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RESUMO

O transito € um espago coletivo de mobilidade humana utilizado de diferentes formas pelas
pessoas todos os dias. Esse contexto possui riscos, como acidentes de transito e suas altas
taxas de feridos e mortos, mas comportamentos seguros no transito sao alternativas para a
redugdo desses acidentes. Para os motoristas de transporte coletivo de passageiros, o
transito ¢ um espaco de trabalho. Além da obrigagdo com o transito, regulamentado pela
legislagdo, também existe 0 compromisso com o transporte de passageiros, o que aumenta
sua responsabilidade com o comportamento seguro nesse contexto. Por essa razdo, o
objetivo geral da presente pesquisa foi analisar a percep¢ao de motoristas de transporte
coletivo de passageiros sobre o comportamento seguro no transito. Para isso, realizou-se
uma pesquisa qualitativa descritiva, transversal, por meio de entrevistas semiestruturadas
com motoristas de transporte coletivo de passageiros. A andlise de dados teve como base a
técnica de andlise de contetido de Bardin e, para a organizagdo destes, utilizou-se o
software de gestdo de dados qualitativos NVIVO. Os resultados apontam que as influéncias
mais frequentes para o comportamento seguro no transito, na percep¢do dos motoristas,
sdo: atengdo, emocoOes, tomada de decisdes, heterocuidado, autocuidado, influéncias
organizacionais, conhecimento e operagdo dos veiculos e leis de transito. A aprendizagem
se destacou como uma alternativa para a alteragdo ¢ mudanca de comportamentos. Os
fatores de prote¢do psicossocial relacionados ao comportamento seguro foram: relagdo
positiva com a fungdo que executa, remuneracdo adequada, valorizacao pelo feedback dos
passageiros, suporte organizacional € comunica¢ao transparente com a empresa, estrutura e
apoio familiar e a valorizagdo do autocuidado e heterocuidado. J4 os fatores de risco
psicossocial citados foram: preconceito com a profissdo, relacionamento hostil com o
passageiro, imprevisibilidade do transito e necessidade continua de adaptacdo, falta de
tratamento adequado por parte da empresa e problemas familiares. A partir dos resultados,
foi proposto um programa de qualificacdo direcionado a empresas de transporte coletivo
com foco na gestdo estratégica dos fatores psicossociais e sua influéncia no

comportamento seguro no transito.

Palavras-chave: comportamento seguro no transito, motoristas profissionais, processos

psicoldgicos no trabalho, fatores psicossociais



ABSTRACT

Traffic is a collective space for human mobility used in different ways by people every day.
It’s a dangerous environment and there are many risks involved, such as accidents and their
high rates of injuries and deaths, but safe behavior in traffic is one of the alternatives to
reduce accidents. For collective transport drivers, traffic is also a working space. In
addition to respecting the traffic rules, regulated by legislation, there is also a commitment
to passenger transport and safety, which increases the responsibility for safe behavior. For
this reason, the general objective of this research was to analyze the perception of
collective transport drivers about safe behavior in traffic. Therefore, a descriptive
qualitative and transversal research was carried out through semistructured interviews with
collective transport drivers. Data analysis was based on Bardin's content analysis technique
and, for data organization, the qualitative data management software NVIVO was used.
The results show that the most frequent influences on safe behavior, from the interviewees'
perceptions, were: attention, emotions, decision-making, caring about the ones around
them, self-care, organizational influences, knowledge/handling of the vehicles and traffic
laws. Learning stood out as an alternative to change behaviors. The psychosocial protective
factors related to safe behavior were: positive relationship with their role, adequate
remuneration, appreciation because of passenger feedback, organizational support and
transparent communication with the company, family structure and support, and
recognizing the importance of self-care and caring about the ones around them. The
psychosocial risk factors mentioned were: prejudice towards their profession, hostile
relationship with the passengers, traffic unpredictability and the continuous need to adapt,
lack of adequate care by the company, and family problems. Based on the results, a
qualification program aimed at collective transport companies was proposed, focusing on
the strategic management of psychosocial factors and their influence on safe behavior in

traffic.

Keywords: safe behavior in traffic, professional drivers, psychological processes at work,

psychosocial factors
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INTRODUCAO

O contexto e a dinamica do transito mobilizam diversos atores da sociedade e estao
presentes no dia a dia de parte da populagdo. Locomover-se, sair em busca de trabalho,
lazer, estudos e saude sdao algumas das motivagdes que levam o ser humano, todos os dias,
a utilizar as vias publicas, a interagir entre si € a movimentar essa grande engrenagem que
¢ o transito. Além das possibilidades e oportunidades que esse espaco proporciona,
também faz-se necessario considerar os riscos envolvidos, os conflitos inerentes a
interacdo social, o descumprimento de regras e as mortes e lesdes oriundas dos acidentes
de transito — principal preocupagdo das autoridades e da sociedade como um todo
(Declaragao de Estocolmo, 2020; Organizacio Mundial da Saiade [OMS], 2021,
Organizagdo das Nacdes Unidas [ONU], 2020). Por isso, o transito ¢ entendido como um
fendmeno complexo e multifatorial que perpassa a sociedade em sua totalidade e ¢ objeto
de estudo de diferentes areas do conhecimento (Rozestraten, 1988; Thielen et al., 2007).

Dentre os varios riscos relacionados ao transito, o que mais tem preocupado
pesquisadores e autoridades ¢ a mortalidade em acidentes. Segundo a OMS (2021), os
acidentes de transito causam em média 1,3 milhdo de mortes evitaveis e cerca de 50
milhdes de feridos por ano, sendo a principal causa de mortes de criangas e jovens em todo
o mundo. As lesdes por acidentes sdo a oitava causa de morte no mundo no que se refere a
pessoas de todas as idades, e entre criangas e jovens adultos (5 a 29 anos) ¢ a principal
causa de morte (OMS, 2018; Declaragao de Estocolmo, 2020).

No Brasil, em 2020, 29.877 pessoas foram mortas por acidentes de transporte. No
estado do Rio Grande do Sul, foram 1.510 dbitos. Na cidade de Caxias do Sul, por sua vez,
42 pessoas perderam a vida nessas circunstancias (Secretaria de Vigilancia em Saude,
2019). Cabe destacar que tais dados podem estar mascarados, visto que esses numeros
compreendem apenas as pessoas que vieram a Obito no momento do acidente, sem
considerar possiveis falecimentos por lesdes e complicagdes oriundas deles, como sugere a
publicacdo sobre Acidentes Rodovidrios e Infraestrutura da Confederacdo Nacional de
Transporte (Confederagdo Nacional do Transporte, 2018).

Mesmo diante de nimeros alarmantes, acredita-se que grande parte dos acidentes
de transito sdo evitdveis, razdo que mobilizou o mundo com agdes e movimentos
objetivando evitar acidentes e seus impactos e reflexos para a populagcao (Declaracdo de

Estocolmo, 2020). No ano de 2010, durante a Assembleia Geral das Nagdes Unidas, ficou
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estabelecida a Década de Acdo para Seguranca Viaria, vigente até maio de 2021 (ONU,
2010). Durante a Assembleia Geral das Nacdes Unidas, realizada em agosto de 2020, foi
aprovada a resolucdo 74/299 que estabelece a Segunda Década de A¢ao pela Seguranca no
Transito 2021 — 2030 (ONU, 2020). A partir dessa resolugdo, a OMS (2021) publicou o
Plano Global - Década de Ag¢do pela seguranga no transito 2021-2030, com metas e
diretrizes com foco na redugdo de 50% das mortes ou lesdes ocasionadas por acidentes de
transito nesse periodo.

Diante desse Plano Global, os paises vinculados a Organizagao das Nagdes Unidas
(ONU) foram convidados a adotar medidas para a redugdo de acidentes de transito e para
melhorar a sua estrutura vidria (OMS, 2021). Com isso, fica evidente a preocupacao
mundial com o transito e a necessidade de se pensar em a¢des que minimizem os efeitos
negativos, como acidentes com mortos e feridos.

E importante destacar que o Plano Mundial da Década de Agdo para a Seguranca
Viaria ndo orienta apenas instituigdes governamentais a se engajarem na causa, mas
também a iniciativa privada (Declara¢dao de Estocolmo, 2020; OMS, 2021). Dessa forma,
empresas em geral podem e devem propor alternativas para que o transito seja um espaco
mais seguro. Uma das diretrizes importantes para a reducdo de acidentes ¢ estabelecer e
fiscalizar as leis de transito (OMS, 2021). No que se refere a fiscalizagdo, as organizagdes
de trabalho que empregam motoristas também tém papel importante no reforgo da
legislacao vigente no Codigo de Transito Brasileiro (CTB) (Brasil, 23 set., 1997) e nos
treinamentos continuos de revisao nas mudancas da legislacdo. Além disso, as corporagdes
e empresa exercem um papel importante junto a seus colaboradores, podendo promover
treinamento continuo, estimulo a praticas seguras no transito, gerenciamento de rotas mais
seguras, gerenciamento de cansaco dos motoristas, acompanhamento de adequagdo de
tempos de deslocamento, entre outros, a¢des alinhadas as diretrizes da Década de Acao
pela Seguranga no Transito (OMS, 2021).

Diante da gravidade e dos problemas relacionados a saude publica oriundos dos
acidentes de transito, a literatura aponta tais acidentes como multicausais, influenciados
por diversos fatores, como, por exemplo, os veiculos, as condigdes de pista e o
comportamento das pessoas (Oliveira & Pinheiro, 2007; Veiga, Pasquali & Silva, 2009).
Neste espaco, o motorista e seu comportamento ganham lugar de destaque (Balbinot, Zaro
& Timm, 2011; Mamcarz, Drozdziel, Madlenakova, Sieradzki & Drozdziel, 2019;
Rozestraten, 2003).
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Ao confirmar o protagonismo do condutor no ambiente de transito, o Anudario
Estatistico de Seguranga Rodovidria (Ministério dos Transportes Portos e Aviagdo Civil,
2018) e o Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (Instituto de Pesquisa Economica
Aplicada [IPEA], 2015), destacam como principais causas de acidentes de transito a falta
de atencdo concentrada, a velocidade incompativel com a via, a ingestdo de alcool e o ato
de ndo guardar distancia segura. Esses aspectos estdo diretamente relacionados ao
comportamento do condutor e sao exemplos de atitudes consideradas inseguras no transito.
A Organizagao Mundial da Saude (OMS, 2015; 2021) descreve os cinco fatores de risco no
transito associados diretamente ao comportamento humano, s3o eles: excesso de
velocidade, dirigir sob efeito de alcool, deixar de usar capacetes, deixar de usar cinto de
seguranga e o transporte irregular de criancgas. Outras causas de acidentes que ndo estdo
diretamente relacionadas ao condutor sdo os defeitos na via, o defeito mecanico em veiculo
€ 0s animais na pista, representando juntos 7,6% das causas de acidentes (IPEA, 2015).

Mesmo ao colocar o motorista como o principal ator nesse contexto, nao € possivel
assumir uma posicao reducionista focando a responsabilidade e culpabilidade apenas no
individuo. Zanelli e Kanan (2018) entendem que o comportamento das pessoas ¢
determinado por processos psicoldgicos e, também, por fatores psicossociais e sociais;
estes ultimos desempenham um papel fundamental nas atitudes e nas decisdes no transito
(Balbinot et al., 2011; Panichi & Wagner, 2006; Rozestraten, 1988).

No Brasil, dentre as mais variadas categorias de motoristas, temos desde os
condutores de veiculos pequenos — como, por exemplo, motos — até¢ motoristas habilitados
para dirigir veiculos pesados, com capacidade para cargas maiores ou para o transporte de
passageiros. Ressalta-se que todos eles devem seguir as regras impostas pelo CTB (Brasil,
23 set., 1997). E depositada, nos motoristas de transporte coletivo, uma alta
responsabilidade pelas diversas vidas que carregam, pela operacao de veiculos de grande
porte e pelas maiores exigéncias na condugdo de veiculos no transito, por realizarem essa
atividade enquanto profissao (Brasil, 23 set., 1997; Ministério do Trabalho e Emprego,
2010).

Dentre as diretrizes da Segunda Década de Ag¢do pela Seguranga no Transito, o
incentivo € o investimento no transporte publico aparece como uma alternativa para a
reducdo de circulagdo de veiculos nas vias e por consequéncia a reducdo de acidentes de
transito (Declaracdo de Estocolmo, 2020; OMS, 2021). Sendo assim, a atengdo para os

motoristas de transporte coletivo de passageiros faz-se relevante, considerando sua
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importante participacdo no transito e a crescente necessidade do transporte publico como
alternativa a um transito mais seguro.

Além disso, os profissionais possuem responsabilidade por ocuparem um papel
importante no transito, podendo servir como referéncia de comportamentos e formas de
dirigir para outros condutores. O CTB aponta que, no fluxo de transito, os veiculos de
maior porte devem estar atentos e sdo responsaveis pelos veiculos de menor porte (Brasil,
23 set., 1997). Assim, supde-se que esses motoristas t€ém papel de multiplicadores de
comportamentos nesse espago, tornando-se exemplo ou referéncia. Desse modo,
demonstram um valor social.

A preocupagdo com o comportamento dos motoristas ndo estd apenas explicita na
legislacdo, mas, também, nos estudos relacionados ao transito. Pesquisas com motoristas
de Onibus buscam compreender o comportamento de modo geral, verificar niveis de
estresse influentes na profissdo e possiveis influéncias na atencdo de condutores (Han &
Zhao, 2020; Matos, Moraes & Pereira, 2015; Neumann & Carlotto, 2020; Santos, Boff &
Konflanz, 2012; Silva & Zavarize, 2017; Useche, Gomez, Cendales & Alonso, 2018).
Além disso, outros estudos procuram investigar as influéncias do comportamento de
condutores em acidentes e em infragdes de transito (Mallia, Lazuras, Violani & Lucidi,
2015; Mamcarz et al., 2019; Oliveira & Pinheiro, 2007; Safitri, Surjandari & Sumabrata,
2020; Useche, Cendales, Alonso & Orozco-Fontalvo, 2020; Verma, Chakrabarty,
Velmurugan, Bhat & Kumar, 2017; Zhang, Jing, Sun, Fang & Feng, 2019).

Serrano-Ferndndez, Tapia-Caballero, Boada-Grau e Araya-Castillo (2020)
desenvolveram uma pesquisa com foco na eficicia no transito como uma possivel medida
de comportamento seguro. Além disso, verificar programas de treinamento de motoristas
de transporte coletivo e propor mudangas e melhorias do comportamento seguro no transito
sdo objetivos de investigacdes voltadas para os motoristas profissionais (Calé, 2012;
Elvebakk, Navestad & Lahn, 2020).

Moraes, Santorum, Souza, Avila e Vieira (2017) realizaram uma revisdao de
pesquisas nacionais sobre o oficio de dirigir, com o intuito de compreender as tematicas
presentes nos estudos. Entre 2000 e 2012, constataram que os aspectos relacionados a
saude bioldgica vém recebendo mais atengdo do que os aspectos psiquicos. Ademais, as
acdes de prevencdo sdo elaboradas a partir do que ¢ predefinido como saudavel, de forma

individual e, muitas vezes, desconectada das situagdes reais de trabalho. Os autores
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indicam como importante dar voz ao motorista, isto €, ampliar a compreensao do exercicio
da profissdo a partir da visdo de quem a executa.

Como ¢ possivel observar nas evidéncias elencadas, o foco dos estudos volta-se
para a identificacdo, andlise e compreensdo dos acidentes de transito e dos
comportamentos de risco no transito. Ainda, a predominancia das pesquisas estad
relacionada aos aspectos sociais, psicossociais e fisicos dos condutores, sendo em menor
numero os estudos que direcionam interesses para fatores psicoldgicos e o transito (Moraes
et al., 2017).

Dessa forma, julga-se importante compreender como os motoristas de transporte
coletivo de passageiros percebem a ocorréncia de comportamentos seguros no transito?
Para responder tal problema de pesquisa, foram realizadas entrevistas com motoristas de
transporte coletivo de passageiros, de modo a compreender a percepcdo de quem
efetivamente atua no transito, dando voz ao condutor. Por isso, a pesquisa qualitativa
apresenta-se como uma alternativa coerente, por preocupar-se com a intensidade do
fendomeno, sua singularidade e seus significados (Minayo, 2017). Mesmo que muitos
estudos citados sejam quantitativos, considera-se necessario compreender de forma
aprofundada um fenémeno tdo complexo e multideterminado como o comportamento no
transito sob o olhar do préprio motorista, como sugerem Moraes et al. (2017).

O olhar direcionado ao motorista de transporte coletivo de passageiros pode
beneficiar o transito, as organizagdes e o proprio condutor. Por ser o transito um espaco
social compartilhado por pedestres, motoristas, passageiros, ciclistas, motociclistas e
profissionais de todos os géneros e faixas etarias, destaca-se, aqui, a relevancia social do
estudo do comportamento seguro no transito. Com um espago mais seguro e saudavel de
convivéncia, supde-se uma reducdo de incidentes e acidentes, evitando seus impactos e
prejuizos na saude fisica e emocional dos envolvidos.

As agdes de treinamento, desenvolvimento e educacdo corporativa dentro de
empresas de servico de transporte também poderiam se beneficiar, se houvesse maior
clareza do que influencia a ocorréncia de comportamentos seguros no transito para os
motoristas. Para isso, Verma et al. (2017) e Useche et al. (2018) sugerem a participagdo
direta desses profissionais, os quais auxiliariam na elabora¢do e no direcionamento das
atividades. Além do mais, atividades organizacionais focadas no comportamento seguro
vao ao encontro das orientacoes da OMS referentes a Década de A¢do para a Seguranca

Viaria, que prevé a necessidade da iniciativa privada de se engajar nessa causa (OMS,
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2021). Tais agdes na organizacdo poderiam contribuir para o preparo de profissionais
melhor habilitados para dirigirem de forma segura e defensiva, o que evitaria possiveis
danos e contribuiria para o alcance das metas estabelecidas por esse movimento mundial
(Mallia et al., 2015; Mamcarz et al., 2019; Rozestraten, 2003).

Esse embasamento cientifico na busca de melhorias nos processos de treinamento e
desenvolvimento também poderia facilitar o planejamento dos setores de recursos humanos
das empresas de transporte coletivo de passageiros no que diz respeito aos contetdos
avaliados e trabalhados junto aos motoristas. Os resultados desse estudo podem auxiliar a
subsidiar agdes de 6rgdos da iniciativa publica e privada que trabalham com prevengdo de
acidentes, estimulando, assim, o comportamento seguro no transito. Isso porque agdes e
medidas relacionadas a seguranca no transito possibilitariam a conscientiza¢do dos
condutores, sendo esses 0s atores principais nesse espago.

Beneficios ao motorista de transporte coletivo de passageiros estariam alicercados
em uma a escuta atenta a quem executa a tarefa, estimulando sua participagdo ativa no
transito e valorizando o conhecimento adquirido. A valorizagdo e o reconhecimento
profissional alinham-se com o conceito de fatores de prote¢ao psicossocial no trabalho, o
que prediz positivamente a saude e a seguranca nas organizagdes (Zanelli & Kanan, 2018).

Somando-se as pesquisas ja existentes de temas relacionados ao transito e ao
dirigir, foi possivel levantar questdes relacionadas a essa amostra especifica de motoristas
de transporte coletivo de passageiros para utilizagdo cientifica, com a ampliacdo dos
estudos. As diretrizes da Segunda Década de Ag¢ao pela Seguranga no Transito estabelecem
o papel da comunidade académica como importante ferramenta para se elencar evidéncias,
estratégias e solucdes eficazes frente aos acidentes de transito (OMS, 2021), numa agao
conjunta entre varios setores da sociedade (Declaragdao de Estocolmo, 2020).

Também, serd possivel fornecer dados cientificos sobre comportamento humano no
transito para os profissionais psicélogos que trabalham com pericia psicoldogica em
contextos de transito. Isso representa uma das orientagdes aos profissionais psicologos
proposta pela Resolucao 01, de 7 de fevereiro de 2019, do Conselho Federal de Psicologia
(Conselho Federal de Psicologia [CFP], 7 fev., 2019), que regulamenta, por meio de
normas e procedimentos, essa atuacao.

Ainda como relevancia cientifica, o estudo pode contribuir para reforcar e valorizar
a importancia da presenca de psicélogos no contexto de transito com vistas a promogao de

comportamentos seguros no transito. Com isso, se entende como possivel contribuir para
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que a psicologia esteja mais presente em um espago com impacto direto na saude publica,
visto os altos indices de acidentes de transito (OMS, 2021; Secretaria de Vigilancia em
Saude, 2019).

A apresentacdo da pesquisa sera realizada, inicialmente, com a exposi¢do do
objetivo geral e dos objetivos especificos, para em seguida explorar o referencial teorico de
base, em formato de capitulos. O primeiro aborda o comportamento humano no transito,
adentrando nos fatores psicologicos relacionados a condugdo no transito e caracteriza o
motorista de transporte coletivo de passageiros. O segundo propde o aprofundamento sobre
o comportamento seguro no transito explorando os fatores de risco e protecao psicossociais
associados a esses comportamentos e apresentando perspectivas tedrico metodoldgicas que
sustentam e que permitam uma melhor compreensdo do constructo. A seguir, sera descrito
o método utilizado para atingir os objetivos propostos. Na sequéncia, serdo exibidos os
resultados e sua discussdo. A partir dessa constru¢do, serd apresentada a proposta de

intervengao e, para finalizar, um capitulo sobre as consideracdes finais.
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OBJETIVOS

2.1 Objetivo Geral
Analisar a percep¢do de motoristas de transporte coletivo de passageiros sobre

comportamento seguros no transito.

2.2 Objetivos Especificos
a) caracterizar os processos psicologicos que influenciam o comportamento seguro
no transito em motoristas de transporte coletivo de passageiros;
b) identificar os fatores de risco e de prote¢do psicossocial ao comportamento
seguro no transito em motoristas de transporte coletivo de passageiros;
¢) propor acdes de qualificagdo profissional voltados ao comportamento seguro no

transito para motoristas de transporte coletivo de passageiros..
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COMPORTAMENTO HUMANO NO TRANSITO

Com relagdo ao comportamento humano no transito, a Resolugdo 01 (CFP, 7 fev.,
2019) prevé que o psicologo, ao realizar a avaliagdo psicologica nos candidatos a obtencao
de CNH, deve verificar aspectos relacionados ao comportamento, como, por exemplo,
“reagOes/decisdes adequadas as situagdes no transito, tempo de reagdo, assim como a
capacidade para perceber quando as agdes no transito correspondem ou ndo a decisdes ou
comportamentos adequados, sejam eles individuais ou na relagdo com a(o) outra(o)” (CFP,
7 fev., 2019, n. p.). Este tipo de avaliacdo refere-se, portanto, a analise de processos
psicoldgicos basicos como atengdo concentrada, dividida e alternada, memoria visual e
inteligéncia.

O comportamento humano ¢ um fendmeno estudado por diferentes areas do
conhecimento. Mesmo no campo da psicologia, sio muitas as teorias que se dedicam a
entender mais profundamente o ser humano, as razdes que levam as pessoas a agirem de
determinadas maneiras, as influéncias sobre seus comportamentos € o que motiva uma
determinada ag¢dao em detrimento de outra. Esse interesse pelo comportamento esta presente
também nas legisla¢des relacionadas ao transito (Brasil, 27 nov., 2012 ; CFP, 7 fev., 2019,
n. p.) e percorre a literatura, num movimento de compreender como as pessoas se
comportam no transito (Rozestraten, 1988; Thielen et al., 2008; Sousa & Alvares, 2011;
Pasa, 2013; Mallia et al., 2015; Battiston, 2016; Wit, Souza & Cruz, 2016; Ngueutsa &
Kouabenan; 2017; Verma et al., 2017; Zhang et al., 2019; Han & Zhao, 2020; Safitri et
al.,2020; Serrano-Fernandez et al., 2020).

Para aprofundar o comportamento humano no transito, serdo explorados os
processos psicologicos relacionados ao comportamento de dirigir e em seguida
contextualizado os motoristas de transporte coletivo de passageiros, a legislagao

relacionada, sua classificacdo e estudos com esse publico.

3.1 Processos Psicologicos, Condugdo e Desfecho no Transito

O desenvolvimento do ciclo da vida pressupde diversas etapas, nas quais o ser
humano vai reconhecendo o mundo e adaptando-se frente as diferentes demandas e
estimulos presentes (Myers, 2017). Os processos psicoldgicos, também denominados como
fungdes psicoldgicas ou fungdes mentais, t€m um papel importante por explicarem como

os estimulos sensoriais sdo captados e armazenados pelo cérebro; além do modo como
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ocorrem a representacao € interpretacdo dessas informagdes, que servem como base para
solucionar problemas e tomar decisdes (Sternberg, 2008).

Embora nao exista unanimidade nas descrigoes, diversos autores entendem como
processos mentais: atencdo, consciéncia, percep¢do ou sensopercepg¢do, inteligéncia,
memoria, emogdes ou afetividade, pensamento, raciocinio e linguagem; além de
esclarecerem a importancia de conhecer cada uma das fungdes, compreendendo seu
funcionamento e possiveis alteragdes (Cordioli, Zimmermann & Kessler, 2013; Davidoff,
2001; Myers & Dewall, 2017; Sternberg, 2008). Cabe destacar que todos esses processos
psicologicos tém importancia na compreensdo do comportamento humano, porém, na
revisdo da literatura, dar-se-a4 destaque aos fatores identificados na legislacdo e no aporte
teorico relacionados as situagdes de transito.

A legislagao vigente do CONTRAN (Brasil, 27 nov., 2012) prevé que, na avaliacao
psicologica, sejam aferidos os processos psiquicos de tomada de informagao,
processamento de informagdo, tomada de decisdo, comportamento, autoavaliacdo do
comportamento e tracos de personalidade. Além disso, o CFP orienta e regulamenta a
atuacao do psicologo no contexto de transito por meio da Resolugdo 01, que institui
normas e procedimentos para a pericia psicoldgica no contexto do transito (CFP, 7 fev.,
2019). Nesse documento, sdo apontadas habilidades obrigatorias a serem avaliadas nos
candidatos, como aspectos cognitivos (atencdo concentrada, dividida e alternada, memoria
visual e inteligéncia), juizo critico comportamental (avaliando hipoteticamente como o
candidato se comportaria frente a situagdes de transito, suas reagdes € decisdes € o quanto
elas refletem um comportamento adequado) e tracos de personalidade (niveis de
impulsividade, agressividade e ansiedade).

Hoffman e Gonzdlez (2011) apontam as fungdes psicologicas mais utilizadas na
conduc¢do de um veiculo: percep¢ao, atencdo, raciocinio, inteligéncia, emocoes,
aprendizagem e memoria. Todos com a finalidade de interpretar e avaliar as situagdes
vividas e tomar a decisdo mais adequada diante de problemas que se apresentam no
contexto de transito. Os autores apontam que, frente a um problema, ¢ exigido do condutor
uma boa capacidade perceptiva e atencional para que seja realizada uma interpretagdo e
avaliacdo correta. Com 1sso, sera possivel tomar decisdes, como uma manobra ou
frenagem, por exemplo, e executa-la.

Wit, Oliveira, Cruz e Souza (2020) tratam dos processos psicologicos para a diregao

de veiculos a luz da psicologia cognitiva contemporanea e discorrem, principalmente,
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sobre percepgdo, atengdo e inteligéncia como aspectos no nivel cognitivo. Os autores
também consideram a motivagdo, a atitude, a expectativa, a crenga € a emog¢ao como
relacionadas ao nivel psicologico, influenciando o comportamento de dirigir.

De modo a compreender melhor alguns processos psicologicos relacionados ao
transito e ao dirigir, foram aprofundados conceitos sobre atengdo, percepg¢do, raciocinio,
aprendizagem, memdria, inteligéncia, emogdes e tomada de decisdo. Além de conceituar
brevemente, foram propostas associa¢des desses processos com o transito e, em seguida,
citados estudos que evidenciam essa relagao.

O processo de atengdo relaciona-se a capacidade de manter o foco em uma
atividade, selecionando e voltando a atividade mental para certos aspectos de um fato em
detrimento de outros (Cordioli et al., 2013), o que permite captar o que acontece ao redor
(Hoffman & Gonzalez, 2011). Nesse sentido, Sternberg (2008) descreve a atengdo como “o
meio pelo qual processamos ativamente uma quantidade limitada de informagdes a partir
da enorme quantidade disponivel através de nossos sentidos, de nossas memorias
armazenadas e de nossos outros processos cognitivos” (p. 71).

Nas avalia¢des psicologicas para obtengao de CNH, sugere-se que o psicélogo
avalie os indices de atencdo difusa, dividida e alternada (CFP, 7 fev., 2019). Isso porque, ao
dirigir, o condutor encontra-se em um ambiente com muitos estimulos, sons diversos,
sinalizacdo, ciclistas e pedestres (Balbinot et al., 2011). A aten¢do difusa focaliza,
simultaneamente, diversos estimulos que estdo dispersos espacialmente, captando as
informacdes e fornecendo dados instantaneos para o individuo (Tonglet, 2007). O conceito
de atencdo dividida refere-se a capacidade do individuo em manter sua atencdo em
estimulos diferentes para realizar tarefas distintas ao mesmo tempo (Rueda & Muniz,
2013), redirecionando o foco e os recursos de atencdo quando necessario (Sternberg,
2008). Por fim, a atengdo alternada seria a capacidade da pessoa alternar sua atengdo, ora
mantendo o foco em um estimulo e ora em outro (Rueda & Muniz, 2012). Rueda e Muniz
(2012) dedicam-se a compreender melhor esses niveis de aten¢do importantes para os
condutores e esclarecem que a literatura ndo ¢ unanime no que se refere a nomenclatura e
ao entendimento da classificagdo das atengdes. Destarte, optou-se neste trabalho em ser fiel
a nomenclatura utilizada na normatizacao do CFP (7 fev., 2019).

No transito, o motorista precisa estar atento a diversos estimulos a0 mesmo tempo,
como a operacao do veiculo, a troca de marchas, o transito ao seu entorno, a sinalizagao

horizontal e vertical, o que lhe exige uma aten¢do difusa durante todo o percurso. J4 a



25
atencdo dividida ¢ exemplificada por Sternberg (2008) pela habilidade exigida dos
motoristas em conversar a0 mesmo tempo em que precisa, em um dado momento,
redirecionar sua atencdo para o desvio de algum veiculo que ameaga colidir. A atengao
alternada, por sua vez, pressupde que o motorista alterne seu foco de atengdo entre
diferentes formas de sinalizagdo, placas de adverténcia e placas de orientacdo, por
exemplo.

Balbinot et al. (2011) expdem que o foco da atengdo pode estar em diferentes
eventos, como a captacao dos estimulos que chegam pelos sentidos (principalmente visuais
e auditivos, em se tratando de transito), mas também nos processos mentais, como
pensamento € memoria. Desse modo, os autores alertam para a influéncia na atencao
difusa, dividida ou alternada pela distragdo com pensamentos ou preocupagdes externas ao
transito. Além disso, a fadiga e o sono ao dirigir podem influenciar a atencdo e aumentar a
incidéncia de atos inseguros no transito (Zhang et al., 2019).

Por vezes, a atencdao foi confundida com a consciéncia, porém o conteudo da
atencdo pode estar dentro ou fora da consciéncia (Sternberg, 2008). Isto ¢, nem sempre
existe controle ou direcionamento consciente do foco da atencdo. Isso pressupde o controle
ou ndo de alguns processos como os automaticos, que ndo envolvem o controle consciente,
e 0s processos controlados, que normalmente sdo realizados em série ou etapas e exigem
determinados passos para sua execu¢do ou processamento (Sternberg, 2008). Dessa forma,
o autor descreve que “a consciéncia inclui o sentimento de percep¢do consciente € o
conteudo da consciéncia, parte do qual pode estar sob o foco da aten¢ao” (Sternberg, 2008,
p. 72).

H4 uma relagdo estrita entre a atengdo e o processo perceptivo. E por meio da
percepgdo que sdo interpretadas, selecionadas e organizadas informagdes sensoriais de
multiplos niveis (Balbinot et al., 2011; Wit et al., 2020). Sternberg (2008) a descreve como
“um conjunto de processos pelos quais reconhecemos, organizamos e entendemos as
sensagdes que recebemos dos estimulos ambientais” (p. 115). Para formar um percepto
mental (representacdo mental de um estimulo) é necessario que se organizem as sensagoes
inicialmente captadas. Essa organiza¢do necessaria para a percepcao também faz referéncia
as experiéncias com o ambiente. Desse modo, “nossa percepcao ¢ influenciada, pelo menos
na mesma quantidade, por nossa inteligéncia e pela estrutura dos estimulos que
percebemos” (Sternberg, 2008, p. 152). Além disso, Davidoff (2001) considera a influéncia

dos estados psicologicos, como emogdes, interesses € expectativas, na percepgao.
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Para Lopes e Abib (2002), a percep¢do ¢ uma questdo de controle de estimulos.
Dessa forma, o processo perceptivo ¢ decisivo para a emissdo de uma resposta que vai
gerar efeitos, desencadeando comportamentos por meio de reforgo positivo (ou negativo),
ou puni¢des, dependendo de como o individuo interpreta a situacdo. Isso, porque a
percepcao se relaciona ao que acontece antes da agdo do organismo e influencia
diretamente o comportamento operante, o que pode impactar a resolugdo (ou criagdo) de
problemas.

Considerando os riscos de acidentes de transito, € necessario ilustrar brevemente o
que ¢ percepgao de risco e de que modo ela pode influenciar o comportamento do
motorista. Para Bley (2020), “risco significa a combinagdo da probabilidade e da
consequéncia de ocorrer um evento perigoso especificado” (p. 45). A percepgao de risco
pode ser entendida como a forma com que os individuos processam os riscos, incluindo,
para isso, crengas e valores que ddo significado a um fato ameagador (Lima, 1998).
Thielen, Hartmann e Soares (2008) entendem que tanto fatores externos (do ambiente)
quanto internos (do individuo) contribuem para a organizagdo das percepgdes frente aos
riscos, regulando a forma como a pessoa se comporta. Desse modo, os autores concluem
que, se nao houver uma percepcao do risco adequada, possivelmente o comportamento nao
sera compativel com a seguranga exigida pela situagao.

Para os contextos de transito, ¢ fundamental que os condutores captem, organizem e
interpretem os mais diferentes estimulos, sejam externos ou mesmo internos, para evitar
incidentes ou acidentes. Essas percepgdes vao depender tanto do que captam do entorno
(sinalizagdes, movimentacdo de outros carros ou mesmo pedestres, influéncias climaticas,
entre outros), como também de suas experiéncias € conhecimentos prévios (legislagdo,
conhecimentos técnicos, vivéncias anteriores). Toda essa constru¢do precisa estar
direcionada a reducdo ou evitacao do risco, convergindo para uma direcdo mais segura,
sem a ocorréncia de acidentes de transito.

Outro processo mental ¢ o raciocinio. Sternberg (2008) descreve-o como “o
processo de tirar conclusdes a partir de principios e evidéncias” (p. 423), para inferir uma
nova conclusdo proposta. No processo de raciocinar, o ser humano utiliza vérias estratégias
decisorias para responder a perguntas que lhes sdo feitas, tanto raciocinios mais simples,
que sdo realizados apenas acessando a memdoria, como os mais complexos, que demandam

a utilizagdo da logica ou de experiéncias (Davidoft, 2001).
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A literatura aponta dois tipos de raciocinio: dedutivo e indutivo. O primeiro
utiliza-se da logica a partir do que ja se sabe ou se conhece previamente sobre o assunto e
permite que se tirem conclusodes refletidas ou certas em termos logicos. Ja no raciocinio
indutivo sdo utilizados fatos e observagdes subjetivas do individuo, com a finalidade de
alcancar uma conclusdo ou resolugdao de problemas. Porém, ndo existe uma logica
embasando ou uma conclusdo certa (Sternberg, 2008). Desse modo, o raciocinio estd
intimamente envolvido no processo de resolugao de problemas (Davidoff, 2001; Sternberg,
2008).

Considera-se, ainda, o processo psicologico da aprendizagem, largamente estudado
ao longo do tempo por diversas teorias e que tem aplicabilidade em boa parte da vida. A
aprendizagem ¢ conceituada como um processo de mudancga relativamente permanente no
comportamento por meio das experiéncias (Armda, 2009; Feldman, 2015; Myers &
Dewall, 2017). O processo de aprendizagem teve e tem contribuicdes significativas a partir
do conceito de comportamento operante, desenvolvido inicialmente por Skinner (2004), e,
no presente trabalho, aprofundado por Botomé (2001).

O processo de aprendizagem prevé agdes inicialmente conscientes, pela focalizagao
e aten¢do consciente, que se automatizam por meio da implementacdo de varios passos
durante a pratica (Balbinot et al., 2011; Sternberg, 2008). Aprender a dirigir ¢ um exemplo
desse processo, pois, primeiramente, ¢ exigida mais aten¢ao consciente e, com o tempo, ha
a redugdo da concentracdo e do estado alerta (Balbinot et al., 2011).

Wit et al. (2020) apresentam um modelo de aprendizagem desenvolvido por Noel
Burch para compreender melhor o ato de dirigir. No inicio, pela observacdo de outras
pessoas dirigindo ou pela explicagdo tedrica e demonstragao pratica, a pessoa conclui que
deve ser facil realizar a agdo, caracterizando o primeiro estdgio chamado
inconscientemente incompetente. Nao sabe ao certo como ¢, mas imagina ser facil. Apds
iniciar a pratica, tentando aplicar o que recebeu de informagdes na teoria, comeca a
identificar que nao ¢ tdo simples a execu¢ao do ato. Isso, porque muitas habilidades e
processos psicologicos sdo necessarios, o que predispde uma sobrecarga de energia e a
dificuldade de execucdo. Esta ¢ a segunda etapa denominada conscientemente
incompetente. Dividindo os procedimentos em etapas, recebendo orientagdes gradativas do
que se tem que fazer e com o apoio de um instrutor, conquista éxito nas tarefas e ganha
confianca nas habilidades. Chega, assim, a terceira etapa que ¢ a consciéncia competente.

Neste momento, ainda ¢ necessdrio prestar aten¢do de forma consciente no que se esta
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fazendo. Depois de um tempo de pratica, percebe que ndo ¢ mais necessario prestar
aten¢do em suas habilidades basicas, uma vez que estas se tornam, automaticamente, parte
dos seus comportamentos. Esta tltima etapa ¢ denominada inconscientemente competente.

Por mais que essa breve descricdo possa dar a ideia de que a aprendizagem do ato
de dirigir ocorra apenas uma vez € que a pessoa adquira essa habilidade de modo vitalicio,
Wit et al. (2020) alertam para a necessidade de uma constante observacao. Isso em razao
da possibilidade de essa habilidade ser deteriorada por condigdes fisicas ou mentais, que
influenciam negativamente suas habilidades. Uma das questdes apontadas pela literatura
sdo prejuizos associados a satde e as perdas das habilidades (inteligéncia, atencdo
concentrada e personalidade) como relevantes no estudo de motoristas idosos, o que
evidencia a importancia de estimular processos de aprendizagem continuos (Lenart et al.,
2017; Nakano & Sampaio, 2016; Vasques, Portuguez, Radaeli & Gomes, 2018).

No meio organizacional, também existem pesquisas e estudos voltados a
aprendizagem, em que interessam as formas como as pessoas € as organizagoes aprendem,
quais as variaveis envolvidas nessa aprendizagem e como estimular e facilitar esses
processos para beneficiar pessoas e organizagdes. Além disso, a relevancia do processo
cultural e do papel da intera¢do entre as pessoas se destaca por considerar a influéncia do
meio e das trocas interpessoais, importantes no contexto organizacional (Antonello &
Azevedo, 2011; Cal¢, 2012; Gherardi, Nicoline & Stravi, 2007).

Uma discussao que endossa esse olhar pode ser a diferenca entre a aprendizagem
formal, informal e incidental. Entende-se que a aprendizagem ndo ocorra apenas em
espagos planejados e adaptados para ensinar, mas também nas mais distintas situagdes e
vivéncias do dia a dia. A aprendizagem formal tem carater individual e consciente e da-se
dentro de ambientes de aprendizagem planejados para esse fim. Por ser algo
institucionalizado, a responsabilidade da aprendizagem ¢ compartilhada entre instituigdo e
aprendiz (Antonello, 2011b; Camillis & Antonello, 2010). A aprendizagem informal ocorre
pelas praticas presentes no cotidiano e seu carater ndo ¢ intencional, por mais que exista a
consciéncia de que se aprendeu a partir dela (Antonello, 2011b). Ja4 a aprendizagem
incidental, esta ndo ¢ intencional, ndo ¢ antecipada e nao possui carater consciente,
acontecendo sem a reflexdo ou a percep¢do do individuo e ocorre com frequéncia na
realizagdo das tarefas no local de trabalho (Antonello, 2011a; Camillis & Antonello, 2010;
Flach & Antonello, 2010). A aprendizagem incidental pode ocorrer na observacao de outro

individuo, em repeticdes ou em erros cometidos, por exemplo. Nesses casos, normalmente
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a aprendizagem ¢ identificada apenas mais tarde, quando a pessoa ¢ exposta a uma situagao
semelhante e reage com familiaridade (Camillis & Antonello, 2010).

O conceito de aprendizagem situada auxilia na compreensdo da ocorréncia da
aprendizagem informal dentro das organizagdes. Flach e Antonello (2010) entendem que
as pessoas aprendem na interagcdo e pela observacao com outros, ja que essa aprendizagem
estd situada em um contexto. Isso significa o envolvimento de pessoas, ambiente e suas
atividades para criacao de significado. Por isso, a aprendizagem situada necessita de um
contexto Unico para acontecer, considerando as seguintes varidveis: pessoas envolvidas,
situacdo, espaco e condigdes adequadas. Quando se alteram as variaveis, a aprendizagem
também podera sofrer modificacao.

A aprendizagem experiencial ¢ também entendida a partir do conceito de
aprendizagem situada e tem a reflexdo e a experiéncia como norteadoras do processo de
mudanga de comportamento (Antonello, 2011b; Kolb, 1984). Para Kolb (1984), a
aprendizagem ¢ vista como um processo ¢ todo o aprender prevé um reaprendizado,
considerando que as pessoas estdo constantemente sendo confrontadas e precisam rever
seus conhecimentos. Para pensar em aprendizagem, o autor considera o ser humano em sua
totalidade, isto ¢, ndo se limita aos processos de cogni¢do e percep¢do, mas também
considera as mudangas emocionais ¢ sensoriais (Kolb, 1984). O relacionamento entre as
pessoas e o meio ambiente facilita a aprendizagem, o que a coloca intimamente relacionada
ao conhecimento social e pessoal. Kolb (1984) propde a aprendizagem como um ciclo em
movimento continuo, por meio do qual se observa algo, refletindo sobre e criando
conceitos, que em seguida serdo experimentados e, por sua vez, aplicados na pratica como
novos conhecimentos adquiridos por meio das vivéncias.

Em um estudo de caso, Calé (2012) aplicou principios da psicologia social e do
transito com a intencdo de mudar e melhorar o comportamento de seguranga no transito e,
também, de reduzir as taxas de acidentes em motoristas profissionais. O estudo foi
realizado em um conjunto de empresas que transportavam sais do Mar Morto e contou com
a participag¢do direta de 48 trabalhadores. O projeto foi uma solicitagdo das empresas e
organizou-se em diversas etapas, dentre elas a observagdo e os registros dos acidentes e do
comportamento de motoristas dentro das empresas, a implantagdo do projeto com os
trabalhadores selecionados e uma nova mensuracdo dos aspectos iniciais, de modo a
verificar os efeitos das agdes realizadas. Cabe destacar que o complexo de fabricas possuia

mais de 500 funciondrios que dirigiam diariamente, porém o projeto foi conduzido com
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apenas 48 trabalhadores, que eram estimulados, ao longo do processo, a compartilhar com
seus colegas os ensinamentos. Dentre os resultados, verificaram as mudangas relevantes no
comportamento dos condutores de modo geral, como, por exemplo, maior frequéncia de
uso de cinto de seguranca, utilizagdo de sinalizacdo adequada nas conversdes e a
diminui¢do da taxa de acidentes de transito nos anos subsequentes ao projeto.

Elvebakk et al. (2020), por sua vez, desenvolveram uma ampla pesquisa na
Noruega para investigar como os treinamentos e o ensino periddico sdo implementados na
pratica nos centros que organizam esses cursos € quais sdo os efeitos percebidos pelos
motoristas. O estudo teve etapas quantitativas e qualitativas, desde analise documental até
aplicagdo de questiondrios para instrutores e alunos dos cursos de formacdo. A formacgdo
que os autores procuraram avaliar fazia parte da legislacdo local e exigia uma instrugao
basica obrigatoria para os motoristas profissionais. Os resultados apontaram que a vivéncia
em um curso bem organizado para motoristas de transporte de passageiros associa-se a
uma percepgao de aprendizagem positiva e a mudancas de comportamento autorreferidas,
com melhor estilo de direcdo e maior qualidade no trabalho. Além disso, motoristas que
tinham inicialmente uma expectativa positiva com o treinamento relataram melhores
resultados de aprendizagem. Ainda, como resultado da pesquisa, programas de treinamento
interno nas empresas tém mais eficadcia na visdo dos participantes, além de o apoio da
gestao ser essencial para resultados positivos na aprendizagem.

As teorias relacionadas com aprendizagem nas organizagdes ndo se limitam a
compreensao do processo psicologico individual, mas consideram a interagao entre pessoas
e todas as trocas possiveis dentro do ambiente. A opcao de explorar esses contetidos, neste
capitulo, objetivou evidenciar a amplitude da aprendizagem nao apenas como um processo
individual, mas como uma constru¢do na interacdo com o outro, importante para o
contexto organizacional e que, no caso de empresas de transporte coletivo de passageiros,
também influenciam o contexto do transito.

Considerando a relagdo entre aprendizagem e memoria, Armoa (2009) pontua que
“a aprendizagem ¢ a aquisicdo de novos conhecimentos e a memoria ¢ a retencdo dos
conhecimentos aprendidos” (p. 6). A autora destaca que ¢ pela memoria que sao
recuperadas experiéncias anteriormente vividas e, por isso, a importancia dos estudos
relacionados as mudancas de comportamento. A memoria também ¢ descrita como a
capacidade de codificar, armazenar e recuperar informacdes (Armoda, 2009; Feldman,

2015; Myers & Dewall, 2017; Sternberg, 2008). A partir do contato com as informagdes,
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sdo apontadas trés etapas de armazenamento da memoria: a memoria sensorial, que dura
apenas um instante e ¢ captada pelo sistema sensorial; a memoria de curto prazo, que dura
em torno de 20 segundos, nos quais o armazenamento relaciona-se com o significado das
informagdes, ndo apenas com a estimulacdo sensorial; por fim, a memoria de longo prazo,
cujo armazenamento € relativamente permanente (Feldman, 2015).

A inteligéncia também ¢é um processo psicoldgico importante no contexto de
transito. Alguns autores descrevem a inteligéncia como a capacidade de aprender com a
experiéncia, utilizando o conhecimento para se adaptar ao ambiente e seus diferentes
estimulos (Feldman, 2015; Myers & Dewall, 2017; Sternberg, 2008). Sternberg (2008)
destaca a influéncia da cultura na compreensao da inteligéncia, ao considerar as adaptacdes
em diferentes contextos sociais € mundiais.

Myers (2017) apresenta algumas teorias da inteligéncia desenvolvidas ao longo dos
anos e destaca a complexidade e a possibilidade de se analisar o constructo. Sdo eles:
Inteligéncia Geral de Spearman (fator g), que compreende as capacidades humanas em
varias areas; Capacidades Mentais Primarias de Thurstone em que a inteligéncia ¢
decomposta em sete fatores (fluéncia verbal, compreensdao verbal, habilidade espacial,
velocidade perceptual, habilidade numérica, raciocinio indutivo e memoria); Inteligéncias
Multiplas de Gardner, que sugere considerar todas as habilidades humanas na compreensao
da inteligéncia e identifica oito inteligéncias independentes (naturalista, linguistica,
logico-matematica, musical, espacial, corporal sinestésica, intrapessoal e interpessoal);
Inteligéncia Emocional, que considera ndo apenas medidas concretas, mas destaca as
emocdes no processamento das informagdes e identifica quatro capacidades importantes,
quais sejam, perceber, entender, gerenciar € usar emogoes.

Neste trabalho, ndo foi aprofundada cada teoria, nem houve o estabelecimento de
relagdes destas de forma individual com o transito. Cabe destacar que o ato de dirigir
predispde inteligéncias variadas, como a habilidade espacial e corporal sinestésica,
evidenciadas na leitura ¢ no processamento do espago do veiculo e da via. Também
ressalta-se as esferas interpessoal, intrapessoal e emocional nas relagdes estabelecidas com
outros motoristas ou mesmo passageiros e na influéncia emocional no ato de dirigir.

As emocdes tém um papel singular no contexto de transito, pois relacionam-se com
outros processos psicologicos importantes na conducdo de veiculos. De forma geral,
Feldman (2015) descreve que “emocgdes sdo sentimentos que comumente tém elementos

fisiologicos e cognitivos e que influenciam o comportamento” (p. 313), além disso,
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aparecem subitamente e parecem dificeis de controlar (Davidoff, 2001). Na compreensao
de Myers e Dewall (2017), as emogdes sdo uma mistura da excitacdo corporal,
comportamentos expressivos e experiéncias conscientes, incluindo pensamentos e
sentimentos.

Algumas emocdes sdo reconhecidas de forma universal, como alegria, medo,
desagrado, tristeza, raiva, surpresa, vergonha, desprezo e culpa (Davidoff, 2001). Cada
uma, de sua forma, tem influéncia no comportamento humano e pressupde respostas
fisioldgicas no individuo. Frente a um perigo ou ameaga, o medo desperta a fuga, e a raiva
suscita a luta. A felicidade promove seguranga, confianca e cooperacdo, induzindo as
pessoas a tomarem decisdes com mais facilidade (Myers, 2017).

As pessoas experimentam diariamente estados emocionais diversos, alguns
relacionados a imagens mentais e outros ao ambiente externo (grupo social, local de
trabalho, familia) (Gondim & Siqueira, 2014). Desse modo, ¢ possivel considerar que o
desencadeamento de emogdes provém do individuo e de seu estado de humor, mas também
das influéncias externas a ele. Nessa perspectiva, o contexto de transito pode motivar
emogdes como medo ou raiva, frente a uma ameaga de colisdo ou imprudéncia de outro
motorista, como também a cooperacdo e a confianca em uma atitude de gentileza,
permitindo a passagem em um cruzamento, por exemplo.

E necessario considerar ainda que as emogdes e afetos tém um papel importante no
contexto organizacional (Gondim & Siqueira, 2014) e, em caso de o motorista exercer essa
atividade como profissdo, existe a influéncia da empresa. As emogdes no trabalho sdo
importantes para o ajustamento e para a adaptagdo funcional, o que pressupde seu estudo e
relevincia ao desenvolver agdes para os funciondrios dentro da organizacdo (Gondim &
Siqueira, 2014). Destarte, se as emogdes sdo importantes no contexto de transito e também
no contexto organizacional, ¢ fundamental que sejam reconhecidas e trabalhadas para que
possam refletir de forma positiva e segura no comportamento dos motoristas profissionais.

Os processos psicologicos sdo basilares para a resolugdo de problemas e,
consequentemente, para a tomada de decisdes, fendmeno importante no contexto de
transito. A resolucao de problemas ¢ mais complexa do que a emissdao de uma resposta que
constitui uma solugdo e pressupde passos necessarios para tornar a resposta mais provavel
(Skinner, 1953/1998; 1974/2004). Skinner (1953/1998) destaca que “o individuo manipula
varidveis relevantes ao tomar uma decisdo, porque se assim o fizer tem certas

consequéncias reforgadoras” (p. 267).
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Sternberg (2008) aponta que o estudo da tomada de decisdo inicialmente foi
desenvolvido pela estatistica e pela economia, partindo de um viés racional. Essa
perspectiva incluia movimentos para definir etapas do processo decisorio, pressupondo que
a atengdo para cada uma das etapas seria pré-requisito para a proxima e uma decisdo
assertiva dependeria da passagem por todo o processo (Sternberg, 2008).

Com o passar do tempo, Simon (1979) desenvolveu sua teoria denominada de
Modelo de Decisao Gerencial, a partir de uma critica ao modelo de decisao racional. Para o
autor, ndo ¢ possivel que as decisdes sejam tomadas apenas com base em aspectos
racionais, tendo em vista as diferencas entre os seres humanos e sua subjetividade. A partir
do principio da racionalidade limitada, Simon (1979) atirma que nao € possivel existir
uma decisdo que possa ser considerada completamente racional. Portanto, antes de
qualquer decisdo existe um processo perceptivo. Todas as decisdes sdo influenciadas pelos
processos perceptivos, muito singulares para cada pessoa. Além disso, o ambiente e as
situagdes que circundam um problema e sua decisdo nao sdo estaticos, pressupondo
dinamicidade em suas resolugoes (Simon, 1979).

Considerando essa subjetividade e a influéncia da percepcdo, os processos de
tomada de decisdo nem sempre sdo lineares. Sternberg (2008) cita que, muitas vezes, a
capacidade de tomada de decisdo pode ser distorcida por vieses ou atalhos mentais, o que,
em algum momento, pode gerar maior chance de erros.

Dentre os vieses ilustrados por Sternberg (2008) esta o da representatividade, no
qual os eventos sdo julgados pela probabilidade de serem representativos de uma
populacdo, considerando de antemdo o que se conhece sobre o fato. No transito, por
exemplo, ao realizar um cruzamento em uma rua pouco movimentada, normalmente o
motorista ndo encontra carros atravessando no lado oposto; dessa forma, ao fazer o trajeto,
ele pode nao observar com tanta atencdo ao atravessar. Essa decisao baseia-se na
representacdo (ilusoria) de que ndo se encontrardo outros veiculos no cruzamento. Porém,
ndo existe uma comprovagao estatistica desse fato e, inclusive, os “poucos” veiculos que
circulam poderdo passar justamente no momento em que o motorista em questdo necessita
cruzar.

O viés da disponibilidade ¢ o julgamento com base no quao facil € lembrar daquilo
que se percebe, de acordo com Sternberg (2008). O autor exemplifica que mesmo que 0s

resultados estatisticos indiquem uma maior ocorréncia de acidentes de carro do que de
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avido, as pessoas tendem a se sentir menos seguras ao andar de avido, o que esta,
possivelmente, relacionado a repercussao dos acidentes com avides.

A correlagdo ilusoria denota uma tendéncia a ver atributos e categorias juntos, pois
os individuos estdo predispostos a fazé-lo (Sternberg, 2008). No caso do transito, se houver
o estereotipo de que motoristas jovens apresentam direcdo insegura, com excesso de
velocidade e imprudéncia, ao tomar conhecimento de um acidente de transito ja se
direciona o olhar para a idade do motorista e por vezes, precipitadamente, julga-se o
condutor mais jovem como culpado.

Sternberg (2008) descreve o excesso de confianca quando a pessoa superestima
suas habilidades, conhecimentos e capacidades de julgamento. A confianca em demasia
nas habilidades de dirigir pode expor o motorista a atitudes arriscadas, como decidir por
ultrapassagens perigosas e sem visibilidade adequada, por exemplo.

J& o viés da sabedoria ex post indica que, ao observar uma situacdo
retrospectivamente, pode-se enxergar todos os sinais que levaram a esse resultado
(Sternberg, 2008). Ao se questionar sobre a ocorréncia de um acidente passado, € possivel
que o condutor reconheca e tenha clareza do que “nao deveria ter feito”, como se fosse
algo facilmente reconhecido, porém ndo observou no momento oportuno, antes do
acidente.

A partir da exposi¢do desses vieses na tomada de decisdo, Sternberg (2008) aponta
algumas alternativas para melhorar a tomada de decisdo, a saber: por meio da pratica, das
informacdes e dos conhecimentos adequados ou também na evitagdo do excesso de
seguranga em palpites intuitivos. Para isso, ¢ importante que se reconhecam 0s processos
envolvidos na tomada de decisdo, suas possiveis influéncias e atalhos que impedem suas
fungdes adequadas. Esses vieses na tomada de decisdo sdo comumente denominados de
heuristicas.

Os processos psicolégicos continuam sendo investigados nos ultimos anos,
inclusive na area do transito, com motoristas. Uma dessas pesquisas foi desenvolvida por
Santos et al. (2012) que buscaram conhecer a influéncia do excesso de sonoléncia diurna
na atencdo concentrada e difusa em motoristas. Foram avaliados 300 motoristas das
cidades de Brasilia/DF e Florianopolis/SC e os resultados apontaram a sonoléncia como
fator de risco comum entre motoristas de 6nibus, o que interfere diretamente nos indices de

atencao.
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Outro estudo com foco na aten¢do dos motoristas foi desenvolvido na Noruega por
Engstrom et al. (2013) e objetivou conhecer a prevaléncia do envolvimento do condutor
em atividades secunddrias enquanto dirigia. Os autores utilizaram a observagdo dos
veiculos na estrada e, posteriormente, entrevistaram 273 motoristas para essa verificagao.
A utilizacao do telefone celular e a sonoléncia foram apontadas pelos motoristas como as
causas mais arriscadas para a direcdo. Comer e beber ao dirigir também foram resultados
encontrados. E, curiosamente, o envolvimento em tarefas secundarias ¢ menos frequente
em motoristas que dirigiam com passageiros. Nesse caso, apenas a interacao interpessoal
ocorria (Engstrom et al., 2013).

Zhang et al. (2019) dedicaram-se a investigar os fatores que contribuem para os
acidentes de transito a partir do exame de 234 acidentes rodovidrios registrados em 27
provincias chinesas em um curto espago de tempo. Dentre os resultados, os autores
indicaram que a fadiga e o sono ao dirigir podem influenciar a atencdo e aumentar a
incidéncia de atos inseguros no transito.

Em pesquisa comparativa entre motoristas infratores que perderam o direito de
dirigir e ndo infratores, Pasa (2013) procurou explorar as associagdes entre impulsividade,
busca de sensagdes e comportamento de risco no transito. A busca de sensagdes
relaciona-se com as preferéncias do individuo por sentir ou viver experiéncias novas e
complexas, o qual, normalmente, assume riscos fisicos e sociais para chegar a essas
vivéncias. O estudo foi desenvolvido com condutores da cidade de Porto Alegre/RS e teve
como amostra um total de 339 motoristas. Fatores como impulsividade e comportamentos
de risco — envolvimento em acidentes graves —, foram preditores para mais infra¢des de
transito. A utilizacdo de bebida alcodlica também colaborou para esse resultado.

Impulsionados em compreender melhor o papel dos tragos de personalidade e
atitudes no risco de acidentes em motoristas de onibus, Mallia et al. (2015) desenvolveram
um estudo quantitativo aplicando questionarios em 301 motoristas de duas cidades na
Italia. Os resultados mostraram que alguns tragos de personalidade relacionados a
emocionalidade, como ansiedade e hostilidade, tiveram efeito nos comportamentos
imprudentes dos motoristas de 6nibus, podendo ocasionar violagdes das regras. A busca
por sensagdes, como a preferéncia por novidades com a atitude de arriscar-se para tal e a
falta de normas afeta a atitude em relagdo a seguranga. Os autores apontam a atitude como

um fator intermedidrio entre aspectos de personalidade e comportamento.
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Thielen et al. (2008), por sua vez, desenvolveram um estudo com a finalidade de
explicitar a intera¢do entre a norma de velocidade e o comportamento de excesso de
velocidade. Foram entrevistados 36 motoristas da cidade de Curitiba/PR, dos quais 20
possuiam mais de 9 multas de excesso de velocidade e 16 estavam sem nenhuma multa. Os
infratores manifestaram aspectos de invulnerabilidade pessoal, associada a um otimismo
irrealista e autopercep¢do superavaliada, além de exagerada percepgdo de controle sobre o
ambiente, centrado em sua pericia e habilidade.

Na India, Verma et al. (2017) estudaram a influéncia do comportamento de busca
de sensagdes dos motoristas de Onibus e sua relacdo nas taxas de envolvimento em
acidentes. Com uma amostra de 160 motoristas de uma empresa de transporte publico,
identificaram que altos indices no quesito busca de sensacdes e emog¢des novas foram
associados positivamente as taxas de envolvimento em acidentes.

Ngueutsa e Kouabenan (2017) pesquisaram a associacdo entre historico de
acidentes, percepcao do risco na viagem e comportamentos de seguranca no transito,
aplicando um questionario em 525 motoristas no pais de Camardes. Os resultados
apontaram que um menor envolvimento em acidentes (trés acidentes ou menos) amplia a
percepcao de risco nas viagens, aumenta o medo de acidentes e estimula o comportamento
seguro. Ja os envolvidos em mais de trés acidentes percebem as viagens rodoviarias como
menos arriscadas e tendem a demonstrar comportamentos menos seguros. Os autores
relacionam que sobreviver a um acidente grave pode reforcar a crenga de invulnerabilidade
ou mesmo de que houve poderes sobrenaturais agindo. Isso, por sua vez, pode reduzir os
niveis de medo levando a negligéncia.

Ao utilizar alguns indicadores (personalidade, burnout, fadiga, por exemplo) para
desenvolver um modelo que prevé atitudes dos motoristas profissionais em relagdo as
normas de seguranca, Serrano-Fernandez et al. (2020) pesquisaram uma amostra de 511
motoristas profissionais de varios setores do transporte. Dentre os resultados identificados,
foi constatado o efeito que as varidveis de personalidade tém sobre as atitudes em relagdo a
diregdo. Os autores identificaram que a estabilidade emocional e a amabilidade
associam-se positivamente a eficacia no transito.

Diante dos estudos citados anteriormente, observa-se que a atengdo, as questdes
emocionais, como impulsividade e busca de sensacdes, € a percep¢do Sa0 processos
investigados e explorados em pesquisas nacionais e internacionais (Engstrom et al., 2013;

Pasa, 2013; Santos et al., 2012; Verma et al., 2017). Os niveis de atenc¢ao sao influenciados
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pela sonoléncia, pela utilizacdo de telefone celular e pelo ato de comer ou beber ao dirigir
(Engstrom et al., 2013; Santos et al., 2012; Zhang et al., 2019). Visto a importancia da
atencao no contexto de transito, essa influéncia e o possivel prejuizo dos niveis de atencao
podem desencadear riscos para o transito (CFP, 7 fev., 2019; Rueda & Muniz, 2012).

Além disso, algumas pesquisas apontaram a influéncia das emog¢des em motoristas
por meio da impulsividade, busca de sensagdes, ansiedade, hostilidade, estabilidade
emocional e amabilidade (Mallia et al., 2015; Pasa, 2013; Serrano-Fernandez et al., 2020;
Verma et al., 2017). Considerando a influéncia das emog¢des no comportamento (Feldman,
2015; Myers & Dewall, 2017), é importante estar atento as formas como essas emogoes
irdo refletir no ato de dirigir. Por essa razao, Mallia et al. (2015) sugerem estratégias de
regulagdo emocional para melhorar a seguranga na direcdo de motoristas, por meio de
técnicas de relaxamento, por exemplo.

A percepgdo de risco foi investigada no estudo de Ngueutsa e Kouabenan (2017) e
indicou um viés perceptivo identificado por Sternberg (2008), o da representatividade, pois
os motoristas com mais envolvimentos em acidentes graves percebiam as viagens como
menos arriscadas, por ja terem vivenciado situagdes perigosas e sobrevivido (Ngueutsa &
Kouabenan, 2017). Além disso, outros vieses da percep¢dao foram citados, tais como
otimismo irrealista e autopercepcao superavaliada, identificados em motoristas infratores
(Thielen et al., 2008), o que pode estar relacionado com o excesso de confianga, quando as
habilidades sdo superestimadas (Sternberg, 2008). Desse modo, observa-se o risco dos
vieses perceptivos para a seguranca no transito, considerando que as infracdes se
relacionam a atos inseguros.

Diante do aprofundamento tedrico sobre os processos psicologicos e da
apresentacdo de estudos relacionados a eles, fica evidente a importancia de conhecer
melhor essa relagdo por meio de pesquisas e estudos direcionados. Além dessa
aproximacao teorica, julga-se pertinente pensar em acdes ou intervengdes que preservem
0s processos psicologicos de motoristas, objetivando a predominancia de comportamentos

seguros no transito.

3.2 Caracteristicas do Trabalho do Motorista de Transporte Coletivo de Passageiros
Ao tratar de motoristas, o CTB estabelece categorias que definem o direito de
conducdo de determinados veiculos (Brasil, 23 set., 1997). O publico alvo desta pesquisa

contempla motoristas com carteiras D e E. Na categoria D, enquadra-se o “condutor de
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veiculo motorizado utilizado no transporte de passageiros, cuja lotacdo exceda a oito
lugares, excluido o do motorista” (Brasil, 23 set., 1997, n. p.). A Categoria E, por sua vez,
engloba as categorias B, C e D, além de ampliar a possibilidade de operar veiculos com
unidade acoplada de peso total igual ou superior a seis mil quilogramas ou cuja lotagao
exceda oito lugares (Brasil, 23 set., 1997).

Para habilitar-se nas categorias D e E ou para conduzir veiculos de transporte
coletivo de passageiros ou de escolares o candidato deverd preencher os seguintes
requisitos:

I - ser maior de vinte e um anos; II - estar habilitado: a) no minimo hé dois anos na

categoria B, ou no minimo h4 um ano na categoria C, quando pretender habilitar-se

na categoria D; e b) no minimo ha um ano na categoria C, quando pretender
habilitar-se na categoria E; III - ndo ter cometido nenhuma infracdo grave ou
gravissima ou ser reincidente em infracdes médias durante os ultimos doze meses;

IV - ser aprovado em curso especializado e em curso de treinamento de pratica

veicular em situagdo de risco, nos termos da normatizagdo do CONTRAN. (Brasil,

23 set., 1997, n. p.)

Além da exigéncia relacionada a categoria da habilitagdo, o profissional que
trabalhar com transporte de pessoas deve realizar o Curso de Transporte Coletivo de
Passageiros (CTCP) (Brasil, 18 jun., 2020). Dentre os diversos conteidos abordados nessa
qualificacdo, dois topicos da estrutura curricular ganham destaque: a direcdo defensiva e o
relacionamento interpessoal. Eles englobam aspectos relacionados ao comportamento
seguro e solidario, a importancia de evitar acidentes, a responsabilidade do condutor em
relagdo aos demais atores no processo de circulacdo e ao estado fisico e mental do
condutor na conducdo de veiculos (Brasil, 18 jun., 2020). Dessa maneira, observa-se a
preocupacao de autoridades publicas quanto ao comportamento dos condutores e a
relevancia destes para o transito.

O Cddigo Brasileiro de Ocupagdes (CBO) reforca a necessidade de qualificagao
especifica e descreve outras atividades do motorista de 6nibus rodoviario que vao além de
conduzir e vistoriar veiculos (Ministério do Trabalho e Emprego, 2010). Destaca a sua
obrigacdo em acompanhar o passageiro no embarque e desembarque, prestar informacgdes
durante a viagem e garantir conforto e seguranca a todos.

Frente ao que a legislacdo aponta como obrigagcdes e responsabilidades do

motorista de transporte coletivo, levantam-se exigéncias peculiares a esse profissional, nao
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apenas frente ao transito, mas, também, aos demais fatores que interferem na rotina, como
a relacdo com passageiros, o atendimento ao publico e a cordialidade nas relagdes
interpessoais. Estes podem ser apontados como fatores psicossociais presentes na atividade
do motorista, os quais sdo capazes de representar risco ou prote¢do no desenvolvimento de
seu trabalho.

Dentro da categoria de motorista de transporte coletivo de passageiros, existem
classificagdes conforme o servico que ¢ prestado. O transporte urbano ¢ considerado um
servigo publico que ocorre dentro do perimetro urbano de uma cidade. Neste, o pagamento
¢ individualizado, com percurso e paradas definidas pelo poder publico previamente
(Brasil, 3 jan., 2012). Assim, devido a demanda de mobilidade urbana, habitualmente o
fluxo de passageiros ¢ alto, bem como o nimero de paradas para embarque e desembarque.

O servigo de transporte rodoviario, ou de longo curso como a legislagdo define,
caracteriza-se como um transporte entre municipios do estado, com rota pré-definida pelo
poder concedente, o Departamento Auténomo de Estradas e Rodagem (DAER). Trata-se
de um servigo publico que prevé que os passageiros paguem suas passagens conforme a
rota que irdo percorrer (Rio Grande do Sul, 31 dez., 2014). Desse modo, os usuarios se
alternam ao longo do percurso, visto que muitas pessoas sobem e descem no decorrer do
trajeto. Assim, os passageiros sdo diferentes a cada viagem percorrida. Além disso, em
funcdo dessas mudangas, as paradas para embarque e desembarque podem se modificar
durante o trajeto, considerando a necessidade dos passageiros. O servigo de fretamento, por
sua vez, refere-se ao transporte de pessoas para o deslocamento de um grupo restrito de
usudrios, podendo ter finalidades distintas. Dentre elas, destaca-se: empresarial
(transportando funciondrios de empresa para o trabalho), turistico ou estudantil (transporte
de alunos). O percurso do transporte ¢ definido por contrato estabelecido para a prestagao
do servico (Rio Grande do Sul, 2010). Dessa maneira, o percurso prevé paradas
pré-definidas, bem como passageiros fixos.

Ao considerar a importancia € o papel do motorista de transporte coletivo de
passageiros no contexto de transito, a literatura apresenta estudos que buscam compreender
o comportamento desse profissional, conhecer as influéncias que ele sofre na rotina de
trabalho e o impacto disso em sua saude fisica e mental (Battiston, 2016; Han & Zhao,
2020; Mallia et al., 2015; Moraes et al., 2017; Verma et al., 2017; Zhang et al., 2019).

Na perspectiva de compreender a influéncia do comportamento humano na

ocorréncia de acidentes de transito, Mallia et al. (2015) se debruga a entender como
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aspectos de personalidade do motorista tem relagdo com essas ocorréncias. Han e Zhao
(2020) também voltam o olhar para os erros do condutor e seu perfil sociodemografico e
uma possivel relacdo com os acidentes.

Ja Battiston (2016) amplia as verificagdes para os mais diferentes aspectos, como
condigdes e infraestrutura das vias, outros motoristas ou mesmo a legislacdo de transito
impactam nos acidentes. Aspectos culturais, seja da comunidade ou das organizagdes de
trabalho, sdo fatores importantes e investigados na ocorréncia de acidentes, ampliando o
foco para os fenomenos psicossociais (Safitri et al., 2020; Verma et al., 2017; Zhang et al.,
2019).

Muitos estudos preocupam-se com o ser humano motorista, sua saude fisica e
mental e as influéncias que este sofre no dia a dia de trabalho (Gomez-Ortiz et al., 2018;
Mamcarz et al., 2019; Matos et al., 2015; Matias & Sales, 2017; Moraes et al., 2017;
Silveira et al., 2014; Nascimento, 2017; Neumann & Carlotto, 2020; Silva & Zavarize,
2017; Useche et al., 2018; Useche et al., 2020). Mesmo existindo uma predominancia de
estudos voltados para a satude fisica (Moraes et al., 2017), aspectos emocionais, como o
estresse decorrente do trabalho, ¢ um dos principais fator de interesse dos pesquisadores no
que se refere a estudos com publico de motoristas de transporte de passageiros Mamcarz et
al., 2019; (Goémez-Ortiz et al., 2018; Matos et al., 2015; Useche et al., 2018; Useche et al.,
2020).

Fatores comumente relacionados ao maior nivel de estresse foram a falta de tempo
para a realizacdo das viagens, o congestionamento € a lentiddo no transito, as dificuldades
inerentes a relagdo com passageiros e a falta de apoio de superiores hierarquicos
(GOomez-Ortiz et al., 2018; Matos et al., 2015; Silva & Zavarize, 2017). Influéncias que
habitualmente tem associacdo com o aumento de acidentes de transito, que merecem
atencao em estudos e intervencdes (Mamcarz et al., 2019; Useche et al., 2018).

A tensdo no trabalho ¢ a Sindrome de Burnout também foram alvo de atengdo e
estudo e sinalizaram as altas cargas de trabalho, a relacdo com o passageiros e superiores
hierarquicos e a pressdo decorrente da alta responsabilidade da profissdo como influéncias
negativas para o motorista (Neumann & Carlotto, 2020; Useche et al., 2020). Aspectos que
comumente se relacionam com uma maior predisposi¢ao a ocorréncia de acidentes de
transito (Useche et al., 2020).

Ainda na perspectiva da influéncia que o trabalho exerce no ser humano motorista,

diferencas entre o trabalho prescrito e o trabalho real foram alvo de investigagdo e
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apontaram que quanto mais distante esses aspectos maiores sao as chances de adoecimento
(Matias & Sales, 2017; Silveira et al., 2014). Além disso, quanto mais precario for o
trabalho, sem estruturas adequadas para a atividade, maiores sdo as chances de
adoecimento (Nascimento, 2017).

Todavia, existem autores que procuraram estudar aspectos relacionados a seguranga
e a um desempenho adequado do trabalho do motorista de transporte coletivo de
passageiros, com foco em mudar e melhorar comportamentos de seguranca e desenvolver
modelos que estimulem atitudes relacionadas a seguranga (Calé, 2012; Serrano-Fernandez
et al., 2020). O papel das organizagdes estd intimamente associada a essa mudanga e
melhora de comportamento, tanto por meio do clima e motivagdo de seguranga proveniente
da cultura organizacional, quanto nos treinamentos e programas de qualifica¢do continuada
(Elvebakk et al., 2020; Safitri et al., 2020).

Diante do exposto, as pesquisas com o publico de motoristas de transporte coletivo
de passageiros contemplam tematicas variadas e com muitos focos de aten¢do, tamanha ¢ a
complexidade da atividade, as influéncias presentes na profissdo e as possibilidades de

melhoria e intervencao.
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COMPORTAMENTO SEGURO NO TRANSITO

O estudo do comportamento seguro no transito ¢ fundamental para compreender o
que influencia sua ocorréncia e assim também projetar possibilidades para o aumento de
sua ocorréncia. Comportar-se de modo seguro, nas mais diversas situacoes, estd alinhado a
preservacao da integridade da vida, com a redu¢do de acidentes e incidentes (Bley, 2020), e
no transito ndo seria diferente.

Neste topico serdo explorados os fatores de risco e de protegdo psicossociais
associados aos motoristas e sua influéncia e relagdo com a seguranca no transito,
explorando estudos com este publico. Além disso, uma construgdo tedrica sera apresentada
para fundamentar a compreensdo do constructo comportamento seguro, utilizando autores
que aprofundam a tematica e culminando num modelo direcionado ao comportamento

seguro no transito.

4.1 Fatores de Risco e Protecdo Psicossocial Associados ao Comportamento Seguro no
Transito

Os fatores psicossociais s30 a associagdo dos fatores psicoldgicos e sociais que
coexistem e interferem diretamente na satide e na doenga mental dos individuos (Gomes et
al., 2015). E um constructo largamente estudado na area organizacional, nas interagdes
entre € no ambiente de trabalho, como uma influéncia importante na vida laboral das
pessoas (International Labour Organization [ILO], 1986; Melia, Nogareda, Lahera, Duro,
Peir6, Salanova & Gracia, 2006; ILO, 1984; Zanelli & Kanan, 2018). Dizem respeito as
condigdes que se encontram presentes em uma situacdo de trabalho e que se relacionam
com a organizacdo, com a tarefa executada, com o contetido e com o desempenho do
trabalho, impactando na saude fisica, social e psiquica (ILO, 1984; Melia et al., 2006). Os
fatores psicossociais também consideram a capacidade dos trabalhadores, suas
necessidades, sua cultura e suas questdes externas ao trabalho, o que pode influenciar a
saude, o desempenho e a satisfagcdo das pessoas (ILO, 1984).

Ao estabelecer uma analogia com o ambiente organizacional, o conceito de
psicologia do transito também considera fatores externos ao individuo, influenciando sua
forma de agir (Balbinot et al., 2011; Rozestraten, 1988). Desse modo, influéncias
psicossociais também estdo presentes e condicionam o comportamento dos motoristas,

intervindo no seu bem-estar ¢ nas condi¢coes de dire¢cdo. Em se tratando de motoristas
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profissionais, também ¢ possivel considerar os aspectos psicossociais relacionados a
organizagdo como influenciadores de seus comportamentos.

Ao analisar o conceito de fatores psicossociais da ILO, Zanelli e Kanan (2018)
destacam o termo interagoes como as relagdes psicologicas e sociais presentes no trabalho
e evidenciam o termo influenciar como um processo de troca que ndo prevé vetores
(positivos e negativos), mas que considera um movimento constante. Assim, os autores
propdem algumas reflexdes, organizagdo e sintese de conteido para a compreensdo do
constructo. Para a categoriza¢do dos fatores psicossociais relacionados ao trabalho, Zanelli
e Kanan (2018) destacam trés ambitos de influéncia: os fatores referentes ao individuo
trabalhador, os fatores internos ao trabalho e os fatores externos ao trabalho.

Para analisar os fatores do individuo, é relevante que seja dada a atengdo para
caracteristicas demograficas (género, idade, profissao, estado civil, grau de instrucao, entre
outras), autoestima e autoconhecimento (refletem a confianga, o respeito e a capacidade de
reconhecer e compreender os proprios comportamento). Além disso, € importante verificar
a capacidade de enfrentamento e adaptacdo (refletem a forma que a pessoa lida com
desafios, ameagas e estresse), habilidades sociais (considerando a interagdo com os outros,
o respeito com eles e consigo nessa relacdo), estilo de vida (identificado por habitos,
padrdes de consumo e uso do tempo), sentido da vida (clareza dos objetivos e verificacao
dos caminhos para atingi-los) e l6cus de controle (relaciona-se a influéncia que a pessoa
considera no controle dos eventos) (Zanelli & Kanan, 2018).

O 16cus de controle representa aquilo que o individuo acredita que controla em seu
comportamento, que pode ser interno, quando os resultados das a¢des sdo determinados
pelas proprias agdes, ou externo, quando os resultados sdo oriundos de fatores externos ao
individuo (Rotter, 1966). Esse constructo ¢ importante para analisar os fatores
psicossociais no trabalho sob a perspectiva do individuo (Zanelli & Kanan, 2018) e
também para compreender melhor o envolvimento das pessoas com o trabalho (Siqueira &
Gomide Junior, 2014).

Na dimensao do individuo, é possivel citar vinculos importantes estabelecidos com
o trabalho que refletem em maior produtividade e baixo absenteismo, o que torna os
trabalhadores mais satisfeitos, possivelmente refletindo também na seguranga (Siqueira &
Gomide Junior, 2014). Os vinculos com o trabalho referem-se a satisfagdo e ao
envolvimento do individuo com a funcao/atividade que desempenha. A satisfacdo diz

respeito as experiéncias positivas que o individuo tem no trabalho e refletem na vida,
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sendo um indicador de influéncia do trabalho sobre a saude mental: quanto maior a
satisfacdo no trabalho melhor sua saide mental. O envolvimento relaciona-se com a
autoestima do individuo, com o locus de controle e com o quanto a pessoa considera o
trabalho um fim em si mesmo, que lhe proporciona satisfagdo psicoldgica em niveis
elevados (Siqueira & Gomide Junior, 2014).

Os fatores internos ao trabalho dizem respeito diretamente a organizagdo, as
atividades a desenvolver e as suas condi¢oes de execucao, de acordo com Zanelli & Kanan
(2018). Os autores sugerem investigar e conhecer as condigdes do ambiente de trabalho e
0s aspectos observaveis, como agentes bioldgicos, quimicos, fisicos e ergondmicos, bem
como as caracteristicas arquitetonicas do espaco. Também ¢ importante estar atento para as
condi¢des da tarefa, que contemplam a carga fisica e mental de trabalho, para o que ¢
determinado e precisa ser realizado e as exigéncias para que seja feito, os conhecimentos e
qualificacdes necessarias, o fluxo de trabalho, dentre outros fatores. Além disso, as
condigdes do grupo de trabalho sdo relevantes nessa avaliagdo: tamanho do grupo,
oportunidades de participagdo, definicdo de papéis, hierarquia, lideranca e coordenagdes,
aceitagdo da diversidade, entre outros. As condi¢des da propria organizagdo compdoem mais
um dos fatores internos ao trabalho e considera objetivos e estratégias organizacionais,
suas politicas, sua cultura organizacional, investimento e recursos para saude e seguranca,
formas de comunicagdo, oferta de desenvolvimento e aprendizagem continua, entre outros
(Zanelli & Kanan, 2018). Esses fatores também merecem ser observados e investigados
para compreender suas influéncias no comportamento seguro de motoristas.

A comunicacdo dentro das organizagdes exerce funcdes importantes, como
controle, motivacao, expressao emocional e informacao. O controle se refere as hierarquias
de comunicacdo de informagdes ou mesmo de normas a serem seguidas. A motivacao diz
respeito ao esclarecimento do que se espera do trabalhador, como esta seu desempenho e
alternativas para melhorar. J& a expressdao emocional sdo os sentimentos externalizados, o
que confere a comunicacdo uma importancia enquanto socializacdo do sujeito. Nesse
sentido, a informag¢ao contribui para a tomada de decisdo, por meio da transmissdo de
dados que facilitem a identificagdo e avaliagdo de alternativas para a resolucdo de
problemas (Robbins, 1943/2005).

A comunicagdo ¢ essencial dentro das organizagdes de trabalho e tem uma

representacdo importante para o bem-estar do trabalhador, quando ndo funciona
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adequadamente, pode ser associada aos fatores de risco psicossociais, como o estresse, por
exemplo (Lucca & Sobral, 2017).

Os vinculos, como a percepcao de suporte e reciprocidade, estabelecidos com a
organizagdo sdo explorados por Siqueira ¢ Gomide Junior (2014). A percepgdo de suporte
refere-se as crengas que o trabalhador tem sobre o compromisso da empresa com ele, em
um modelo no qual o funciondrio é o receptor e a organizacdo a doadora. Ja a
reciprocidade pressupde a forma como a organizagao retribui possiveis atos de ajuda que o
funcionario entenda ter oferecido além de suas obrigagdes.

A relagdo entre trabalhador e organizag¢do habitualmente ¢ intermediada pela figura
do gestor ou lider, que tem como atribuigdo atingir metas organizacionais. Além disso, seu
papel ¢ essencial para a compreensdo do comportamento do grupo, visto seu
direcionamento para o alcance de objetivos na equipe (Robbins, 1943/2005). O reflexo de
sua atuagdo transpde questoes objetivas, influenciando também na satde e bem-estar de
seus liderados.

Zanelli e Kanan (2018) apontam a relevancia de se investigar os fatores externos ao
trabalho, que nao sdo identificados no cotidiano, mas que podem influenciar no modo
como o trabalhador processa as informagdes, responde a estimulos no trabalho e em como
se comporta. Sao eles: a situacdo econdmica familiar, referente aos proventos advindos do
trabalho, quantas pessoas dependem disso e se € suficiente para alimentacdo, saude, lazer,
entre outros; o relacionamento conjugal e familiar, que diz respeito a satisfacdo com os
vinculos estabelecidos, o apoio e suporte recebido € o desejo em manter a convivéncia; a
qualidade de assisténcia a saude, traduzida nos cuidados com a satde no que se refere a
medidas preventivas, como exames periddicos, pratica de exercicios fisicos e controle de
alimentacao.

Também, como externo ao trabalho, encontra-se o acesso a educacao e recreagao,
como o ingresso e a frequéncia em atividades que promovam o desenvolvimento
intelectual, profissional e de lazer, que proporcionem descontragdo; rede de apoio social,
referente a qualidade dos relacionamentos, apoio e o compartilhamento de momentos bons
€ ruins com pessoas externas a familia; participagdo em grupos comunitdrios, como uma
forma de inser¢do coletiva, seja com foco em atividades fisicas ou de cunho religioso, por
exemplo; também a andlise da situagdo politica e economica da localidade, do pais e do

mundo, considerando o reflexo de periodos de calmaria ou crise para a populacdao, mesmo
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que ndo diretamente envolvida em movimentos de cooperagdo ou protesto (Zanelli &
Kanan, 2018).

Esses fatores interferem nao s6é no comportamento do ser humano no local de
trabalho, mas também nos demais ambitos de convivéncia, e o proprio trabalho interfere
nos demais espagos em que o ser humano esta inserido. E possivel supor que os fatores
psicossociais tém relagdo direta com o comportamento no transito, ao considerar as
influéncias externas ao condutor nesses espacos. Como o presente trabalho se propos a
estudar os motoristas profissionais, considera-se que os fatores psicossociais no trabalho
estdo intimamente relacionados ao comportamento desses motoristas ao desenvolverem
suas atividades laborais.

Ainda em um movimento de sintese e compreensdo dos fatores psicossociais, esses
podem ser classificados em duas ordens: de risco e de protecdo. Os fatores de risco
psicossocial sdo condigdes ou acontecimentos que potencializam a probabilidade de danos
a saude e a seguranca, afetando o trabalhador, o seu grupo ou mesmo a organizagdo como
um todo (ILO, 1984; Melia et al., 2006; Zanelli & Kanan, 2018). Estes podem adotar
valores e configuragdes desfavordveis para a saude e seguranga do trabalho, bem como
para o desempenho das atividades, conforme expdem Melia et al. (2006). Esses autores
apontam alguns exemplos de risco psicossocial no trabalho, como, por exemplo, as
caracteristicas da tarefa (quantidade de trabalho, monotonia, repetitividade,
responsabilidade), a estrutura da organizagdo (defini¢do de competéncias, comunicagado),
as caracteristicas do trabalho (salario, condigdes fisicas), as caracteristicas da empresa
(tamanho, imagem social, segmento) e a organizacdo do tempo de trabalho (trabalho em
turnos, pausas no trabalho, organizagao da jornada). O envelhecimento da populagdo ativa,
a precarizacdo e a inseguranca no trabalho também sdo consideradas fontes de risco
psicossocial (Costa & Santos, 2013).

Avaliando os riscos citados, ¢ possivel identificar que existe uma relagdo direta com
os ambitos relacionados a organizacao. Desse modo, os problemas de saude podem surgir
quando as exigéncias e as condigdes organizacionais estdo desalinhadas com as
capacidades das pessoas (Melia et al., 2006). Os comportamentos do individuo estdo
intimamente relacionados com o ambito individual do trabalhador e com o ambito externo
ao trabalho (Zanelli & Kanan, 2018), pressupondo, assim, a relevancia de conhecer e de
considerar tais ambitos nos estudos e nas pesquisas sobre os fatores psicossociais no

trabalho.
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Ja os fatores de protecdo psicossocial relacionam-se diretamente a reducao ou a
eliminagdo das possibilidades de ocorréncia de resultados indesejados na organizagdo. Para
isso, apoiam e fortalecem os trabalhadores para uma adaptacdo e evolucdo bem-sucedida,
sendo considerados agentes de manuten¢cdo e melhoria da satide (ILO, 1984; Zanelli &
Kanan, 2018). Uma interagao positiva e de protecdo entre organizagdo e individuo ocorre
quando a pessoa tem a possibilidade de encontrar respostas a suas expectativas e de
desempenhar suas capacidades de forma salutar (Melia et al., 2006).

Zanelli & Kanan (2018) propdem uma analise de caracteristicas e recursos que
facilitam a administragdo dos eventos diarios no trabalho e na vida, a partir dos ambitos
dos fatores psicossociais, por meio de exemplos. Quanto aos fatores referentes ao
individuo trabalhador, pode-se citar as experiéncias de vida como fundamentais para a
autoestima e para o autocontrole, auxiliando na capacidade de enfrentamento de situagdes
adversas e contribuindo para o desenvolvimento de habilidades sociais. No caso das
pessoas possuirem alguma dificuldade ou limitagdao nesses aspectos, a empresa pode e deve
auxilid-las com acompanhamentos funcionais, treinamentos, desenvolvimento ou, até
mesmo, programas de reaprendizagem.

No que se refere aos fatores internos a organizacdo, ¢ importante a valorizacao e o
investimento em saitde e seguranga como valores estratégicos para a empresa, em todos os
niveis hierdrquicos. Transparéncia, respeito, confianca e responsabilidade sdo valores que
favorecem ambientes sauddveis e criam recursos de protegdo psicossocial para os
individuos. No ambito dos fatores externos ao trabalho — como, por exemplo,
relacionamento conjugal e familiar, finangas, educagdo e satide — a empresa pode contribuir
firmando convénios ou estabelecendo programas para informar e subsidiar decisdes e
escolhas do trabalhador, o que deve influenciar positivamente em seu trabalho (Zanelli &
Kanan, 2018).

A seguir, serdo apresentados estudos desenvolvidos para compreender melhor o
comportamento humano no transito e as suas influéncias. Muitos deles identificaram
fatores psicossociais interferindo ou determinando o comportamento dos motoristas.

Oliveira e Pinheiro (2007) realizaram uma pesquisa com 457 motoristas do
transporte coletivo urbano da cidade de Natal/RN. Como resultado, identificaram aspectos
que se associam positivamente a ocorréncia de acidentes de transito, sdo eles: horas extras,
trabalho em férias, emissdo de atestados médicos, reclamagdes de passageiros, sonoléncia

diurna excessiva e preocupagao com sono, dirigir atrasado e problemas familiares.
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Ainda na cidade de Natal/RN, Silveira, Abreu e Santos (2014) analisaram a
diferenca entre o trabalho prescrito e o trabalho real de motoristas urbanos. Para isso,
foram utilizadas entrevistas, as quais evidenciaram varios pontos de divergéncia. As
maiores diferencas relacionam-se aos aspectos do transito, como tempo de viagem,
manuten¢do veicular, ambiente fisico, condi¢cdes da via, local de trabalho e supervisao.
Diante da inconsisténcia entre o trabalho prescrito, identificado no descritivo de cargos da
empresa, ¢ o trabalho real, exposto pelos entrevistados, os autores apontam alternativas a
serem adotadas pela organizagdo, de modo a aproximar esses conceitos. Dentre as
sugestdes estdo: a revisdo nos processos de recrutamento, selecdo, avaliacdo de
desempenho, politica salarial e de beneficios, programas compensatorios e redugdo de
fatores estressores no trabalho.

O estudo de Useche et al. (2018), por sua vez, examinou a associacao entre estresse
no trabalho e desempenho dos motoristas de transporte publico € comparou as exposi¢des
com o risco psicossocial no trabalho de trés tipos diferentes de trabalhadores: motoristas de
taxi, motoristas de Onibus urbanos e motoristas de onibus interurbanos. Participaram do
estudo 780 motoristas da cidade de Bogot4d, na Colombia, e as principais variaveis
relacionadas a acidentes foram idade e experiéncia, fatores psicossociais no trabalho e
indicadores de saude. A tensdao no trabalho e a percepgao de inseguranga destacaram-se ao
explicar a ocorréncia de acidentes de transito.

Mamcarz et al. (2019) analisaram diferencas entre tragos de personalidade, estresse
e incidentes de transito nos grupos de motoristas de transporte publico e de carga na cidade
de Lublin, na Polonia. Essa pesquisa foi composta por 150 motoristas e a analise de dados
permitiu identificar que a impulsividade estava mais presente nos profissionais de carga. A
carga de estresse por pressdo de tempo esteve presente nos dois publicos, sendo que em
motoristas de carga essa variavel associou-se com as mudangas constantes de rotas e de
trajetos. Nos motoristas de onibus, por outro lado, o estresse relacionou-se ao contato com
passageiros ¢ com as mais diferentes demandas e conflitos, como, por exemplo, as
agressoes, as incertezas e a responsabilidade no transporte de vidas.

Battiston (2016) se propos a conhecer melhor as variaveis associadas ao fator
humano nos acidentes de transito ao compreender as implicagdes do ambiente fisico nas
acdes dos condutores. Para tanto, utilizou o conceito de affordances (possibilidades de
acdo que o ambiente propicia as pessoas). O autor desenvolveu sua tese de doutorado com

a coleta de informagdes documentais e dados de 120 motoristas, por meio de instrumentos
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especificos. Revelou que fatores como a infraestrutura da via (presenga de semaforos e
intersegoes), outros condutores (sinalizagao veicular, interagdes com demais condutores ou
participantes do transito) e os aspectos da legislacao (percepcao de infracdes) associam-se
aos comportamentos de risco dos motoristas, podendo resultar em acidentes de transito.
Além disso, constatou que motoristas que percebem mais os riscos no ambiente de transito
se envolvem em menos acidentes e cometem menos infracdes. Isto permite estabelecer
correlagdo entre a percepgao de sinais de risco no ambiente de transito e a frequéncia com
que esse motorista se envolve em ocorréncias.

Ao analisar o fendmeno da precarizagdo social do trabalho do motorista de donibus
rodoviario urbano e as implicacdes para a satde desses individuos, Nascimento (2017)
entrevistou 23 motoristas urbanos da cidade de Salvador/BA e outros 5 profissionais que
exerciam fungdes distintas, todos vinculados ao transporte urbano da cidade. A partir da
pesquisa, foram identificados fatores que pressionam o cotidiano do trabalho, os quais
implicam em danos a saude e risco a vida: a vibragao do veiculo, a temperatura ambiente e
do equipamento, a relagdo com o usudrio, os assaltos, os incéndios e as agressoes diversas.
Ademais, constata-se que as condigdes precarias do trabalho aumentam a frequéncia de
adoecimento do trabalhador, tanto no ambito fisico quanto nos transtornos mentais.

No intuito de observar como o clima de seguranga, consciéncia de seguranga,
comportamento de seguranga, motivacdo de seguranga, participagdo de seguranca e
conhecimento de seguranca influenciaram as violagdes de seguranga dos motoristas de Bus
Rapid Transit em Jacarta, na Indonésia, Safitri et al. (2020) coletaram dados de 391
motoristas de uma empresa de transporte urbano. Os autores observaram que as empresas,
por meio de sua cultura de seguranga, influenciam as violagdes de seguranga dos
motoristas, de modo que a melhoria do clima de seguranca organizacional aumenta a
motivacdo do motorista em buscar seguranca, o que — por sua vez — reflete no
comportamento de seguranga e reduz a tendéncia a violagdes. Assim, um melhor clima de
seguranca pode ampliar o conhecimento acerca da temaética, o que resulta em uma maior
participag@o e no cuidado do motorista com a seguranga.

Na China, Han e Zhao (2020) investigaram comportamentos especificos de
motoristas de 6nibus urbanos profissionais com o Driver Behavior Questionnaire (DBQ).
Para isso, foram aplicados 377 questiondrios para motoristas de uma empresa de transporte
publico em Shaanxi Province. Os autores identificaram que quanto mais as leis sdo

respeitadas, menor ¢ a chance de ocorrerem comportamentos ruins no transito.
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Reconheceram, ainda, variaveis que interferem no comportamento de dirigir, como sexo,
estado civil, tamanho da familia, jornada didria de conduc¢do, renda mensal e habilidades e
comportamentos positivos para dirigir. O tamanho da familia, por exemplo, impacta na
pressdo para trabalhar, na busca de melhores remuneragdes, o que reflete na forma de
dirigir.

Em outro estudo, Neumann e Carlotto (2020) pesquisaram os fatores associados as
dimensdes da Sindrome de Burnout em 258 motoristas profissionais de transporte coletivo
de passageiros. Como resultados, identificaram variaveis sociodemograficas; varidveis
laborais, como tempo de profissdo e de jornada de trabalho; estressores ocupacionais,
como o relacionamento com passageiros e fiscais, o risco de assalto e as condi¢des
ambientais e escalas de trabalho; estressores psicossociais relacionados a ambiguidade de
papéis e a pressao decorrente da alta responsabilidade.

Para analisar o estresse ocupacional dos motoristas que atuam em empresas de
transporte coletivo urbano na cidade de Belo Horizonte/MG, Matos et al. (2015) realizaram
uma pesquisa tipo survey para coletar dados de 124 motoristas profissionais. Os
participantes apontaram como principais causas do estresse o curto espaco de tempo para
as viagens, o transito lento, o expressivo numero de veiculos em circulagdo e a relacdo
conflituosa com passageiros. Como estratégias de regulagdo do estresse, o publico
pesquisado citou imaginar e mentalizar situagdes prazerosas, realizar atividades fisicas e de
entretenimento, obter apoio dos colegas de trabalho e, por fim, vivenciar momentos de
lazer com a familia.

J& a pesquisa realizada por Zhang et al. (2019) investigou os fatores que contribuem
para os acidentes de transito. Os autores identificaram que influéncias psicossociais, como
a maior ocorréncia de acidentes de transito, efetivam-se quando o clima de seguranga ¢
empobrecido na organizacdo. O clima de seguranca fraco ¢ identificado por meio do
acompanhamento reduzido de supervisdo por parte da gestio e pela falta de
responsabilidade da organizagdo nas a¢des, normas, regras, valores e crengas.

Em sua pesquisa, Silva e Zavarize (2017) examinaram fatores que ocasionam o
estresse nos motoristas de transporte coletivo, em uma comparacao entre motoristas de
transporte urbano e fretamento. Participaram do estudo 60 motoristas de transporte coletivo
de passageiros de uma empresa privada localizada em Mongi-Guacu/SP. Foi identificado
que o nivel de estresse de motoristas de transporte urbano ¢ mais elevado que os de

motoristas do fretamento. Além disso, destacam-se como causas relacionadas ao estresse
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nos motoristas urbanos, principalmente, a relacido com os passageiros, enquanto no
fretamento predominam os congestionamentos. Ja as escalas de trabalho foram apontadas
pelos dois grupos como desencadeadoras de estresse.

Para estimar as taxas de risco de acidentes e saide mental de motoristas de 6nibus
rapido (BRT) com base em fatores de risco psicossociais no trabalho que levam ao
aumento do estresse e problemas de satde, Gomez-Ortiz, Cendales, Useche e Bocarejo
(2018) utilizaram dois instrumentos quantitativos: o Job Content Questionnaire (JCQ) ¢ a
versao curta do Questionario de Desequilibrio Esfor¢o-Recompensa (ERI). A pesquisa foi
desenvolvida com 524 motoristas de 4 empresas em Bogota, na Colombia. Constatou-se
que os motoristas que perceberam maiores fatores de risco psicossocial no trabalho tiveram
mais acidentes nos ultimos 3 anos. Os fatores de risco psicossociais mais relevantes foram
a percepcao de falta de apoio do supervisor e maiores relatos de evitacao ou percepcao de
possiveis riscos. Ademais, alguns motoristas compreenderam que as recompensas nao
compensam seus esforcos, e a saude mental dos condutores associa-se as condig¢des
psicossociais estressantes de trabalho. Diante disso, os pesquisadores constatam a
relevancia da relacdo entre gerentes e trabalhadores, em um movimento de maior
cooperagdo, além da necessidade de revisdo da distribuicdo de recompensas.

Com o objetivo de identificar as influéncias do comportamento sonolento de
motoristas de caminhdo, Mahajan, Velaga, Kumar, Choudhary e Choudhary (2019)
desenvolveram uma pesquisa com 490 motoristas de caminhio de longa distancia na India.
Os autores consideraram que a direcdo sonolenta oferece riscos para o comportamento do
motorista no transito, reduzindo os seus reflexos e deixando-os mais propensos ao
envolvimento em acidentes de transito. Os resultados da pesquisa apontaram que o estilo
de vida do motorista e os fatores financeiros exercem um papel significativo na sonoléncia
do motorista ao dirigir. O tempo da dire¢do foi uma variavel positivamente associada a
fadiga e a sonoléncia, bem como a forma de remuneragdo do motorista, visto que, sendo
efetuada por produtividade, existia a tendéncia de ampliagdo das horas trabalhadas.
Também foi identificado que os caminhoneiros com responsabilidade financeira frente ao
nlcleo familiar tendem a preservar mais o sono e, por isso, passam a dirigir com mais
cautela.

Useche et al. (2020) identificaram que a tensdo do trabalho em motoristas
profissionais estd positivamente relacionada com acidentes de trinsito ocupacionais, ou

seja, quando o acidente de transito ocorre durante o desempenho das atividades laborais. A



52

tensdo no trabalho estd relacionada a um excesso de demanda de trabalho frente aos
recursos do individuo, que demonstra dificuldades para administrar e controlar as altas
exigéncias, ficando, desse modo, vulnerdvel ao estresse. Esses resultados foram
provenientes de um estudo que procurou examinar como os estilos de dire¢do regulam o
efeito da tensdo no trabalho sobre acidentes de transito de motoristas profissionais e teve
como participantes 753 motoristas profissionais da cidade de Bogota, na Coldmbia.

Diante dos estudos apresentados, € possivel estabelecer uma relagao inicial com o
que Zanelli e Kanan (2018) entendem como ambitos de influéncia psicossocial. Os fatores
referentes ao individuo trabalhador podem ser identificados nas relagdes que o motorista
necessita estabelecer com os passageiros € com outros condutores (Battiston, 2016;
Mamcarz et al.,, 2019; Matias & Sales, 2017; Matos et al., 2015; Nascimento, 2017;
Neumann & Carlotto, 2020; Oliveira & Pinheiro, 2007; Silva & Zavarize, 2017), o que
predispde as suas habilidades na interagdo com os outros (Zanelli & Kanan, 2018). Além
disso, a idade e o tempo de experiéncia sdo citados como importantes varidveis para o
comportamento de motoristas (Neumann & Carlotto, 2020; Useche et al., 2018). As
mudangas constantes de rotas e trajetos (Mamcarz et al., 2019) também requerem
capacidade de enfrentamento e adaptagdo, o que estd associado aos fatores psicossociais
relacionados ao individuo (Zanelli & Kanan, 2018). Ainda, a saide mental pode sofrer
influéncia dos fatores psicossociais pela percepcao de que as recompensas que recebem
ndo compensam o seu esfor¢o (Gomez-Ortiz et al., 2018), o que vincula-se a percepgao de
reciprocidade organizacional, considerada importante para o individuo trabalhador
(Siqueira & Gomide Junior, 2014).

No que se refere aos fatores internos ao trabalho, isto €, aos fatores referentes a
organizagdo, a jornada de trabalho didria, as escalas de trabalho, as horas extras, a pressao
de tempo ou o pouco tempo para realizar as viagens (Han & Zhao, 2020; Mahajan et al.,
2019; Neumann & Carlotto, 2020; Oliveira & Pinheiro, 2007; Silva & Zavarize, 2017;
Useche et al., 2020) podem estar relacionados com as condigdes da tarefa (Zanelli &
Kanan, 2018). As condigdes do veiculo também dizem respeito a estrutura oferecida pela
empresa para o desempenho da tarefa (Nascimento, 2017; Silveira et al.,, 2014). O
relacionamento com fiscais e supervisdao (Gomez-Ortiz et al., 2018; Neumann & Carlotto,
2020; Silveira et al., 2014) refere-se as condi¢des do grupo de trabalho, como hierarquia e
lideranga dentro da organizacdo (Zanelli & Kanan, 2018). O clima de seguranga

organizacional “pobre”, apontado por Zhang et al. (2019) como influenciador do
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comportamento do condutor, faz referéncia a cultura e aos valores organizacionais (Zanelli
& Kanan, 2018).

Os fatores externos ao trabalho estdo presentes na preocupacdo com problemas
familiares como referem Oliveira e Pinheiro (2007) e Mahajan et al. (2019). Para além
disso, existe interferéncia do tamanho da familia e da renda mensal na maneira com que os
motoristas se comportam no transito (Han & Zhao, 2020). Esses resultados referem-se a
questdes que ndo sdo evidentes no cotidiano de trabalho, mas que influenciam os
trabalhadores motoristas (Zanelli & Kanan, 2018).

Embora ndo sejam assim denominados, ¢ possivel observar uma predominancia de
pesquisas relacionadas aos fatores de riscos psicossociais tanto pelo foco e objetivo dos
estudos quanto pelos resultados. A maior parte desses riscos estavam relacionados a
comportamentos de violacao (Safitri et al., 2020), precarizagdo do trabalho de motorista
(Nascimento, 2017), acidentes de transito (Battiston, 2016; Mahajan et al., 2019; Oliveira
& Pinheiro, 2007; Zhang et al., 2019) e niveis de estresse dos condutores (Mamcarz et al.,
2019; Matos et al., 2015; Neumann & Carlotto, 2020; Silva & Zavarize, 2017; Useche et
al., 2018; Useche et al., 2020).

Alguns estudos destacaram resultados relacionados aos fatores de protecao
psicossocial, como a relagao existente entre um melhor clima de seguranga ¢ um menor
indice de violagdes, além de explicitarem que quanto mais as leis sdo respeitadas menor € a
chance de comportamentos desfavoraveis (Han & Zhao, 2020; Safitri et al., 2020).
Ademais, identificaram que a responsabilidade com a familia tende a desencadear
comportamentos mais cuidadosos do motorista no transito (Mahajan et al., 2019). As
estratégias de regulacdo do estresse também podem ser fatores protetivos, como, por
exemplo, obter apoio dos colegas de trabalho, realizar atividades fisicas e vivenciar
momentos de lazer com a familia (Matos et al., 2015).

Sendo assim, conhecer os fatores psicossociais e identificar seus potenciais de
riscos ou de protecdo para o comportamento seguro no transito ¢ importante para a
administracdo de medidas preventivas junto a motoristas e empresas. Pode ser uma dire¢ao
para compreender as inameras influéncias presentes no transito para motoristas
profissionais e, a partir disso, planejar acdes com foco na ampliagcdo de fatores de prote¢ao

psicossocial.
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Desse modo, além de compreender alguns processos e fatores influentes no
comportamento de dirigir, torna-se importante conhecer e aprofundar o conceito de

comportamento seguro no transito. Esse conceito sera explorado a seguir.

4.2 Comportamento Seguro no Transito: Perspectivas Teorico-Metodoldgicas

No transito, bem como em outros campos de estudo, a psicologia amplia sua
atuacao com a demanda de analisar o comportamento a fim de evitar acidentes (Balbinot et
al., 2011; Rozestraten, 1988). Na perspectiva da ndo ocorréncia de acidentes, sdo estudados
tanto os comportamentos de risco quanto os comportamentos seguros. Existe uma
predominancia de estudos sob a dtica do risco, das razdes que levam as pessoas a se
comportarem arriscadamente, dos comportamentos que sdo representativos de risco e das
alternativas que s3o0 necessarias para mensurar e reduzir tais comportamentos
(Barros-Delben, Carloto & Cruz, 2020; Battiston, 2016; Carvalho, Moraes & Mendes,
2017; Faller, 2010; Mallia et al., 2015; Oliveira & Pinheiro, 2007; Oliveira et al., 2016;
Pasa, 2013; Safitri et al., 2020; Santos et al., 2012; Silva, Andrade, Soares, Nunes &
Melchior, 2008; Souza, Paiva & Reimao, 2008; Thielen et al., 2008; Useche et al., 2018;
Verma et al., 2017).

Todavia, também existem estudos e teorias voltados para a compreensao das razoes
que levam os seres humanos a se comportarem de modo seguro, aprofundando
conhecimentos sobre sinais indicativos de seguranca e de como mobilizam agdes para a
manuten¢do desses comportamentos (Barros-Delben et al., 2020; Han & Zhao, 2019; Neal
& Griftin, 2002). O comportamento seguro ¢ um fator protetivo que estd a servigco de
prevenir eventos indesejaveis diante de fatores de risco ou perigo nas mais diversas
situagoes, dentre elas o transito (Barros-Delben et al., 2020).

Ao desenvolver estudos relacionados ao custo financeiro dos acidentes de trabalho
para empresas de transporte coletivo de passageiros, Salas (2018) aponta que 11% dos
acidentes de trabalho referem-se ao transito. Eles ocorrem tanto no trajeto entre o trabalho
e a casa (in itineri) quanto no proprio periodo de trabalho (com trabalhadores que t€ém a
relagdo com o transito como atividade laboral). Essa aproximagao e a possivel relagao
entre eles, permite analisa-los sob um viés semelhante. Portanto, os conhecimentos
relacionados aos acidentes de trabalho também servem como referéncia para o transito.

A psicologia da seguranga do trabalho tem como principal objetivo a prevengao de

acidentes, segundo Bley (2004). A autora utiliza como referéncias Dejours (1999) e Davies
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e Shackleton (1977) para destacar a importancia do ser humano como elemento
relativamente estavel e decisério nos acidentes de trabalho, pois a motivagdo e o uso
correto dos equipamentos de protecao dependem do individuo. Ao caracterizar os espagos
de trabalho, Melid (1998) discorre sobre a impossibilidade da criagdo de ambientes
plenamente seguros, o que evidencia o papel da psicologia no estudo dos fenomenos
humanos relacionados a seguranca.

Portanto, analisar as situagdes climdticas e dirigir considerando esses elementos
como influenciadores da dire¢do, utilizar os recursos adequados do veiculo e respeitar a
legislacdo de transito sdo exemplos de comportamentos que podem minimizar a ocorréncia
de acidentes. Por isso, sdo considerados comportamentos seguros que dependem, em boa
parte, do individuo.

O CTB estabelece uma relagdo direta entre a seguranca no transito e os condutores:
“[...] o condutor devera, a todo o momento, ter dominio de seu veiculo, dirigindo-o com
atencao e cuidados indispensdveis a seguranca do transito” (Brasil, 23 set., 1997, n. p.).
Essa relacdo pressupde responsabilidade, conhecimento e atitude por parte dos motoristas,
o que evidencia o seu papel central no contexto de trafego (Balbinot et al., 2011) e
estabelece uma dependéncia entre a seguranca e o comportamento de dirigir do individuo
(Pozueco et al., 2020).

De modo a explorar o que seria o lado oposto do inseguro, Bley (2020) propoe a
defini¢do de comportamento seguro como sendo “a capacidade de identificar e controlar os
riscos da atividade no presente para que isso resulte em reducdo da probabilidade de
consequéncias indesejaveis no futuro, para si e para o outro” (p. 42). Os aspectos
desenvolvidos nesse conceito contemplam as ag¢des que devem ser realizadas, as
influéncias do meio, os resultados esperados, a relagcdo entre a¢do e resultado e os agentes
envolvidos, garantindo o carater individual e coletivo do comportamento.

Por essa defini¢do, pode-se inferir que acidentes de véarias ordens poderiam ser
evitados ou, entdo, que as suas ocorréncias fossem reduzidas. Sendo assim, o
comportamento de seguranga ¢ um conceito complexo, ndo estatico e polarizado, o que
pressupoe pensa-lo enquanto processo: “num continuum que pode variar do mais seguro ao
menos seguro” (Bley, 2020, p. 43). Ainda, o ambiente no qual o ser humano esta inserido e
o seu comportamento diante dos mais variados perigos sdo capazes de gerar interferéncias

Nnesse processo.
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A Figura 1 procura representar, na visao de Bley (2020), as diversas possibilidades
de classificagdo desse comportamento e sugere relativizar, de forma continua, como o

comportamento pode se mostrar diante do risco.

Seguro Inseguro

Figura 1. Graus das condic¢des de seguranca de um comportamento. Fonte: Bley (2020, p.

43).

A multicausalidade, a multicomplexidade dos acidentes e as diversas variaveis que
podem influenciar essas ocorréncias pressupdoem que o0s comportamentos seguros e
inseguros devam ser avaliados de forma dinamica e nao estatica. Além disso, uma situagao
de perigo ou de risco ndo pode ser analisada sempre sob a mesma perspectiva. Faz-se
necessario conhecer os antecedentes, a agao humana e os consequentes do comportamento
envolvido, conforme propde Botomé (2001).

Desse modo, apresenta-se um exemplo ilustrativo sobre esse conceito. Supde-se
que um motorista esta passando por um cruzamento de rotatdria em uma autoestrada na
velocidade permitida. De repente, percebe que um veiculo em alta velocidade se aproxima
e vem em sua direcdo, também adentrando a rotatoria. Rapidamente, esse condutor, que ja
se encontra no cruzamento, acelera o veiculo vindo a exceder a velocidade permitida no
cruzamento, mas consegue evitar uma colisdo lateral. Ao analisarmos sob a dtica da
legislagdo de transito, existe uma infracdo associada a um comportamento inseguro
(exceder a velocidade na rotatéria). Porém, ao analisar a consequéncia apos a agao,
supde-se que houve um comportamento seguro (evitando uma colisdo lateral). Nao
podemos desconsiderar que a velocidade excessiva poderia ter causado um outro acidente,
caso houvesse envolvimento de um terceiro veiculo. Dessa forma, ao enquadrar tal
situagdo a partir da Figura 1, esse comportamento poderia ser classificado como “mais”
seguro, mas ndo como totalmente seguro.

Considerando a impossibilidade de o transito ser um ambiente totalmente seguro,
devido a presenga de riscos dificeis de serem controlados, uma das possibilidades
encontradas ¢ a prevencdo ou a redugdo de acidentes. Bley (2011) aponta que o conceito de

4

reduzir acidentes ¢ melhor aplicado no estudo da seguranga do trabalho e, aqui,
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analogicamente, associamos & seguranga no transito. E improvavel que a agéo de evitar um
acidente seja possivel, visto que para isso seria necessario o controle de todas as varidveis
envolvidas. Ademais, ¢ importante pontuar que o comportamento seguro ocorre na
presenca do risco, de acordo com Bley (2011). Para a autora, situagdes de risco ndo estdo
relacionadas apenas a fatores externos a pessoa, mas, também, considera-se a natureza
estatistica de risco, que pressupde aspectos humanos envolvidos, como o ousar.

O mecanismo de reducdo de acidentes esta associado a agdes e medidas que devem
ocorrer anteriormente ao acidente. Agir e intervir antes que ocorra o acidente esta alinhado
ao que Botomé e Stedile (2015) descrevem como prevencao, sendo uma agao cujo objetivo
¢ impedir danos nas caracteristicas da satide, do organismo ou do ambiente fisico ou social.
Os autores defendem que, para a atuagdo preventiva, ¢ necessario agir nos determinantes
do problema e ndo nas caracteristicas ou sintomas ja existentes, isto ¢, antes mesmo que
acontegam. Logo, o objeto de atuagdo profissional ¢ a probabilidade de ocorréncia de um
problema e ndo o problema ja existente, o que favorecera a nao ocorréncia dele (Bley,
2011; Botomé & Stedile, 2015).

Botomé e Stedile (2015) elencam sete niveis de atuagdo possiveis diante de
problemas ou danos. Quatro deles relacionam-se a atuacdo apés o problema ja instalado
(atenuar, compensar, reabilitar e recuperar) e trés deles classificam-se como processos
comportamentais a serem apresentados por profissionais antes da ocorréncia de danos
(prevenir, manter e promover).

Na Tabela 1, encontra-se uma breve descri¢ao sobre os niveis de atuagdo e suas

relacdes com a ocorréncia do problema.

Tabela 1

Tipos ou Classes de Comportamentos Profissionais

Tipo de comportamento Definicao

Atenuacdao do sofrimento produzido por danos definitivos
Atenuar ‘ _
nas condi¢des de saude dos organismos

Compensacao dos danos produzidos nas condi¢des de saude
Compensar .
dos organismos



58

Reabilitacdo (limitagdo, reducdo) de danos produzidos nas

Reabilitar . _

condicdes de satde dos organismos

Recuperacao (eliminac¢do) de danos produzidos na qualidade
Tratar .

das condigdes de satide dos organismos

. Prevencdao da existéncia de danos nas caracteristicas das

Previnir

condicoes de saude

Manutengao de caracteristicas adequadas nas condi¢des de
Manter

saude
Promover Promocao de melhores condi¢gdes de satide existentes

Fonte: Botomé e Stedile (2015, p. 30).

Ao avaliar os acidentes de transito a partir do comportamento seguro, destacam-se
as formas de atuacdo anteriores a sua ocorréncia: prevengao, manuten¢do € promogao. A
preven¢ao, conforme descrita anteriormente, exige a acao frente aos fatores e varidveis que
determinam o problema, para que este ndo venha a ocorrer (Botomé¢ & Stedile, 2015).
Assim, pode-se pensar na importancia de conhecer as variaveis envolvidas em acidentes de
transito e na redug¢do ou eliminagdo destas, propondo um controle de variaveis. A
manutengdo, por sua vez, preocupa-se com a identificacdo do que estd bem, ¢ bom e
precisa ser mantido dessa forma, “preservando e conservando as condi¢des responsaveis
pela ocorréncia de niveis satisfatorios de vida” (Botomé & Stedile, 2015, p. 38). Nessa
instancia, ¢ fundamental identificar e reforgar os aspectos positivos relacionados ao
comportamento seguro no transito, possibilitando o aumento de sua ocorréncia. Por fim, a
promocao caracteriza-se por melhorar as condi¢des existentes, a partir da criacdo de outras
e melhores alternativas. Desse modo, substitui as boas alternativas por opg¢des ainda
melhores (Botomé & Stedile, 2015).

Han e Zhao (2020) destacam que as altas frequéncias de comportamentos positivos
de motoristas profissionais de onibus reduzem a ocorréncia de acidentes de transito. Logo,
campanhas e programas direcionados a promog¢do do comportamento seguro no transito
podem ser uma alternativa para promover, cada vez mais, esses movimentos, tanto por

parte de empresas quanto de drgdos governamentais.
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Considerando o objetivo desta pesquisa de dar foco ao comportamento seguro, ndo
serdo explorados os niveis de atenuar, compensar, reabilitar e tratar. Isso, porque agdes
direcionadas a esses fins seriam aplicadas apds o problema ja instalado (Botomé & Stedile,
2015) e, por isso, possivelmente, o enfoque estaria no tratamento de comportamentos
inseguros.

Visto a forte relacdo entre prevencdo de acidentes e o comportamento humano, ¢
importante que os profissionais que tém o objetivo de contribuir para a reducao de
acidentes identifiquem variaveis relacionadas ao comportamento preventivo. Nesse
sentido, o Modelo de Comportamento Seguro no Transito, desenvolvido por
Barros-Delben et al. (2020), contribuiu para explorar e compreender melhor as variaveis

envolvidas no tema.

4.2.1 Modelo de Comportamento Seguro no Transito de Barros-Delben, Carloto e Cruz

Um modelo adaptado para a realidade do transito foi proposto por Barros-Delben et
al. (2020), no qual os autores procuram apontar varidveis e processos relacionados ao
comportamento seguro no transito. O modelo surgiu a partir da investigagdo de
Barros-Delben (2018) sobre o comportamento seguro nos denominados ambientes
isolados, confinados e extremos (ICE), em uma pesquisa desenvolvida junto ao Programa
Antartico Brasileiro (PROANTAR).

Para a construgdo do modelo, a autora realizou revisdes da literatura sobre o
comportamento seguro no trabalho e, também, sobre os fatores precursores do
comportamento seguro em ambientes ICE (Barros-Delben & Cruz, 2017). Logo apds, com
a pesquisa empirica, foram consolidados os esquemas relacionados ao comportamento
seguro (Barros-Delben, 2018). A adaptacdo do modelo para ambientes de transito foi
proposta em um livro sobre a psicologia do transito, mais objetivamente no capitulo
direcionado ao comportamento seguro no transito (Barros-Delben et al., 2020).

Barros-Delben e Cruz (2017) sugerem uma polaridade entre comportamento seguro
e inseguro. Referem que a partir das influéncias sofridas, pode haver graduagdes de
comportamentos, como mais Seguros, menos Seguros, mais inseguros € menos inseguros,
por exemplo. Assim, detém uma compreensao semelhante ao que Bley (2020) indica para
o entendimento do comportamento seguro, a partir de um continuum. Na Figura 2, ¢
apresentado o modelo de comportamento seguro adaptado para o transito, sendo descrito

posteriormente.
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Recursos . s
» (fatores protetivos) Eventos indesejaveis

ry

¥

Comportamento Seguro

Acdes de exposicao controlada
Participagdo
Conformidade

¥

» Fatores de risco «

Figura 2. Modelo simplificado de comportamento seguro no transito proposto por

Barros-Dalben e Cruz. Fonte: Barros-Delben et al. (2020, p. 109).

A partir da representacao grafica, ¢ possivel observar o destaque na compreensao
do comportamento seguro e das variaveis envolvidas e influentes nesse comportamento. O
modelo propde que os recursos protetivos, otimizados pelas agdes de exposicao controlada
frente aos fatores de risco, contribuem para a ocorréncia de comportamento seguro. Diante
da fragilidade ou do déficit das acdes de exposi¢do controlada, aumentam as chances da
ocorréncia de eventos indesejaveis. Estes, por sua vez, irdo demandar uma quantidade
maior de recursos protetivos para culminar no comportamento seguro. Ressalta-se que a
participacdo e a conformidade t€m papel de regular e de modular o comportamento seguro
(Barros-Delben et al., 2020). Além disso, ¢ importante evidenciar que essa constru¢ao
considera a perspectiva do condutor, direcionando o entendimento para a influéncia do
motorista no transito (Barros-Delben et al., 2020).

Para a compreensdao do modelo simplificado de comportamento seguro no transito,
explorado por Barros-Delben et al. (2020), faz-se necessario entender o que cada um dos
fatores presentes representa. Os recursos e fatores protetivos sao exemplificados como
treinamentos na dire¢do de veiculos, sinalizagdes de transito e equipamentos de protegdo
do veiculo (Barros-Delben et al., 2020). Verifica-se que o comportamento seguro ¢
influenciado por fatores individuais (motivacao, percep¢ao de risco, autoeficacia, estresse,
humor, treinamento, entre outros), sociais (relacdes interpessoais, cooperacdo, cultura,

composi¢do das equipes) e contextuais (meios de comunicagdo, imprevisibilidade,
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cronograma) (Barros-Delben & Cruz, 2017). Os cursos tedricos € os treinamentos sao
apontados como caminhos para o motorista adotar um comportamento ideal (Pozueco et
al., 2020). Ao considerar motoristas profissionais, pode-se pensar em treinamentos que
envolvam relacionamento interpessoal, direcdo segura, empatia no transito, entre outros.

Os fatores de risco, apontados por Barros-Delben et al. (2020), seriam: dirigir
alcoolizado ou com sono, ter os reflexos reduzidos ou, ainda, encontrar-se em uma situagao
com agua ou gelo na pista. Tais fatores representam as variaveis que influenciam
negativamente na forma com que o motorista se comporta, estando possivelmente
relacionados a comportamentos inseguros. Também pode-se supor a irritabilidade do
motorista, a sua falta de empatia e resiliéncia, a ansiedade e o estresse, por exemplo.

As agoes de exposicdo controlada retratam os recursos do individuo para responder
frente a possiveis riscos. Sao representadas por cinco elementos:

(1) cumprir normas e regras de seguranca; (2) cuidar de si (autocuidado) e dos

outros (heterocuidado); (3) zelar pelas condi¢des do veiculo; (4) reportar condi¢des

e vias inseguras; e (5) gerenciar conflitos e crises (evitar, controlar e intervir,

conforme a situagao). (Barros-Delben et al., 2020, p. 110)

O cumprimento de normas e regras de seguranca refere-se diretamente a execugao
das leis de transito, tanto de forma voluntdria quanto obrigatoria. Esta relacionado ao
cumprimento das normas explicitas e implicitas (Barros-Delben, 2018). Destarte, o
respeito as leis e as normas de transito e uma relagdo adequada com os participantes do
transito tendem a aumentar a ocorréncia dos comportamentos seguros em resposta a
possiveis fatores de risco ou eventos indesejados.

O cuidar de si (autocuidado) prioriza o cuidado pessoal nos mais diferentes ambitos
em que o individuo esta inserido, ndo focando-se apenas no espaco de trabalho, segundo
Barros-Delben (2018). A autora destaca que o zelo com questdes fisicas € emocionais sao
importantes, bem como de seguranca e integridade frente aos riscos. Essas agdes ndo se
limitam a auto-observagdes e aos movimentos de regulagdo, concernem, também, a busca
por ajuda de profissionais qualificados para o alcance de equilibrio e bem-estar, conforme
Barros-Delben (2018). Alguns exemplos de autocuidado para o motorista podem ser
citados, como: a utilizagdo do cinto de seguranca, a alimentagdo e o sono adequados antes
de dirigir, a observacdo das necessidades fisioldgicas, entre outros. O cuidado com os
outros ou heterocuidado amplia a dimensao individual e coloca o ser humano em uma

condi¢do de ser social. Barros-Delben (2018) destaca ser necessario cuidar de si primeiro,
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para, posteriormente, cuidar do outro. Desse modo, visa-se ampliar a consciéncia de
seguranga no grupo. Além disso, observa-se um carater de ensino-aprendizagem no que
tange aos comportamentos seguros. Nessa perspectiva, o CTB (Brasil, 23 set., 1997) define
normas e condutas de circula¢do no transito, responsabilizando os veiculos maiores pelo
cuidado com os veiculos menores. Assim, torna-se evidente a preocupagdo com O
heterocuidado que os motoristas de dnibus devem ter frente a veiculos de passeio, ciclistas,
motociclistas e pedestres. Destaca-se, dessa forma, a importancia dessas caracteristicas
para o motorista de transporte coletivo de passageiros.

No que se refere ao zelo pelas condigdes do veiculo, ¢ importante a observagao, a
verificacdo e a conferéncia dos mais variados equipamentos e recursos oferecidos, de
modo a minimizar os riscos de acidentes por falhas ou por problemas mecanicos.
Barros-Delben (2018) define a agdo como anterior ao comportamento seguro € uma vez
que se torna um ato regular pode ser entendida como um comportamento seguro ativo. A
atitude de verificar o funcionamento de freios, os niveis de agua e 6leo antes da viagem,
além da leitura adequada do painel do veiculo, para estar atento a quaisquer sinais de
problemas mecanicos, podem ser representativos do zelo necessario com o veiculo.

A acdo de reportar condi¢des e vias inseguras procura evidenciar possiveis
condigdes de risco envolvidos na direcdo. Com essa acao, pode-se aumentar a percepcao
de risco das pessoas e, por consequéncia, estimular a¢cdes de autocuidado (Barros-Delben,
2018). No transito, esse compartilhamento de riscos e vias inseguras também pode estar
associado ao heterecuidado, pois amplia a consciéncia de outros motoristas para os riscos €
perigos em determinado trecho ou estrada. Ademais, se esse compartilhamento ¢
estimulado pela organizacdo, a partir de acdes de treinamento sobre a tematica, por
exemplo, torna-se possivel ampliar os fatores protetivos, o que aumenta as chances de
ocorréncia de comportamentos seguros.

No que tange ao gerenciamento de conflitos e crises, Barros-Delben (2018) refere
que este se trata da tomada de decisOes para evitar, controlar e intervir, principalmente, em
situacdes de risco. A autora aponta que a agilidade e a rapidez das decisdes sao
determinantes para a ocorréncia do comportamento seguro. Cabe destacar que as decisdes
nao sdo processos puramente cognitivos e racionais, mas influenciados por muitos fatores,
dentre eles as emocdes e os aspectos sociais (Barros-Delben, 2018; Simon, 1979).
Barros-Delben (2018) entende que o gerenciamento de conflitos e crises pode relacionar-se

ao treinamento prévio e as agdes preventivas, bem como ter relevancia nas agdes reativas e
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de apoio. Desse modo, o gerenciamento de conflitos e crises que podem desencadear
situacdes de comportamento inseguro ou, até mesmo, de acidentes no transito precisam ser
identificadas e controladas com ag¢des instantaneas, a fim de evitar ou minimizar suas
consequéncias.

Para a elaboracdao desse modelo, Barros-Delben (2018) apropriou-se de conceitos e
modelos ja existentes e se baseou em duas principais dimensdes de comportamento de
seguranca de Neal e Griffin (2002): a participacdo voluntdria em seguranca ¢ a
conformidade em seguran¢a enquanto comportamentos obrigatérios. Essas duas dimensdes
estdo representadas na Figura 2 por participagdo e conformidade e modulam o
comportamento seguro (Barros-Delben et al., 2020; Neal & Griffin, 2002). Elas sao tteis
para a promocdo do comportamento seguro e estdo intimamente associadas a cultura de
segurancga local (Barros-Delben et al., 2020).

A participagdo representa o engajamento do ser humano com a seguranga sem a
necessidade de monitoramento constante, o que pressupde uma participagao espontanea do
motorista em acdes seguras. Nao se refere apenas a acdes ou atitudes concretas, mas a
participagcdo em reunides de seguranca ou apoio aos colegas (Barros-Delben et al., 2020;
Hu, Griffin & Bertuleit, 2016; Neal & Griffin, 2002). Assim, identifica-se um
compromisso subjetivo com a seguranca. Neste cenario, ressalta-se que os motoristas
profissionais exercem suas atividades sem supervisdo direta constante, logo a participagao
voluntaria em seguranca torna-se fundamental.

Ja a dimensdao de conformidade representa as tarefas que as pessoas precisam
realizar para manter a seguranca do local (Barros-Delben et al., 2020; Hu et al., 2016; Neal
& Griffin, 2002). Nesse caso, ela estd intimamente associada ao cumprimento das leis de
transito. Estas regulam como o motorista deve se comportar, quais normas deve seguir e
quais sao as suas obrigagdes enquanto condutor. As leis estdo presentes no CTB (Brasil, 23
set., 1997) e devem ser cumpridas sob a condi¢gdo de multas e autuacdes pelo ndo
cumprimento, o que provavelmente favorecera a ocorréncia de comportamentos seguros no
transito.

Os eventos indesejaveis ocorrem quando ndo ha implementacdo de barreiras aos
fatores de risco, o que vem, entdo, a culminar em acontecimentos ruins (Barros-Delben et
al., 2020). Estes podem ser tanto acidentes de transito — considerando a falta de controle do
veiculo pelos reflexos reduzidos e dgua na pista, por exemplo — quanto uma discussdao com

um passageiro pela falta de empatia e habilidade interpessoal de um motorista de dnibus.
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Dessa forma, para que o comportamento seguro no transito se manifeste, ¢
fundamental a presenga de recursos e fatores protetivos e/ou das ag¢des de exposicao
controlada eficazes. Na ocasido da presenca de eventos indesejaveis, o papel da
participagdo e da conformidade dos condutores ¢ essencial, pois modula o comportamento
seguro. Dada a relagdo entre participacao e conformidade com a cultura de seguranca do
local em que o individuo estd inserido, julga-se oportuno uma breve explanagdo sobre a
cultura de seguranca.

A cultura organizacional ¢ entendida como um conjunto de crengas e valores que se
transformam em pressupostos basicos e servem como direcdo para as agdes dos
trabalhadores dentro da organizacao (Madalozzo & Zanelli, 2016; Shein, 2004). Desse
modo, a cultura vai sendo consolidada, ao longo do tempo, frente aos padrdes de resposta a
diferentes demandas que os membros do grupo entendem como eficazes. Essas formas
tidas como validas sdo ensinadas a novos trabalhadores e perpassadas com o passar do
tempo (Shein, 2004).

Ao observar o funcionamento de uma organizacdo ¢ possivel identificar as
caracteristicas desse local, os valores, as crencas e os padrdes que norteiam os
comportamentos de um grupo de individuos, inclusive relacionados a seguranga
(Komljenovic, Loiselle & Kumral, 2017; Neal & Griffin, 2002). Madalozzo e Zanelli
(2016) propdem compreender a cultura de seguranga inserida na organizagdo, isso porque
os pressupostos da cultura organizacional sdo essenciais para o fortalecimento da cultura
de seguranca. A cultura de seguranga organizacional refere-se aos valores, padroes e
atitudes de um trabalhador ou de um grupo que determinam o compromisso no
gerenciamento de satde e seguranga pela organizacao (Advisory Committee on the Safety
of Nuclear Installations [ACSNI], 1993).

Em uma organiza¢do em que a seguranga ¢ tida como prioridade nas praticas de
trabalho supde-se que exista uma cultura de seguranca fortalecida (Madalozzo & Zanelli,
2016). Komljenovic et al. (2017) apontam caracteristicas a serem observadas e conduzidas
pela organizacdo, como: a descricdo e o acompanhamento dos comportamentos dos
individuos; uma gestdo de risco adequada que inclua politicas, procedimentos e a
promocao de treinamentos com essa finalidade; o mapeamento e a sinalizagdo de riscos
para auxiliar as pessoas a identificarem e reconhecerem situagdes de perigo.

Para que a reducdo de acidentes e falhas ocorra, ¢ importante uma cultura de

seguranca forte e saudavel, o que, consequentemente, fornecerd um ambiente mais seguro
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(Komljenovic et al., 2017). Estudos apontam uma influéncia significativa entre os
comportamentos € a motivagdo de seguranca dos individuos, a partir de como os
funcionarios percebem o suporte de seguranca das organizagdes e de seus superiores (Hu et
al., 2016). Dessa forma, identifica-se uma estreita relacdo entre o comportamento de
seguranca do individuo e a cultura de seguranca organizacional (Safitri et al., 2020).

Sendo assim, para compreender melhor o comportamento seguro no transito de
motoristas de transporte coletivo de passageiros, faz-se necessario considerar a influéncia
da cultura de seguranca da organizagdo no qual estes estdo inseridos. Komljenovic et al.
(2017) apontam que atividades que requerem autonomia dos trabalhadores sem supervisao
direta em sua execucao devem ser sustentadas por fortes e solidas culturas organizacionais.
Safitri et al. (2020), em uma pesquisa que buscou identificar influéncias para as violagdes
de seguranga dos motoristas, concluiram que as organizagdes t€ém um papel relevante
nessas violagdes. Nesse estudo, os fatores organizacionais foram considerados a partir da
variavel clima de seguranga.

Nao existe uma clareza conceitual entre cultura e clima de seguranga. O que ¢
possivel identificar, a partir da revisdao de pesquisas sobre as tematicas, ¢ que ‘“normas,
crengas e valores sdo expressdes que predominam nos conceitos de cultura de seguranga,
enquanto que as percepgdes das pessoas a respeito das questdes de seguranga, em seus
ambientes de trabalho, predominam nos conceitos de clima de seguranca” (Madalozzo &
Zanelli, 2016, p. 67). Independentemente do conceito, os dois construtos se referem a
preocupacao com a seguranca dentro da organizagao.

Desse modo, o clima de seguranga também ¢ importante no estudo do
comportamento seguro dos individuos. Ele reflete no modo como as pessoas estdo
percebendo os movimentos da organizagdo, como politicas, procedimentos e praticas
relativas a seguranca. Além disso, ¢ considerado um reflexo da cultura de seguranga, assim
torna-se um aspecto importante para ser medido e considerado, como referem Neal e
Griffin (2002) e Safitri et al. (2020). Segundo estes autores, o clima de seguranca
potencializa os comportamentos seguros dos individuos.

A cultura e o clima de seguranca representam a influéncia da organizagdo no
comportamento dos individuos. Sendo assim, supde-se que a forma como o motorista
dirige e suas decisdes em situacdes de risco tém sustentacdo na percep¢ao, nos valores e

nos procedimentos de seguranca veiculados (ou ndo) pelas empresas nas quais estdo
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vinculados. Ao aumentar o clima de seguranca, a tendéncia ¢ de que os motoristas tenham
mais participacdo e cuidado com a seguranca, reduzindo as violagdes (Safitri et al., 2020).

Assim, pode-se inferir que conhecer o que influencia a ocorréncia de
comportamentos seguros no transito na percep¢do dos motoristas pode ser um caminho
para a agdo frente as varidveis envolvidas no comportamento seguro e preventivo. Logo,
sera possivel ampliar conhecimentos sobre fatores influenciadores de comportamentos que
contribuam para evitar ou reduzir a ocorréncia de acidentes. Como consequéncia, podem
ser estimuladas a manuten¢cdo de agdes e comportamentos seguros no transito ¢ a
promogao de acdes que melhorem o contexto de trafego.

Incentivos a seguranca, monitoramento de comportamentos, boas praticas de
trabalho, selecdo e treinamento de motoristas sdo algumas medidas dirigidas ao condutor
para a reducdo de acidentes por parte das empresas (Salas, 2018). Assim, atuar na redugao
da probabilidade de que um acidente de transito aconteca, identificar varidveis relacionadas
a ocorréncia de comportamento seguro € incentivar praticas de intervengdes que
mantenham e promovam a seguranca € a saide podem estar alinhadas a um menor indice

de acidentes e suas consequéncias.



67
METODO

O presente estudo caracteriza-se como uma pesquisa qualitativa com
delineamento transversal e descritivo. Na pesquisa qualitativa, se busca compreender a
perspectiva dos individuos sobre fendomenos que os rodeiam e aprofundar suas
experiéncias, opinides e significados, de modo a entender como as pessoas percebem
subjetivamente sua realidade (Sampieri, Collado & Lucio, 2013). O delineamento
descritivo prevé que se estabelecam relagdes entre variaveis a fim de compreender melhor
um fendémeno (Gil, 2019), o que condiz com o objetivo de analisar a percep¢do de
motoristas de transporte coletivo de passageiros o comportamentos seguros no transito.

A coleta de dados aconteceu no periodo de outubro a novembro de 2020, apds
aprovagdo pelo Comité de Etica em Pesquisa (sob numero 4.344.155). Na sequéncia,

detalha-se como a pesquisa foi conduzida e o tratamento dispensado aos dados coletados.

5.1 Participantes

Participaram da pesquisa 16 motoristas de transporte coletivo de passageiros com
tempo minimo de dois anos de experiéncia como motorista de transporte coletivo de
passageiros, nos quais o profissional tenha exercido ou exerca atividade vinculado a uma
organizacdo. Entendeu-se ndo ser obrigatoria a vinculagdo do participante a uma empresa
naquele momento, pois o fato de ja ter exercido a atividade anteriormente o permitiu
vivenciar diferentes situagdes como motorista profissional de transporte coletivo de
passageiros. Partiu-se do pressuposto de que o periodo de dois anos tenha oportunizado o
contato com as mais variadas situagdes de transito. Essas situa¢des vao desde movimentos
intensos em vésperas de feriado ou datas comemorativas até situagdes climaticas distintas,
como neblina, chuva, calor intenso e umidade.

Como complemento de dados relacionados a comportamento seguros no transito,
considerou-se oportuno entrevistar também motoristas de transporte coletivo de
passageiros com experiéncia como instrutores ou avaliadores, que realizavam, entre suas
atividades o treinamento, o Teste de Direcdo ou o Teste de Volante. Essa avaliacdo —
comumente utilizada pelas empresas no momento da selegdo de novos funcionarios
motoristas — ¢ conduzida, normalmente, por um motorista que procura verificar
tecnicamente as condicoes de dire¢do do candidato. Por essa razdo, os instrutores t€ém

responsabilidade e poder de decisdo no que diz respeito a avaliagdo de novos profissionais
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com pretensdo de trabalharem na organizagdo. Isso pressupde um olhar atento para o
comportamento seguro no transito.

Fizeram parte da pesquisa motoristas que atuavam nas diversas modalidades de
servigo - urbano, fretamento, rodoviario e mesmo escolar. Participaram motoristas
prestadores de servico de fretamento empresarial, que foram nomeados apenas por
motoristas de fretamento, ¢ outros que prestavam servicos de fretamento estudantil,
transportando criangas entre a escola e sua residéncia. Estes foram denominados aqui como
motoristas escolares.

A selecdo de todos os participantes foi cuidadosamente estruturada para que
fizessem parte de um grupo social relevante para a pesquisa. Isso ¢ apontado por Minayo
(2013) como uma garantia de cientificidade. Assim, optou-se por selecionar motoristas
instrutores que tém relacdo direta com o grupo principal, aspecto importante a ser
considerado na inclusdo desses participantes (Minayo, 2013), e que exercem ou ja
exerceram atividades operacionais como motorista de transporte coletivo de passageiros.
Minayo (2013) destaca a relevancia de incluir grupos de participantes que complementem
o grupo principal, com a finalidade de trazer mais constitui¢cdes para a pesquisa.

De modo a caracterizar os 16 participantes da pesquisa, na Tabela 2 sao

apresentadas as informagdes detalhadas dos motoristas:

Tabela 2

Dados Sociodemograficos dos Participantes

Tempo . Vivéncia
Servi¢o em Detalhes da
P Idade Sexo Escolaridade na com
que atua instrucao
funcao instrucao
Fundamental
P1 43 M 20 Fretamento Nao
Completo
Médio
P2 46 F 10 Fretamento Nao
Completo
Médio
P3 56 M 18 Urbano Nio

Completo



P4

P5

P6

P7

P8

P9

P1

Pl

P1

P1

P1

P1

32

42

44

54

33

55

49

37

38

35

38

40

Médio

Completo

Meédio

Completo

Superior

Incompleto

Superior

Completo

Superior

Completo

Fundamental
Incompleto
Médio
Completo
Meédio
Completo

Fundamental

Incompleto

Superior
Completo
Médio
Completo

Fundamental

Completo

19

15

25

25

15

21

15

16

Rodoviario

Rodoviario

Urbano

Rodoviario

Escolar

Desempregado

Urbano

Escolar

Urbano

Urbano e

Fretamento

Urbano e

Fretamento

Urbano

Rodoviario

Sim

Sim

Sim

Sim

Nao

Nao

Nao

Sim

Sim

Instrucao no

treinamento

Teste de
volante e

treinamento

Teste de
volante e

treinamento

Teste de
volante e

treinamento

Instrucao no

treinamento

Instrucao no

treinamento

69
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P1 Fundamental
55 M 17 Urbano Nao
6 Completo

Fonte: Informagdes extraidas dos dados primarios.

Na Tabela 2, verifica-se que o perfil pessoal predominante dos participantes ¢ do
sexo masculino (M) com média de idade de 44 anos e com ensino médio completo . O
tempo médio na fungdo de motorista profissional de transporte coletivo de passageiros ¢ de
15 anos e a maioria dos participantes desenvolve suas atividades no servico de transporte
urbano. Além disso, ¢ importante destacar que dois participantes desempenham a fungao
de motorista em duas modalidades de servico: urbano e fretamento. Para o levantamento de
perfil foi considerado apenas o servi¢o de maior carga horaria diaria.

Do total de participantes, seis motoristas trabalham ou ja trabalharam com
atividades relacionadas a instru¢do e ao treinamento de outros condutores em empresas
prestadoras de servigo no transporte coletivo. Além dessa atribuicdo relacionada a
instrucdo, eles também realizavam atividades operacionais como motoristas, o que lhes
colocou em uma condi¢do de similaridade com os outros participantes, sendo, portanto,
incluidos na amostra da pesquisa.

O numero total de participantes dessa pesquisa foi definido pela pesquisadora
mediante a disponibilidade dos convidados a participarem da pesquisa. Inicialmente, no
projeto de pesquisa, foi proposto que o nimero de participantes fosse definido pela técnica
de saturagdo teorica, quando as informacgdes fornecidas pelos participantes ndo apontavam
mais contribui¢des significativas para as reflexdes teoricas (Fontanella, Ricas & Turato,
2008; Minayo, 2017). Durante a realizacdo das entrevistas foi constatada a saturacdo
tedrica a partir da sétima entrevista, como houve maior disponibilidade de participacao dos
convidados optou-se por seguir realizando as entrevistas.

O acesso aos participantes se deu de modo facilitado, por meio de convites
realizados nas turmas de atualizacdo do CTCP no Servigo Nacional de Aprendizagem do
Transporte (SENAT). Detalha-se, a seguir, o instrumento e o processo de coleta de dados

desenvolvido na pesquisa.
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5.2 Instrumento

Como instrumento de pesquisa, foi utilizado um roteiro de entrevista
semiestruturado elaborado pela pesquisadora, que pode ser visualizado no Apéndice A. As
entrevistas foram individuais, realizadas em salas que permitiram condi¢des de
privacidade, sem interrupgdes externas e com facilidade de acesso aos participantes. O
roteiro de entrevista foi elaborado de acordo com os objetivos da pesquisa. Nao foram
consideradas perguntas especificas ou um roteiro diferenciado para os motoristas com
experiéncia de instrutores.

Todas as entrevistas foram realizadas de forma presencial. Diante da pandemia da
Covid-19 (SARS-Cov-2), tomaram-se os cuidados relacionados a biosseguranca
recomendados pela Portaria Conjunta do Ministério da Economia (18 jun., 2020) e pelo
Conselho Regional de Psicologia do Rio Grande do Sul (2020), como o distanciamento de
um metro e meio entre a pesquisadora e o participante, ventilagdo adequada da sala,
utilizacdo de mascara durante toda a entrevista e disponibilizacdo de alcool em gel para
higienizacdo das maos a qualquer tempo.

A entrevista ¢ uma das diversas ferramentas de coleta de dados na pesquisa
qualitativa (Creswell, 2010; Minayo, 2013; Sampieri et al., 2013). A entrevista
semiestruturada ¢ composta por “uma série de perguntas abertas, feitas verbalmente em
uma ordem prevista, na qual o entrevistador pode acrescentar perguntas de esclarecimento”
(Laville & Dionne, 1999, p. 88). Além disso, a entrevista semiestruturada obedece a um
roteiro norteador para o pesquisador, assegurando que as hipoteses € os pressupostos sejam

contemplados na conversa (Minayo, 2013).

5.3 Coleta de Dados
Os participantes da pesquisa foram acessados de modo distinto. Os motoristas por
meio da Unidade 58 do SENAT na cidade de Caxias do Sul e os motoristas instrutores, por

sua vez, a partir do contato com as empresas, conforme ilustrado na Figura 3.
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MOTORISTAS
MOTORISTAS INSTRUTORES/AVALIADORES
Convite presencial nas Contato com empresas para
turmas de CTCP no SEST indicacdo de Motoristas
SENAT Caxias do Sul Instrutores ou Avaliadores

L 4

Contato telefénico com
Motoristas Instrutores ou
Avaliadores

Realiza¢ao da entrevista em sala reservada
no SEST SENAT

Figura 3. Desenho da coleta de dados. Fonte: Elaborada pela autora.

Primeiramente, foi obtido o consentimento prévio do Servigo Social do Transporte
e Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte (SEST SENAT) por meio da Carta de
Anuéncia Institucional (Apéndice B). A instituicdo foi escolhida por ser referéncia na
qualificacdo e na capacitacdo de motoristas profissionais da regido. Dentre os cursos
oferecidos pelo SENAT esta o CTCP, o qual ¢ obrigatorio para o exercicio da profissdo de
motorista de transporte de passageiros. Segundo a resolug¢do vigente, o CTCP deve ser
atualizado a cada cinco anos (Brasil, 18 jun., 2020).

Foram realizados convites aos participantes das turmas de atualizagdo do CTCP no
SENAT, que ocorreram nos meses de outubro e novembro de 2020. Os motoristas que
aceitaram participar foram convidados, individualmente, a se direcionar para uma sala
adequada. Esta foi disponibilizada pela instituigdo e contava com privacidade para a
realizacdo das entrevistas, que ocorreram concomitantemente ao horario do CTCP. Dessa
forma, o participante ausentou-se momentanecamente do curso, com o consentimento da
instituicgao.

Para acessar os motoristas instrutores/avaliadores, foi realizado o contato com
representantes das empresas de transporte coletivo de passageiros que possuiam mais de 70

colaboradores em seu quadro funcional, por entender que seria um numero de funcionarios
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que justifica a existéncia da fungdo de motorista instrutor. Ademais, buscou-se
organizacdes que prestavam servigos na regido de abrangéncia da unidade do SENAT na
cidade de Caxias do Sul, no estado do Rio Grande do Sul. Das cinco empresas acessadas e
convidadas a fazer parte do estudo, duas aceitaram participar da pesquisa e disponibilizar o
contato de seus funciondrios motoristas instrutores. Para isso, foi formalizada a Carta de
Anuéncia (Apéndice C) e solicitado o contato telefonico desses profissionais. A partir
disso, os motoristas foram contatados ¢ convidados via telefone, com a combinacao de dia
e horéario para a realizagdo das entrevistas, que também ocorreram na unidade do SENAT,
em uma sala adequada nos meses de outubro e novembro de 2020.

Foram quatro os motoristas instrutores vinculados as empresas contatadas que
aceitaram fazer parte da pesquisa. Destes, dois estavam realizando o CTCP e foram
identificados no momento da entrevista. Antes de iniciar a coleta de dados, a pesquisadora
ndo tinha clareza de quantos instrutores participariam da pesquisa, uma das razdes para que
nao fossem propostos grupos de analise comparativa.

Em relacdo ao tempo, as entrevistas duraram em média 45 minutos cada. Isso gerou

um total de 715 minutos de entrevistas realizadas.

5.4 Consideracdes Eticas

Para a realizagio da pesquisa, o projeto foi submetido ao Comité de Etica em
Pesquisa com Seres Humanos da Universidade de Caxias do Sul (CEP/UCS) com o
Certificado de Apresenta¢io de Apreciagio Etica (CAAE) namero 38060020.6.0000.5341.
A partir da aprovacao pelo Parecer Consubstanciado ntimero 4.344.155, de 16 de Outubro
de 2020 (Apéndice D), foram iniciados os procedimentos de coleta de dados.

A primeira etapa da entrevista consistiu na explicagdo, compreensdo, concordancia
e assinatura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (Apéndice E) pelos
participantes, conforme estabelece o Conselho Nacional de Saude (7 abr., 2016) na
Resolucao 510. Por meio deste, foi solicitada a autorizagdo para a gravagao de voz e houve
o aceite de todos os participantes.

Os arquivos de audio referentes a gravagdo das entrevistas serdo guardados pela
pesquisadora por um periodo de cinco anos, conforme determina a Resolugdo 510
(Conselho Nacional de Saude, 7 abr., 2016) ¢ o Codigo de Etica Profissional do Psicologo

(CFP, 2005). Esses arquivos ficardo armazenados em formato virtual no computador da
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pesquisadora, com codpia em um drive on-line privado como garantia para qualquer

necessidade de acesso posterior.

5.5 Andlise de Dados

Para a analise dos dados, foi utilizada a técnica de Analise de Contetido de Bardin
(1977/2016), frequentemente empregada em pesquisas de natureza qualitativa nas areas
sociais e em investigagcdes que tém a comunicacao como o seu foco principal. Essa técnica
se propde a descrever o conteido das mensagens por meio de procedimentos sistematicos e
objetivos de categorizacdo e sugere que o pesquisador va além do que ¢ dito, de forma a
identificar o conteido implicito na comunicacdo (Bardin, 1977/2016). A analise de
contetido pressupde inferéncias e interpretagdes dos conteudos nas mensagens (Bardin,
1977/2016; Moraes & Galiazzi, 2016), o que permite certa flexibilidade e confere um
papel fundamental ao pesquisador nesse processo (Bardin, 1977/2016).

O processo de analise de dados iniciou na transcrigdo, realizada pela pesquisadora,
de todas as entrevistas na integra, procurando respeitar pontuacdes, termos € expressdes
utilizados pelos entrevistados. Aqui, os participantes serdo identificados com a letra “P”
seguida da numeragdo que representa a ordem cronoldgica das entrevistas: do P1 ao P16.

ApoOs a transcrigdo, iniciou-se, propriamente, a analise de contetido por meio da
leitura flutuante realizada nas 16 entrevistas. Essa etapa pressupde uma primeira analise do
material, no que diz respeito ao seu contetido e aos temas emergentes (Bardin, 1977/2016).
Bardin (1977/2016) descreve que essa leitura vertical procura entrar em contato com os
conteudos e temas de cada entrevista e exige que o pesquisador ndo se deixe “contaminar”
pelos conteudos tedricos ou pelas entrevistas anteriores. A cada entrevista, ele devera
“esquecer” o que ja leu e abrir-se para novos contetidos e para os temas emergentes.

Logo apos, iniciou-se a fase da exploragao do material, com a escolha dos critérios
de codificacdo dos temas e sua posterior identificacio nos contetidos das entrevistas,
conforme proposto por Bardin (1977/2016), o que sera descrito a seguir. A categorizagao
pode ser entendida como a énfase em algumas partes para compreender melhor o todo
(Moraes & Galiazzi, 2016). Representa a passagem dos dados brutos para dados
organizados (Bardin, 1977/2016).

Na presente pesquisa, foi utilizado o tema como unidade de registro, habitualmente
empregada em andlise de conteudo (Bardin, 1977/2016). De acordo com Bardin

(1977/2016), o tema procura descobrir “os nucleos de sentido que compdem a
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comunicacao” (p. 135), e pode ser representado por um enunciado, uma frase, ou uma
afirmagdo, por exemplo. A autora aponta que essa unidade de registro geralmente ¢ usada
quando se buscam conhecer crengas, opinides ou valores nos conteudos, o que esta
alinhado a proposta da presente pesquisa. A regra de frequéncia foi utilizada para a
enumeracao, isto ¢, o modo como a contagem dos temas foi realizada. Nesse caso, ela
ocorreu por meio da frequéncia de apari¢do, entendendo, assim, que quanto mais aparigdes
uma tematica possuir, maior serd a sua importancia (Bardin, 1977/2016).

Seguindo com a andlise de contetido, iniciou-se a definicdo das categorias. Na
Tabela 3, ¢ possivel visualizar o processo de codificagdo e categorizacdo dos contetidos

1dentificados nas entrevistas.

Tabela 3

Processo de Codificagdo e Categorizagdo das Temadticas Identificadas nas Entrevistas

Frases Tematicas Categorias Intermediarias Categorias Finais
Extraidas a partir da leitura Definidas por meio da Provenientes da
dos conteudos implicitos e aglutinacdo, por aglutinacdo das
explicitos nas entrevistas, similaridade e frequéncia, categorias
representadas por frases das frases tematicas intermediarias 9a
tematicas advindas das entrevistas posteriori) e das

categorias definidas a
priori no projeto de

pesquisa

Fonte: Informagdes extraidas dos dados primdrios.

A partir da codificagdo das entrevistas, foi possivel identificar frases tematicas que
representaram os conteudos explicitos e implicitos na comunicagdo dos participantes; por
semelhanca de conteudo, foram definidas as categorias intermediarias. Essa construcao de
categorias a posteriori priorizou os conteudos advindos das entrevistas, como sugere
Bardin (1977/2016) e ndo de tematicas definidas previamente. As categorias intermedidrias
identificadas foram 17: Aprendizagem, Aten¢do, Autocuidado, Consciéncia, Dinamicidade
e Imprevisibilidade do Transito, Emoc¢des, Fluxo e Ritmo do Transito, Heterocuidado,

Influéncia do Passageiro na Dire¢do, Influéncias Externas ao Trabalho, Influéncia
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Organizacional, Infraestrutura-Ferramenta de Trabalho, Interinfluéncia no Transito,

Legislacao de Transito, Relacdo com a Profissdo, Relacionamento Interpessoal no Transito

e Tomada de Decisao.

Para a defini¢cdo das categorias finais, foram aglutinadas:

a) as categorias intermedidrias, definidas a posteriori;

b) as categorias sugeridas a priori no projeto de pesquisa: Influéncia dos Processos

Psicologicos na Ocorréncia de Comportamentos Seguros no Transito e

Influéncia dos Fatores Psicossociais na Ocorréncia de Comportamentos Seguros

no Transito.

Do refinamento desse processo foram nomeadas quatro categorias finais: Fatores

Psicossociais no Ambito do Individuo, Processos Psicossociais, Fatores Psicossociais no

Ambito Interno ao Trabalho e Fatores Psicossociais no Ambito Externo ao Trabalho.

Para ilustrar o fluxo de constru¢do das categorias finais, a Tabela 4 ilustra a forma

como foi definida uma das categorias finais: Fatores Psicossociais no Ambito Interno ao

Trabalho. As demais categorias seguiram essa dire¢do de aglutinagdo de contetidos.

Tabela 4

Construgdo da Categoria Final Fatores Psicossociais no Ambito Interno ao Trabalho

FRASES TEMATICAS

CATEGORIAS
INTERMEDIARIAS

Empresa cobra do motorista mas também fornece
treinamento (P3);

Empresa como norteadora no motorista (P4);

Suporte  emocional da  empresa influencia o

comportamento no transito (P13).

Comportamento seguro ¢ ter “obediéncia” as normas de
transito (P1);

Nao seguir as leis de transito ¢ um ponto negativo aos
motoristas (P5);

Importante o cumprimento das leis de transito e o

atendimento aos horarios (P16).

Influéncia organizacional

Legislacdo de transito
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Tem que ter o conhecimento do veiculo que tu esta

operando (P 6)

Muitos motoristas ndo sabem que tipo de veiculo que estdo  Infraestrutura-ferramenta
dirigindo, tem que ter uma nog¢ao da condug¢do do veiculo: de trabalho

como ¢ que se veiculo vai se locomover (P 7).

As condigdes das estradas (buracos, pouco espaco)

influenciam na maneira de dirigir (P 13).

Fonte: Informagdes extraidas dos dados primdrios.

Com as categorias finais definidas, iniciou-se a Gltima etapa da analise de contetido:
o aprofundamento e a articulagdo dessas categorias com o referencial teorico (Bardin,

1977/2016). Essa etapa serd apresentada no capitulo de Resultados e Discussao.

5.6 Utilizacao do Software NVIVO

O software de analise de dados qualitativos NVIVO Versdo Release 1.5 também foi
utilizado para a andlise de dados. Essa ferramenta permite que os dados sejam melhor
organizados para descobrir padrdes entre eles. Entre seus recursos, oferece o cruzamento
de dados provenientes da pesquisa, a geracdo de planilhas a partir da definicdo de
parametros e a gera¢do de nuvem de palavras para melhor ilustrar a analise de dados
(https://www.qsrinternational.com/nvivo-qualitative-data-analysis-software/try-nvivo).

Destaca-se que o software NVIVO ndo realiza a andlise de conteido com a
codificagdo e criacdo de categorias. Esse trabalho precisa ser realizado pelo pesquisador a
partir dos dados langados no programa. Optou-se por utilizar o NVIVO ap6s a realizagdo
da analise de contetido, a fim de priorizar a leitura e a escuta qualificada do conjunto de
dados coletados nas entrevistas, seus conteudos implicitos e explicitos, fidelizando ao
maximo a percepcao dos entrevistados. O software NVIVO reune as categorias de forma
rapida e organizada, facilitando a tarefa de comparacao de dados.

O inicio da exploragdo dos recursos do NVIVO se deu pela construgdo de algumas
nuvens de palavras para visualizar graficamente qual a recorréncia de palavras em cada
categoria, a fim de estabelecer relagdes entre as palavras que mais predominaram. As

nuvens de palavras foram utilizadas como um primeiro movimento para a analise dos
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dados apresentados pelo software e serdo apresentadas no capitulo da discussdo de
resultados.

Na utilizagdo do software NVIVO, as entrevistas foram incluidas na modalidade
arquivos e os dados sociodemograficos foram langados como classificagdo de arquivos. As
categorias provenientes da andlise de contetdo, segundo Bardin (1977/2016), sdao os
codigos ou nos, como o software intitula. Além disso, os participantes foram classificados
em dois casos: motoristas e motoristas instrutores, com a finalidade de verificar,
posteriormente, possiveis divergéncias ou semelhangas no conteudo apresentado por eles.

A partir das informag¢des importadas para o sistema, foi realizada, novamente, uma
leitura de todo material coletado com a finalidade de associar os trechos das entrevistas
com as categorias previamente estabelecidas pela andlise de Bardin. Esse processo
possibilitou que a pesquisadora entrasse em contato com os contetdos, reforcando a
escolha das categorias e identificando novos trechos associados as tematicas. Desse modo,
a utilizagdo do software NVIVO complementou e qualificou a analise de contetido

inicialmente realizada segundo Bardin (1977/2016).
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RESULTADOS E DISCUSSAO

A partir do levantamento dos conteudos identificados na coleta de dados e com a
definicdo de categorias, foi possivel estabelecer relagdes com as teorias que sustentam a
presente pesquisa. Com essa aproximacdo, foram propostas inferéncias, por meio da
analise dos dados que permite compreender a percep¢do dos motoristas de transporte
coletivo de passageiros sobre o comportamento seguro no transito. Isso se deu por meio
das tematicas presentes e da forma como s2o associadas ao transito.

Inicialmente, serdo apresentadas as categorias intermedidrias e, em seguida, as
categorias finais, aglutinadas a partir das intermedidrias. Na sequéncia, cada uma das
categorias serd explorada, descrita e sustentada com recortes da fala dos entrevistados,
referencial tedrico e resultados de outras pesquisas realizadas com publico semelhante.
Nesse sentido, a exploragdo das categorias tem como finalidade representar a percepgao
dos entrevistados e embasar os capitulos seguintes que se destinam a responder o problema

de pesquisa, bem como avancar na literatura sobre comportamento seguro no transito.

6.1 Definicao das Categorias
Por meio da aglutinagdo das frases tematicas identificadas nas entrevistas, surgiram
as categorias intermediarias. Estas representam um movimento de compreensao ampla dos

conteudos recorrentes aos motoristas profissionais e estdo descritas na Tabela 5.

Tabela 5

Descri¢do das Categorias Intermediarias

Categorias Intermediarias Descrigao

Contempla os conteudos relacionados as formas de
Aprendizagem aprender a dirigir e a importancia da atualizacdo

constante para o contexto de transito

Considera a importancia da atencdo para a dire¢do segura

Atengdo _
ou insegura no transito

. Engloba a importancia dos cuidados consigo para uma
Autocuidado .
conducdo adequada do 6nibus



Consciéncia

Dinamicidade e
imprevisibilidade

do transito

Emocoes

Fluxo e ritmo do transito

Heterocuidado

Influéncia do passageiro na

direcao

Influéncias externas ao

trabalho

Influéncia organizacional

Infraestrutura-ferramenta

de trabalho

80

Destaca a importancia de estar consciente dos riscos e

perigos no transito

Considera o transito como um espaco de constantes
mudangas e transformagdes, que exigem adaptagdo

permanente dos motoristas

Contempla as consideragdes sobre estados emocionais €

sua influéncia para a dire¢do segura ou insegura

Consideram a pressa e o alto numero de veiculos
circulando como fatores que dificultam aos motoristas

profissionais se comportarem de modo seguro no transito

Compreende o olhar do motorista de transporte coletivo
para o cuidado com os outros passageiros, motoristas,

pedestres e demais atores do transito

Integra os contetdos relacionados a influéncia e
interferéncia dos passageiros na forma de dirigir do

motorista de transporte coletivo

Integra os diferentes fatores externos ao trabalho e ao
transito que influenciam o motorista, como, por exemplo,

problemas familiares ou financeiros

\

Refere-se a forma como fatores internos a empresa

influenciam (negativamente ou positivamente) o
trabalhador motorista por meio da comunicag¢do, do

suporte no trabalho e de suas normas e regras

Retne apontamentos da importancia dos conhecimentos
técnicos do veiculo a ser operado e da necessidade desse

veiculo estar em condigdes adequadas de uso
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Relaciona-se a influéncia constante entre os participantes
Interinfluéncia no transito  do transito, como a “imitacdo” de comportamentos

positivos ou negativos

‘ ‘ Destaca o cumprimento da legislagdo de transito como

Legislagao de transito o

pré-requisito para um comportamento seguro

Considera a forma como os motoristas profissionais
Relagdo com a profissao percebem a profissdo e a forma como se vinculam com

ela

Envolve o conteido em que a tematica principal sao as
Relacionamento constantes relagdes interpessoais que o0 transito
interpessoal no transito proporciona, seja entre motoristas, com passageiros,

pedestre ou outros condutores

Contempla a importancia das atitudes e escolhas do
‘ motorista no transito. Por vezes, engloba a transposi¢ao

Tomada de decisdes ‘ ‘
para comportamento e seus impactos na direcao segura ou

insegura

Fonte: Elaborada pela pesquisadora.

Na sequéncia, as categorias intermedidrias foram novamente aglutinadas por
similaridade de contetido. Destas derivaram-se quatro categorias finais, cujas defini¢des
também foram influenciadas pelas categorias criadas a priori (Influéncia dos Processos
Psicologicos na Ocorréncia de Comportamentos Seguros no Transito e Influéncia dos
Fatores Psicossociais na Ocorréncia de Comportamentos Seguros no Transito) e pelo
referencial tedrico da pesquisa.

A Tabela 6 apresenta as categorias finais, suas definicdes, as categorias
intermedidrias que as originaram e o numero de ocorréncias nos contetidos nas entrevistas.
Na coluna participantes, o nimero indica a quantidade de entrevistas em que as categorias
intermediarias se fizeram presentes. Na coluna da ocorréncia total, o nimero aponta o total

de vezes em que a temadtica esteve presente de forma geral nas entrevistas, considerando
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que, em algumas situagdes, as tematicas foram identificadas mais do que uma vez em cada

entrevista.

Tabela 6

Categorias Finais

Categorias _— Categorias . Ocorréncia
o Defi o Part t
Finais cHmgao Intermediarias articipantes Total
Relacionamento 16 78
interpessoal no
transito
Relagdo com a 16 71
profissao
Aspectos psicossociails [ qoan o g0
~ . 14 39
que influenciam na passageiro na dire¢do
forma como o
Fatores ;
) o motorista se comporta Fluxo e ritmo do 14 35
psicossociais A
. no transito que transtto
no ambitodo . .
individuo sdo pertinentes a si Heterocuidado 13 36
mesmo e as relagdes
. . Autocuidado 10 23
interpessoais presentes
no transito Dinamicidade e
Imprevisibilidade do 9 12
transito
Interinfluéncia no
transito 7 15
Referem-se aos Aprendizagem 16 77
processos que fazem
Emocgoes 15 62
parte do funcionamento
Processos mental dos Atencao 15 44
psicologicos  participantes
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Tomada de decisoes 13 37
Consciéncia 12 40
Influéncia
Referem-se a relagao 16 57
Fatores _ Organizacional
‘ o do motorista com a
psicossociais . ' .
organizacao de Legislacao de transito 12 23
no ambito
trabalho
interno ao Infraestrutura-ferrame
trabalho nta de trabalho 9 11
Fatores Apontam os diferentes

psicossociais  fatores psicossociais

no ambito externos ao trabalho e
Influéncias Externas

externo ao ao transito que 14 41
ao Trabalho

trabalho influenciam a forma

como 0s motoristas se

comportam

Fonte: Elaborada pela pesquisadora com o auxilio do software NVIVO.

Em uma andlise da Tabela 6, ¢ possivel verificar a relevancia das categorias pela
alta frequéncia que se apresentaram nas entrevistas (Bardin, 1977/2016). Destacam-se as
categorias Aprendizagem, Influéncia Organizacional, Relagdo com a Profissdo e
Relacionamento Interpessoal no Transito, presentes na fala de todos os participantes, e as
categorias Aten¢do e Emocdes, que emergiram como conteudo em 15 entrevistas. Apenas a
categoria Interinfluéncia no Transito que emergiu com menos frequéncia, as demais estao
presentes em 50% ou mais das entrevistas. Bardin (1977/2016) aponta que a regra de
frequéncia pressupde a importancia das tematicas pela sua apari¢ao nos dados coletados.
Nesta pesquisa, uma vez que houve uma alta frequéncia dessas tematicas, julga-se
pertinente o aprofundamento destas.

Independentemente da frequéncia da ocorréncia, as categorias representam a

percepcao dos motoristas de transporte coletivo sobre o que influencia a ocorréncia de
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comportamento seguro. Considerando o cardter qualitativo da pesquisa, cabe dar
importancia a todos os temas que emergiram, sem a pretensdo de generalizagdo de dados
(Minayo, 2017; Sampieri et al., 2013). Isso demonstra a relevancia e importancia dessas
categorias como representacao dos conteudos provenientes da fala dos participantes.

Em seguida, serdo exploradas as categorias finais e as respectivas categorias
intermediarias que lhe deram origem. A ordem de apresentacdo das categorias ird
considerar a frequéncia presente nas entrevistas, sendo estas: Fatores Psicossociais no
Ambito do Individuo, que reune oito categorias intermedidrias; Processos Psicologicos,
composto por cinco categorias; Fatores Psicossociais no Ambito Interno ao Trabalho, que
contempla trés categorias intermediarias; Fatores Psicossociais no Ambito Externo ao

Trabalho, representado por uma categoria intermediaria.

6.1.1 Fatores Psicossociais no Ambito do Individuo

No discurso dos entrevistados, ¢ possivel identificar associagdes entre os fatores
psicossociais relacionados ao trabalho e ao comportamento no transito. Entende-se por
fatores psicossociais as influéncias psicoldgicas e sociais presentes em uma situagdo de
trabalho que podem impactar na saude fisica, social e psiquica do individuo (ILO, 1984;
Melia et al., 2006). Zanelli e Kanan (2018) propdem a compreensdo dos fatores
psicossociais no trabalho sob trés ambitos: fatores referentes ao individuo trabalhador,
fatores internos ao trabalho e fatores externos ao trabalho. A categoria Fatores
Psicossociais no Ambito do Individuo teve como referéncia definicdes de autoestima e
autoconhecimento, lécus de controle, capacidade de enfrentamento e adaptacdo de
habilidades sociais (Siqueira & Gomide Junior, 2014; Zanelli & Kanan, 2018)

Os entrevistados identificam as relagdes estabelecidas no transito com outros
motoristas € com passageiros como importantes influéncias no comportamento de dirigir,
como representa a fala: “(...) naquele momento que tu esta dirigindo, ser paciente, ter bom
humor e respeito com o proximo no geral, com teu colega, com o passageiro, com 0
pessoal que ta no transito (...)” (P1). Aspecto esse que faz referéncia as habilidades sociais
do individuo trabalhador, como a empatia e a simpatia, além do estabelecimento de uma
relagcdo de cortesia com os outros (Zanelli & Kanan, 2018).

Além disso, a organicidade e as mudangas recorrentes no contexto de transito
exigem adaptacdo constante dos motoristas. A fala “Muda o transito, mudam as pessoas,

muda o proprio clima! Entdo, tem que estar sempre adequado as situagoes e saber
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administrar cada uma delas” (P6) representa tal associacdo e alinha-se ao que Zanelli e
Kanan (2018) indicam como a capacidade de enfrentamento e adaptagdo, como também a
tolerancia a incerteza, ao novo e ao inusitado, como um fator psicossocial importante. O
carater vivo e dindmico do transito mobiliza, por si, muitos processos psicologicos do
individuo que precisam aparecer na forma de comportamento seguro. Hipotetiza-se, aqui,
que a capacidade do motorista em processar um conjunto interdependente de cognicdes e
emogdes no momento em que os fatos estdo acontecendo se constitui como um fator
decisivo para comportar-se de modo seguro.

A percepcao dos entrevistados sobre a relacdo que estabelecem com a profissao,
como o orgulho de ser motorista pela responsabilidade com o transporte de pessoas e a
importancia do autocuidado (boa alimentagdo, boa qualidade de sono), fazem referéncia a
autoestima e ao autoconhecimento. Esses fatores relacionam-se a motiva¢ao no trabalho
(Gomes & Borba, 2011) e influenciam no autocontrole, fator essencial para
comportamentos seguros no trabalho e no transito (Zanelli & Kanan, 2018).

Para a defini¢do dessa categoria, foram analisadas as categorias intermediarias que
lhe deram origem: Relacionamento Interpessoal no Transito; Relacdo com a Profissao;
Influéncia do Passageiro na Dire¢do; Fluxo e Ritmo do Transito; Heterocuidado;
Autocuidado; Dinamicidade e Imprevisibilidade do Transito; Interinfluéncia no Transito.

A exploragdo dessas categorias intermediarias possibilita reconhecer a maneira que
os entrevistados percebem suas questdes pessoais e profissionais no transito, bem como as
relacdes com outras pessoas € o modo com que essa percepgdo associa-se ao
comportamento seguro no transito. Conforme Zanelli e Kanan (2018), ¢ importante
conhecer quais as influéncias no ambito do individuo para o desempenho das atividades
profissionais, o que deve ser avaliado nessa perspectiva e o que pode ser um fator protetivo
contra acidentes e adoecimento.

Em seguida, discorre-se sobre cada uma das oito categorias intermediarias e
possiveis relagdes com comportamento seguro no transito, a partir da percep¢ao dos

motoristas.

6.1.1.1 Relacionamento Interpessoal no Transito
A atividade de motorista profissional pressupde interacdes constantes com outros
atores do transito: pedestres, ciclistas, motociclistas e motoristas. Essas interacdes sao

reconhecidas pelos entrevistados: “(...) acessando uma via tu ta te envolvendo com muitas
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pessoas (...)" (P4). Ter facilidade e gostar do convivio com outras pessoas podem
colaborar com esse processo, pois as habilidades sociais sdo essenciais para que o
individuo esteja bem consigo mesmo e desenvolva com satisfacdo suas atividades
profissionais (Zanelli & Kanan, 2018).

Os motoristas profissionais reconhecem que a tranquilidade, a calma, a paciéncia e
o bom humor impactam diretamente nas relagdes estabelecidas em seu trabalho: “(...) tem
que ser calmo, tu tem que ser uma pessoa que saiba escutar o outro lado” (P6) e “Dirigir
com cuidado, com pedestres e com os outros carros também, até porque a gente
dirige, geralmente, um veiculo bem maior, né? Entdo, tem que ter cuidado para proteger
os pequenos também” (P11).

Além de influenciar as relagdes interpessoais, também ¢ reconhecido o impacto
disso para o transito e, por consequéncia, no desenvolvimento do trabalho: “(...) as vezes,
tu estda ali num cruzamento e tem uma fila enorme de carros e ndo te custa vocé parar dois
segundinhos para deixar alguém entrar pra poder desafogar um pouco o transito” (P8) e
“(...) a gente tem que ter uma comunica¢do visual no transito e tu ter essa empatia (...)"
(P10).

Atos de reciprocidade, de ajuda mutua e de parceria sdo fatores protetivos para as
pessoas desenvolverem seu trabalho de forma segura e saudavel (Barros-Delben & Cruz,
2017; Siqueira & Gomide Junior, 2014; Zanelli & Kanan, 2018). Desse modo, as falas
citadas anteriormente pressupdem que essa influéncia seja positiva e aumente a ocorréncia
de comportamentos seguros no transito.

Contrario a isso, identificaram-se falas nas quais a percep¢do dos participantes
expressam aspectos negativos nos relacionamentos do transito, o que pode refletir nos
individuos, mas também no funcionamento do trafego, como ilustram as falas: “(..) a
pessoa que é mal educada ela so pensa em si, ela ndao quer saber dos outros (...)” (P3);
“Hoje em dia as coisas estdo muito (...) as pessoas estdo mais euforicas, qualquer coisa
conforme vocé fala ja é um processo judicial (...)”" (P5) e “O que mais dificulta é isso ai, é
o comportamento, o egoismo (...)" (P12).

As relagdes carregadas de negatividade e sentimentos pesados podem se constituir
em fatores de riscos psicossociais aos motoristas e, consequentemente, ampliar os riscos
para se comportarem de modo inseguro. Os relacionamentos interpessoais que demandam
muitos recursos psicologicos do individuo tendem a ocasionar estresse e, por isso, se

constituem como um fator de risco psicossocial (Lucca & Sobral, 2017). Além disso,
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Battiston (2016) aponta que a interagdo negativa entre o motorista € outros atores no
transito pode ser uma variavel que predispde acidentes de transito.

Sugestdes que contemplem uma maior coesdao entre colegas de trabalho ou mesmo
entre as mais variadas pessoas que convivem no transito sdo apontadas pelos participantes:
“(...) a classe do motorista, a gente poderia ser um pouco mais unido, até em termos de
cortesia (...)” (P12) e “(...) o que falta pra todo mundo, pra maior parte das pessoas é
gentileza, a empatia (...)”" (P15). Agdes essas que Zanelli e Kanan (2018) indicam como
saudaveis para um ambiente de trabalho e, aqui, analogamente ao ambiente de transito.

Influéncias positivas associadas as relagdes interpessoais € a cooperacao sao
apontadas por Barros-Delben e Cruz (2017) como preditoras de comportamentos seguros
em espacos de trabalho. Supde-se que, contrario a isso, o impacto negativo desses fatores
sejam comportamentos inseguros € que coloquem em risco os individuos, destacando,
assim, a relevancia das temadticas presentes na literatura e também apontadas pelos

entrevistados.

6.1.1.2 Relacao com a Profissao

A forma como os entrevistados percebem a profissdo de motorista de transporte
coletivo de passageiros, como se vinculam a ela e como a sociedade a percebe é o que
descreve brevemente essa categoria. Também sao evidenciadas questdes como valorizagao
e desvalorizacdo profissional, além de possiveis reflexos no ato de dirigir. Tematicas dessa
natureza surgiram nas 16 entrevistas realizadas com uma alta ocorréncia, emergindo mais
do que uma vez na fala de cada uma dos entrevistados.

Diante da alta frequéncia com que a tematica surge, ¢ possivel supor a importancia
que os entrevistados estabelecem para a relagdo profissional, tanto pela valorizacdo ou
desvalorizagdao profissional quanto pelo reflexo nos comportamentos. A autoestima € o
autoconhecimento sdo processos que influenciam o autocontrole e, por isso, podem regular
comportamentos (Siqueira & Gomide Junior, 2014; Zanelli & Kanan, 2018). Na fala “(...)
pra ti ser um bom motorista, tu tem que saber o que tu ta fazendo e dar valor pro que tu
faz” (P15) fica evidente que a valorizagdo da profissdo também deve partir do motorista,
em uma aproximag¢ao com o conceito de autoestima.

De acordo com Zanelli e Kanan (2018), autoestima e autoconhecimento se referem
ao respeito, a confianca e a capacidade de compreensdo dos proprios comportamentos, o

que influencia no autocontrole. Além disso, aspectos associados a satisfagdo profissional
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dizem respeito as relagdes estabelecidas com a atividade e a fung¢do, caracterizados como
envolvimento organizacional, no qual seus indices elevados aumentam a produtividade e o
desempenho dos individuos (Siqueira & Gomide Junior, 2014). Ao relacionar com os
relatos dos participantes, ¢ possivel supor que a autovaloriza¢do da profissdo influencia
positivamente na forma que o motorista dirige, o que pode se refletir em comportamentos
seguros no transito.

A satisfacdo e o orgulho da profissdo ¢ uma variavel importante apontada pelos
participantes e, no entendimento deles, deve estar presente no trabalho de motorista

6

profissional, o que pode ser visualizado nas falas: “Me sinto realizado (...) e eu olho dentro
de um onibus e tem pessoas dentro e eu ser o responsavel por aquelas pessoas, a gente
sabe que a responsavel, né? Entdo, eu me sinto assim realizado!” (P3); “Quem td na
carreira com certeza é porque optou e gosta do que faz, sendo ndo estaria mais” (P4) e
“Eu acho que primeiro gostar do que faz, que tem acontecido bastante que o pessoal foi
atras de emprego que tinha, mas ndo gosta” (P11).

Quando o trabalhador vé um significado em seu trabalho tende a investir mais
energia na realizacdo dele, o que pode se configurar como um fator de protecao
psicossocial (Zanelli & Kanan, 2018) e funciona como propulsor para a motivagdo no
trabalho (Gomes & Borba, 2011). Percepgodes favoraveis do individuo sobre a funcao que
exerce podem gerar mais confianga nos proprios comportamentos €, no caso dos motoristas
de transporte coletivo de passageiros, uma tendéncia provavel a se comportarem de modo
seguro (Barros-Delben & Cruz, 2017).

Fica evidente também a consciéncia dos participantes sobre a alta responsabilidade
da profissio no transito. As falas a seguir ilustram esse aspecto: “(...) o motorista
profissional, ele tem que ser proximo de 100% no trdnsito, em todos os sentidos (...)"
(P14) e “(...) a responsabilidade dele é muito maior, ele esta cuidando do onibus dele, dos
passageiros dele e dos veiculos dos terceiros” (P6). Além disso, a fala “(...) tem a parte da
responsabilidade no trdnsito, a pena hoje em dia é mais severa pra mim do que um
motorista de carteira A ou B ou, até mesmo, a C (...)” (P15) demonstra a preocupagdo com
a responsabilidade penal do motorista profissional no transito.

E necessario destacar que, mesmo se tratando de fatores psicossociais do individuo
trabalhador, a organizagdo tem um espago fundamental na identifica¢do e no suporte frente
aos possiveis riscos psicossociais (Zanelli & Kanan, 2018). Nao apenas nas questdes

financeiras, como exemplifica a fala “(..) uma remunerag¢do boa, porque a partir do
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momento que tu ganha uma remunerag¢do boa, tu se sente bem. Sou respeitado e
valorizado” (P2), mas também pelo suporte emocional e legal, fornecimento de
ferramentas de trabalho, incentivo a qualificacao, dentre outros.

Os conceitos de reciprocidade e suporte organizacional estdo intimamente
associados a fala dos entrevistados que destacam a importancia de tais fatores para o
bem-estar no trabalho e, consequentemente, para a seguranga. A percep¢do de suporte
organizacional diz respeito a maneira como os trabalhadores entendem que a empresa
cuida de seu bem-estar ¢ de como ela se compromete com sua saude e seguranca. Ja a
percepcao de reciprocidade organizacional refere-se a forma como o individuo entende que
a organizagdo retribui as contribuicdes oferecidas por ele (Siqueira & Gomide Junior,
2014). O desequilibrio esforco-recompensa ¢ um dos fatores de risco psicossocial
apontados como influentes na saide mental de motoristas profissionais (Goémez-Ortiz et
al., 2018).

A remuneracao ¢ citada como relevante para que o profissional se sinta valorizado e
motivado para o trabalho, segundo o relato de P12: “(...) funcionario mal remunerado, a
mado de obra, ela ndo ta 100%”. Desse modo, a valorizagdo ou desvalorizagao do
trabalhador pode impactar diretamente em seu estado de bem-estar e em seu
comportamento. Lucca e Sobral (2017) destacam que a falta de reconhecimento no
trabalho e o sentimento de ndo serem recompensados sdo fatores psicossociais de risco
associados a maiores niveis de estresse do individuo.

Além do que ja foi exposto, os motoristas situam a relacdo com a profissao a partir
do olhar dos outros. Isso pode ocorrer por meio da valorizacdo sentida nos elogios
recebidos, como ilustra o relato: “Que pena que vocé ndo foi mais la para o meu
bairro. Aquilo ali ndo tem prego, porque ela gostava do teu servico, aquela pessoa te
valorizava (...)” (P3). Por outro lado, h4 alusao a desvalia e ao preconceito, de acordo com
P3 e P9, respectivamente: “O que mais dificulta é as pessoas ndo entenderem que vocé ta
ali trabalhando, pessoas acham que vocé ¢ qualquer um, as pessoas ndo entendem que se
vocé ta ali é porque é responsavel para estar ali” e “(...) tinha um preconceito muito com
o motorista, achavam que o motorista era aquele (..)como ¢é que eu vou te
explicar? Aquele que dava em cima das mulheres (...)".

Dessa maneira, o motorista profissional lida frequentemente com sentimentos como
orgulho, valorizacdo, desvalorizacdo e menos valia relacionados a profissdo. Essas

emocgdes sdo inerentes a autoestima profissional, como também podem emergir pelo
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feedback de outros atores do transito, como, por exemplo, na avaliagdo de outros
motoristas ou passageiros sobre o papel do motorista profissional no transito. Assim,
autoestima, autoconhecimento, capacidade de enfrentamento e habilidades sociais sdo
caracteristicas importantes de serem avaliadas e reconhecidas nos trabalhadores, de modo a
minimizar os fatores de risco psicossocial (Siqueira & Gomide Junior, 2014; Zanelli &
Kanan, 2018). Além disso, aumentar a motivagdo ¢ a autoeficacia tende a influenciar
positivamente a ocorréncia de comportamentos seguros no transito (Barros-Delben &

Cruz, 2017).

6.1.1.3 Influéncia do Passageiro na Dire¢ao

Ainda se tratando de habilidades sociais do motorista, a relacdo com o passageiro
tem um espaco importante na fala de 14 entrevistados, principalmente pelo impacto na
forma de dirigir. A descricdo da funcdo de motorista de transporte coletivo de passageiros,
no CBO, prevé também habilidades de atendimento ao publico, o que diz respeito as
pessoas transportadas (Ministério do Trabalho e Emprego, 2010). Desse modo, a presenga
recorrente desse tema pressupde que os participantes entendem o alcance da profissao para
além dos conhecimentos e habilidades na condu¢do de veiculos, j4 que reconhecem a
relevancia da interacao motorista e passageiro.

No discurso dos participantes, prevalecem os fatores negativos como resultado
desse convivio diario. Alguns impactos sdo relacionados ao estado emocional do motorista,
a partir das atitudes do passageiro: “Aquela questdo repetitiva do passageiro estressa, eles
ndo procuram ler o itinerdrio do onibus, saber o motivo pelo qual atrasou (...). Entdo, isso
gera um estresse violento (...)” (P11). E demais impactos refletem na forma como o
motorista dirige:

(...) dai um vem e te solicita para tu fazer uma parada fora do local, dai tu diz que

ndo pode e o cara ja te xinga, ja fica brabo, dai tu ja sai e tu ndo olha direito. Tu ja

sai brabo e ai tu acaba colocando em risco a vida de outras pessoas. (P5)

A fala de outros entrevistados também vai ao encontro dessa influéncia no transito:
“(...) algumas situagoes, em alguns momentos, acontecem de o passageiro alterado dentro
do onibus influenciar em alguma reagdo do motorista que possa prejudicar no transito
(..)” (P7) e “(..) tanto que a maioria dos transportes se vocé entrar jd tem a placa para
ndo conversar com o motorista, porque atrapalha (...). Vocé ter uma comunica¢do o tempo

todo com o passageiro atrapalha bastante” (P8).
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As interacdes negativas, que impactam no estado emocional € no comportamento
dos trabalhadores, relacionam-se a espagos de trabalho com menos segurancga (Zanelli &
Kanan, 2018), o que fica evidente na percep¢do dos participantes. Pesquisas recentes
também apontam que maiores niveis de estresse, pressao no trabalho, Sindrome de Burnout
tém como uma das causas a relacdo entre motorista e passageiro (Mamcarz et al., 2019;
Matias & Sales, 2017; Matos et al., 2015; Nascimento, 2017; Neumann & Carlotto, 2020;
Silva & Zavarize, 2017). A relagdo ruim com o passageiro também ¢ uma variavel
positivamente associada a acidentes de transito, evidenciando a tendéncia do
comportamento inseguro nessas situagdes (Battiston, 2016; Mamcarz et al., 2019; Oliveira
& Pinheiro, 2007).

Os motoristas entrevistados reconhecem a pluralidade de perfis dos passageiros,
nas falas a evidenciam: “(...) tem passageiros enjoados” (P1) e “Porque sdo diversas
personalidades que vocé acaba transportando, o jovem, idoso, crianca. Os temperamentos
sdo diferentes conforme a ocasido e conforme os passageiros que falam acaba te
prejudicando (...)” (P5). Diante disso, alguns entrevistados reconhecem o préprio papel
como participantes nessa interagdo: “O passageiro ele entrou, vocé respeitou, ele vai te
respeitar (...)" (P12).

Com o reconhecimento dessa interinfluéncia, o motorista profissional entende ser
sua responsabilidade tornar a relagdo com o passageiro mais saudavel ou, ao menos,
regular essa interacdo de modo a ndo prejudicar na diregdo do veiculo e no transito,
conforme as falas: “Fu acredito que ndo possa interferir no profissionalismo dele, o
passageiro” (P6), “(...) tu tem o teu dia a dia, tu tem que ter um jogo de cintura para tratar
o passageiro (...)” (P15) e “(...) eu sei que ele é um passageiro, ele vai me cobrar e eu to
ali pra responder, e eu tenho que ser profissional na minha condugao (...)” (P15).

Diante da necessidade constante de interagdo com o passageiro, nota-se a influéncia
identificada pelos entrevistados, tanto no nivel de suas emogdes quanto de seu
comportamento refletido no transito. Logo, o fortalecimento das habilidades sociais, com
uma maior compreensdo dos relacionamentos interpessoais e de seus reflexos no individuo
trabalhador (Zanelli & Kanan, 2018) podem ser medidas aplicadas com efeitos positivos

em comportamentos seguros dos motoristas profissionais.

6.1.1.4 Fluxo e Ritmo do Transito

Essa categoria esta relacionada as falas dos participantes que consideraram a pressa
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e o alto nimero de veiculos circulando como fatores influentes na atividade dos motoristas
profissionais. Essa temadtica foi apontada como relevante por 14 entrevistados e a maioria
associou sua ocorréncia a comportamentos inseguros no transito.

Um maior nimero de veiculos circulando nas estradas influencia no estado
emocional dos motoristas profissionais, conforme eles ilustram nas seguintes falas: “(...)
agora vocé tem mais congestionamento e ja te da mais nervosismo (...)" (P5) e “Porque
dai vai ter muito mais transito e o pessoal vai ficar muito mais nervoso, mais estressado no
transito” (P13). Resultado semelhante ao apresentado pelos entrevistados na pesquisa, €
identificado em estudos desenvolvidos por Matos et al. (2015), Moraes et al. (2017) e Silva
e Zavarize (2017), os quais sugerem que o estresse em motoristas pode se originar de
congestionamento ou do grande nimero de veiculos e transito lento.

Além disso, os participantes identificaram o alto nimero de veiculos como risco no
transito, o que se verifica no relato: “(...) muito mais carro e mais transito, o risco é
maior” (P4). Na mesma associacdao, um fluxo menor de veiculos proporciona um transito
mais fluido e uma condicdo de trabalho mais tranquila, sem tanta pressdo ou estresse,
conforme as falas a seguir: “(...) tu ndo vé mais acumulo de o6nibus, eu acho que melhorou
bastante e ajudou, e muito, para o transito poder fluir bem (...)” (P3) e “(...) hoje, tu
estando com menos carros do teu lado e menos onibus na tua frente, tu trabalha mais
tranquilo e mais relaxado” (P6). Essa influéncia do contexto tende a impactar o
comportamento dos individuos (Barros-Delben & Cruz, 2017) e, assim, influenciar na
forma como o motorista dirige.

Para os entrevistados, a seguranca no transito s € possivel com tempo e calma. Em
caso de pressa ou pressao pelo cumprimento de horarios, a tendéncia ¢ que o
comportamento seja mais inseguro e ofereca risco no transito, como apontam os relatos:
“(...) eu penso, para mim, que isso é um risco, tu fazer as coisas muito rapidas, ainda mais
agora do jeito que ta” (P2) e “(...) ai tu ja sai atrasado e com pressa, e ai ja sai colocando
em risco, buzina para um, tu corta a frente de outro, quero andar a mais que o permitido, a
seguranga ja vai decaindo” (P5).

Uma alternativa sugerida por Zanelli e Kanan (2018) para lidar com situagdes de
estresse pode ser a identificagdo de sentimentos negativos, enfraquecendo as suas
implicagdes, e também o fortalecimento da autoestima e autoeficicia. Diante de um

possivel fator estressor ou de risco para o trabalho do motorista, ¢ fundamental o
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desenvolvimento e o fortalecimento dos recursos para que o individuo lide com situagdes

estressoras e que lhe demandem constante adaptacao.

6.1.1.5 Heterocuidado

Essa categoria diz respeito a atencao e ao cuidado que os motoristas de transporte
coletivo de passageiros referem ser importantes com passageiros, outros motoristas,
pedestres e demais atores do transito. Por estar presente em 13 entrevistas, ¢ possivel
constatar que a percepcao dos participantes estdo alinhadas ao CTB (Brasil, 23 set., 1997)
e aos conteudos tratados no CTCP (Brasil, 18 jun., 2020), quando estes definem a
responsabilidade que os veiculos maiores devem ter com os veiculos menores no transito.
Essa clareza de papéis ¢ evidenciada nas falas: “(...) o menor, ao amador, sempre a gente
vai ter que responder por ele, cuidar!” (P4) e “Numa escala, nos somos os mais
responsaveis pelos outros de menor categoria” (P10). Desse modo, esses relatos
representam que os entrevistados t€ém entendimento de sua responsabilidade legal pelo
cuidado.

Ainda nessa dire¢do, além das questdes relacionadas a legislacao, parece consciente
aos participantes que o papel do motorista de 6nibus € de proteger outros atores do transito,
como ilustram os depoimentos: “A pessoa pode estar ali (...) vim do nada! Mas tu é o
responsavel, ndo adianta (...) porque o pedestre ¢ o corpo dele e tu é o grande, tu é o
responsavel!” (P2); “Se uma pessoa cair la dentro, o responsavel é o motorista (...)”" (P3)
e “O profissional, ele esta preparado para conduzir um veiculo maior (...), ele tem uma
obrigagdo de cuidar do motorista amador (...)” (P6).

Os entrevistados referem que transportar pessoas (ou vidas, como referido por
muitos) pressupde um compromisso elevado no dia a dia de trabalho. As verbalizagdes a
seguir ilustram essa constatacdo: “A partir do momento que tu ta transportando vidas (...)
tu tem que ta prestando atengdo e ter responsabilidade” (P2) e “(...) dirigir sabendo que tu
tem um monte de vidas ali contigo (...)” (P16).

Barros-Delben (2018) destaca que a consciéncia de cuidado com o outro coloca o
individuo em uma posi¢do de ser social, que interage com os outros e, assim, tem
responsabilidades nessa relagdo. Esse movimento também remete as habilidades sociais
como um fator psicossocial do individuo que pode influenciar em seu comportamento

(Zanelli & Kanan, 2018).
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O heterocuidado também ¢ citado nas entrevistas como um possivel regulador de
comportamento do motorista, como segue nos depoimentos: “Porque como a gente
transporta vidas é bem complicado vocé fazer qualquer coisa que vocé sabe que pode
provocar um acidente (...)" (P8) e “Acontece bastante de ndo ter cuidado com passageiro,
o passageiro vem chegando na parada e o cara ja quer fechar a porta e ir embora, deixar
o passageiro” (P11). Essas duas falas fazem referéncia ao impacto da falta de cuidado com
o outro e de como isso pode ser identificado no comportamento do motorista.

Destarte, o heterocuidado aparece associado a comportamentos de seguranga no
transito nos relatos dos motoristas profissionais. No modelo de comportamento seguro no
transito, sugerido por Barros-Delben et al. (2020), dentre as agdes de exposi¢ao controlada
estd o heterocuidado que, se estimulado, contribui para o comportamento seguro frente a
fatores de risco. Por isso, o estimulo e a regulagdo dessa caracteristica pode associar-se
positivamente & predomindncia de comportamentos seguros no transito em motoristas de

transporte coletivo de passageiros.

6.1.1.6 Autocuidado

O tema autocuidado esteve presente na fala de nove motoristas entrevistados e faz
referéncia a importancia dos cuidados consigo € os meios para que o autocuidado ocorra.
Mesmo que a atividade de motorista de transporte coletivo seja relacionada ao cuidado de
outras pessoas (passageiros), o cuidado consigo e com a sua vida foi evidenciado como
importante pelos entrevistados, ilustrado nas falas: “(...) primeiro lugar a tua vida (...)”
(P4) e “(...) responsabilidade que tu tem com as vidas, ndo so a tua, claro que em primeiro
lugar a tua” (P9).

No transito, o autocuidado estéd relacionado a preservagao da propria vida, e a fala
dos participantes evidencia comportamentos importantes nessa perspectiva. Estes implicam
em revisdes constantes e sistematicas dos cuidados que devem ter ao realizar seu trabalho,
0 que ¢ expresso nas seguintes narrativas: “A primeira coisa que tu faz quando tu entra
dentro de um carro é o cinto obviamente (...)” (P2); “(...) a pessoa ndo deveria colocar a
vida dela em risco nem a dos outros. Dai é a questdo da pessoa saber o que pode fazer e o
que nao pode” (P3) e“(...) antes de vocé sair trabalhar vocé sempre tem que averiguar
isso, se estd tudo ok com o teu carro, com os teus documentos e cinto de seguranga” (P8).

Ao considerar o cuidado consigo como um ato ativo e constante praticado pelo

individuo, as falas refletem o controle que o motorista tem ou deveria ter. Isto é, suas
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atitudes enquanto dirige precisam estar direcionadas a prote¢do da propria vida, como um
movimento de autopreservacdo. Quando o individuo entende que o controle sobre os
eventos ao seu redor ¢ interno, possivelmente identifique a sua responsabilidade nas acdes,
caracterizando como l6cus de controle interno, que representa a crenga do individuo de que
os eventos que acontecem ao seu redor dependem das suas agdes (Rotter, 1966; Siqueira &
Gomide Junior, 2014; Zanelli & Kanan, 2018).

Nas entrevistas, existe a predominancia dos fatores fisicos relacionados ao
autocuidado, como alimentagdo e descanso adequado: “Tem que estar ligado, bem
descansado, dormido bem, bem alimentado, ndo estar com fome” (P3) e “A pessoa tem
que estar descansada, ter dormido bem, se alimentado bem (...) iria contribuir para ter um
transito mais qualificado futuramente” (PS5). Essas sdo falas que ilustram esses aspectos.
Em estudos que tém como publico motoristas profissionais, o déficit de sono também ¢é
identificado como uma varidvel importante na ocorréncia de acidentes de transito
(Engstrom et al., 2013; Mahajan, Velaga, Kumar, Choudhary & Choudhary, 2019; Oliveira
& Pinheiro, 2007; Santos et al., 2012; Zhang et al., 2019).

Como se constatou, aspectos relacionados ao autocuidado podem ter relacdo com a
maior ocorréncia de comportamentos seguros no transito. Fator esse preservado pela Lei
do Motorista (Brasil, 2 mar., 2015) ao estabelecer descanso ¢ jornada de trabalho adequada
como uma exigéncia para os motoristas profissionais, de modo a aumentar o surgimento de
comportamentos seguros no transito.

Alternativas para preservar o cuidado consigo e refletir positivamente no transito
sdo identificadas nas seguintes verbalizacdes: “Quanto mais tranquilo tu tiver e menos
cansado, melhor!” (P11) e “(...) arrumar um lazer, de uma forma mais (...) que tirasse um
pouco o transito, esquecesse um pouco o transito e quando tu volta tu estd mais aliviado e
tu trabalha melhor” (P16).

As sugestdes identificadas pelos entrevistados para potencializar o autocuidado e,
por consequéncia, comportamentos seguros no transito relacionam-se a alternativas ligadas
a saude fisica e mental. Matos et al. (2015) apontam que estratégias de regulacdo
emocional, tais como a pratica de atividade fisica, lazer com a familia ou entretenimento,
contribuem para a reducdo de estresse em motoristas profissionais.

Zanelli e Kanan (2018) salientam que a organiza¢do também ¢& responsavel por
promover acdes direcionadas a saude e bem-estar de seus funcionarios, por meio do

estimulo do autocuidado. Além disso, Barros-Delben et al. (2020) indicam o autocuidado
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como um regulador importante para o comportamento seguro no transito. Segundo esses
autores, frente a situacdes de risco, os niveis de zelo consigo tendem a influenciar na
maneira como a pessoa se comporta, seja de modo seguro ou inseguro (Barros-Delben et

al., 2020).

6.1.1.7 Dinamicidade e Imprevisibilidade do Transito

A dinamicidade e a imprevisibilidade fazem parte da natureza do transito. O
transito ¢ considerado pelos motoristas entrevistados como um espago de constantes
mudangas e transformacdes que exigem adaptacdes permanentes. Nove entrevistados
fazem referéncia a essa temadtica e colocam em relevo a capacidade de enfrentamento aos
desafios que Zanelli e Kanan (2018) entendem como um fator individual importante na
analise dos fatores psicossociais no trabalho.

Por mais que as vias em que as pessoas circulam sofram poucas mudangas de
infraestrutura, a dinamica do transito estd em constante transformag¢ao. O transito tem um
funcionamento orgéanico, sempre em uma configuracdo diferente, como apontam os relatos:
“E transito, pode acontecer imprevistos (..)” (P5) e “Porque cada dia é um dia
diferente, cada volta que tu da é uma volta diferente: tu foi com chuva, tu tem que se
adequar a chuva; tu foi com o sol, tu tem que se adaptar ao calor (...)” (P6).

Essa dinamicidade, por vezes, ¢ identificada como negativa: “(...) porque da onde
vocés menos espera é que acontecem os problemas!” (P3). E, diante disso, os motoristas
entrevistados reforcam a necessidade de adaptagdo continua: “Muda o transito, mudam as
pessoas, muda o proprio clima! Entdo, tem que estar sempre adequado as situagoes e
saber administrar cada uma delas” (P6) e “(...) a gente tem que estar preparado para o
que pode acontecer e o que ndo pode” (P15).

A capacidade adequada de enfrentamento a situagdes novas, estressantes e
desafiadoras no trabalho pode estar positivamente associada a uma predominancia de
comportamentos seguros (Barros-Delben & Cruz, 2017; Zanelli & Kanan, 2018). Se o
individuo nao possuir os recursos psicoldgicos para lidar bem com esses aspectos, € papel
da organizacdo promové-los e estimuld-los, por meio de ag¢des de treinamento e
desenvolvimento, como um fator de protecdo psicossocial no trabalho (Zanelli & Kanan,
2018). Em vista disso, a identificacdo por parte da organizagdo de como estd essa

capacidade e, a partir dessa constatacdo, o fortalecimento ou desenvolvimento dessas
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J4

caracteristicas ¢ uma das formas de estimular a predomindncia de comportamentos

seguros, imperativo das organizagdes saudaveis (Zanelli & Kanan, 2018).

6.1.1.8 Interinfluéncia no Transito

Essa categoria evidencia a interinfluéncia constante que o transito proporciona e
como esta se relaciona com o movimento de “imitacao” de comportamentos, positivos ou
negativos, dos outros condutores; além do exemplo que eles, enquanto motoristas
profissionais, entendem exercer. Esta presente na fala de sete participantes e percebe-se
que sua percep¢ao acerca dos comportamentos adequados, como cordialidade e educagao,
tendem a impactar positivamente e estimular a sua réplica no transito, conforme ilustram as
falas: “(...) se vocé for uma pessoa respeitosa no transito vai ser reciproco” (P4); “(...)
quanto mais bons exemplos vocé vé, mais vocé vai fazer também, mais vocé vai praticar”
(P8) e “(...) se eu for educado hoje com alguém, essa pessoa vai ser educada com outra
mais pra frente (...)” (P15).

Do mesmo modo, os comportamentos ruins ou inadequados sdo igualmente
reproduzidos, muitas vezes, sem o individuo ter consciéncia se pode ou nao executa-los,
ocorrendo simplesmente pela imitagdo, como ¢é o seguinte caso: “E a mesma coisa do
ruim, naquele lugar todo mundo ultrapassa, por exemplo. Se vocé ver ultrapassando la,
vocé vai ultrapassar também” (P8).

Com frequéncia, se o individuo nutre crencas de que ndo tem controle sobre os
eventos ao seu redor, pode acreditar que eles dependem de outras pessoas e, entdo, o que
determinaria seu proprio comportamento seriam os estimulos externos. Esse conceito
relaciona-se ao locus de controle externo, um dos aspectos inerentes ao individuo nos
processos psicossociais (Zanelli & Kanan, 2018). Rotter (1966) aponta que o locus de
controle reflete a expectativa que as pessoas t€m sobre os eventos que influenciam sua
vida. Quando entendem que esses eventos dependem de seu esforco, seu locus de controle
¢ interno, ja quando dependem de outras pessoas ou circunstancias, o l6cus de controle ¢
externo.

Além disso, os motoristas profissionais percebem que o seu comportamento no
transito serve como influéncia aos demais motoristas: “(...) tentar dar o exemplo para
quem ta ali vendo o meu onibus: ‘Olha o cara é gentil, eu também vou praticar!’” (P4).
Essa percepcdo sugere que a forma como o motorista profissional dirige pode ser um

regulador para o comportamento de outros condutores, ao menos na percep¢dao dos
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entrevistados. Partindo desse conceito, existe uma grande responsabilidade dos motoristas
de transporte coletivo de passageiros com o comportamento seguro no transito, de modo a
estimular outros atores do transito a fazé-lo.

Outras influéncias identificadas pelos participantes que se relacionam ao
comportamento seguro no transito dizem respeito aos processos psicologicos. Em seguida,
essa categoria sera melhor explorada, bem como as categorias intermedidrias que lhe

deram origem.

6.1.2 Processos Psicoldgicos

Entende-se por processos psicologicos os recursos utilizados pelo individuo para
captar, armazenar, representar e interpretar estimulos sensoriais, de modo a servir como
base para a tomada de decisdes ou resolucdo de problemas (Sternberg, 2008).
Diferentemente dos fatores psicossociais, que consideram questdes sociais para a
compreensdo do comportamento, os processos psicoldgicos se referem a aspectos internos
ao individuo.

Na verbalizacdo dos entrevistados, foi possivel identificar alguns processos
psicologicos referidos como importantes para a condug¢do de veiculos. Sdo eles:
aprendizagem, emocgoes, atengdo, tomada de decisdes e consciéncia. Esses processos
psicologicos, que compdem essa categoria final, estiveram presentes em boa parte das
entrevistas, sendo 16 vezes a de maior ocorréncia e 12 vezes a que menos emergiu.

Hoffman e Gonzalez (2011) e Wit et al. (2020) destacam que percepgao, atengao,
raciocinio, inteligéncia, emog¢des, motivagdo, aprendizagem e memoria s30 Processos
fundamentais no transito, como importantes balizadores no comportamento e na tomada de
decisdes dos motoristas. A investigacdo desses processos e a verificagdo de niveis
adequados e equilibrados estao positivamente associados a uma dire¢do mais segura.

Mesmo sem defini-los como processos psicoldgicos, supde-se que os motoristas de
transporte coletivo de passageiros os percebam como parte do ato de dirigir e,
principalmente, relacionados ao comportamento seguro no transito quando, por exemplo,
relatam que: “Acidentes sdo imprudéncias, sdo falhas humanas na maioria das vezes,
negligéncia, tu ndo pensar no que poderia acontecer o pior e infelizmente acontece” (P2);
“(...) isso te afeta o emocional e dai tu ja sai nervoso, dai tu acaba ndo prestando um
servico de qualidade que tu teria que prestar” (P6); (...) a pratica no dia a dia vocé vé

muita coisa no transito, vocé aprende muita coisa no transito, boa e ruim também (...) (P8)
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e “Estar atento! Estar sempre atento no que estd fazendo para conseguir evitar e se
deslocar quando dar alguma ocorréncia” (P11).

A identificacdao desses processos e a importdncia que lhes € concedida pelos
entrevistados aproxima-se da legislagdo vigente sobre o tema, bem como de estudos
anteriores. A relevancia dos processos psicologicos no ato de dirigir também se expressa
na importancia que a legislagdo de transito destaca para a tematica (Brasil, 27 nov., 2012;
CFP, 7 fev., 2019). Além disso, pesquisas com motoristas apontam a influéncia dos
processos psicologicos no comportamento dos condutores, como a influéncia nos niveis de
atencdo em motoristas, a interferéncia das emog¢des na impulsividade e ansiedade, a
percep¢ao de risco como balizadora de atos inseguros € o0s vieses perceptivos,
representando um risco ao transito pelo excesso de confianca (Engstrom et al., 2013;
Mallia et al., 2015; Ngueutsa & Kouabenan, 2017; Pasa, 2013; Santos et al., 2012;
Serrano-Fernandez et al., 2020; Thielen et al., 2008; Verma et al., 2017; Zhang et al.,
2019).

Outros processos psicologicos apontados pela legislacdo e pela literatura como
importantes no ato de dirigir, tais como raciocinio, memoria e inteligéncia, ndo foram
reconhecidos pelos participantes. Estes sdo processos subjetivos pouco explorados de
forma objetiva na rotina de treinamentos e desenvolvimento de motoristas; normalmente,
s30 mais estudados em pesquisas e teorias.

A seguir, discorre-se sobre cada um dos processos psicologicos recorrentes nos

depoimentos dos participantes.

6.1.2.1 Aprendizagem

Os temas relacionados as formas de aprender a dirigir, de como melhorar o
comportamento no transito e a importancia da qualificagdo constante para se manter
atualizado estdo presentes no discurso de todos os participantes. Dessa forma, a
aprendizagem ¢ reconhecida como uma das possiveis formas de mudanga de
comportamento, como exposto na fala: “(...) do inicio da minha profissao até agora eu,
com certeza, ndo sou mesmo motorista. Isso eu posso dizer com 100% de certeza: o
motorista que iniciou ndo é o mesmo de hoje” (P12). Isso também ¢ preconizado pela
literatura, que entende a experiéncia como meio para mudanga de comportamento (Armda,

2009; Feldman, 2015; Myers, 2017).
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Essas transformagdes normalmente sdao atribuidas a experiéncia e a pratica
cotidiana, sendo essa uma das formas de aprendizado considerada pelos motoristas,
conforme os relatos a seguir: “Na verdade, o dia a dia, ele te ensina (...)” (P15) e “A
experiéncia conta bastante, porque tu vai aprendendo no decorrer do trabalho teu e tu vai
aprendendo como é que funciona (...)” (P16). Kolb (1984), ao propor o ciclo de
aprendizagem, entende que o ato de aprender necessita de constantes mudancas e
reaprendizados, pressupondo que a experiéncia e a vivéncia sejam facilitadores nesse
processo. De acordo com o autor, a aquisicdo do conhecimento se da a partir da
observagdo, que leva a reflexdo, em seguida, a experimentacdo e a aplicacdo pratica. Esta
ultima sugere que, novamente, se inicie o ciclo.

Wit et al. (2020) consideram que o treinamento e a repeti¢do das agdes sdao formas
de aprendizado no ato de dirigir. Assim, a aprendizagem formal, por meio de cursos e
palestras, também tem destaque para os entrevistados, que reconhecem seus beneficios e os
identificam como caminhos para a mudanca de comportamento. A fala a seguir representa
essa perspectiva:

(..) ter ums cursos,umas aulas de comportamento para eles

(motorista) mesmo, qualificagdo deles. Eu acho que isso vai ser através de

estudos, palestras, provas. Isso ai vai ter que ser mais em cursos e palestras

porque so na pratica dificilmente a gente vai conseguir chegar num padrdo para
todos. (P5)

Nesse sentido, P16 corrobora: “Entdo, os cursos é muito bom, eu acho legal, uma
coisa que te abre a cabega, muita coisa que tu ndo sabe tu escuta ld”.

Na aprendizagem formal, existe uma maior organizagdo ¢ direcionamento dos
conteudos a serem ensinados e aprendidos, além da responsabilidade compartilhada entre
quem ensina e quem aprende (Antonello, 2011b; Camillis & Antonello, 2010). Esse
compromisso partilhado pode se referir também ao papel da organizag¢do na aprendizagem
do motorista profissional de transporte coletivo de passageiros:

(...) tanto nos cursos aqui a gente vem e aprende a dire¢do defensiva e coisa e tal,

a propria empresa da bastante cursos (...) eles mostram grdficos, acidentes onde

ocorrem, onde ndo ocorrem para a gente aprender avaliar os lugares que da

acidente e tem risco. (P11)

Na percepgdo dos entrevistados, para aprender ¢ importante a observacao € o

auxilio das outras pessoas, o que fica claro nas verbalizag¢des: “(...) quando eu comecei eu
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tive otimos exemplos que me ensinaram e algum ponto que eu cheguei foi gragas a
eles, eles me passaram e eu fui fazendo como eles me ensinaram (...)” (P5) e “Eu aprendi
ali, ouvindo os mais velhos de profissdo que eu acho que é uma profissao (...)" (P11).

Esse reconhecimento de que o aprendizado pode se dar por meio da observagao dos
comportamentos de outras pessoas, de modo a agregar informagdes para seu proprio agir,
denota a importancia do grupo e da equipe em um processo que inicialmente pode parecer
individual. Nao se configura como algo sistematizado e organizado com a finalidade de
agregar conhecimento, mas representa uma alternativa reconhecida como possivel para
aprender. A aprendizagem informal considera que o individuo aprende por meio da
observagao das outras pessoas ou pela troca de experiéncias com estas (Antonello, 2011a;
Flach & Antonello, 2010). Os depoimentos também parecem referir a importancia do
conhecimento tacito, desenvolvido na interacdo direta do motorista com seu fazer.
Encontrar formas de registrar, sistematizar e compartilhar esses conhecimentos pode ser
mais uma alternativa para o aprimoramento de comportamentos seguros no transito
(Nonaka & Takeuchi, 1997).

Outra maneira de aprender faz referéncia aos erros cometidos e as mudangas de
comportamentos oriundas da observagao e avaliagdo desses erros, como ilustram os relatos
a seguir: “Ndo, ali eu errei. Entdo, eu tenho que assumir o que eu fiz, mas ja ¢ uma forma
de vocé crescer também (...)”" (P3) e “Eu cortava a frente, buzinava, agora ndo. Agora o
tempo me ensinou, a experiéncia me ensinou a manter mais a calma” (P13). Aprender por
meio de erros ¢ classificado como uma aprendizagem incidental, sem intencdo ou
consciéncia, que muitas vezes ¢ reconhecida apenas mais tarde, quando o individuo fica
diante de uma situacdo semelhante a anterior e se da conta de que tem conhecimento para
lidar com tal acontecimento (Camillis & Antonello, 2010).

O aperfeigoamento constante € reconhecido pelos motoristas entrevistados como
importante para a profissdo: “(...) buscar sempre conhecimento, acho que isso é
fundamental, porque o conhecimento é a base de tudo” (P6) e “Entdo, sdo coisas que é da
pessoa. Ou tu nasce com aquilo ou tu pode melhorar” (P9). Estar aberto para novos
conhecimentos ¢ identificar a necessidade de atualizacdo permanente denota a
predisposicao para aprendizagem, ponto essencial para a mudanca de comportamento.

O modelo explorado por Wit et al. (2020), sobre o processo de aprendizagem para
dirigir, apresenta quatro etapas por meio das quais o individuo vai deparando-se com os

desafios e dificuldades no ato de dirigir. Inicialmente, a pessoa tem uma incompeténcia
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inconsciente, nao sabe dirigir € ndo tem clareza da complexidade do ato. Ao comegar a
aprender, torna-se consciente de que ndo sabe dirigir e depara-se com a dificuldade em
fazé-lo. Com o tempo, com a pratica e com o desenvolvimento de habilidades, o individuo
torna-se conscientemente competente, isto ¢, sabe dirigir, mas ainda presta a atencdo em
tudo o que esta fazendo. Apds um periodo maior de pratica, o motorista dirige de forma
automatica, sem a necessidade da consciéncia em tudo o que faz, estabelecendo a
competéncia inconsciente. Os autores destacam que as habilidades e as competéncias
adquiridas podem se deteriorar ou sofrerem influéncia de habitos inadequados, razao para
o aperfeicoamento constante, quando se trata do comportamento de dirigir.

Supde-se que o motorista profissional ja tenha passado pelas etapas anteriormente
descritas e a competéncia de dirigir ja lhe seja inconsciente. Com o passar do tempo,
habitos inadequados podem ter sido incluidos em suas ag¢des, 0 que pressupde que, mesmo
os motoristas profissionais, estejam em constante aprimoramento. Desse modo, ao
reconhecer a importancia de manter-se constantemente atualizados, os motoristas
entrevistados aproximam supercep¢do com teorias sobre o tema.

Além das habilidades e competéncias para dirigir, os entrevistados reconhecem a
influéncia de questdes psicologicas no ato de aprender, representadas pelas seguintes falas:
“Para aprender é necessdrio um trabalho psicologico. Teria que fazer um trabalho mais
(...) trabalhar com a cabeg¢a, com o psicologico do pessoal” (P14) e “Se ndo tiver um
estudo e uma prepara¢do melhor na formagdo de condutores e um trabalho psicologico em
cima disso, eu acredito que vai piorar” (P5). Supde-se que a sensibilizacdo e o
envolvimento emocional sejam aspectos importantes a serem considerados e estimulados
quando se trata de mudar comportamentos. A aprendizagem nao se refere apenas a
capacidades e habilidades cognitivas, mas também se associa as emogdes, a motivagdo e a
disposi¢do para a mudanga (Antonello, 2011b; Kolb, 1984).

Desse modo, a valorizacdo da aprendizagem no contexto de transito ¢ apontada
como importante pelos motoristas de transporte coletivo de passageiros entrevistados na
pesquisa e reconhecida pela literatura (Elvebakk et al., 2020). Nessa perspectiva, a
reciclagem permanente do ato de dirigir foi reconhecida em seus aspectos técnicos, no

desenvolvimento de habilidades e na predisposicao para absorver os conhecimentos.
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6.1.2.2 Emocgodes

Os conteudos referentes aos estados emocionais estavam presentes nas falas de 15
dos entrevistados e relacionam-se com a influéncia para a direcdo segura ou insegura. As
emocdes sdo processos psicolégicos importantes na compreensdo do comportamento
humano (Feldman, 2015; Myers & Dewall, 2017) e estdo associadas ao transito (Hoffman
& Gonzalez, 2011; Wit et al., 2020), o que demonstra sintonia e alinhamento com a forma
com que os participantes as percebem em seu cotidiano de trabalho.

As emocgdes sdo apontadas pelos participantes, em sua maioria, como influéncias
negativas para o transito, associadas a comportamentos inseguros ou imprudentes.
Sentimentos ruins como nervosismo, impaciéncia e impulsividade impactam
negativamente no comportamento dos motoristas, como fica evidenciado nos relatos: “(...)
a pessoa com cabe¢a quente, tu faz besteira. Eu acho que qualquer ser humano, na
hora, ndo pensa ali com sangue quente e pode fazer besteira” (P1) e “(...) o cara ja vai
ficar nervoso, daqui a pouco ele nervoso, ele ja vai fazer coisas que se ele estivesse calmo
ele nao faria (...)” (P14).

Alinhado aos dados da presente pesquisa, estudos recentes apontam que as emogoes
negativas, como impulsividade, busca de sensagdes pela necessidade de experiéncias
novas, ansiedade e hostilidade, associam-se a comportamentos inseguros no transito
(Mallia et al., 2015; Pasa, 2013; Verma et al., 2017).

A motivagdo para aprender e o equilibrio emocional sdo preditores importantes,
reconhecidos pelos entrevistados como fatores para que o motorista comporte-se de modo
seguro, o que pode ser identificado nos relatos: “(...) se manter motivado também
(...) perde a motivagdo dai ja trabalha mais de qualquer maneira” (P11) e “(...)
comportamento seguro, ele vai ter que td bem com o psicologico dele” (P12). A partir do
estudo sobre as caracteristicas de personalidade que influenciam o comportamento no
transito, Mallia et al. (2015) indicam a regulagdo emocional (relaxamento fisico e
cognitivo) como uma importante alternativa para o comportamento no transito. Ademais,
Serrano-Fernandez et al. (2020) apontam a estabilidade emocional, considerando o
equilibrio e a constincia das emoc¢des positivas e negativas, como um indicador relevante
nas atitudes positivas no transito.

Além disso, a calma, a tranquilidade e a paciéncia sdo emogdes importantes que

podem culminar em comportamentos adequados e seguros. De acordo com P16: “Porque
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tudo o que vocé fizer com mais calma, um imprevisto, uma coisa, tu consegue, as vezes,
evitar um acidente (...)”. Ainda em relacdo a isso, P8 acrescenta:

Eu ndo vejo outra maneira de um motorista trabalhar sem ter tranquilidade, sem
ter paciéncia. Eu acho que tudo que te tira do sério, tudo que vai afetar o teu nivel
de estresse, eu acho que tudo isso vai fazer com que vocé tenha um comportamento
mal no transito (...).

Cada individuo vivencia emogdes de modo particular, considerando sua frequéncia
e intensidade. Isso também ¢é reconhecido pelos participantes nas falas: “Uma pessoa é
calma, aceita. Como tem pessoas que partem para a ignordncia junto com o que
provocou, entdo também vai depender da pessoa” (P9) e “Ndo é porque tu ta de mau
humor que tu vai deixar de ser um bom profissional, mas tem casos e casos (...)” (P15).
Desse modo, as demandas e estratégias de controle emocional devem considerar o
individuo e suas particularidades.

O apoio e o suporte psicoldgico sao apontados como alternativas para o equilibrio
emocional. Os relatos “Se tu tiver algum problema que esteja te prejudicando, eu penso
que tem que procurar ajuda, conversar com alguém que possa te dar um suporte, talvez
psicologico (...)" (P6) e “Eu acho que teria que ter dentro da empresa um tratamento
psicologico (...)” (P10) reforcam a regulamentagdo emocional como uma possibilidade
para um comportamento seguro no transito, também identificada por Mallia et al. (2015).
Além disso, o equilibrio e o bem-estar emocional referem-se ao autocuidado, apontado por

Barros-Delben (2018) como um regulador importante para o comportamento seguro.

6.1.2.3 Atengao

O processo psicologico de atengdo ¢ reconhecido pelos participantes como
importante na acao de dirigir. A seguinte fala vai ao encontro do que a literatura preconiza
(Engstrom et al., 2013; Hoffman & Gonzalez, 2011; Santos et al., 2012; Wit et al., 2020):
“(...) ele tem que estar atento a tudo, né? Desde a hora que ele entrou, embarcou e
assumiu o posto dele (...)” (P12). A atencdo esta presente na fala de 15 entrevistados com
destaque para a importancia no transito, no que se refere ao comportamento seguro, € aos
possiveis fatores que prejudiquem esse processo, podendo ocasionar agdes inseguras.

Os entrevistados identificam a influéncia da atengdo para comportamentos
adequados ou inadequados no transito: “Eu acho que os acidentes acontecem por isso,

porque aquela desateng¢do assim (...)” (P2), “O comportamento seguro, vocé tem que td
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atento sempre (...)" (P3) e “(..) se tu mantivesse 100% prestando ateng¢do, se tu ndo
tivesse o controle 100% do carro, tu ndo conseguia evitar acidente fatal (...)” (P14).

Os diferentes tipos de atencdo sdo essenciais para que o motorista consiga
direcionar seu foco ao que ¢ importante no transito e, por consequéncia, influenciam em
seu comportamento (Balbinot et al., 2011; Rueda & Muniz, 2012; Tonglet, 2007). Niveis
adequados de atencdo podem se associar a recursos protetivos em um modelo de
comportamento seguro no transito e garantir uma atitude preventiva que favoreca a nao
ocorréncia de um acidente (Barros-Delben et al., 2020; Bley, 2011; Botomé & Stedile,
2015).

Sao identificados algumas variaveis que influenciam nos niveis de atencdo de
forma positiva, como: “Estar descansado, ter dormido bem (...)” (P5). Porém, o cansaco,
apontado por Zhang et al. (2019), o uso de celular (Engstrom et al., 2013) e as conversas
desnecessarias com o motorista tendem a impactar negativamente na atengdo. Esse aspecto
foi reconhecido pelos motoristas em suas falas: “(...) as pessoas estdo ali conversando
contigo, te tirando a aten¢do, muitas vezes” (P6); “(...) porque ndo dormiu direito naquele
dia ou por algum problema familiar. Ai ta estressado e ta preocupado, eu acho que isso
prejudica bastante na hora de dirigir, tira a tua atengado e o teu foco (...) (P8); “Tu tem que
prestar ateng¢do no que tu td fazendo, ndo estar no celular (...)” (P9) e “(...) ficar ali
conversando com o motorista acaba tirando a aten¢do do motorista” (P13).

Os niveis de atencdo no transito podem sofrer influéncia dos pensamentos, que por
vezes sdo associados a fatores externos, como ilustram as falas: “Distraido, aquele
momento em que a pessoa ta pensando la na esposa, no filho, em casa (...)” (P1) e “(...)
esta parado e a tua cabecinha, a mente vai (...) acaba indo la para o problema, as vezes tu
ouve a buzina e dai ‘nossa!’” (P10). Tanto acontecimentos concretos, captados pelos
sentidos, quanto pensamentos ou preocupacdes podem influenciar os niveis de atencao,
como expoe Sternberg (2008) e Balbinot et al. (2011).

Os relatos dos entrevistados, as pesquisas publicadas que identificam fatores
influentes na aten¢do e os apontamentos da literatura sobre a temadtica do transito
convergem para a importincia do processo psicologico da atencdo. Principalmente
relacionado ao desenvolvimento de estratégias que compensem possiveis prejuizos ou
distracdes e ndo apenas como uma necessidade de integridade e preservagdo desse

processo. Assim, nota-se que a qualidade da atencao influencia as tomadas de decisdes.



106
6.1.2.4 Tomada de Decisoes

Esta categoria diz respeito a forma como os participantes percebem as atitudes e
escolhas no transito, por vezes, a transposicdo para comportamento € seus impactos na
direcdo segura ou insegura. Conteudos relacionados as decisdes necessarias € importantes
no transito surgiram na fala de 13 motoristas entrevistados. A tomada de decisdes pode ser
influenciada pelpercepcdo e pelas emocdes, o que pressupde complexidade em seu
entendimento e, também, caracteriza o processo como individual e peculiar para cada
individuo (Simon, 1979; Sternberg, 2008). Convém lembrar que, antes de qualquer
processo decisorio, sempre existem processos perceptivos, sujeitos a vieses e heuristicas
(atalhos nas tomadas de decisdes) (Robbins, 1943/2005; Wagner & Hollenbeck, 2012).

As decisOes sdo associadas a ocorréncias negativas no transito pelos participantes,
conforme P2 e P11, respectivamente: “(...) é aquela coisa de fazer a coisa certa, porque se
todos fizessem a coisa certa, ndo digo que ia (...) mas ia diminuir muito o numero de
acidentes” e “(...) a gente arrisca mais né, dai acontece acidentes”. Ao assumir o risco no
momento de tomar as decisdes no transito, o motorista pode realizar uma acdo imprudente,
aumentando as chances de incidentes e acidentes de transito, movimento negativamente
associado a comportamentos seguros.

Na pesquisa, fica evidente o carater consciente da tomada de decisdes percebida
pelos entrevistados: “Eu escutava os mais velhos, quando eles estavam juntos eu fazia
como eles queriam e quando eu tava sozinho eu tentava mudar algumas coisas” (P5) e “Se
eu errar sem perceber, eu errei sem querer, é uma coisa. Agora, eu fazer algo para errar
sabendo, eu to mentindo para mim mesmo e o comportamento é tudo” (P12). Desse modo,
uma vez nao percebendo possiveis influéncias subjetivas e, por vezes, externas a
racionalidade, o motorista pode entender que todos os seus atos sdo racionais e
conscientes, aumentando os vieses na tomada de decisdo e a ocorréncia de erros. Essa
verificagdo vai ao encontro do carater subjetivo da tomada de decisdo (Simon, 1979), o que
possivelmente esta relacionado aos vieses ou atalhos mentais que distorcem as decisoes
(Sternberg, 2008). Simon (1979) recorre ao principio da racionalidade limitada, reiterando
que nao existem decisdes que possam ser consideradas cem por cento racionais. Nesse
sentido, ndo ¢ dificil verificar a presenca da subjetividade no cotidiano de decisdes dos
motoristas.

Sternberg (2008) aponta os atalhos mentais (heuristicas) como alternativas rapidas,

que ndo consideram todos os fatores envolvidos em uma situa¢ao e que podem influenciar
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na tomada de decisdo. Esses atalhos podem ser positivos, quando agilizam uma agdo em
prol de uma resolucdo mais rapida e efetiva, mas também negativos, quando os vieses
distorcem os riscos ou perigos de uma decisao.

O excesso de confianca e a negligéncia podem ser identificados como vieses
mentais negativos para o comportamento dos motoristas, pois nao consideram os riscos
envolvidos na agdo, o que pode desencadear comportamentos de risco. Alguns
entrevistados reconhecem que a negligéncia e o excesso de confianca impactam
negativamente a seguranca no transito:

(...) o cara ndo pode chegar: ‘Eu tenho 25 anos de carteira de motorista e nunca

me aconteceu alguma coisa’. A gente ouve muito disso, mas ele pode sair hoje e

acontecer. Por qué? Porque, talvez, por ele achar que tem 25 anos, ele tem uma

autoconfianga (...). (P7)

A pratica didria e a experiéncia sdo identificadas como alternativas para minimizar
esses atalhos, como apontado por P8: “Eu acho que é na pratica, vocé tendo consciéncia
do que vocé deve e do que vocé ndo deve fazer (...)”. Sternberg (2008) entende que a
pratica didria contribui para a reduc¢ao da probabilidade de erros e melhora a tomada de
decisdes. Além disso, a fala “Fu acredito que quem se comporta de uma maneira segura
no transito, ele tem um planejamento. O planejamento passa pelo horario, o planejamento
passa pela rota que tu vai fazer (...)” (P14) evidencia a relagdo entre o comportamento
seguro por meio do gerenciamento dos riscos. Barros-Delben (2018) explica que gerenciar
riscos pressupoe evitar, controlar e intervir nas situacdes para melhorar os processos de
tomada de decisoes.

Supde-se que a direcdo defensiva também possa ser compreendida como uma
tomada de decisdo, ja que se trata de comportamentos antecipatdrios preventivos a uma
situagdo de risco, como, por exemplo, acidente de transito. Para os entrevistados, a direcao
defensiva esta relacionada ao ato de prever os acontecimentos no transito, como exposto
nas seguintes falas: “(...) entdo, quem tem que prever as coisas é vocé, e ndo o amador
(...)” (PS); “(..) estar sempre pensando: ‘Se eu avangar pode acontecer isso, isso e isso’,
sempre na defensiva (...)” (P10) e “De prever as coisas, quando tu vai andando no
transito, porque tem certas horas ali que tu tem que prever (...)”" (P16).

O conceito de previsdo pode estar associado a prevencdo de um acidente de
transito, por exemplo. O relato “Entdo, a gente ja se previne pra ndo acontecer, a questdo

da experiéncia assim, do tempo que a gente jd tenta trabalhar mais organizado (...)” (P11)
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situa a direcao defensiva como prevenc¢do. Além disso, esse discurso pode se relacionar a
capacidade de antever situacdes com a experiéncia prévia dos motoristas, como uma
possibilidade de aprendizagem incidental (Camillis & Antonello, 2010).

Para os entrevistados, o comportamento defensivo, por vezes, ¢ tido como similar
ao comportamento seguro, ilustrado por: “Tem que andar sempre na defensiva, sendo tu
(...) todo dia tu causa problema (...)” (P4) e “O comportamento seguro ele trabalha
paralelo com a dire¢do defensiva, se todo mundo dirigisse defensivamente o transito seria
uma maravilha (...)” (P14).

A relagao entre dire¢do defensiva e comportamento preventivo faz referéncia ao
que Botomé e Stedile (2015) entendem como um dos niveis de atuacdo profissional: o da
prevencao. Para os autores, atuar preventivamente pressupde agdes anteriores ao problema,
impedindo danos a satde, ao organismo ou ao ambiente fisico e/ou social. No contexto de
transito, as acdes antecipatdrias, como a dire¢do defensiva e o gerenciamento dos riscos,
tendem a contribuir com comportamentos seguros, agindo antes que os acidentes ocorram.
Desse modo, pode-se localizar no discurso dos entrevistados essa relacdo que denota a

clareza dos motoristas profissionais em atuar preventivamente no transito.

6.1.2.5 Consciéncia

A consciéncia, como um processo psicologico importante ao dirigir, ¢ identificada
em 12 entrevistas e estéd relacionada a importancia de estar consciente de tudo o que ocorre
no transito. Estar consciente das agdes pressupde que o foco da atencdo esteja direcionado
aos acontecimentos, garantindo um maior controle dos processos observados, como sugere
Sternberg (2008).

Os entrevistados identificam a consciéncia como fundamental para
comportamentos adequados no transito. “Valorizar a vida, ta consciente do certo e do
errado, que dal a pessoa vai ter a consciéncia de que precisa fazer a coisa certa” (P3) e
“Se o proprio pessoal se conscientizasse, se 0 motorista se conscientizasse de fazer o
certinho ja tava bom (...)” (P11) s3o exemplos que se referem a atengdo consciente como
alternativa para tomada de decisdes pelo comportamento seguro. Além disso, a consciéncia
parece estar relacionada com o conhecimento técnico € o cumprimento de regras, como um
norteador de suas decisdes e agdes: “(...) vocé tendo consciéncia do que vocé deve e do que

vocé ndo deve fazer. Para isso que existe a legislagdo, para ti saber o que tu pode e ndo



109

pode fazer (...)” (P8) e “E, hoje, ndo, as pessoas se conscientizaram mais andando no
transito, respeitam mais a sinaliza¢do. Em estradas, eles respeitam mais” (P9).

No ato de dirigir, existe um movimento inicial em que as acdes sdo conscientes para
proporcionar a aprendizagem e, com o passar do tempo, tornam-se atos automaticos, isto €,
pré-conscientes (Balbinot et al., 2011; Sternberg, 2008; Wit et al., 2020). Desse modo, esse
processo inicial, com foco direcionado a agdo, ¢ essencial para que o condutor aprenda e
esteja conectado com o que acontece em seu entorno, como um requisito para um
comportamento adequado no transito.

Nos relatos dos motoristas, ha um destaque para a manutengdo do foco como uma
alternativa a prevencao e a antecipa¢cdo de acontecimentos. Isso estd ilustrado na fala:
“Mas por isso que os profissionais ali tem que botar a mdo na consciéncia e ja ir tentando
se adaptar pelo que vai vir (...)” (P13). Sternberg (2008) aponta beneficios e maleficios do
movimento de automatizacdo das informagdes, pois a falta de atencdo consciente em
algumas atividades pode representar risco.

Para a ocorréncia de comportamentos seguros, ¢ importante a acdo de recursos
protetivos como, por exemplo, os processos controlados pela atencdo consciente
(Barros-Delben et al., 2020). Além disso, a atuagdo profissional direcionada a prevengao
pressupde acdes antes da ocorréncia do problema/acidente (Botomé & Stedile, 2015), o
que também pode estar associado aos atos conscientes controlados pelos motoristas.

Em seguida, sera explorada a categoria dos fatores psicossociais no ambito interno

ao trabalho e as categorias intermediarias relacionadas.

6.1.3 Fatores Psicossociais no Ambito Interno ao Trabalho

Nas entrevistas, foram identificadas tematicas associadas ao vinculo com a
organizacao de trabalho e com as leis de transito que, na percepcdo dos participantes,
modulam o comportamento de dirigir. Na perspectiva das condi¢des psicossociais que o
individuo se depara no trabalho, compreender a relacdo com a organizagao ¢ fundamental
para proporcionar uma visao ampliada desse trabalhador, conforme Zanelli e Kanan
(2018). Esses autores destacam o ambiente de trabalho, as tarefas, o grupo de trabalho e a
propria organizagdo como influentes no dia a dia do individuo (Zanelli & Kanan, 2018).

Para os entrevistados, a empresa a qual o motorista estd vinculado tem um papel
importante em seu comportamento, por meio do estabelecimento de normas e regras. Além

das normas internas da organizacao, as leis de transito sio moduladores importantes para o
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comportamento seguro no transito: “(...) a gente vai trabalhar num lugar que tenha as
leis, ndo adianta eu chegar e dizer que eu vou fazer a lei” (P5) e “(...) nos temos que
seguir algumas determinadas regras, seja de transito ou da propria empresa” (P9).

O suporte da organizagdo ¢ fundamental para o motorista:

Se tu esta com algum problema no onibus e vocé precisa de um suporte de

manutengdo, a empresa com certeza vai dar um suporte de manutengdo. Se esta

com algum problema de saude, ele vai comunicar a empresa e a empresa com
certeza ndo vai se importar em dar o suporte na saude. (P6)

Além disso, as condi¢gdes do ambiente de trabalho, representadas pela infraestrutura
adequada e pelos veiculos em condigdes seguras, tendem a impactar o modo como o
motorista dirige. A fala de P16 faz referéncia a esse aspecto:

Influencia bastante, porque o carro, hoje em dia, esses onibus mais novos, eles tém

um freio muito bom, né? Ele tem varios fatores. Ndo precisa tu fazer marcha, é

automatico, so que ele também ¢é mais agil. Entdo, tu tem que conhecer ele, tu tem

que saber como é que tu vai conduzir ele.

Desse modo, a organizacdao a que os motoristas profissionais estdo vinculados tém
papel fundamental na forma como eles se comportam. Zanelli ¢ Kanan (2018) definem
essa influéncia como importante na compreensdo do comportamento do trabalhador e
responsabilizam a empresa por fornecer meios para que as pessoas se desenvolvam no
ambiente de trabalho.

A seguir, sdo aprofundadas as defini¢cdes das categorias intermedidrias que deram
origem aos Fatores Psicossociais no Ambito Interno ao Trabalho: Influéncia

Organizacional, Legislacdo de Transito e Infraestrutura-Ferramenta de Trabalho.

6.1.3.1 Influéncia Organizacional

As 16 entrevistas evidenciaram contetidos relacionados a influéncia que a empresa
exerce no comportamento do motorista. Os participantes entendem que o papel da empresa
¢ modulador da forma com que o motorista dirige, tanto relacionado a aspectos seguros
quanto inseguros. Uma das formas com as quais a empresa influencia os motoristas ¢ por
meio de normas e regras internas. Essa regulacdo ¢ positivamente associada a
comportamentos seguros, conforme reflete a fala: “Entdo, se tu seguiu o que a empresa

manda, vai fazer a coisa certa. Tu vai andar direitinho” (P1). Ainda, P15 complementa:
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O que que acontece: quando tu entra numa empresa, tu sabe que tu tem normas,
regras e tu tem que cumprir (...). E, geralmente, a cobranca é pra melhorar, nunca
pra te fazer piorar. S0 que tem muita gente que ndo aceita e isso ai eu acho que
influencia.

Entretanto, para além da existéncia de normas, a organizagao necessita explicita-las
ao trabalhador, de modo que ele compreenda o que lhe ¢ exigido e, assim, possa
pratica-las. No relato “(...) ela [empresa] expor, deixar bem claro: ‘olha eu quero que fag¢a
isso, isso e isso’, a partir do momento que ela expoe e traz o funciondrio e diz ‘é
assim!’, ela tem como cobrar ld na frente (...)” (P12) fica clara a necessidade de
transparéncia e da certificagdo da assimilacdo e compreensdo por parte do motorista, até
como forma de cobrar resultados no trabalho. A assertividade nas comunicagdes dentro da
organizacao ¢ fundamental para que o trabalhador saiba quais sdo as suas atribuigdes € o
que a empresa espera de sua funcdo (Robbins, 1943/2005). A comunicacdo clara e
transparente tende a representar um fator de protecao psicossocial (Zanelli & Kanan,
2018). Em contraponto, a comunicacdo inadequada, com falhas e com informagdes
desencontradas, tende a representar um fator de risco, gerador de desentendimentos e
estresse (Lucca & Sobral, 2017).

No relato dos participantes, a empresa também pode exercer impacto negativo no
trabalhador pela forma com que o trata ou (des)valoriza o seu papel na organizagdo, como
evidenciam as falas: “(...) uma empresa que ndo falar isso e deixar a desejar, talvez aquele
profissional que ndo é tao profissional vai se deixar levar e ndo vai exercer a fungdo
corretamente (...)" (P4); “Olha, alguns dias tu vai ser cobrado [pela empresa] de alguma
coisa, a gente ndo é perfeito, (...) dependendo o dia nem todo mundo ta como humor numa
paz, ja traz um problema (...)” (P5) e “(...) a questdo da empresa, da valoriza¢do do
funcionario, tem muita empresa que das vezes cobra muito e da pouco retorno. A empresa
(...) dai a pessoa ja vai ficando descontente” (P11).

Dessa forma, tratar o funciondrio com respeito, valorizacdo e cuidado sao
alternativas de prote¢do e promocao a saude dentro das empresas (Zanelli & Kanan, 2018).
O comportamento seguro dos funciondrios pode ser reflexo dessa relacdo ou, até mesmo,
do quanto esse quesito ¢ valorizado pela organizacao, como ilustra a fala: “(...) a empresa
tem um percentual de influéncia muito grande na questdo do trdnsito sim. Na instrug¢do e

na opera¢do” (P7).



112

Diante dessa influéncia como fator psicossocial, o apoio e suporte da organizagdo
sdo fundamentais para a satde e seguranga do motorista, por meio da qualificagdo técnica e
comportamental, por exemplo. Aspecto este representado pela fala: “(...) a empresa tem
que te dar um suporte (...)" (P6) e referenciado por Melid et al. (2006) que destacam o
papel da organizagdo como essencial para a saude e segurancga do trabalhador. Na pratica,
esse suporte organizacional ¢ reconhecido pelos cursos e treinamentos ofertados, de modo
a preparar os motoristas para as situacdes em que eles estardo expostos no transito, como
demonstram as falas: “(..) a empresa ajudou nisso, porque tem varios cursos, muita
conversa. Entdo, foi melhorando” (P10) e “(...) porque a empresa sempre vai querer que
tu trabalhe certo, por isso que ela da esses cursos, (...) pra ti pegar conhecimentos pra
depois tu usar la fora, a hora que estiver trabalhando” (P16).

Além disso, o apoio pode ser identificado pela agilidade com que os motoristas
recebem as respostas as suas demandas, o que esta representado na fala: “Entdo, quando a
empresa te dar o retorno rapido e imediato, dai ja fica tranquilo. Tu trabalha tranquilo
porque tu sabe que ndo vai ter problema” (P11). E, também, pela valorizacdo e tratamento
de respeito e consideragdo da lideranga: “(...) se um lider ir ld conversar com o motorista
antes do trabalho dele, tu acha que o dia dele ndo vai melhorar? Eu acho que vai, né?”
(P13). Os entrevistados identificam esse apoio associado a fatores de prote¢ao, os quais
promovem tranquilidade e bem-estar no ambiente de trabalho. O suporte da lideranga ¢
fundamental para o estabelecimento de relagdes de trabalho saudéaveis e seguras
(GOémez-Ortiz et al., 2018; Robbins, 1943/2005; Zanelli & Kanan, 2018), razado importante
para que a equipe gestora esteja preparada para lidar com as diferentes situagdes no
cotidiano de trabalho (Zanelli & Tostes, 2019).

Os colegas de profissdo tém um papel importante de apoio na atividade de
motorista, como observa-se na fala: “Eu percebo isso, que a gente enquanto o motorista,
com outras empresas, a gente Sse respeita muito, a gente tenta ser gentil, dar
passagem, ajudar (...)”" (P4). Esse espirito de equipe e apoio mutuo tende a fortalecer o
grupo de trabalho, representando um recurso protetivo no que se refere aos fatores internos
ao trabalho (Zanelli & Kanan, 2018), além de estimular comportamentos seguros
(Barros-Delben & Cruz, 2017). Ademais, uma das estratégias apontadas por motoristas
profissionais para a regulacdo do estresse ¢ obter apoio dos colegas de trabalho, como

sugerem Matos et al. (2015).
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Desse modo, agdes destinadas a prestar apoio e suporte organizacional para os
motoristas de transporte coletivo de passageiros podem refletir na maior ocorréncia de
comportamentos seguros no transito (Calé, 2012; Elvebakk et al., 2020). Além disso,
supde-se que estimular o apoio dos pares tende a incrementar o sentimento de suporte e

incentivo nos trabalhadores, o que também pode estimular agdes seguras.

6.1.3.2 Legislagdo de Transito

A tematica relacionada a legislacdo de transito emergiu em 12 entrevistas e
associa-se, principalmente, a necessidade de cumprimento das leis e regras de transito
como um caminho para acdes seguras. Cabe destacar que, além de normas e regras
estabelecidas pela empresa, que dizem respeito aos funcionamento da organiza¢do e aos
processos de trabalho, os motoristas profissionais precisam respeitar as leis de transito,
criadas para regular e organizar o espago de uso coletivo.

No modelo proposto por Barros-Delben et al. (2020), as regras para execugao da
tarefa s3o moduladoras para o comportamento seguro. A conformidade, nomeada assim no
modelo citado, representa as normas e regras associadas a execugao de uma atividade que
tem como objetivo final o comportamento seguro (Barros-Delben et al., 2020; Hu et al.,
2016; Neal & Griffin, 2002).

Nessa perspectiva, a percepcdo dos motoristas profissionais entrevistados
reconhecem o cumprimento das leis associadas positivamente a comportamentos
adequados no contexto de transito. Durante a entrevista, P1 refere que: “Se a pessoa seguir
as leis de transito bem certinho, eu acho que o transito ja flui bem mais seguro (...)”, o que
ilustra a associagdo entre seguranca e conformidade. Além disso, verifica-se que
identificam que o descumprimento das regras ocasiona agdes inadequadas: “No momento
que tu passa o sinal fechado e que tu ndo para numa faixa de pedestres, eu acho que tu ta
sendo inadequado com o transito (...)” (P4).

Também ¢ possivel observar que o cumprimento da legislagdo, por vezes,
associa-se ao medo de multas e, por consequéncia, ao seu impacto financeiro, como ilustra
a fala: “(...) medo de levar uma multa ou coisa assim (...)” (P10). O CTB (Brasil, 23 set.,
1997) preveé que o descumprimento das leis ocasiona infragdo de transito originando multas
com impacto financeiro. Desse modo, pode-se inferir que o cumprimento das leis seja uma
acdo direcionada a evitar as multas de transito, que, por conseguinte, pode estimular

comportamentos seguros. Esse movimento remete ao conceito proposto por Botomé
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(2001), que contempla a relacdo entre os antecedentes da a¢do, a acdo propriamente dita e
seus consequentes.

Para ilustrar mais profundamente a associagdo entre o que acontece antes da acao,
na acdo propriamente e apos, destacam-se as falas: “(...) no momento que vocé vai sair
para rua, vai entrar no trdamsito, o teu comportamento vai ser conforme o que diz as
regras” (P3) e “(..) a gente tem bastante cuidado com isso, em seguir as leis, sempre
tentando fazer tudo certo para que ndo dé nenhum tipo de infra¢do, nao dé nenhum tipo de
acidente” (P8).

Esses relatos sugerem que regras e orientagdes que antecedem o ato de dirigir
podem regular a forma com que o motorista se comporta. Essa influéncia tende a ser
positiva, associada a comportamentos seguros, como ilustra a seguinte fala: “(...) respeitam
a sinalizacdo, que da a seta, o cinto de segurang¢a — obviamente — ndo ficar no celular, sdo
questoes de seguranc¢a” (P2). Além disso, modulam a forma como o individuo se
comporta, de acordo com o conceito de conformidade presente no modelo de
Barros-Delben et al. (2020).

A partir dos entendimentos estabelecidos anteriormente, pode-se deduzir que a
clareza das regras de transito e o estimulo para que sejam cumpridas sdo fatores de
protecao psicossociais para os motoristas de transporte coletivo de passageiros. Tais fatores
oportunizam recursos para a preservacao da saude e da seguranca dos trabalhadores
(Zanelli & Kanan, 2018), contribuindo para a ocorréncia de comportamentos seguros no

transito (Barros-Delben et al., 2020).

6.1.3.3 Infraestrutura-Ferramenta de Trabalho

Essa categoria retine relatos sobre a importancia do conhecimento técnico do
veiculo a ser operado e da necessidade desse veiculo estar em condigdes adequadas de uso,
caracteristicas importantes para o comportamento seguro no transito. Nove entrevistados
fizeram referéncia a esse tema, uma possivel relagdo com o que Barros-Delben et al.
(2020) nomeiam como zelo pelas condigdes do veiculo, que representa um dos elementos
de exposicao controlada frente ao risco.

Conhecer a ferramenta de trabalho — neste caso, o veiculo a ser dirigido — € um
requisito importante para a execucdo da atividade de motorista de transporte coletivo de
passageiros. Os entrevistados entendem como fundamental esse saber, como ilustram as

falas: “Tu tem que ter o conhecimento do veiculo que tu esta operando (...)” (P6) e “(..)
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ele tem que ter uma nog¢do da condugdo do veiculo: como é que esse veiculo vai se
locomover (...)” (P7). Zanelli e Kanan (2018) defendem que as condi¢cdes do ambiente de
trabalho sdo primordiais para que o profissional realize suas tarefas de forma saudavel e
segura.

Os motoristas profissionais entrevistados sugerem uma influéncia entre o
comportamento seguro no transito e o conhecimento da ferramenta de trabalho, como
ilustram, respectivamente, P14 e P15: “(...) se tu ndo tivesse o controle 100% do carro tu
ndo conseguia evitar acidente fatal (..)” e “Eu tento manter distancia na parte de
condugdo segura, porque uma frenagem de um onibus ndo é a mesma que de um carro,
entdo mantendo distancia eu sei que eu tenho como parar (...)" .

Além disso, os condutores reconhecem que veiculos em condi¢des adequadas para
trabalhar refletem em seu bem-estar enquanto profissionais, o que ¢ evidenciado na fala:
“Porque tu trabalhar tranquilo, com um carro bom, que tu sabe que ndo vai te dar
problema, o trabalho flui. Porque o veiculo pro profissional é uma ferramenta dele, a
ferramenta tem que estar impecavel pra ti trabalhar” (P9). Esses recursos para
desempenhar as atividades de trabalho tém relacdo com o suporte organizacional, a partir
da forma com que o individuo entende que a organizacdo lhe fornece meios adequados
para desempenhar as suas atividades (Gomes & Borba, 2011; Siqueira & Gomide Junior,
2014).

Além de saber como o veiculo funciona e sua operacdo, o cuidado com esse recurso
de trabalho ¢ essencial para garantir diariamente uma condigdo adequada para o
profissional trabalhar. No relato “Entdo, teria que, um bom profissional, cuidar também da
ferramenta de trabalho, se ndo volta no outro dia esta quebrada, a coisa ja complica
tudo” (P11), ¢ ilustrada essa perspectiva, de que os entrevistados entendem o seu papel no
zelo pelas condicdes do veiculo. Esse fator ¢ uma das acdes de exposi¢cdo controlada que
auxilia o individuo a se comportar de modo seguro mesmo diante de algum risco ou de
alguma intercorréncia (Barros-Delben et al., 2020).

Desse modo, a operacdo adequada dos veiculos, oriunda de conhecimentos, deve
ter participagdo da empresa enquanto provedora de programas de treinamento técnico.
Ademais, a manutengdo mecanica apropriada, bem como a garantia de sistemas de
seguranga nos Onibus, precisa ser garantida pela organizagdo, representando, assim, o
suporte organizacional para que o trabalhador motorista desempenhe adequadamente suas

atividades profissionais. Os fatores internos ao trabalho, como condi¢des do ambiente e
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organizacdo da tarefa, relacionam-se a estrutura que a organizacdo oferece para seus
funcionarios (Zanelli & Kanan, 2018).
Em seguida, serd apresentada a categoria final relacionada aos fatores psicossociais

no ambito externo ao trabalho.

6.1.4 Fatores Psicossociais no Ambito Externo ao Trabalho

A categoria final nomeada Fatores Psicossociais no Ambito Externo ao Trabalho
surgiu a partir dos temas relacionados a categoria intermediaria Fatores Externos ao
Transito e esteve presente no relato de 14 participantes. Nessa categoria, a predominancia
dos relatos estd associada aos fatores externos ao trabalho e ao transito, que influenciam a
forma como os motoristas dirigem e se comportam. O espago de transito também € o
espaco de trabalho dos motoristas de transporte coletivo de passageiros. Dessa forma,
propde-se um olhar ampliado no que se refere as duas perspectivas. Os fatores externos ao
trabalho também podem influenciar os trabalhadores na execugao de suas atividades, o que
merece atengdo e investimento por parte das organizagdes (Zanelli & Kanan, 2018). No
relato “As vezes, tu vem com problema de fora; ds vezes, tu tem algum problema particular
e isso acarreta, né? Ndo deveria de tu trazer pro teu trabalho, mas, as vezes, a pessoa traz
(...)” (P1), fica clara a ligagao entre fatores externos e trabalho.

Os pensamentos ou problemas oriundos de assuntos particulares podem impactar
nos niveis de atengdo no transito, como sugere a fala a seguir: “Nem sempre a gente esta
100%, tem vezes que a gente td meio aéreo, meio (...). Pode ser que a gente tenha brigado
em casa e levado para o trabalho (...)” (P13). Em complemento, P9 refere:

(...) as vezes tu esta com um problema sério, com um problema de saude, com

problema financeiro, sei ld; um problema com a mulher dele, sei ld. As vezes, tu

controla, so que as vezes tu pode estar controlando, tu ndo estar brigando com as
pessoas, mas tu esta distraido. Teu cérebro ta pensando, tu ta ali trabalhando, mas
tu ta distraido.

A forma como a distragdo ¢ associada ao transito pressupde prejuizo na diregdo de
veiculos, o que pode impactar na forma como o motorista executa suas atividades
profissionais. Desse modo, nota-se que o comportamento do condutor pode ser
influenciado por questdes externas, o que estd presente no relato:

Tu dirigindo ali e alguém te da alguma noticia ou te fala algum problema, tu vai

estar aqui, mas com a cabega ld no problema. Entdo, tu percebe que ele vai dirigir
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de uma forma assim mais (...) aspera: ele vai acelerar mais, vai trocar de marcha

mais rapido(...). (P6)

Outros entrevistados corroboram: “As vezes, vocé sai com a cabeca em outro
problema e isso acaba acarretando muito. Isso influencia no transito muito, muito, muito”
(P10) e “Porque se tu parou de pensar e tu vai pensar em alguma coisa que ndo é o teu
trabalho, tu pode machucar uma pessoa, (...) tu tem que estar concentrado” (P16).

Questdes externas ao transito podem relacionar-se negativamente ao
comportamento seguro, isso porque mais distracdo ou uma direcdo mais agressiva
normalmente estdo associadas a atos inseguros, podendo causar acidentes de transito
(Mallia et al., 2015; Pasa, 2013; Verma et al., 2017). Assim, assuntos relacionados a
familia também sdo citados como uma influéncia importante no desempenho das
atividades profissionais do motorista, o que ¢ visualizado na fala de P12: “(...) tenha uma
boa estrutura. Eu sempre costumo dizer, a minha esposa e o meu garoto eles trabalham
comigo, porque eles me ddo toda estrutura (...) . Para P7, esse aspecto também interfere:

Uma situa¢do que a gente vé muito que a pessoa leva para o transito é a situagdo

familiar, (...) a familia é uma base para elee, se ele ndo tiver uma boa

estruturagdo, se ele ndo tiver esse apoio, isso vai influenciar ele ld no transito (...).

Essa tematica foi identificada por Oliveira e Pinheiro (2007) ao revelarem que a
preocupagdo com problemas familiares se associa a ocorréncia de acidentes de transito.
Nesse sentido, Han e Zhao (2020) complementam ao constatar que o tamanho da familia
pressupOe a pressao por uma maior renda, o que pode influenciar no aumento do estresse
no trabalho.

A preocupacdo financeira € citada como interferindo no comportamento do
motorista, o que € exposto na fala: “As preocupacgoes financeiras afetam na seguran¢a no
transito. Dai a pessoa ja sai trabalhando ld com a cabeg¢a em outras coisas e esquece de
prestar ateng¢do no que esta fazendo na hora” (P5). Logo, pode ser entendida como um
fator de risco psicossocial no trabalho se nao for conduzida de modo adequado pelo
trabalhador e organizagao.

No que tange a empresa, Zanelli e Kanan (2018) reforcam o papel da organizag¢ao
enquanto mediadora de possiveis influéncias negativas, a partir da identificacdo e
compreensdo de que aspectos externos ao trabalho tém impacto no ambiente em que as
pessoas executam suas tarefas laborais. A importincia do apoio da empresa também ¢

reconhecida pelo entrevistado:
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(...) a gente vé o motorista ali sentado com um monte de pessoas, muitas vezes, tu
ndo sabe quantos problemas tem por tras do que se passa na cabega dele (...). Eu
acho que o apoio da empresa em cima disso também é fundamental para dar um
suporte para ele. (P6)

Os motoristas profissionais reconhecem que o ideal ¢ que os problemas pessoais
ndo influenciem no momento em que estdo dirigindo. As falas “Problemas todo mundo
tem, as vezes tu tem que saber separar. Que nem eu sempre fui profissional, as minhas
coisas de casa ficam em casa e do trabalho (...)” (P14) e “Meu trabalho é meu trabalho,
problemas ficam pra tras. Eu acho que isso ai ajuda bastante na condugdo segura (...)"
(P15) ilustram essa percepgao.

Além disso, existe o entendimento de que as dificuldades ou problemas necessitam
ser identificados e resolvidos de modo a ndo impactar negativamente no transito, como
sugere o seguinte relato: “Se tu tiver algum problema que esteja te prejudicando, eu penso
que tem que procurar ajuda, conversar com alguém que possa te dar um suporte e talvez
psicologico (...)” (P6). Essa identificagdo e resolu¢cdo ndo precisam ser de responsabilidade
apenas do trabalhador, mas, também, da empresa em que ele esta inserido.

E papel da empresa proporcionar um ambiente saudivel e seguro para seus
trabalhadores, como defendem Zanelli e Kanan (2018). Mesmo que as dificuldades sejam
oriundas dos ambitos externos ao trabalho e do transito, uma vez que influenciam no
trabalho e na forma com que o individuo de comporta, a organizagdo precisa fornecer
meios para desenvolver os recursos para que o trabalhador enfrente — de modo saudavel —
as situacdes adversas, estimulando, assim, fatores de protegdo psicossocial. O
fortalecimento de redes de apoio psicossociais por meio de espacos de troca entre colegas
de trabalho, os canais de comunicagdo acessiveis para comunica¢cdo de problemas ou
dificuldades das pessoas, o suporte psicoldgico, as palestras sobre assuntos diversos
(educagdo financeira, relacionamento conjugal, educacdo de filhos) e as campanhas que
aproximem a familia e a organizacao, podem ser alternativas a serem desenvolvidas pelas

cmpresas.

6.2 Motoristas Instrutores versus Motoristas
A pesquisa também contemplou alguns profissionais que exerciam as tarefas de
realizar treinamentos de condutores ou testes para avaliar habilidades técnicas na diregao.

Do total de 16 entrevistados, 6 deles também eram instrutores, representando 37,5% do
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total de participantes. O objetivo de inclui-los na pesquisa foi verificar se as supercepcao
como motoristas instrutores se destacariam ou trariam temas e contetdos diferentes aos
demais. Partia-se do pressuposto de que demonstrariam uma maior responsabilidade e
compromisso com o comportamento seguro, visto que sdo profissionais que servem como
referéncia e que contribuem para a aprendizagem de outros motoristas profissionais.

Durante a realizagdo das entrevistas, ndo foram identificados assuntos
especificamente citados pelos instrutores. Desse modo, ndo se percebeu relevancia para
realizar uma analise a parte com esse grupo de motoristas. Todavia, para prover maior
consisténcia a essa decisdo, utilizou-se o software NVIVO para verificar a existéncia de
alguma diferenciacdo entre motoristas instrutores e os motoristas. Na Tabela 7, € possivel
observar a presenca de cada categoria nas entrevistas com vistas a possiveis diferencas

entre 0s grupos.

Tabela 7

Distribui¢do das Categorias entre Motoristas e Motoristas Instrutores

Motoristas
Categorias Categorias Motoristas
Entrevistados Instrutores
Finais Intermediarias (10)
(6)
Relagdo com a
16 10 6
profissao
Relacionamento
16 10 6
interpessoal no transito
Ambitos do
- Influéncia do
Individuo . 14 9 5
passageiro na dire¢cdo
Fluxo e ritmo do
14 10 4
transito
Heterocuidado 13 8 5

Autocuidado 10 8 3



Processos

Psicolégicos

Ambitos
Internos a

Organizacao

Ambitos
externos ao

trabalho

Dinamicidade e
Imprevisibilidade do

transito

Interinfluéncia no

transito

Aprendizagem
Atencao

Emoc¢oes

Tomada de decisdes

Consciéncia

Influéncia

organizacional

Legislagdo de transito

Infraestrutura-ferramen

ta de trabalho

Influéncias externas ao

trabalho

16

15

15

13

12

16

14

10

10

10
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Fonte: Elaborada pela pesquisadora com o auxilio do software NVIVO.

Na Tabela 7, as colunas indicam a presenca de cada categoria nos grupos em

questdo. A partir do nimero de representantes em cada grupo e da incidéncia de categorias,

observa-se que, de modo geral, ndo houve predominancia de tematicas e categorias nos

grupos ao ponto de caracteriza-los como diferenciados.
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Alguns apontamentos sdo possiveis, como a pouca representacdo das categorias
Dinamicidade e Imprevisibilidade do Transito e Interinfluéncia no Transito em motoristas e
a sua maior apari¢ao na fala dos motoristas instrutores. Logo, ¢ possivel hipotetizar que os
instrutores parecem reconhecer com mais clareza a necessidade permanente de adaptacao
dos motoristas, devido as constantes mudangas do transito, bem como as influéncias que o
motorista sofre ao dirigir, advindas da interagdo com outros atores no transito. Em
contrapartida, o autocuidado demonstra ser mais reconhecido e valorizado pelos motoristas
do que pelos instrutores.

Nao foram identificados dados que apontem diferencas significativas entre
motoristas € motoristas instrutores no que se refere ao comportamento seguro no transito.
Logo, ndo se confirmou a hipétese de algum diferencial de maior comprometimento com
comportamento seguro por parte de motoristas instrutores, como poderia se supor
inicialmente.

A seguir, discorre-se sobre o que se associa de forma recorrente ao comportamento

seguro no transito, conforme a percep¢ao dos motoristas entrevistados.

6.3 Comportamento Seguro no Transito na Percep¢do dos Motoristas de Transporte
Coletivo de Passageiros

O processo de analise da percep¢do dos motoristas entrevistados iniciou-se por
conhecer como eles entendem o comportamento seguro no transito. Para Botomé (2001), o
conceito de comportamento contempla os antecedentes da acdo, a agdo propriamente dita e
os seus consequentes. Nessa dindmica, percepc¢do se relacionam ao que acontece antes da
acao do organismo (Lopes & Abib, 2002), tendo, assim, influéncia no comportamento.

A complexidade do processo perceptivo permite compreender a forma com que o
comportamento seguro ¢ entendido pelos motoristas de transporte coletivo de passageiros.
Por meio da interpretagdo, selecdo e organizagdo de diversas informagdes sensoriais, o ser
humano representa o que estd ao seu redor (Balbinot et al., 2011; Wit et al., 2020), o que
tem associacao direta com os processos de tomada de decisdes (Lopes & Abib, 2002).

Nos relatos, o comportamento seguro esteve associado ao processo psicoldgico de
atencao, isto €, o foco no que se esta fazendo com a ateng¢ado voltada para o transito tende a
aumentar as agdes de seguranga nesse contexto. No relato “Seguro é assim: ligou o motor
vocé tem que saber que dali para frente vocé tem que estar atento (...)” (P3), fica evidente

o conceito de atencdo intimamente relacionado a seguranga. A atengdo ¢ apontada como
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fundamental para uma direcdo segura por parte do motorista, como apontam pesquisas,
teorias e legislacdao vigente (Balbinot et al., 2011; Brasil, 27 nov., 2012; CFP, 7 fev., 2019;
Hoffman & Gonzalez, 2011; Rueda & Muniz, 2012; Tonglet, 2007; Wit et al., 2020).

A fala “(...) ter consciéncia de que se tu for, tu pode errar. E, se tu tiver incerteza,
ndo vai. Isso é fundamental” (P15) ilustra o papel de estar com foco e atengdo voltados
para as agdes e suas consequéncias. Desse modo, as escolhas também passam pelo crivo da
atencao e da consciéncia, como processos psicologicos anteriores a acdo, sendo o processo
perceptivo anterior ao processo decisorio. Sternberg (2008) entende que a atengdo
consciente permite um controle mais efetivo do que se esta executando.

Outra condicdo para que o condutor tenha agdes seguras no transito sdo as
emocdes, que estd presente na fala: “(...) comportamento seguro, ele vai ter que ta bem
com o psicologico dele” (P12). O reconhecimento pelos entrevistados de que o equilibrio
emocional ¢ um pré-requisito para 0 comportamento seguro permite que esse processo seja
estimulado e refor¢ado nos motoristas profissionais. Assim, o estado de humor e a
influéncia das emocdes estdo intimamente associados a percep¢do (Davidoff, 2001) e a
inteligéncia (Myers & Dewall, 2017), processos fundamentais para o comportamento
humano no transito (Hoffman & Gonzalez, 2011; Wit et al., 2020).

A administra¢dao ou regulacdo das emogoes ¢ fundamental para a garantia da satde
e da seguranca dos individuos, inclusive no transito (Mallia et al., 2015;
Serrano-Ferndndez et al., 2020). Saber lidar com sentimentos negativos ou mesmo de raiva
e tristeza caracterizam a inteligéncia emocional (Myers & Dewall, 2017).

A tomada de decisdo, como um processo psicologico, ¢ apontada pelos
entrevistados como determinante para agdes seguras no transito, principalmente no que se
refere ao planejamento. O P14 ilustra isso com o seguinte depoimento: “(...) quem se
comporta de uma maneira segura no transito tem um planejamento, o planejamento passa
pelo horario, o planejamento passa pela rota que tu vai fazer (...)”". A tomada de decisao
aproxima-se da acdo propriamente dita (Botomé, 2001). Nesse caso, tem-se como
antecedente o planejamento e como consequente a seguranga frente a possiveis riscos no
transito, calculados de modo antecipado. O ato de planejar pode estar inserido no que
Barros-Delben (2018) descreve como gerenciar riscos, em um movimento de evitar,
controlar e intervir frente a eles. Além disso, 0 comportamento seguro estd intimamente
associado a identificagdo e ao controle dos riscos (Bley, 2020), o que também sugere um

planejamento.
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A dire¢do defensiva também ¢ reconhecida como um caminho para agdes seguras,
como ilustra a fala: “Tem que andar sempre na defensiva, sendo tu (...) todo dia tu causa
problema (...)” (P4). Assim, também pode estar relacionada a um controle antecipado dos
riscos presentes no transito, o que sugere a necessidade de uma acdo antecipatoria e
pressupde um comportamento de prevengdo e de seguranca (Botomé & Stedile, 2015).
Dirigir defensivamente presume um controle dos riscos no presente, de modo a reduzir
consequéncias indesejaveis posteriormente (Bley, 2020; Botomé, 2001).

Na perspectiva dos fatores psicossociais que influenciam o individuo, o
heterocuidado e o autocuidado sdo apontados como balizadores do comportamento seguro
no transito, pois representam o cuidado que o motorista entende ter com as outras pessoas €
consigo mesmo. Essa amplitude do cuidado pode determinar a forma com que o
profissional se comporta; enquanto a seguranga, normalmente, se relaciona a preservacao
da satde e da vida. O P4 entende que “(...) tu tem que prezar pela tua vida, pela vida do
pedestre, do ciclista, do motociclista”, o que evidencia a importancia consigo € com 0s
demais atores do transito.

Os entrevistados reconhecem a seguranga no transito por meio das influéncias que a
organizacao exerce junto aos motoristas. Um exemplo disso € a clareza das normas e regras
que a empresa estabelece junto a seus funcionarios, como referido: “Entdo, se tu seguiu o
que a empresa manda, vai fazer a coisa certa, tu vai andar direitinho” (P1). Essa
referéncia e a transparéncia na comunicacdo que parte de dentro da organizagdo, na
percepcao dos entrevistados, se refletem externamente, no comportamento dos motoristas
profissionais, sinal da importdncia que os participantes conferem a empresa. A
comunicacdo adequada facilita a tomada de decisdo dentro das organizagdes, conferindo
um papel informativo que contribui para o individuo identificar e avaliar alternativas
(Robbins, 1943/2005).

Essas influéncias organizacionais situam-se além dos aspectos concretos,
perpassam os valores e as crencgas da organizagdo, representando suposi¢des basicas que
podem dar sustentagdio & cultura de seguranga. E fundamental que o trabalhador motorista
perceba esse suporte por parte da empresa e entenda que a seguranca ¢ uma prioridade,
pois isso tende a regular o comportamento, tanto individual quanto coletivo. percepcao dos
trabalhadores a respeito da seguranca no espago de trabalho associam-se ao conceito de

clima de seguranga (Madalozzo & Zanelli, 2016). Quando essa percepcao esta
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positivamente alinhada com o cuidado e com a preocupagdo pela preservagdo da vida, o
comportamento seguro dos individuos € potencializado (Safitri et al., 2020).

Além das normas e regras da empresa, as leis de transito sdo registradas como um
suporte positivo para o comportamento seguro no transito, pois procuram orientar e regular
a maneira como os motoristas devem se comportar. O relato “E obedecendo as normas e
as leis, isso é, a seguranca. E a maneira que tu dirige, ndo exceder a velocidade (...)” (P9)
denota a estreita relagdo entre o cumprimento da legislagao e a seguranga. O CTB (Brasil,
23 set., 1997) direciona o comportamento dos motoristas sempre para atos seguros, no
intuito de evitar acidentes e suas consequéncias, o que permite aos condutores ter clareza e
sustentacao de seus atos.

O conhecimento sobre a operacdo do veiculo que o motorista dirige pode
influenciar no transito e em seu comportamento, como sugere a fala: “(...) se tu ndo tivesse
o controle 100% do carro, tu ndo conseguia evitar acidente fatal (...)” (P14). Conhecer a
ferramenta de trabalho, saber opera-la e té-la em condigdes adequadas para a realizagdo da
tarefa ¢ essencial para a satide e seguranga dos trabalhadores (Zanelli & Kanan, 2018). Na
perspectiva de Botomé e Stédile (2015), o relato sugere que evitar um acidente fatal seria a
acao propriamente dita, tendo o conhecimento do veiculo como antecedente a agdo, o que
pode ser entendido como um comportamento seguro no transito.

Ao considerar o modelo simplificado de comportamento seguro no transito
(Barros-Delben et al., 2020), ¢ possivel identificar, na fala dos participantes, as a¢des de
exposi¢ao controlada como determinantes para os comportamentos seguros. O
cumprimento das normas e regras da empresa e as leis de transito sdo um dos elementos
indicados como importantes. Além disso, a valorizacdo do autocuidado e heterocuidado
voltados para a preservacdo da vida, entendidos como reguladores na forma do motorista
se comportar, compdem mais um dos fatores associados ao modelo. O zelo com o veiculo
como uma forma de preservar a ferramenta de trabalho também ¢ uma das acdes de
exposi¢ao controlada que contribui para o comportamento seguro, bem como o0
gerenciamento de conflitos e crises, que pode ser feito por meio de planejamento e
antecipagao.

Uma outra acao de exposi¢do controlada, apontada por Barros-Delben et al. (2020),
¢ reportar condi¢des ou vias inseguras, o que nao foi localizado na fala dos participantes.
Por essa razao, considera-se um elemento que necessita ser evidenciado no trabalho dos

motoristas profissionais, além de destacada a sua importancia no cotidiano laboral. Isso,
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porque a identificagdo de condi¢des climaticas ruins ou, at¢ mesmo, de estradas em
condi¢des irregulares (buracos, baixa sinaliza¢do) requer uma aten¢do maior, o que
pressupde uma dire¢do mais cuidadosa e segura.

Cabe destacar que o objetivo em reportar condi¢des inadequadas ndo ¢
necessariamente que os problemas sejam sanados, pois as condigdes climaticas sao
imutaveis e as condi¢des da via dependem de terceiros (6rgdos publicos). Entretanto,
quando essas informagdes sao conscientes para o motorista, para o grupo € para a
organizagdo, estratégias poderdo ser pensadas de modo a minimizar os impactos desses
fatores de risco.

Outro fator que regula o comportamento seguro ¢ o que Barros-Delben et al. (2020)
nomeiam como participacdo e conformidade, a participagdo voluntaria e os
comportamentos obrigatorios em seguranca. Quando o motorista tem um compromisso
subjetivo com o cuidado e a seguranca no transito e tem as regras e leis internalizadas, suas
acOes no transito sdo reflexos desses valores. Esses fatores ndo sdo tdo evidentes, mas
podem ser identificados na clareza que os entrevistados tém sobre a regulagdo do
comportamento pelas leis de transito, no que se refere a conformidade. J4 a participagao se
faz presente no reconhecimento de sua responsabilidade enquanto motoristas profissionais.

Na fala dos participantes, também ¢ possivel localizar tematicas em que o
comportamento inseguro ou de risco se destacam. A percepgao de risco ¢ fundamental para
regular o comportamento humano (Bley, 2020), inclusive no transito. Thielen et al. (2008)
entendem que o comportamento compativel com a seguranca exigida pela situagdo sé ¢
possivel com a percepcao de risco adequada, o que pressupde uma leitura dos fatores do
ambiente e do individuo que, por sua vez, vao fundamentar as tomadas de decisoes.

Ressalta-se que o comportamento seguro ocorre na presenga do risco € o controle
total das variaveis envolvidas em um acidente ¢ improvavel (Bley, 2020). Desse modo,
também serd explorada a percepcdo que se refere a atitudes inseguras citadas pelos
entrevistados, para que seja possivel identificar os contrapontos entre seguro € inseguro,
bem como reconhecer possiveis aspectos a serem modificados para estimular a ocorréncia
de comportamentos seguros no transito.

A desatengdo ou distragdo ¢ apontada como determinante para comportamentos
inseguros. Nessa perspectiva, a falta de aten¢do pode estar relacionada a uma maior

probabilidade de acidentes de transito, o que esta presente na fala: “Eu acho que os
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acidentes acontecem por isso, porque aquela desatengdo, assim (...)” (P2). Dessa maneira,
estar com a atengdo direcionada para a acdo tende a contribuir para a seguranga no transito.

As emogdes emergem como uma influéncia negativa ao comportamento no transito,
no caso de ndo haver um equilibrio ou uma regulagdo adequada. Essa relagdo ¢
demonstrada no relato: “E o estresse também do dia a dia (...) ta meio estressado, meio
cansado, trabalha muito. Dai, quando chegar ld, ja ta no limite e dai arrisca de fazer
alguma coisa errada” (P11). Pasa (2013) e Verma et al. (2017) apontam que
comportamentos inseguros no transito podem ser desencadeados pelas emogdes,
evidenciando, assim, a importancia da regulacdo e do controle adequado das emocdes.

As decisdes que os motoristas de transporte coletivo de passageiros reconhecem
tomar no cotidiano de trabalho, muitas vezes, se referem a ac¢des que culminam em
comportamentos inseguros. A fala “Acidentes sdo imprudéncias, sdo falhas humanas. Na
maioria das vezes, negligéncia, tu ndo pensar no que poderia acontecer, o pior, e
infelizmente acontece” (P2) ilustra que a falta de planejamento e dificuldades para antever
riscos tendem a gerar uma acdo imprudente ou negligente no transito, podendo ser a causa
de acidentes de transito.

A influéncia dos fatores psicossociais, principalmente, associados ao individuo,
podem desencadear comportamentos inseguros na otica dos participantes. E o caso dos
relacionamentos que o motorista estabelece com outros atores do transito € mesmo com
passageiros. Os depoimentos “(...) o cara comega a brigar com todo mundo. No transito,
tu ja ndo tem aquele cuidado, tu ja briga, ja grita” (P14) e “Duas coisas. passageiro e o
trdansito em si. Interfere bastante no comportamento, porque ele pode ficar estressado e
prejudicar muito na seguranga do conduzir o onibus (...)” (P13) expdem essa interferéncia
negativa, quando as relagdes interpessoais ndo sao salutares. Oliveira e Pinheiro (2007),
Mamcarz et al. (2019) e Battiston (2016) identificam a influéncia da relacdo com o
passageiro na ocorréncia de acidentes de transito. Isso desperta a aten¢do de quem estuda o
tema e predispde um alerta importante na regulacao dessas relagdes, o que poderia iniciar a
partir do fortalecimento das habilidades sociais dos motoristas profissionais.

O excesso de carros e o congestionamento das vias sdo desencadeadores de estresse
no transito, tornando-se um possivel fator antecedente a agdes inseguras. Essa relagdo ¢
apontada por P8: “(...) vocé estd no transito muito complicado e vocé tem horario para
chegar, as vezes, isso te deixa nervoso”. Isso também foi reconhecido por Silva e Zavarize

(2017) em pesquisa com motoristas de transporte coletivo de passageiros.
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Relacionado aos fatores psicossociais, ¢ possivel identificar a interferéncia dos
aspectos externos ao trabalho como determinantes em agdes inseguras ao dirigir, como ¢
evidenciado na fala: “Tu dirigindo ali e alguém te da alguma noticia ou te fala algum
problema, tu vai estar aqui, mas com a cabega la no problema. Entdo tu percebe (...): ele
vai acelerar mais, vai trocar de marcha mais rapido (...)” (P6). Desse modo, assuntos que
ndo estdo diretamente associados ao transito ou ao trabalho do motorista podem interferir
na forma como ele se comporta. Preocupagdes ou problemas externos ao transito sao
indicados como causadores de acidentes de transito em pesquisas anteriores (Mallia et al.,
2015; Pasa, 2013; Verma et al., 2017), refor¢cando os resultados do presente estudo.

Assim sendo, na presente pesquisa sdo evidenciados, pelos entrevistados, tanto
comportamentos seguros quanto inseguros, o que se diferencia da literatura, ao apresentar
uma predominancia de estudos voltados para os riscos no transito ou para os fatores
causadores de acidentes (Mallia et al., 2015; Mamcarz et al., 2019; Matos et al., 2015;
Neumann & Carlotto, 2020; Oliveira & Pinheiro, 2007; Safitri et al., 2020; Silva &
Zavarize; 2017; Useche et al., 2018; Useche et al., 2020; Verma et al., 2017; Zhang et al.,
2019). E importante reportar que, mesmo em menor propor¢do, existem estudos
direcionados a eficcia no transito (Serrano-Ferndndez et al., 2020), como um movimento
de olhar para o que esta adequado na forma com que o motorista dirige.

Identificar e reconhecer comportamentos seguros € inseguros no transito pode ser
uma das primeiras etapas para a permanéncia ou para a mudanca de atitude pelos
motoristas de transporte coletivo de passageiros. A aprendizagem, como um processo
psicologico basilar, surge de forma consistente nas entrevistas, o que permite destacar o
quanto os participantes acreditam nesse processo € na sua potencialidade para mudangas
comportamentais.

Algumas formas de aprendizagem foram identificadas pelos entrevistados que
podem refletir em mudancas de comportamento, como a pratica do cotidiano, evidenciada
no relato: “Eu cortava a frente, buzinava, agora ndo. Agora, o tempo me ensinou, a
experiéncia me ensinou a manter mais a calma” (P13). Conceituada como um processo de
mudanga por meio da experiéncia, a aprendizagem tem um carater dinamico e continuo, o
que se aplica também as questdes do transito, por meio do aprimoramento de habilidades
com a pratica (Antonello, 2011b; Armoa, 2009; Feldman, 2015; Kolb, 1984; Myers, 2017;
Wit et al., 2020).
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Além disso, os motoristas reconhecem que observar e ouvir outros condutores €
avaliar possiveis erros pessoais cometidos no transito oportunizam mudangas de
comportamento. Os relatos dos entrevistados ilustram essa percepgdo: “Eu aprendi ali
ouvindo os mais velhos de profissdo (...)” (P11) e “Tudo aquilo que a gente errar, se a
gente tentar corrigir vai ajudar” (P12). Flach e Antonello (2010) e Camillis e Antonello
(2010) reconhecem que a aprendizagem pode ocorrer a partir dos proprios erros e
observando outras pessoas. A pesquisa de Calé (2012) corrobora tal constatagdo quando
reconhece mudancas de comportamento em grande parte dos motoristas de uma
organizacdo, sendo que apenas um grupo pequeno participou de um programa direcionado
a diregdo segura.

A constincia no aprimoramento de competéncias ¢ reconhecida como essencial
para o motorista profissional, conforme a fala: “O bom motorista tem que estar sempre
correndo atrds de aprender algo a mais e, para mim, no meu dia a dia, é algo que eu
aprendi com o passar do tempo (...)”" (P12). Para lidar com demandas novas ou mesmo
com as limitagdes cognitivas que o tempo impde, Wit et al. (2020) destacam a necessidade
de um aperfeicoamento constante.

Os cursos ¢ treinamentos sdo relevantes na percepcao dos entrevistados, pois € a
partir destes que reconhecem que adquirem novos conhecimentos de forma sistematizada.
A fala “Entdo, os cursos ¢ muito bom, eu acho legal, uma coisa que te abre a cabega,
muita coisa que tu ndo sabe tu escuta la”’ (P16) demonstra o reconhecimento dos cursos
como propulsores para novos conhecimentos e, possivelmente, para orientacoes alinhadas
a comportamentos seguros no transito. Por ser essa forma de aprendizagem consciente e
com uma finalidade especifica, o aprendiz tende a reconhecer mais claramente os seus
beneficios (Antonello, 2011b; Camillis & Antonello, 2010).

Nesta aprendizagem formal, ¢ apontado o papel da organizagao como promotora de
treinamentos e cursos: “(...) acho que a propria empresa deve investir em
cursos, palestras, mostrar” (P9). Trata-se de uma forma de dar apoio aos motoristas e
prepara-los para desempenhar suas atividades no transito. E papel das empresas fornecer
essa estrutura de conhecimentos, pois isso reflete diretamente na saude e na seguranga do
trabalhador (Melié et al., 2006; Zanelli & Kanan, 2018). Treinamentos promovidos dentro
da organizacdo e com apoio da geréncia tendem a demonstrar resultados positivos na

aprendizagem de motoristas de transporte coletivo de passageiros (Elvebakk et al., 2020).
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O aspecto emocional da aprendizagem foi citado pelos participantes, ilustrado no
depoimento de P14: “Para aprender, é necessario um trabalho psicologico. Teria que fazer
um trabalho mais (...) trabalhar com a cabega, com o psicologico do pessoal”. Nao ¢é
apenas no viés técnico, mas ¢ necessario sensibilizar as pessoas para o aprendizado. Além
disso, a motivagao e a disponibilidade para a aprendizagem sao essenciais, principalmente,
se associadas com a aprendizagem experiencial pela reflexdo das experiéncias (Antonello,
2011b; Kolb, 1984). Isso ¢ notdério no relato: “Eu gosto de fazer cursos e gosto de
aprender. Isso eu acho que ja é meio caminho andado, facilita porque eu estou aberto a
novidades. E ja tem gente que ndo (...)” (P9). A expectativa positiva e a motivagao frente a
treinamentos facilitam o processo e tendem a gerar resultados positivos no aprendizado e
na mudanca de comportamento (Elvebakk et al., 2020; Pozueco et al., 2020).

Os treinamentos de dire¢dao veicular sdo apontados como fatores protetivos e
essenciais para garantir o comportamento seguro (Barros-Delben et al., 2020). Além do
mais, a influéncia da motivagdo e da formacao caracterizam-se como fatores individuais
importantes para a seguranca (Barros-Dalben & Cruz, 2017).

Desse modo, fica claro que os participantes entendem como possivel a alteragao de
comportamentos inseguros para seguros, inclusive identificando formas de aprender.
Todavia, tanto a motivacao pessoal e a experiéncia quanto a troca com pares € o suporte da
empresa fazem parte desse processo, denotando, assim, a complexidade e o envolvimento
de motoristas e organizacdes.

Movimentos por parte das empresas, como agdes de qualificagdo dos motoristas,
tendem a causar impactos positivos para os trabalhadores, além de reforcarem o clima de
segurancga, contribuindo para que o comportamento dos condutores esteja alinhado com as
premissas de seguranca no transito. As acdes de treinamento e desenvolvimento, sejam
técnicos ou comportamentais, sugerem o fortalecimento de atuagdes em que o

comportamento seguro seja mantido e promovido (Botomé & Stedile, 2015).

6.4 Fatores de Risco e de Protegdo Psicossocial Influentes no Comportamento Seguro do
Transito

Dentre as influéncias no comportamento de dirigir, € possivel reconhecer os fatores
de risco e de prote¢do psicossocial apontados pelos motoristas de transporte coletivo de
passageiros entrevistados. A presenca de fatores de risco aumenta a probabilidade de danos

a saude e a seguranga dos trabalhadores, ja os fatores de protecdo reduzem ou eliminam a
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probabilidade de ocorréncias indesejadas, como acidentes e doengas, por exemplo (Zanelli
& Kanan, 2018).

A ocorréncia de comportamento seguro no transito depende da reducdo e do
gerenciamento dos fatores de risco associados a criacdo e do fortalecimento dos fatores de
protecao. Por essa razdo, ilustrar mais objetivamente o que surgiu da fala dos entrevistados
¢ ponto fundamental para uma posterior reflexdo e proposta de intervengdo. Na Tabela 8,
sao apresentados os fatores de prote¢dao e de risco psicossociais identificados na fala dos
participantes e presentes nas categorias finais: Fatores Psicossociais no Ambito do
Individuo, Processos Psicossociais, Fatores Psicossociais no Ambito Interno ao Trabalho e

Fatores Psicossociais no Ambito Externo ao Trabalho.

Tabela 8

Fatores de Protecdo e de Risco Psicossociais Presentes nas Entrevistas

Fatores de Protecdo Psicossocial Fatores de Risco Psicossocial

Relacao positiva com a fungdo que executa e Preconceito com a profissao por parte de

identificagdo com a profissdo outros atores do transito

Reacdo inadequada dos motoristas a
Remuneracao adequada como forma de

dinamicidade, imprevisibilidade e fluxo
valorizagao

do transito

Valorizagao profissional pelo feedback e
. . Relacionamento hostil com passageiro
elogios de passageiros

Valorizacao do autocuidado e do ‘ ‘
. ‘ Falta de cuidado consigo mesmo
heterocuidado no transito

Normas e regras da organizagao repassadas de

Alta responsabilidade e compromisso no
forma transparente aumentam o suporte aos

transito como fatores de pressdo aos dos
motoristas, da mesma forma que as leis de

motoristas profissionais
transito

Suporte organizacional por meio de Necessidade continua de adaptacdo pela

treinamentos € cursos dindmica acelerada do transito
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Apoio e ajuda mutua entre colegas de

profissio Falta de tratamentos adequado (empatia

e comunicacdo) por parte da empresa

Veiculos adequados (em bom estado gerando desmotivagio

mecanico) para a realizagdo da tarefa

Estrutura e apoio familiar Problemas familiares e preocupagdes

Atencao e apoio psicologico da empresa financeiras geram distragdo

Fonte: Elaborada pela autora.

Os fatores de protecdo psicossociais sdo essenciais ha criagdo € na promog¢ao de
ambientes de trabalho saudaveis e seguros (Zanelli & Kanan, 2018). Desse modo,
configuram-se como igualmente importantes quando se trata do transito e do trabalho
exercido nesse contexto. A identificagdo e autovalorizagdao da profissdo tendem a gerar
sentimentos de pertencimento e de motivagdo para realizar o trabalho com prazer,
conforme ilustra a fala: “(...) quando tu gosta do que faz, vocé ja faz com mais cuidado e
com mais empenho, né? (...)” (P11).

O autocuidado também ¢ apontado como um fator de preservagao da propria vida e,
por consequéncia, ¢ um requisito importante para o comportamento seguro. Na fala dos
participantes P4 e P9, respectivamente, ¢ possivel localizar essa associagdo entre o
autocuidado e um transito mais seguro: “(...) primeiro lugar a tua vida(...)” e “(...) vai ter
um transito melhor quando tiver a consciéncia de que precisa estar bem. Preciso estar
calmo, tranquilo para dirigir (...)”. Em pesquisa anterior, uma das estratégias de regulagao
emocional apontada por motoristas profissionais refere-se a alternativas de cuidado com a
saude fisica (exercicios) e mental (lazer e entretenimento) (Matos et al., 2015).

O cuidado com as outras pessoas, sejam elas passageiros, pedestres, outros
motoristas ou atores do transito, também ¢ um sinal de zelo. Reconhecer a importancia de
cuidar do outro ¢, a0 mesmo tempo, supor que se estd sendo cuidado, uma vez que o
transito ¢ um espago de constante interagdo, relacionamento e interinfluéncia. Além disso,
estar em uma posicdo de cuidado com o outro predispde que o motorista seja mais
cauteloso e cuidadoso em suas atitudes, como reflete o trecho: “Eu acho que é um pouco
do papel da gente proteger aquele pessoal ali, dirigir com cuidado e com calma para

proteger eles também” (P11).
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O autocuidado e o heterocuidado sao moduladores importantes para compreender o
comportamento seguro, inclusive no transito (Barros-Delben et al., 2020). Sao apontados
como um dos elementos que facilitam ao motorista ter comportamentos seguros, mesmo
diante de fatores de risco no transito. Desse modo, a presenga desses fatores npercepgao
dos motoristas entrevistados permite reconhecer sua importancia para o publico pesquisado
e, consequentemente, manter € promover o autocuidado e o heterocuidado na atividade dos
motoristas profissionais.

Quando as interagdes sociais no transito sdo positivas, como os elogios dos
passageiros, por exemplo, os motoristas se reconhecem valorizados e o efeito € protetivo e
estimulante ao comportamento seguro. A fala “As vezes, vocé chega no carro e a pessoa
diz: ‘Teu uniforme ta bem passado, ta bem barbeado’ [elogio]. A gente se sente bem, né?”
(P3) ilustra um pouco desses episodios, nos quais a valorizagao profissional € verbalizada e
impacta positivamente no profissional do transito. As relagdes interpessoais dependem de
duas ou mais pessoas envolvidas, o que desperta — aqui — o olhar para os outros atores do
transito (passageiros, pedestres, ciclistas, motociclistas, outros motoristas). Por isso, as
habilidades interpessoais sao importantes ao motorista profissional, mas nao se pode deixar
de considerar o papel desses outros atores e a forma como se comportam nessa relagao.

Esse pode ser um desafio no estimulo de comportamentos seguros no transito em
motoristas de transporte coletivo de passageiros quando se pensa em treinamento e
qualificacdo desses profissionais. Isso, porque a relagdo estabelecida por eles nao depende
apenas de sua postura, mas também dos outros envolvidos. Dessa forma, ¢ necessario
encontrar respostas para a questdo: ¢ possivel (e como) intermediar essa relagdo de modo a
causar impactos € sentimentos positivos aos envolvidos e, assim, refletir em
comportamentos seguros no transito? Essa ¢ uma reflexdo importante para as empresas que
desenvolvem agdes direcionadas a seguranga no transito.

Outro aspecto entendido como protetivo ¢ a influéncia da empresa na qual os
motoristas estdo vinculados. Os entrevistados reconhecem que a clareza e transparéncia na
comunicac¢do interna da organizac¢do contribui para que o motorista se comporte de modo
seguro. Isso estd, principalmente, relacionado as normas e regras estabelecidas pela
organizacao, conforme a fala: “(...) ela [empresa] expor, deixar bem claro: olha, eu quero
que facga isso, isso e isso!” (P12). Além disso, a clareza e transparéncia das normas da
organizacdo fornecem subsidios para o trabalhador embasar suas agdes, inclusive no

transito:
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Pra ele ser um bom condutor e um bom profissional, ele tem (...) que ter regras e
normas e isso as empresas impoem pra ele. Se ela me mandou andar a 80km/h, eu
vou andar a 80km/h (...). Ele tem que cair na realidade de que ele ta ali como um
profissional(...). (P15)

Verifica-se, assim, que a organizacdo tem um papel essencial nos fatores de
protecdo psicossociais no trabalho. Isso, pois cabe a ela estimular a ocorréncia e a
manutengao deles (Melia et al., 2006; Zanelli & Kanan, 2018).

As leis de transito também sdo apontadas como necessarias para que o motorista
saiba com propriedade como deve agir em determinadas situacdes, configurando-se como
um fator de protecdo. O relato a seguir ilustra essa relacdo: “Vocé pode isso, isso e
isso. Vocé ndo pode isso, isso, isso. Ai, no momento que vocé vai sair para rua, vai entrar
no transito o teu comportamento vai ser conforme o que diz as regras” (P3). Assim, as leis
e as normas orientam objetivamente como o motorista deve agir, o que deve ou ndo fazer e
0 que se espera dele enquanto condutor. Dessa maneira, tendem a ser um fator protetivo,
pois reduzem as chances de exposi¢do ao risco de acidentes. Além disso, estdo alinhadas
ao conceito de comportamento seguro e¢ sao largamente divulgadas pela legislacdo, por
meio do CTB (Brasil, 23 set., 1997).

As normas da empresa e as leis de transito sdo balizadores importantes para o
motorista saber como deve agir. Esse respaldo em suas agdes evita que o trabalhador tenha
que, a todo instante, tomar decisdes por seu proprio julgamento ou percep¢ao. Desse modo,
basta acessar as informagdes que possui da empresa e das leis de transito para saber como
agir. Cabe destacar o papel fundamental da organiza¢do, que representara um fator
protetivo ao fortalecer a cultura organizacional alinhada a seguranca no transito € no
trabalho.

O suporte organizacional, por meio do incentivo em atividades de treinamento e
desenvolvimento dos motoristas; uma infraestrutura adequada de trabalho, com 6nibus em
boas condi¢cdes mecanicas; uma remuneragdo justa e adequada também sdo fatores de
protecdo psicossocial apontados pelos entrevistados. A estrutura de trabalho e a
remuneracdo adequada aparecem na fala: “Entdo, a questdo da empresa (...) também
investir, porque ndo adianta tu querer exigir demais e pagar pouco, porque tu tem que
colocar uma caminhonete boa, tu tem que ter manutengdo da caminhonete sempre” (P2).
Elas simbolizam o suporte interno que a empresa deve oferecer para que, externamente, o

motorista possa desempenhar com seguranca a sua func¢do. Incentivar e proporcionar
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conhecimento técnico, habilidades para o trabalho e competéncias adequadas para o
desenvolvimento da tarefa fazem parte das responsabilidades da organizacdo (Meli4 et al.,
2006; Zanelli & Kanan, 2018) e sdao reconhecidas pelos entrevistados: “(...) a empresa
também fazendo esse papel de auxiliar dizendo que tem tal curso” (P4).

Além desses fatores mais objetivos, relacionados diretamente as empresas, os
entrevistados identificam que a organizagdo pode promover um suporte psicoldgico e
emocional aos motoristas, conforme exposto por P6: “(..) a gente vé o motorista ali
sentado (...) muitas vezes, tu ndo sabe quantos problemas tem por tras (...). Eu acho que o
apoio da empresa em cima disso também é fundamental para dar um suporte para ele”.
Esse olhar atento e direcionado para a saude mental do motorista € essencial para regular
suas emogoes e estimular suas habilidades sociais, garantindo recursos para lidar com as
adversidades no transito, configurando-se como protetivo.

Outro fator de prote¢do psicossocial elencado ¢ o apoio dos colegas de profissdo, o
que pode ser visualizado na fala: “Eu percebo isso, que a gente enquanto motorista com
outras empresas, a gente se respeita muito, a gente tenta ser gentil, dar passagem, ajuda
(...)” (P4). Esse recorte ilustra a importancia das relagdes entre equipes e colegas de
trabalho, de modo a fortalecer a identificagdo grupal e o sentimento de pertencimento. A
ajuda mutua ¢ um fator protetivo para o trabalhador, presente em espacos de trabalho
saudaveis e que valorizam a seguranca (Zanelli & Kanan, 2018). Ademais, o apoio dos
colegas de trabalho ¢ uma das estratégias para a regulag@o do estresse no trabalho, segundo
pesquisa realizada com motoristas profissionais (Matos et al., 2015).

O suporte e o apoio da familia sdo importantes, pois tém influéncia no bem-estar do
motorista € em seu ambiente de trabalho, como elucida a fala: “(...) tenha uma boa
estrutura. Eu sempre costumo dizer: a minha esposa e o meu garoto, eles trabalham
comigo, porque eles me ddo toda estrutura (...)” (P12). Desse modo, a base familiar pode
contribuir para que o profissional desempenhe seu trabalho de forma tranquila, tenha
condi¢des de descansar, tenha lazer ou formas de distragcao. Como reflexo disso, tem-se as
acdes mais seguras no transito.

Os recursos ou fatores protetivos presentes no modelo simplificado de
comportamento seguro no transito sdo influenciados por questdes individuais, sociais e
contextuais (Barros-Delben et al., 2020). E possivel identificar que o conteudo apresentado
pelos entrevistados se relaciona ao que o modelo propde, pelo reconhecimento da

influéncia de fatores individuais: motivagdo pela valorizagdo profissional, autoeficacia pela
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identificacdo com a profissio e o treinamento como uma oportunidade de
desenvolvimento. Os fatores sociais, como a cooperagdo entre colegas, o apoio familiar e
uma cultura organizacional com normas e regras associadas a seguranca, também sao
reconhecidos como protetivos e preditores de seguranca no transito. J4 os fatores
contextuais ndo se fazem presentes enquanto fatores protetivos, eles se relacionam mais
aos fatores de risco, o que serd explorado em seguida.

Até o momento, foram expostos os fatores de proteg¢ao psicossocial identificados na
coleta de dados. Julga-se necessario reconhecer também o que os entrevistados entendem
como fatores de risco, os quais podem culminar em comportamentos inseguros. Essa
identificacdo permite atingir maior assertividade em possiveis agdes e intervengdes para
estimular comportamentos seguros no transito, de modo a agir na redu¢do ou eliminagao da
ocorréncia desses riscos.

A grande responsabilidade dos motoristas profissionais frente a legislagdo e ao
transito ¢ o compromisso com a vida das outras pessoas denota uma carga emocional
elevada no heterocuidado, o que pode ser desencadeador de estresse, como ilustra o
depoimento: “(...) o motorista profissional, ele tem que ser proximo de 100% no transito,
em todos os sentidos (...)” (P14). A percepg¢ao de “quase perfeicdo” e a baixa flexibilidade
para reconhecer erros ou falhas podem gerar adoecimento. Altas responsabilidades na
execucdo das tarefas tendem a ser um fator de risco psicossocial quando ndo administradas
de forma adequada pelo trabalhador (Melia et al., 2006).

O preconceito com a profissdo e a falta de empatia também representam risco ao
trabalhador motorista, pois despertam sentimento de menos valia, como expde P15: “Na
verdade, o pessoal tem muito preconceito com motorista, dai ja comega ali: ‘Ah, motorista
de onibus! Ah, motorista’ [com tom pejorativo]”. Muitas vezes, ¢ na relagdo com o
passageiro que esses sentimentos ficam evidentes: “(...) se o passageiro entrar no onibus
te xingando, eu acredito que isso influencia no transito, porque o cara ja vai ficar nervoso
(..)” (P14).

A falta de cuidado consigo tende a ser um risco para o transito, como representa a
fala: “(...) tem um problema ld e vocé ndo dorme bem. No outro dia, vocé vai notar que
amanheceu o dia, o sol bate no rosto e vocé ver a diferenca de um dia que vocé ta bem
descansado, né?” (P3). Se o motorista ndo estd em condi¢des adequadas, descansado,
alimentado, sentindo-se bem, isso pode refletir na forma com que ele lida com seus

sentimentos, toma suas atitudes e se comporta no transito. Nessa perspectiva, o déficit de
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sono foi positivamente associado a ocorréncia de acidentes de transito, o que pde em
relevo a relacdo entre autocuidado e comportamento seguro (Engstrom et al., 2013;
Mahajan et al., 2019; Oliveira & Pinheiro, 2007; Santos et al., 2012; Zhang et al., 2019).

A relagdo com passageiros tem alto potencial de risco psicossocial, pois, segundo
percepgao dos entrevistados, pode influenciar em seu estado de humor e, por isso, impactar
no comportamento no transito. Essa relacdo ¢ apontada como desencadeadora de estresse
(Mamcarz et al., 2019; Matos et al., 2015; Nascimento, 2017; Neumann & Carlotto, 2020;
Silva & Zavarize, 2017) e, em algumas situagdes, como causa de acidentes de transito
(Battiston, 2016; Mamcarz et al., 2019; Oliveira & Pinheiro, 2007).

Além disso, o alto fluxo de veiculos e o congestionamento sdo apontados como
fatores de risco para os motoristas. Esses fatores podem estar relacionados a alta demanda
por atengdo, como um estado de vigilia permanente, podendo ocasionar cansago e
sobrecarga, como ilustra a percepcdo de P6: “Tu td trabalhando ali o tempo todo com
movimento, a tua aten¢do é outra (...)”". Essa dinamicidade pode gerar maiores niveis de
estresse, influenciando o estado emocional dos motoristas, o que ¢ representado na fala:
“Entdo, isso acontece que o trdfego ja ndo rende mais como era uma vez, entdo, isso
acaba tumultuando: fila, buzina, acidente (...)” (P4). Essa caracteristica também ¢
evidenciada em resultados de pesquisas associadas ao estresse em motoristas (Matos et al.,
2015; Moraes et al., 2017; Silva & Zavarize, 2017).

A necessidade continua de adaptacdo, considerando as diferentes situagdes que o
transito proporciona e a organicidade desse contexto, também pode ser um fator de risco
psicossocial. Isso, porque pressupde altas exigéncias dos motoristas, como atengao,
percep¢ao agucada do entorno, inteligéncia € memoria para a tomada de decisdes, bem
como uma capacidade adequada de aprendizado rapida, o que ¢ explicitado no relato:

(...) tu ja ta preparado pra aquilo e prum imprevisto também, porque pode

acontecer algum acidente na estrada, tipo ficar parado muito tempo. Isso ai é um

padrdo pro nosso dia a dia, a gente tem que estar preparado para o que pode
acontecer e o que ndo pode. (P15)

Os imprevistos podem ser desencadeadores de sentimentos como ansiedade, por
estar fora do controle ou da programagdao do motorista, por exemplo. A ansiedade foi
associada a comportamentos imprudentes no transito e, assim, pode-se supor a ocorréncia

de comportamentos inseguros (Mallia et al., 2015).
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Considerando a influéncia organizacional, o tratamento inadequado por parte da
empresa, como falta de comunicagdo, de transparéncia e de suporte, pode gerar
desmotivagdo, como sugere o relato a seguir: “(...) tem muita empresa que as vezes cobra
muito e da pouco retorno (..)dai a pessoa ja vai ficando descontente” (P11). A
insatisfacdo originada nessa relacdo tende a refletir na forma como o trabalhador se
comporta ou, até mesmo, em seu estado de satde, configurando-se como um risco
psicossocial (Lucca & Sobral, 2017; Zanelli & Kanan, 2018).

Outro fator de risco psicossocial que influencia no comportamento do motorista sdo
os problemas ou dificuldades familiares, presentes nesse recorte: “(...) por algum problema
familiar, ai ta estressado e ta preocupado, eu acho que isso prejudica bastante na hora de
dirigir (...)” (P8). Os problemas ou dificuldades familiares podem contribuir com a
ocorréncia de acidentes de transito € com o aumento de estresse no trabalho (Han & Zhao,
2020; Oliveira & Pinheiro, 2007). De forma semelhante, as preocupagdes financeiras sdo
fatores de risco para o trabalhador motorista, afetando na forma de dirigir: “As
preocupagoes financeiras afetam na segurang¢a no tranmsito, dai a pessoa ja sai
trabalhando la com a cabeca em outras coisas e esquece de prestar aten¢do no que estd
fazendo na hora” (P5).

Os problemas familiares e financeiros referem-se aos ambitos externos ao trabalho,
que, segundo Zanelli e Kanan (2018), merecem aten¢do e investimento por parte das
organizagoes. Isso porque, uma vez que sdo identificados seus reflexos na forma como o
trabalhador desenvolve suas atividades e se comporta, ¢ responsabilidade da organizacao
promover agdes de suporte, enfrentamento e fortalecimento desse individuo trabalhador.

E possivel observar que a presenga de fatores de risco (alta demanda de
responsabilidades, relacionamentos interpessoais hostis, problemas e preocupagdes
familiares) tende a culminar em eventos indesejaveis (estresse do motorista, acidentes de
transito) diante da auséncia de acdes de exposicdo controlada eficazes, como sugerem
Barros-Delben et al. (2020).

Alguns aspectos apontados sdo entendidos como fatores de risco e de protegdo,
como o relacionamento com passageiros, a influéncia da organizacdo, o autocuidado e as
influéncias externas — como a familia, por exemplo. Isso demonstra que a forma com que
esses fatores se apresentam e os recursos que o motorista possui para lidar com eles ¢

essencial para tomd-los como balizadores de comportamentos seguros ou inseguros no
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transito. Razdo essa para que se fortalecam os recursos protetivos e se reconhecam e
estimulem as ac¢des de exposi¢ao controlada frente aos riscos.

Diante da exploragdao dos fatores de risco e de protecao psicossocial identificados
na coleta de dados, por meio da percepcdo dos motoristas de transporte coletivo de
passageiros, ¢ possivel compreender o que eles identificam como potenciais positivos para
o comportamento seguro. Além disso, os fatores de risco evidenciam a necessidade de
acoes mais assertivas direcionadas a possiveis intervengdes que preconizem o
comportamento seguro no transito por parte dos atores envolvidos em sua dinamica.
Assim, com base nas descobertas da pesquisa e como sugestdo complementar de
aplicabilidade, apresenta-se a seguir uma proposta de intervencao para as organizagdes de
transporte coletivo de passageiros aumentarem a ocorréncia de comportamentos seguros no

transito.
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PROPOSTA DE INTERVENCAO

Diante dos resultados da pesquisa entende-se possivel propor acdes de
desenvolvimento organizacional para empresas que prestam servigos de transporte coletivo
de passageiros, por meio do fortalecimento de processos de Gestao Estratégica dos Fatores
Psicossociais no Trabalho. O propdsito é estimular a ocorréncia de comportamentos
seguros no transito nos motoristas profissionais vinculados a uma determinada empresa,
por meio de ac¢des de treinamento e desenvolvimento estruturadas de modo sistémico para
fortalecer a seguranga no transito como valor organizacional.

Alinhar os resultados provenientes da pesquisa com uma proposta de intervengao
aproxima o contexto académico com a sociedade. O processo de ensino e aprendizagem
terd maior efetividade quando pautada por interesses cientificos e sociais (Kienen,
MitsueKubo & Botomé, 2013), o que destaca mais relevancia na construgdo apresentada a
seguir.

Kienen et al. (2013) discorrem sobre o processo de ensino e sua complexidade,
reforgando a importancia de se dar destaque as condi¢des para o desenvolvimento do
comportamento. No movimento de transformar conhecimento em comportamento, varias
etapas sao importantes para que o aprender/modificar comportamento, seja 0 consequente
do processo. Na ordem apresentada, as etapas contemplam a descoberta do
comportamento-objetivo, o planejamento, a construcdo, a aplicagdo, a avaliagdo e por fim
o aperfeicoamento do proprio ensino (Kienen et al., 2013).

Na atual pesquisa, o comportamento objetivo que se estuda e busca desenvolver e
estimular ¢ o comportamento seguro no transito como um valor organizacional. A etapa de
planejamento contempla a coleta de informacdes e a analise e discussdo dos resultados, por
meio das quais foi possivel identificar as contingéncias associadas ao objetivo final e
projetar condi¢des antecedentes e consequentes que facilitem e reforcem os
comportamentos de todos os atores organizacionais para alcancar o objetivo. A construgao
contempla a definicdo e delimitacdo de etapas e atividades a serem posteriormente
aplicadas, com base nos dados coletados na pesquisa bem como fundamentagao teodrica.

Para a estruturacdo da proposta de intervengdo foram considerados pressupostos
relacionados aos processos psicoldgicos e psicossociais importantes na conducido de
veiculos. A atencdo, as emocdes e¢ a aprendizagem sdo processos fundamentais na

conducdo de veiculos, por isso a importancia de mensurar e estar atento a esses fatores
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(Hoffman & Gonzalez, 2011; Wit, et al., 2020). Além disso, a influéncia dos fatores

psicossociais para o individuo ¢ de grande relevancia, pois permite compreender como o
individuo trabalhador ¢ influenciado, no que o ambiente de trabalho e a organizagdao podem
determinar seu comportamento € o que possiveis fatores externos a esse contexto
influenciam seu desempenho profissional (ILO, 1986; Melia, et al., 2006; Zanelli &
Kanan, 2018). Conhecer os fatores de risco e de prote¢do psicossocial permite que se
explorem informagdes sobre a influéncia deles no comportamento dos individuos e sua
relacdo com comportamentos mais seguros ou menos seguros (Zanelli & Kanan, 2018).

Essa relativizagdo do comportamento seguro, podendo ser mais ou menos seguro, ¢
apontado por Bley (2020) como uma compreensao possivel do comportamento humano
frente a um risco ou perigo. Segundo a autora, ¢ pouco provavel que um comportamento
seja cem por cento seguro, principalmente pensando em contextos de trabalho e suas
diversas variaveis. Perspectiva essa que contribui na sustentacdo da proposta de
intervencgdo para o comportamento seguro no transito, uma vez que o transito ¢ um espago
dindmico, com muitas pessoas e atores envolvidos, e estd em constante movimento e
mudanca.

Quanto mais pessoas estiverem conscientes desse pressuposto, mais se amplia a
importancia dada a seguranga no transito como uma responsabilidade de todos e nao
apenas dos motoristas. Em uma organizacdo onde todas as pessoas que ali trabalham
compreendem que suas agdes contribuem diretamente para a seguranga no transito, o
comportamento seguro por parte dos motoristas sera consequéncia.

Considera-se aqui o conceito de comportamento como algo amplo e
contextualizado, como propde Botomé (2001) quando descreve como necessario conhecer
os antecedentes da a¢do humana, a acdo propriamente dita e os consequentes da agao para
identificar um comportamento. O comportamento seguro também perpassa esse contexto, e
a intencdo dessa intervencdo ¢ agir principalmente nos antecedentes da acdo, com
informacdes, conhecimento, suporte e apoio organizacional e preparo emocional para que a
acao e seus consequentes estejam alinhados a seguranca no transito.

Deste modo destaca-se o carater estratégico da proposta, que busca intervir e
trabalhar questdes da cultura organizacional no que se refere a seguranca. Nao se trata
apenas de estimular comportamentos no individuo motorista, mas de envolver a empresa
nesse contexto de prevengao e segurancga enquanto valor organizacional, o que estimulara e

conduzird as acdes e atitudes dos trabalhadores para a seguranca (Madalozzo & Zanelli,
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2016; Shein, 2004). Safitri et al. (2020) apontam que o comportamento de seguranca esta
diretamente associado a cultura de seguranca, razdo para que as acdes desenvolvidas
contemplem a empresa como um todo.

Para sustentar a proposta foi utilizado o modelo simplificado de comportamento
seguro proposto por Barros-Dalben e Cruz (2017) e adaptado para o transito por
Barros-Delben et al. (2020). Esse modelo, representado na Figura 2, propde que os
recursos ou fatores protetivos, quando otimizados pelas a¢des de exposicao controladas aos
fatores de risco, contribuem para a ocorréncia dos comportamentos seguros. Caso as agdes
de exposi¢cdo controlada sejam deficitarias, existe uma maior propensdo a ocorréncia de
comportamentos inseguros (Barros-Delben et al., 2020).

Dessa forma, trés estratégias sdo fundamentais para aumentar a ocorréncia de
comportamentos seguros no transito:

a) manter e promover os fatores protetivos;
b) manter e promover o desenvolvimento de agdes de exposi¢ao controlada;
c) estimular a participagdo e conformidade de seguranca.

Com acgdes nessas direcdes, entende-se que € possivel prevenir os eventos
indesejaveis e aumentar a ocorréncia de comportamentos seguros no transito. Essas
estratégias tendem a ser mais efetivas quando sustentadas pela percepcao dos proprios
motoristas sobre o que influencia o comportamento seguro no transito; além de estarem
ancoradas em valores organizacionais de cuidados com as pessoas.

Para adotar modelos de comportamentos adequados no transito, os métodos
habitualmente utilizados combinam cursos teoricos e treinamento (Pozueco et al., 2020).
Além disso, filmes, projetos de fiscalizagdo, competicdes ou apelos da administragdao
também sdo exemplos de intervengdes para melhorar o comportamento de segurancga (Calé,
2012). A motivagao ¢ essencial nesse processo e pode ser incentivada pelas empresas com
programas de recompensa (Elvebakk et al., 2020; Pozueco et al., 2020). Estratégias
direcionadas a regulagdo emocional e a técnicas de relaxamento também sdo sugeridas
como forma de melhorar a seguranga e estimular comportamentos seguros por motoristas
de transporte coletivo (Mallia et al., 2015). Outra forma de identificar suas falhas e
modifica-las € estimular o motorista a conhecer sua conduta e suas deficiéncias na
conducdo, por meio de observagdes monitoradas e andlise dos comportamentos (Balbinot
etal., 2011).

Os programas de treinamento internos desenvolvidos na empresa tendem a ser mais
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eficazes do que os conduzidos externamente e os resultados de aprendizagem positivos
estdo relacionados ao apoio da gestdo da organizag¢do (Elvebakk et al., 2020). Além disso,
os autores destacam a importancia do papel ativo do motorista nesse processo, que
acontece por meio da troca de experiéncias e vivéncias. Porém, Calé¢ (2012) aponta que,
mesmo com essa variedade de alternativas, poucas sdo as intervencdes baseadas em
principios cientificos, configurando uma importante lacuna a ser considerada.

Desse modo, a intervencdo aqui proposta ¢ direcionada a uma organizagao,
considerando suas caracteristicas, seu funcionamento e suas peculiaridades. As atividades
serdo desenvolvidas dentro da organiza¢do, tanto na modalidade presencial, com
treinamentos e capacitacdes, quanto remotamente, com a utilizacao de recursos virtuais. O
publico principal serdo os motoristas de transporte coletivo de passageiros, a equipe
gestora dos motoristas e os passageiros. Porém, a empresa como um todo sera envolvida no
programa, de modo a estimular o comportamento seguro como um valor organizacional.

De modo a aproximar a empresa ao proposito de estimular e aumentar a ocorréncia
de comportamentos seguros no transito, o programa terd como nomenclatura o nome da
organizacdo e o convite de todos juntos pela seguranga no transito. O nome do programa
serd NOME DA EMPRESA: Juntos pela seguranga no transito.

Cabe reforcar que as agdes propostas se baseiam nos resultados dessa pesquisa, que
contou com a participacdo de 16 motoristas de transporte coletivo de passageiros. No
momento da implantagdo dessa proposta, o ideal seria conduzir uma verificagdo junto aos
funcionarios da empresa para identificar as tematicas consideradas relevantes para aquele

publico no contexto em que esta inserido.

7.1 Nome da Empresa: Juntos pela Seguranca no Transito

Para o desenvolvimento do presente programa, serd apresentado um modelo que
procura representar grafica e sistemicamente os principais aspectos considerados para sua
implantagao, o fluxo para o desenvolvimento de agdes e as relagdes importantes
estabelecidas para a ocorréncia de comportamento seguro no transito, conforme exposto na

Figura 4.
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- Motoristas
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dificultam - Passageiros

Reduzindo/minimizando

Nome da empresa: Juntos pela seguranca no transito

Figura 4. Modelo representativo do programa. Fonte: Elaborada pela autora.

O nome do programa representa o ponto de partida para compreender como sera
desenvolvido. Essa representagdo busca colocar os valores de seguranca no transito como
centrais na cultura de seguranca, enquanto a organiza¢do necessita estar comprometida e
engajada nesse processo. O constructo do comportamento seguro no transito ¢ o objetivo
permanente do programa, propondo, assim, um ciclo € uma constante revisdo de aspectos
que contribuem e dificultam a sua ocorréncia. A fim de garantir a predominancia de
comportamentos seguros no transito por parte dos motoristas, ¢ importante identificar,
junto a estes, os aspectos que contribuem ou dificultam a ocorréncia de tais
comportamentos. A partir dessa identifica¢do, busca-se propor a¢des junto aos gestores e a
organizacao, com os motoristas profissionais e com os passageiros, de modo a reforgar os
aspectos que contribuem para o comportamento seguro e reduzir ou minimizar os aspectos
que o dificultam. Entende-se este como um caminho possivel para aumentar a ocorréncia
de comportamentos preventivos para a seguranca no transito.

O programa sera desenvolvido dentro da organizagdo e conduzido por uma
consultoria externa, denominada aqui de Equipe Gestora. No programa, havera a

participagdo ativa de diversos setores da empresa, conforme descrito na sequéncia.

7.1.1 Objetivos

O programa a ser apresentado tem como principais objetivos:
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a) fortalecer cuidados com a seguranga no transito como valor organizacional,

b) proporcionar espacos de praticas reflexivas e agdes educacionais
potencializadoras de mudangas comportamentais, que ampliem a ocorréncia de
comportamentos seguros no transito por parte de motoristas de transporte
coletivo de passageiros;

c) estimular troca de vivéncias e experiéncias entre gestores e motoristas
profissionais, criando espagos de aprendizado e incentivo a humanizagdo e
empatia nas relagdes interpessoais;

d) identificar e manter fatores de protecao que estimulem comportamentos seguros
no transito, ampliando seu alcance entre os motoristas profissionais, de modo a
valorizar a presenca destes para a ocorréncia de comportamentos seguros no
transito;

e) fortalecer os comportamentos seguros no transito como valor organizacional.

7.1.2 Programacao e Conteudos

O programa tera duragdao de aproximadamente um ano, considerando os primeiros
encontros na empresa, a partir do contato com a dire¢do, até seu encerramento, com a
avaliacdo da agdo e de indicadores relacionados ao comportamento seguro no transito. Ao
considerar a organicidade do transito (em constante mudanga) e também das empresas
(como a rotatividade, por exemplo), ¢ possivel visualizar, na Figura 4, um movimento
continuo de avaliagdo do comportamento seguro. Desse modo, o encerramento de um ciclo
do programa ndo presume seu fim, e sim um novo movimento de avaliacdo dos aspectos
que contribuem e que dificultam o comportamento seguro no transito e novas propostas de
acao.

Os conteudos trabalhados serdo oriundos da percep¢ao dos motoristas de transporte
coletivo de passageiros a respeito do que estes acreditam que influencia o comportamento
seguro no transito: os aspectos que contribuem e que dificultam a sua ocorréncia. Esse
programa foi pensado para ser implantado com todos os funciondrios da empresa,
independentemente do tempo em que estdo na organizagio. E possivel que, apds o primeiro
ciclo, este seja adaptado ou tenha agdes selecionadas para fazer parte da integracdo de

novos colaboradores.
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7.1.3 Metodologias

Para o desenvolvimento do programa, serdo utilizadas metodologias variadas,
conforme a proposta de cada atividade. Dentre elas, destacam-se: agdes tedrico-praticas
com momentos expositivos, atividades reflexivas e de debate, com convite a troca de
experiéncias, bem como propostas vivenciais. A maior parte das atividades sera
desenvolvida em grupo, mas haverd, também, propostas individuais (no formato de
acompanhamento funcional), com convite a reflexdo para posterior discussdo. Isso sera
melhor descrito no desenvolvimento do programa.

Além disso, serdo elencados multiplicadores dentro dos grupos, de modo a divulgar
0 programa, estimular a participagdo e motivar os colegas de trabalho a se engajarem em

acOes voltadas a comportamentos seguros no transito.

7.1.4 Participantes e Abrangéncia

Para a implementacao do programa, € necessario o envolvimento da organizagao

como um todo, mas principalmente dos seguintes setores:

a) direcao da organizagdo: liderar e apoiar as agdes promovidas pelo programa,
garantir recursos para que as atividades sejam realizadas e dar feedback a
equipe gestora do programa;

b) recursos humanos (treinamento, desenvolvimento e endomarketing): prestar
suporte na efetivacdo das atividades, esclarecer dividas sobre o programa,
organizar materiais e estrutura fisica para as acdes, além de comunicar, de
forma eficaz, cada etapa aos funcionarios envolvidos;

¢) administrativo operacional (responsavel pelos motoristas e demais funcdes
ligadas a operagdo do servigo de transporte): organizar escalas de trabalho que
permitam a participacdo dos funciondrios nas atividades, esclarecer duvidas
pertinentes ao funcionamento e as etapas do programa aos funcionarios;

d) gestores operacionais (gestores dos motoristas, motoristas instrutores e equipe
de fiscalizacdo): incentivar a participacdo dos motoristas nas atividades
propostas, observar e valorizar comportamentos seguros oriundos das acdes
propostas pelo programa e fornecer feedback a equipe gestora do programa;

€) motoristas: participar das a¢des propostas, colocar em pratica os conhecimentos
adquiridos e dar feedback aos gestores imediatos e a equipe gestora do

programa;
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f) equipe de marketing: contribuir com ideias e sugestdes para que o programa

tenha alcance externo a empresa, principalmente no que se refere ao passageiro.

As atividades propostas no programa serdo direcionadas principalmente para os
motoristas e seus gestores. O programa deve ser divulgado e langado para toda a
organizacao, para que os setores tenham conhecimento de sua existéncia, se engajem,
participem e acompanhem a divulgacdo das agdes. Além disso, acdes serdo pensadas no
sentido de envolver o publico externo a empresa (passageiros e demais motoristas), por

meio de agdes organizacionais estratégicas e de marketing.

7.1.5 Local, Data e Horario de Realizacao

As agdes com formato de reunides, treinamento e qualificagdo serdo realizadas nas
dependéncias da empresa, em uma sala com espaco para receber o grupo de participantes
(o niimero de participantes serd estimado conforme o tamanho da organizac¢do). As
divulgacdes e acdes de marketing e endomarketing utilizardo os meios de comunicagao
disponiveis, respeitando o objetivo ao qual se destinam. Considerando que os motoristas e
seus gestores normalmente encontram-se fora das dependéncias da organizagdo para
desempenhar suas atividades, serdo utilizados pontos de apoio elegidos pela organizagao
para acessa-los. Para as atividades que exigirem a participacdo de um grupo de pessoas,
sera combinado previamente data e horario de realizacdo, respeitando suas escalas de

trabalho.

7.1.6 Etapas do Programa

O programa foi elaborado para que algumas etapas sejam seguidas na ordem
cronologica em que serdo expostas. Inicialmente, um encontro com a direcdo sera
necessario para alinhar conceitos importantes sobre o programa, destacar a importancia da
participagdo, engajamento e lideranga deste por parte do grupo e expor a sequéncia das

etapas, conforme descrigdo a seguir:

7.1.6.1 Primeira Etapa — Comportamentos Seguros no Transito: um Valor Organizacional

Sustentado pela Direcao
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Objetivos

a) discutir o comportamento seguro no transito como valor organizacional e o
papel da organizacao e da dire¢do nessa perspectiva;

b) apresentar a forma como o programa sera desenvolvido a direcdo da empresa;

¢) estimular a reflexdo sobre os beneficios organizacionais da predominancia de
comportamentos seguros no transito ao colocar a organiza¢cdo em uma posi¢ao
de empresa amiga do transito, refletindo a responsabilidade social da
organizagdo com a seguranga no transito;

d) discutir os impactos financeiros na reducao de indicadores como acidentes e

multas de transito.

Pessoas Envolvidas

A dire¢do da empresa fard parte dessa etapa.

Carga Horéaria
Minima de 8 horas, com encontros de 2 horas que acontecerdo por 4 semanas.
Também podera ser considerada a modalidade de workshop imersivo, para compatibilizar

as agendas dos participantes.

Procedimentos

Inicialmente, serdo promovidos espagos de praticas reflexivas sobre seguranga no
transito, intercalados com alguns conceitos e discussoes sobre indicadores e seus impactos
financeiros e sociais para a empresa. O objetivo sera reforcar a importancia da organizagao
em obter uma imagem positiva no transito. Para a discussao de indicadores, sera solicitado
a propria direcdo que, antes dos encontros, identifique quais indices sao mensurados em
sua empresa e fazem referéncia a seguranga no transito.

Sugere-se para a direcdo o titulo de Empresa amiga do transito, o que pode facilitar
a concorréncia no mercado com outras empresas. Além disso, esse titulo pode prospectar
novos clientes que observam a seguranca como valor essencial da organizacdo e tornar a
empresa um espago saudavel e seguro para se trabalhar, retendo talentos e formando
colaboradores engajados com a seguranga.

Em seguida, serd explorada a Figura 6 que se destina a explanar porqué, como e

com qual objetivo o programa foi elaborado e as suas a¢des foram pensadas. Nessa etapa,
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os aspectos que contribuem e os que dificultam os comportamentos seguros no transito
serdo desenvolvidos e discutidos com a dire¢do. Esses aspectos provém do resultado da
presente pesquisa e referem-se a aspectos que contribuem e que dificultam. Os primeiros
dizem respeito a mais atencdo, equilibrio emocional, dire¢do defensiva, como controle
antecipado dos riscos no transito, autocuidado e heterocuidado adequados; a influéncia
organizacional (suporte técnico adequado, comunicagdo transparente, remuneragao
adequada, promocao de treinamentos e cursos, apoio psicologico); a seguir e respeitar a
legislacdo de transito; ao conhecimento adequado para a operacdo do veiculo; a boa
relacdo com a profissdo; a valorizagdo e feedback positivo por parte dos passageiros; ao
apoio e ajuda mutua entre colegas, a estrutura e apoio familiar.

J& os aspectos que dificultam centram-se na desaten¢do, na instabilidade emocional,
nos relacionamentos interpessoais ruins no transito (preconceito com a profissdo por parte
de passageiros e outros motoristas), na relacdo hostil com o passageiro, no alto fluxo de
carros no transito (congestionamento), nos problemas familiares e financeiros, na falta de
autocuidado, na alta demanda e responsabilidade dos motoristas profissionais no transito,
na necessidade continua de adaptacdo e na falta de empatia e comunica¢ao adequada por
parte da empresa.

A partir da exposicdo dos aspectos que contribuem e que dificultam o
comportamento seguro no transito, serdo propostas reflexdes sobre a forma como a
organizagdo vincula-se a esses fatores, tornando possivel reforcar os aspectos que
contribuem e minimizar os aspectos que dificultam esses comportamentos.

Para finalizar, serd apresentado o fluxograma das etapas do programa, refor¢ando a
importancia do apoio da dire¢do em seu desenvolvimento. As demais etapas do programa

seguirdo o fluxograma representado na Figura 5.
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Figura 5. Fluxograma das etapas do programa. Fonte: Elaborada pela autora.

As etapas, representadas na Figura 5, seguirdo essa ordem. No que se refere ao
desenvolvimento das acdes, serdo propostas atividades com publicos distintos, conforme
indicado, podendo ser desenvolvidas de forma concomitante. Essas definigdes serdo

realizadas no decorrer do programa pela comissdo composta na primeira etapa.

7.1.6.2 Segunda Etapa — Formagao da Comissdo Interna
Juntamente com a equipe gestora do programa, serd montada uma comissao interna

com a participagdo dos setores envolvidos (motoristas, recursos humanos, administrativo
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operacional,gestdo operacional e equipe de marketing) em um numero que permita sua
representatividade, considerando o niimero total de colaboradores de cada grupo.

A comissdo receberda as informagdes iniciais do programa, avaliando sua
viabilidade, propondo mudancas e possiveis alteracdes, além de responsabilizar-se pela
avaliacdo geral das acdes, reunindo-se ao final de cada etapa para adequacdes. Além disso,
seus representantes serdo multiplicadores do programa aos demais colegas da equipe,

incentivando a participacao e esclarecendo possiveis duvidas.

7.1.6.3 Terceira Etapa — Defini¢ao e Verificacao de Indicadores

Juntamente com a dire¢do da empresa e com a comissdo interna do programa, esta
etapa propde tabular os indicadores relacionados ao comportamento dos motoristas:
namero de multas de transito, nimero de acidentes de transito e incidentes ou avarias com
os veiculos. Também ¢ possivel que estejam presentes informagdes relacionadas as
reclamagdes e aos elogios em relacdo ao comportamento dos motoristas, normalmente
coletados pelo Setor de Atendimento ao Cliente (SAC) ou Central de Relacionamento com
Cliente (CRC).

E possivel, mas menos provavel, que outros indicadores sejam mensurados pela
organizacao, como o uso de setas indicativas de conversao, o uso do cinto de seguranga e
as atitudes de gentileza no transito (dar passagem a outros veiculos em cruzamentos, por
exemplo). Esses indicadores, habitualmente, seriam verificados pela equipe de fiscalizagao
da empresa, em um cronograma sistematizado que permita uma padronizagdo para a
defini¢do de pardmetros comparativos. No caso desses indicadores ndo serem alvo de
verificacdo da empresa, pode-se sugerir como alternativa para que sejam adotados, até
como uma forma de medir os comportamentos positivos do motorista.

Os indicadores sdo importantes, pois apontam dados objetivos que se relacionam a
comportamentos seguros € inseguros do motorista, bem como permitem a mensura¢ao do
impacto das agdes desenvolvidas no programa. Além disso, influenciam a organizagao,
tanto financeiramente quanto socialmente, considerando o papel das empresas de
transporte coletivo no transito. Os mesmos indicadores levantados nessa etapa servirdo

como referéncia para a avaliagdo do programa.
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7.1.6.4 Quarta Etapa — Lancamento do Programa

O programa NOME DA EMPRESA: Juntos pela seguranga no transito devera ser
lancado em todos os canais de comunicagdo da empresa: intranet, murais, grupos em
aplicativos, e-mail ou outras ferramentas de comunicacdo que possuir. O langamento
devera ser realizado pela dire¢do da empresa juntamente com a comissdo interna,
destacando a importancia da participa¢ao de cada um na efetivacao das atividades.

O lancamento deve apresentar o objetivo geral do programa e destacar o
protagonismo dos motoristas em agdes de seguranca no transito. Cabe sinalizar que,
mesmo o motorista sendo o protagonista do comportamento seguro no transito, os demais
setores da organizacdo sdo corresponsaveis enquanto equipe, suporte € ponto de apoio.
Logo, o sucesso do programa dependera de todos e essa mensagem deverd ser reforcada
pela direcao.

O programa sera langado internamente na organizacgdo, e terdo algumas agdes e
resultados destas que serdo externadas para os clientes e sociedade como um todo,
utilizando-se dos canais de comunicagdo com esse publico (redes sociais e midias

externas).

7.1.6.5 Quinta Etapa — Desenvolvimento de A¢des

As agdes foram pensadas tendo como publico a organizacdo e os gestores, 0s
motoristas profissionais e os passageiros. Julgou-se pertinente esse enfoque frente aos
apontamentos relacionados aos fatores que contribuem e que dificultam os
comportamentos seguros no transito. Sugere-se que as agdes iniciais sejam desenvolvidas
com o grupo de gestores, conforme serd descrito a seguir. A partir do terceiro encontro
com os gestores, as agdes que t€ém como publico-alvo os motoristas poderdo iniciar e serdo
conduzidas paralelamente. Além disso, algumas agdes propostas para os motoristas
também contemplaram a participagdo dos gestores.

Essa organizacao inicial ¢ importante para que a equipe de gestdo esteja alinhada
aos objetivos do programa, compreenda melhor as influéncias de comportamentos seguros
no transito ¢ observe 0s motoristas em suas praticas de trabalho. Ademais, os lideres
mantém e aprofundam valores e crencas centrais na organizacdo, contribuindo para a
construcdo da cultura, o que denota o seu importante papel na seguranga no transito

(Zanelli & Tostes, 2019).
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O publico composto por passageiros também sera contemplado nas atividades do
programa. Para isso, a sugestdo ¢ que a atividade com os passageiros seja desenvolvida de
forma concomitante & terceira atividade com motoristas. E importante que o envolvimento
do publico externo a organizagdo tenha ciéncia dos motoristas e que eles ja tenham
iniciado seu processo de reflexdo sobre comportamentos seguros no transito e seus reflexos
nos relacionamentos interpessoais.

Em seguida, serdo apresentadas as acdes a serem desenvolvidas. Estas estdo

organizadas por publico-alvo.

7.1.6.5.1 A¢des com a Equipe Gestora

7.1.6.5.1.1 O Motorista Trabalha Sozinho? Qual o Papel da Lideranga?

Objetivos
a) explorar o conceito de comportamento seguro no transito como um valor
organizacional;
b) discutir aspectos que contribuem e que dificultam comportamentos seguros no
transito em motoristas profissionais;
¢) provocar reflexdo com os gestores quanto a sua influéncia no comportamento
seguro no transito e identificar estratégias para reforcar tais comportamentos

com seus liderados.

Pessoas Envolvidas
Todos os profissionais que, de alguma forma, possuem cargos de gestdo junto aos

motoristas (formar grupos de no maximo 15 pessoas).

Carga Horéaria
Serdo seis encontros com duracdo aproximada de 1h30min, totalizando 8h de

atividades.

Procedimentos
As etapas dessa acdo serdo em formato de treinamento € os encontros terao

intervalos de 15 dias.
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Primeiro Encontro

Iniciar com uma dinamica de apresentacdo, em que cada participante apresenta-se €
relata o ultimo comportamento seguro no transito que observou de seus liderados. Na
sequéncia, o grupo serd instigado a relatar exemplos de comportamentos seguros e
inseguros que observa no cotidiano. A partir dos exemplos apresentados, estimular a
reflexdao da importancia de exaltar comportamentos seguros.

De forma expositiva, deve-se trabalhar conceitos de comportamento seguro no
transito e suas possiveis influéncias. Além disso, visa-se provocar reflexdes sobre as
consequéncias positivas para a organizacao, no caso da predominancia de comportamentos

seguros no transito por parte dos motoristas.

Segundo Encontro

Em formato de debate, introduzir questdes ao grupo de gestores relacionando o seu
papel junto ao motorista no transito: qual € o papel do gestor? De que forma eles
influenciam o motorista no transito? Qual € o suporte possivel aos motoristas? Como
estimular o comportamento seguro em uma conversa? Posteriormente, deve-se refletir com
o grupo como foi a sua experiéncia enquanto liderado (se houver) e de que forma eles
percebiam o seu gestor no cotidiano de trabalho.

De forma expositiva, destacar a importancia da comunicagdo e da escuta nas
relagdes interpessoais no trabalho, a importancia do feedback, dos elogios e da valorizagao
profissional. Por fim, solicitar, como tarefa entre os encontros, que cada gestor liste duas
estratégias de apoio que entende ser possivel colocar em pratica, de modo a estimular o

comportamento seguro no transito.

Terceiro Encontro

Comecar tabulando as estratégias de apoio aos motoristas que os gestores
identificaram como possiveis e estimular que o grupo, em conjunto, elabore outras.
Discutir suas viabilidades, a necessidade de existéncia de estrutura fisica ou técnica, além
das facilidades e dificuldades em coloca-las em pratica.

Apresentar, de forma expositiva, fatores de risco e protecdo psicossocial para

comportamentos seguros no transito e localizar o papel da lideranca nesse contexto. Exibir
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o modelo de comportamento seguro no transito reforcando fatores de protecdo e
minimizando os fatores de risco psicossocial.

Propor aos gestores que comecem a observar comportamentos seguros de seus
liderados e os fatores que os estimulam. Além disso, incentivar que verbalizem e deem
ciéncia de sua observagao aos motoristas, de modo a exaltar a seguranca no transito como

importante no comportamento.

Quarto Encontro

Propor uma reflexdo sobre as facilidades e dificuldades na atividade de gestdo de
pessoas, sobre os sentimentos € emogdes que emergem no dia a dia e acerca das estratégias
que cada um utiliza para manter a satide mental.

Expor ao grupo conceito de saide mental, sinais e sintomas de desequilibrio
emocional, impactos na satude fisica, estratégias para a regulacdo emocional (psicoterapia,
meditacdo, atividades de lazer, yoga, grupos de apoio) e sugestdo de habitos saudaveis
(alimentacdo saudavel, pratica de atividade fisica, periodo de sono adequado). Diante
disso, estimular que os gestores observem os proprios sinais e sintomas associados a saude
mental, mas também que exercitem esse movimento com seus liderados, inclusive
compartilhando estratégias e habitos positivos ou realizando o encaminhamento a setores
de apoio (Setor de Psicologia, Servico Especializado em Engenharia de Seguranca ¢ em
Medicina do Trabalho, Setor de Recursos Humanos).

Ao final, definir quais tematicas o grupo julga importante para serem desenvolvidas

nos préoximos encontros, de modo a fortalecer seu papel enquanto gestores.

Quinto e Sexto Encontros

Construir os encontros a partir das tematicas elencadas pelos gestores, por meio de
debates, reflexdes, dindmicas vivenciais e contetidos expositivos, dependendo dos assuntos
abordados. Além disso, pode-se sugerir filmes, séries e livros para que os gestores

aprofundem os temas de interesse.

7.1.6.5.2 A¢des com os Motoristas Profissionais
As agdes com os motoristas destinam-se a trabalhar diretamente com o publico que
deve se comportar de modo seguro no transito. Por entender que esses profissionais nao

estdo sozinhos nessa atividade, necessitam de apoio e suporte organizacional e sdo
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influenciados por fatores externos, algumas agdes envolvem outras pessoas, o que sera

descrito na sequéncia.

7.1.6.5.2.1 Vamos Falar Sobre Comportamento Seguro?

Objetivos
a) facilitar a compreensao e o alinhamento do significado de comportamento
seguro no transito por parte dos motoristas de transporte coletivo de passageiros
€ seus pares;
b) refletir sobre os efeitos que as acdoes de cada motorista t€ém nos demais

condutores ou atores do transito.

Pessoas Envolvidas
Motoristas de transporte coletivo de passageiros, separados em pequenos grupos

(méximo dez pessoas).

Carga Horéaria

Encontro com aproximadamente 2 horas de duracao.

Procedimentos

Fase 1

Entregar a cada motorista da organizacao um convite formal para a sua participagao
no programa Juntos pela seguranga no transito. Nesse convite, deve constar o objetivo
geral do programa, uma breve explanagao das acdes e a expectativa que a organizagao tem
dos motoristas enquanto protagonistas do programa.

Junto do convite sera disponibilizada uma tarefa para os motoristas realizarem até o
proximo treinamento: observar e registrar comportamentos seguros no transito seus e de

outros motoristas.

Fase 2
Atividade coletiva de desenvolvimento grupal, na modalidade presencial que sera

conduzida da seguinte forma:
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d)
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dindmica de apresentacdo: cada motorista se apresenta ao grupo e relata qual ou
quais comportamentos foram observados por ele a partir do convite recebido
(estimular que compartilhem um comportamento seguro seu e outros de
terceiros). Além do relato, ¢ importante estimular a reflexdo das razdes ou dos
motivos daquela atitude ser considerada como segura para o transito;

realizar um levantamento dos fatores que foram identificados como influentes
nos comportamentos seguros relatados. De forma expositiva, apresentar
conceitos de comportamento seguro, empatia e cooperacao;

abrir, novamente, o espaco de fala para os motoristas relatarem sentimentos
identificados no momento em que estavam se comportando de modo seguro e
propor que reflitam como o seu comportamento influencia no do outro;
individualmente, convidar cada motorista a pensar e registrar em um papel um
compromisso que se propde a exercer a partir desse dia para aumentar a
ocorréncia de comportamentos seguros no transito;

realizar a avaliacdo da atividade, com a defini¢do de pontos fortes e pontos a

melhorar para novos encontros.

7.1.6.5.2.2 Identificando e Validando Comportamentos Seguros no Cotidiano

Objetivos
a)

b)

promover reflexdes sobre os relacionamentos interpessoais € o papel de cada
individuo nessas relacoes;
desenvolver recursos individuais para que o motorista profissional seja mais

assertivo ao lidar com pessoas em sua atividade de trabalho.

Pessoas Envolvidas

Motoristas profissionais e seus gestores imediatos (grupo de 10 a 15 pessoas)

Carga Horéria

Encontro de aproximadamente 1h e 30 min.
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Procedimentos

Fase 1
Em formato de tabela para preencher, enviar uma proposta de desafios a cada

motorista e gestor. O modelo esta exposto na Figura 6.

Queremos estimular os elogios entre colegas de trabalho, vocé pode nos ajudar?
Anote nesse papel os elogios que da e os que recebe de seus colegas. Em breve,

vamos conversar sobre isso.

Elogios que dei

A quem? Que dia? Elogio

Elogios que recebi

De quem? Que dia? Elogio

Figura 6. Modelo de tabela. Fonte: Elaborada pelo autor.

Fase 2

Atividade coletiva em formato de treinamento e desenvolvimento que sera

conduzida da seguinte forma:

a) leitura dos registros de elogios e tabulacio dos dados em tempo real,
verificando os elogios que mais apareceram. Apds isso, estimular que os
motoristas relatem seus sentimentos, tanto ao dar elogios quanto ao recebé-los;

b) de forma expositiva, introduzir o papel de si e dos outros nos relacionamentos

interpessoais e a importancia da comunicacao;
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ampliar a discussdo para o relacionamento com os passageiros durante a
atividade de trabalho, estimulando que os motoristas relatem suas experiéncias;
por meio de simulagdo, apresentar estratégias de comunicacdo assertiva e
ndo-violenta, atendimento ao publico e os diferentes perfis de cliente. Durante
essa exposi¢cdo, encorajar os motoristas a dividirem suas experiéncias com o
grupo;

refletir sobre os sentimentos € emogdes que o outro desperta em nos € em como

0 nosso comportamento impacta nas emocdes do outro.

7.1.6.5.2.3 E Quem Fica em Casa, o Que Tem a Dizer?

Objetivos
a)

b)

estabelecer aproximagdo entre familias e empresa proporcionando a reflexdes
da familia sobre a profissao de motorista e possiveis dificuldades;

estimular meios de comunicacdo mais assertivos para resolver possiveis
dificuldades;

prestar suporte aos motoristas no que se refere a assuntos pessoais,

preparando-os para lidar com as diferentes situacdes da vida.

Pessoas Envolvidas

Motoristas de transporte coletivo de passageiros, seu ntcleo familiar e equipe de

endomarketing.

Carga Horéaria

Na fase 2 e 3, terdo encontros com duragao de 1 hora.

Procedimentos

Fase ]

Enviar para as familias dos motoristas, virtualmente ou por meio de comunicacao

impressa,

algumas perguntas a serem respondidas: por que o motorista de Onibus ¢

importante para vocé€? O que desperta orgulho na profissdao? Quais as maiores

dificuldades?
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Tabular as informagdes dividindo-as em categorias: Importancia e Orgulho da

Profissao; Dificuldades Identificadas pela Familia.

Fase 2

Com os motoristas profissionais, desenvolver grupos focais para trabalhar as

tematicas emergentes das questdes apontadas pelas familias:

Fase 3

a)

b)

d)

apresentar os aspectos positivos indicados pela familia, reforcando a
importancia da profissdo para o nucleo familiar, além de propor reflexdes ao
grupo sobre a interinfluéncia dos aspectos pessoais e profissionais no dia a dia;
mostrar aos participantes as dificuldades apontadas pelas familias e estimular,
em pequenos grupos, que se elaborem respostas ou reflexdes pertinentes;

de forma expositiva, falar brevemente sobre o relacionamento conjugal, a
educagdo dos filhos e a importdncia da comunicag@o nesses processos. Além
disso, tratar de educagdo financeira e do impacto desta na vida pessoal e
profissional das pessoas. Em seguida, levantar as tematicas mais relevantes ao
grupo para futuras palestras de aprofundamento, com profissionais especialistas
na area;

ap6s o encontro, reunir as dificuldades apontadas e as solugdes propostas e
incentivar que cada motorista leve para casa e converse com a familia a

respeito.

Organizagdo de palestras com os temas considerados relevantes para o grupo de

motoristas, buscando profissionais especializados nas areas.

Fase 4

Em data escolhida pela empresa (sugere-se o Dia do Motorista — 25 de julho),

reunir o material que as familias apontarem como importancia e orgulho da profissdo e

divulgar internamente na organizagao.
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7.1.6.5.2.4 E a Comunicac¢ao com a Empresa, Como Esta?

Objetivo

Conhecer percepgdes dos motoristas sobre as estratégias de comunicagao utilizadas

pela empresa de modo a otimiza-las.

Pessoas Envolvidas

Motoristas de transporte coletivo de passageiros.

Procedimentos

Fase 1

Distribui¢do de questionario ou disponibilizagdo de questiondrio on-line para que

sejam preenchidos pelos motoristas, conforme Figura 7.

Gostariamos de sua participagdo na enquete para conhecermos melhor como vocé
percebe a comunicagdo da empresa com seus funciondrios, como as informagoes sdo
compartilhadas e se existe um espago para o funciondrio questionar e expor suas ideias.

Sua opinido é importante, diga-nos:

® Quais canais de comunicagdo vocé mais acessa?

( )Murais ( )Aplicativo de conversa ()E-mail ( )Aplicativo da empresa

()Outro__

® Jocé esta satisfeito com a forma com que a empresa repassa informagoes e
comunicados?

()Sim () Ndo

® Jocé acha que todos os funciondarios tém acesso a essas informagoes?

()Sim () Ndo

o Jocé entende a linguagem utilizada? As palavras e frases usadas nos
comunicados?

()Sim () Ndo

® Jocé se sente ouvido pela empresa?

()Sim () Ndo
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® (Quais canais usa para expor a sua opiniao?

( )Aplicativo de conversa ()E-mail ( )Aplicativo da empresa ()Outro
o Compartilhe sugestoes para melhorar os meios de contato entre empresa e

funcionarios.

Figura 7. Modelo de questionario. Fonte: Elaborada pela autora.

Fase 2
Tabular os dados e apresenta-los a comissao interna do programa de modo a pensar

estratégias para ampliar e melhorar a comunicagao.

Fase 3
Apresentar a diregdo possibilidades de melhorias nos canais de comunica¢do com

os funcionarios, buscando recursos para colocé-las em pratica.

7.1.6.5.2.5 Revendo o Coédigo de Transito Brasileiro

Objetivos
a) rever os principais pontos da legislacdo de transito de modo técnico;

b) refletir sobre o papel das leis para a convivéncia em sociedade.

Pessoas Envolvidas
Motoristas de transporte coletivo de passageiros e gestores (grupos de até 15

pessoas).

Carga Horéria

Encontro presencial de 1h30min.

Procedimentos
Iniciar o encontro propondo que cada participante escolha a lei do CTB que
considera mais importante para a seguranga no transito e justifique. Em seguida, expor e

estimular o debate sobre as leis de transito e suas atualiza¢des (se houver), focando no
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objetivo das leis: por que elas existem? Como seria o transito sem as leis e regras? Por que
e quem elas protegem?

De forma expositiva, trabalhar conceitos de autocuidado e heterocuidado para a
vida de forma geral, associando, também, as leis de transito. Dessa forma, propor a

reflexdo: quais sdo os sinais de que eu me cuido? E quais sinais de que eu cuido do outro?

7.1.6.5.2.6 Observando, Compartilhando e Prevenindo

Objetivos
a) compartilhar informacdes de riscos potenciais no transito para prevenir
situacdes de perigo;

b) estimular o heterocuidado e o trabalho em equipe.

Pessoas Envolvidas

Motoristas de transporte coletivo de passageiros e gestores.

Procedimentos

Criar um canal de comunicagdo entre os motoristas, no qual possam reportar
condigdes e vias inseguras (buracos na estrada, curva perigosa, falta de sinaliza¢do ou
sinalizacdo insuficiente, bloqueio na pista). Estimular que utilizem esse canal como
alternativa de cuidado mutuo, auxiliando outros profissionais que circulem pela mesma
rota.

Esse canal precisa ter acesso facilitado para todos os participantes (grupo em
aplicativo de comunicagdo, aplicativo proprio da empresa, murais) e a consulta didria
precisa ser estimulada pela equipe de gestores. Os gestores devem acompanhar as
informagdes e reforcar situacdes que oferecam mais risco, até mesmo em pequenas
reunides diarias ou por meio de dicas verbais aos motoristas que utilizardo as vias

inseguras.
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7.1.6.5.2.7 Lidando com Imprevistos

Objetivo
Preparar os motoristas para lidarem com situagdes que exijam respostas e reflexos

rapidos no transito.

Pessoas Envolvidas

Motoristas de transporte coletivo de passageiros.

Carga Horaria

Encontro presencial de 1h.

Procedimentos

No treinamento vivencial, os integrantes serdo divididos em grupos de 3 ou 4
pessoas e cada grupo serd responsavel por criar uma situacdo problema, que pode ser
ficticia ou, até mesmo, algo vivenciado por eles. Apds a criacdo, as situagdes serdo
distribuidas para que outro grupo pense em alternativas e solu¢des, com delimitagdo de
tempo. E possivel que seja feito um rodizio das situagdes para estimular que o grupo tenha
contato com mais de uma.

Ao final, é importante expor aos motoristas a similaridade dessa atividade com a
rapidez e o dinamismo que o transito impde para a tomada de decis@o. Além de apresentar
0s aspectos objetivos e subjetivos envolvidos na tomada de decisdo, apontando possiveis

influéncias antecedentes e consequentes da acao a ser desenvolvida.

7.1.6.5.2.8 Check-up de Estado Mental

Objetivo
Acompanhar aspectos de salide mental e cognitiva dos motoristas profissionais,

identificando prejuizos para o desenvolvimento de futuras agdes compensatorias.

Pessoas Envolvidas
Motoristas de transporte coletivo de passageiros e equipe de suporte médico e

psicologico.
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Procedimentos

Incluir, na avaliagdo periodica de saude, a averiguacao de aspectos de satide mental
e cognitiva dos motoristas. Essa verificacdo deve ser feita por meio de uma avaliacio
psicoldgica e sugere-se a utilizacdo de testes que medem niveis de atengdo, memoria e
aspectos de personalidade, de entrevistas e do Mini Exame do Estado Mental.

A partir da tabulacao dos dados, serd possivel averiguar possiveis aspectos a serem
trabalhados individualmente junto a cada motorista, de modo a preservar os processos
psicologicos adequados para a dire¢do de veiculos. Em caso de prejuizo ou de indices
abaixo da média, faz-se necessaria uma verificacdo dos impactos no ato de dirigir e propor

alternativas para a sua compensacao.

7.1.6.5.3 A¢des com os Passageiros

7.1.6.5.3.1 Ouvindo o Passageiro

Objetivo

Estimular a aproximacao entre passageiros e motoristas de forma humanizada.

Pessoas Envolvidas

Equipe de marketing, endomarketing e passageiros clientes da organizagao.

Procedimentos

Fase 1

Desenvolver uma campanha externa junto aos passageiros, estimulando-os a
compartilhar experiéncias positivas de atendimento dos motoristas. Propor que respondam
as questdes: conte-nos uma experiéncia positiva em viagem com nossos motoristas? Por
que o motorista de transporte coletivo ¢ importante para vocé? Para essa comunicagao,
sugere-se utilizar formularios on-line que possibilitem um canal de comunicagdo an6nimo,
sem identificar o motorista ou o passageiro. Além disso, € possivel usar os relatos oriundos
do canal de ouvidoria, ndo apenas durante o desenvolvimento dessa atividade, mas,

também, de forma continua.
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Fase 2
Divulgar, nos canais internos da organizagdo, os relatos dos passageiros de modo a

fortalecer essa relagdo e valorizar a profissao.

7.1.6.6 Sexta Etapa — Avaliacdo das A¢des

Ao final de cada acdo com formato de treinamento e desenvolvimento, sera
realizada uma avaliacdo daquela atividade. Isso para que se conhega a percepcao dos
participantes sobre a eficacia, beneficios e pontos a melhorar. Esse movimento avaliativo
pode motivar alteracdes nas agdes que a sucedem. Além disso, a propria comissao interna,
por meio da observagdo e feedback dos colegas de setor, pode propor alteragdes para a
sequéncia das agoes.

As avaliagdes serdo realizadas por meio de formulério especifico, preenchido
individualmente pelos participantes, de modo a proporcionar a tabulagao de dados para a
apreciacdo da comissdo. Ja a avaliacdo da comissdo serd de forma verbal, por meio de

discussdes pertinentes e serd registrada em ata.

7.1.7 Avaliacao do Programa

A avaliacdo do programa tera duas etapas:

a) reunido da comissdo interna analisando as acdes realizadas, o feedback que
recebem de seus colegas e percepcao sobre a ocorréncia de comportamento
seguro ap6s a implantacdo do programa;

b) reunido com a diregdo da empresa, apresentando os dados levantados pelos
participantes, pela comissdo interna, pela equipe gestora do programa e com
uma nova tabulacdo dos indicadores (iguais aos avaliados no inicio do
programa) mensurados pela organiza¢do. Os indicadores a serem observados
sdo: namero de multas de transito, nimero de acidentes de transito e incidentes
ou avarias com os veiculos, nimero de reclamagdes e elogios comportamentais
dos motoristas, uso de setas indicativas de conversdo, uso do cinto de seguranca
e atitudes de gentileza no transito.

Na primeira etapa, serd gerado um relatorio final do programa para posterior

apresentacao para a direcdo. Nesse documento, sera feita uma proposta de continuidade do

programa, com sugestdo de novas acdes. Além disso, ocorrerd a formalizagdo de novos
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indicadores (caso ndo estejam mensurados), que sdo importantes para verificar o
comportamento seguro no transito: uso do cinto de seguranga, uso de setas nas conversdes,
gentileza do transito, elogios recebidos pelo SAC. Por fim, serdo discutidas as agcdes com
os motoristas de modo a averiguar que acdes podem permanecer como algo continuo,
aplicado a novos motoristas no momento de sua integragdo na organizagao.

Na segunda etapa, além desse relatério, serdo apresentados dados tabulados das
avaliacdoes dos participantes, apontando pontos fortes do programa, pontos a melhorar,
levantamento dos indicadores verificados durante o programa e de novas medidas e
sugestdes para a continuidade dessa atividade dentro da organizagdo. A partir do modelo
do programa (Figura 4), sera proposta uma nova leitura sobre os aspectos que contribuem e
que dificultam para a ocorréncia do comportamento seguro no transito, o que deve servir

como base para a reformulagdo e continuidade do programa.
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CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo geral da presente pesquisa foi analisar a percep¢ao de motoristas de
transporte coletivo de passageiros sobre o comportamento seguro no transito. Com a
realiza¢ao de entrevistas semiestruturadas e sua analise, foi possivel compreender como os
motoristas entendem o constructo do comportamento seguro no transito, quais os fatores
que influenciam na sua ocorréncia e, também, avancar para interpretacdes que
contribuiram para a sugestao de propostas de intervencao com esse publico.

Os conteudos evidenciados pelos entrevistados permitiram que se compreendesse
quais as principais influéncias no cotidiano de trabalho que contribuem para acdes seguras
no transito. Além disso, foram citados fatores relacionados ao comportamento inseguro, os
quais nao foram estimulados pela pesquisadora, mas emergiram a partir da percepcao dos
entrevistados. Esse aspecto coloca em evidéncia uma das tendéncias no transito:
compreender sua dindmica por meio dos riscos, acidentes e infracdes. A perspectiva de dar
destaque a seguranga no transito ¢ um dos avangos que a presente pesquisa propde na
literatura, visto que — atualmente — sdo apresentados poucos estudos direcionados a
investigacdo do que efetivamente da certo e ¢ sindnimo de seguranga e preservaciao da
vida.

Os fatores de prote¢do para um comportamento seguro ¢ saudavel encontram
sustentacdo na relagdo positiva e na valorizagdo profissional; no autocuidado e
heterocuidado; no suporte organizacional, por meio de treinamentos e pela clareza das
regras; pela estrutura de trabalho, na cooperacdo entre colegas e no apoio emocional da
empresa e da familia. Ja os fatores de risco psicossocial identificados foram o preconceito
com a profissdo; a alta demanda de responsabilidade; os relacionamentos interpessoais
hostis; os fluxos intensos de trafego, com a necessidade de adaptagao constante; a caréncia
de autocuidado; a falta de suporte organizacional; os problemas e preocupagoes familiares.

Por meio da identificacdo dos fatores de risco e de protegdo psicossocial em
destaque, foi possivel aproximar os resultados da pesquisa ao modelo simplificado de
comportamento seguro no transito (Barros-Delben et al., 2020). Esse modelo foi adaptado
ao transito, mas, at¢ onde se tem conhecimento, ndo foi efetivamente aplicado ou
verificado nesse contexto. Logo, os resultados aqui identificados servem como subsidio
para reforcar a utilizagdo do modelo com motoristas, em contextos de trafego e

direcionados a seguranca no transito. Esse movimento pode embasar interven¢des mais
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assertivas junto aos motoristas que trabalhem as tematicas emergentes do proprio condutor,
ator principal do transito e também do modelo em questao.

A partir do debate entre resultados, revisdo tedrica e pesquisas recentes associadas
ao tema, foi possivel propor a¢des de qualificagdo profissional voltados ao comportamento
seguro no transito para motoristas de transporte coletivo de passageiros. Este era um dos
objetivos especificos da pesquisa, que, por se tratar de uma producdo associada a um
mestrado profissional, necessitava avangar para a elaboragao de propostas de intervengao.
Tal constru¢do também permitiu ampliar o conhecimento e as possibilidades de
intervencdo da pesquisadora em seu contexto de trabalho — uma empresa prestadora do
servico de transporte coletivo — do mesmo modo que pode contribuir para outros
profissionais em ambientes similares.

Pontua-se como limitagdao da pesquisa a impossibilidade de generalizagdo de dados
por se tratar de uma pesquisa qualitativa, logo, os dados e andlises aqui levantados nao
podem ser representativos de todos os motoristas de transporte coletivo de passageiros,
representando somente o grupo entrevistado. Da mesma forma que a proposta de
intervencdo, quando aplicadas, necessita adequacao ou verificagdo junto ao publico alvo
para elencar assuntos pertinentes a eles. Os resultados aqui apontados servem como
norteadores ou como referéncias, mas precisam ser revistos na presenca de um publico
distinto.

Além disso, os participantes da pesquisa exerciam a fun¢do de motorista em
diferentes servigos de transporte, o que ndo permitiu uma analise mais aprofundada em
cada uma das modalidades. Por entender que cada modalidade tem suas peculiaridades no
transito, no atendimento aos passageiros € nas demandas de trabalho, um publico
heterogéneo pode influenciar no resultado, destacando outra limitacdo identificada na
pesquisa. Dessa forma, para futuras pesquisas sugere-se buscar um publico de motoristas
homogéneo no que tange ao servigo executado, o que permitiria, também, a criacdo de uma
proposta de intervencao mais assertiva na empresa desse segmento.

A partir dos dados que emergiram na pesquisa qualitativa, sugere-se aprofunda-los
em pesquisas quantitativas, por meio de escalas, para que se possa conhecer melhor o
publico de motoristas profissionais, inclusive com possibilidade de generalizagdes. Essa
ampliacdo de conhecimento fornecera mais subsidios para a¢des de seguranga no transito,
refor¢ando o comportamento seguro com vistas a tornar o espaco de trafego mais saudavel

a todos os envolvidos.
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Sugere-se que a proposta de intervencdo seja aplicada e mensurada de modo a
avaliar o atingimento dos objetivos estabelecidos. Essa aplicagdo podera ocorrer no ambito
técnico-profissional, com o desenvolvimento da proposta numa empresa com as
caracteristicas antes descritas, num regime de prestacdo de servigos psicoléogicos como
também em futuras pesquisas académicas, que contemplem a aplicagdo da proposta,

mensuracdo de informagdes, avaliagdo e aperfeicoamento.
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APENDICE A — Roteiro de Entrevista

Rapport e apresentagdo pessoal.

e Identificacdo do que o entrevistado pensa a respeito dos motivos de estar ali.

e Leitura e preenchimento do TCLE, com os esclarecimentos necessarios referentes
aos objetivos da pesquisa, tempo de duragdo da entrevista, sigilo e cuidados éticos
na condug¢do da pesquisa e utilizagdo das informagdes coletadas.

Coleta de informagdes sociodemograficas:

e Idade

e Escolaridade

e Sexo

e Desde que idade dirige

e A quanto tempo trabalha como motorista de transporte coletivo de passageiros?
e Vocé ja trabalhou com instrugdo de motoristas? Por quanto tempo?

Perguntas semiestruturadas

l.
2.

AN S

~

10.

11

Quais as razoes que o levaram a se tornar um motorista profissional?

Poderia citar um fato que tenha lhe chamado a atencao positivamente na sua trajetoria
profissional?

Poderia citar um fato que tenha lhe assustado em sua trajetoria profissional?

Fale-me sobre seu trabalho atual. O que compde suas atividades diarias?

Na sua percepg¢ao, o que significa ser um motorista profissional?

O que vocé destaca como importante saber para ser esse motorista profissional que
voce refere?

O que voce considera como as principais caracteristicas de um “bom/mau” motorista?
O que vocé entende por comportamento seguro no transito?

Desde quando vocé comecou a dirigir até hoje, existe alguma diferenca na sua forma
de conduzir? Quais?

Na sua opinido, quais as formas mais adequadas dos motoristas aprenderem a se
comportar de modo seguro.

. Percepgdes dos participantes sobre:

a. A ocorréncia de comportamentos seguros no transito atualmente;

b. Aos fatores que interferem / facilitam / dificultam para que o motorista
profissional de transporte coletivo de passageiros se comporte de modo seguro
no transito:

i. fatores que ele percebe do préprio motorista (condi¢des de saude,
formacao técnica, etc..)
1. fatores da empresa (condi¢des de trabalho, processos de trabalho)
iii. fatores do contexto transito (condi¢cdes de mobilidade, climaticas,
etc...)
iv. fatores ligados aos passageiros
v. outras influéncias
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c. O transito atualmente e suas perspectivas (cenarios possiveis);
O trabalho do motorista profissional de transporte coletivo de passageiros no
futuro;

e. Sugestoes que ele considera decisivas para fortalecer a ocorréncia de
comportamentos seguros no transito no que se refere ao trabalho de motoristas
de transporte coletivo de passageiros.

12. Para resumir em uma palavra:
a. O mais importante para o motorista profissional de transporte coletivo de
passageiros se comportar de modo seguro no transito €.....
b. O que mais dificulta o comportamento seguro no transito do motorista
profissional de transporte coletivo de passageiros é...
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APENDICE B — Carta de Anuéncia Institucional SEST SENAT

#r oo Sechil do Timaports
E”‘r | Lrico Nacosal de
B atad 2 agwon £ Waruzects
CARTA DE ANUENCIA INSTITUCIONAL

Eu, Dagoberto Eder Dal Lago, na qualidade de Diretor do Servigo Nacional de
Aprendizagem do Transporte — Unidade B58 de Caxias do Sul-RS, estou ciente e, de
acordo, autorizo a realizagdo da coleta de dados para pesquisa intitulada “Comportamento
seguro no transito: percepgdes de motoristas profissionais de transporte coletivo de
passageiros” a ser conduzida sob a responsabilidade de pesquisadora Monica Pagnussat
Klanovicz. Declaro que esta instituigdo disponibilizard as condigbes necessarias a
realizagdo da coleta de dados de acordo com o método proposto. Esse termo terd validade

ap0s o parecer favoravel do Comité de Etica e Pesquisa avaliador do estudo.

4

Caxias do Sul, 24 dé agosto de 20
/ / ,y_,/L, ~ “/é
v /
Dagoberto Eder Dal Lago

73 471 963’01 1 o“ﬁg l‘jagoh;rtuDFder Dal’Lago

/

‘APRENDIZAGEM DO TRANSPORTE U ades doSul
Rua Lulz Francescutti, 41
CEP 95042-585

BAXIAS DO 8UL - K&
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APENDICE C — Carta de Anuéncia Institucional Visate e Sdo Marcos

Compiexo Visate

Aua Julio Calegari, 940 - Baitro Esplanada -, il
95095230 » Caxias oo Sul + RS w
CNPJ: 50467 424/0001-53 '

Fone: 54 3215 8000 = www.visate.com.br
SAC Visate 0800 051 61 33

CARTA DE ANUENCIA INSTITUCIONAL

Eu. Gustavo Marques dos Santos, na qualidade de representante legal pela Viacdo Santa
Tereza, estou ciente e, de acordo, autorizo o contato ¢ a realizacdo de entrevista para
pesquisa intitulada “Comportamento seguro no trinsito: percepgdes de motoristas
profissionais de transporte coletivo de passageiros” a ser conduzida sob a
responsabilidade de pesquisadora Ménica Pagnussat Klanovicz. Esse termo terd

validade apds o parecer favoravel do Comité de Etica e Pesquisa avaliador do Estudo.

Caxias do Sul, 03 de Setembro de 2020.

-

Gustavx# Marques. ‘cJos Saritos — Diretor Geral
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N (N
r Y 0o SAD MARCOS 1

CARTA DE ANUENCIA INSTITUCIONAL

Eu, Fernando Michelin, na qualidade de representante legal pelo (a) Expresso Sio
Mareos Ltda, estou ciente e, de acordo, autorizo o contato e a realizagiio de entrevista
para pesquisa intitulada “Comportamento seguro no trdnsito: percepgdes de motoristas
profissionais de transporte coletivo de passageiros” a ser conduzida sob a
responsabilidade de pesquisadora Mbnica Pagnussat Klanovicz. Esse termo tera

validade apos o parecer favordvel do Comité de Etica e Pesquisa avaliador do Estudo.

Dty
/

Fernando ylichelin

Diretor

(88.628.417/0001-44"

EXPRESSO SAO MARCOS LTDA.
Rua Maringd, 431- B. Francisco Doncatto
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PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: COMPORTAMENTO SEGURO NO TRANSITO: PERCEPCOES DE MOTORISTAS
PROFISSIONAIS DE TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS

Pesquisador: Magda Macedo Madalozzo

Area Tematica:

Versao: 1

CAAE: 38060020.6.0000.5341

Instituigao Proponente: Fundagao Universidade de Caxias do Sul - FUCS/RS
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

Numero do Parecer: 4.344 155

Apresentacao do Projeto:

O projeto intitulado "COMPORTAMENTO SEGURO NO TRANSITO: PERCEPCOES DE MOTORISTAS
PROFISSIONAIS DE TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS", de autoria da mestranda Ménica
Pagnussat Klanovicz, sob orientagdo da Profa. Dra. Magda Macedo Madalozzo, trata-se de um projeto de
pesquisa para o Trabalho de Conclusdo de Curso, vinculado ao Programa de Poés-Graduacgédo em Psicologia
— Mestrado profissional.

No Documento Informag¢des Basicas da Plataforma Brasil e no Projeto completo, a autora apresenta no
Resumo gue "O transito € um fenémeno complexo e multideterminado, que tem o ser humanc como um de
seus principais atores. Nesse contexto, o estudo do comportamento seguro no transito € o tema central
desse trabalho, enquanto os acidentes de transito seguem representando um importante problema de salde
publica. No transito, encontram-se os motoristas profissionais de transporte coletivo que participam
diariamente desse espago e a quem sdo conferidas altas responsabilidades. Assim, o objetivo da pesquisa
sera analisar percepgbes de motoristas profissionais de transporte coletivo de passageiros sobre a
ocorréncia de comportamentos seguros no transito. Para isso, realizar-se-a uma pesquisa qualitativa por
meio da realizagdo de entrevistas semiestruturadas com motoristas profissicnais de transporte coletivo de
passageiros. Os dados serdc analisados pela técnica de analise de contelido com definigdo de categorias a
priori e a posteriori. A partir dos resultades obtidos, entende-se como possivel propor agdes de qualificagdo

Enderego: FRANCISCO GETULIO VARGAS

Bairro: PETROPOLIS CEP: 95070560
UF: RS Municipio: CAXIAS DO SUL
Telefone: (54)3218-2829 Fax: (54)3218-2100 E-mail: cep-ucs@ucs.br
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em processos de selecdo, freinamento e desenvolvimento de motoristas profissiocnais de transporte coletivo
de passageiros para estimular a ocorréncia de comportamentos seguros no transito".

Objetivo da Pesquisa:

Objetivo primario

- Analisar percepcbdes de motoristas profissionais de transporte coletivo de passageiros sobre a ocorréncia
de comportamentos seguros no transito.

Objetivos secundarios

- Investigar processos psicologicos apontados pelos motoristas de transporte coletivo de passageiros que
influenciam a ocorréncia de comportamento seguro no transito

- Distinguir fatores de risco e de protecdo psicossociais na ocorréncia de comportamentos seguros no
transito nas percepcdes de motoristas de transporte coletivo de passageiros.

- Propor agdes de qualificagdo em processos de selecdo, treinamento e desenvolvimento de motoristas
profissionais de transporte coletivo de passageiros para estimular a ocorréncia de comportamentos seguros
no transito.

Avaliagcao dos Riscos e Beneficios:

Em relag&o aos riscos a pesquisadeora apresenta no Documento Infermagées Basicas da Plataforma Brasil
que "Comeo riscos minimos para o participante na participacao da pesquisa considera-se o receio pela
quebra da confidencialidade ou mesmo o desconforto, constrangimento ou mal-estar frente a alguma das
perguntas realizadas. Nesse caso, o participante, em qualquer momento da pesquisa, podera se negar a dar
continuidade na entrevista ou mesmo optar por ndo responder as questdes. Para tal, a pesquisadora ficara

atenta durante a conducéo da entrevista para possiveis sinais dessa ordem"”.

Em relagéc aos beneficios, no documento supracitado, afirma que "Para o participante nao tera beneficio
direto. A pesquisa ira contribuir com possiveis agdes de qualificacdc motoristas profissionais para o
comportamento seguro no transito e, por consequéncia, o espaco do transito se tornar mais seguro para
conviver e desenvolver as atividades profissionais. Um transito mais seguro favorece um convivio social
mais saudavel para todas as pessoas participantes desse contexto. Também a psicologia do transito podera

se beneficiar com o aprofundamento cientifico da tematica do comportamento seguro no transito”.
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Continuacdo do Parecer: 4.344.155

Comentarios e Consideragoes sobre a Pesquisa:

A proposta de pesquisa esta explicitada no Documento Informagdes Basicas da Plataforma Brasil e no
Projeto Completo como “"uma pesquisa qualitativa de carater exploratério, por meio da realizacédc de
entrevistas com roteiro semiestruturado com meotoristas profissionais de transporte coletivo de passageiros
da regido de abrangéncia do Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte — SENAT — Unidade 58,
Caxias do Sul, do estado do Rio Grande do Sul. Os participantes da pesquisa serdc acessados por meio do
SENAT, em convite presencial ou por contate telefénico, e as entrevistas seréo realizadas de forma cnline
sincrona pela plataforma digital google meet ou em sala adequada no SENAT" e, destaca-se que "a
quantidade de participantes sera definida por saturacéo teérica, ou seja, quando as informacées fornecidas
pelos participantes ndo apontarem mais contribuigdes significativas para a reflexdo tedrica (Fontanella,
Ricas & Turato, 2008; Minayo, 2017). Todavia estima-se que um grupo de até vinte motoristas seja
suficiente para trazer dados relevantes para os objetivos da pesquisa”. Os dados serdo analisados a partir
da abordagem de analise de contetido com definigdo de categorias a priori e a posteriori.

Assim, a proposta de pesquisa esta adequada aos principios cientificos, apresentando metodologia
adequada para responder os objetivos da pesquisa, descrevendo os procedimentos de coleta e analise dos
dados.

Apresenta os cuidados éticos com os participantes da pesquisa, inclusive destacando os cuidados
necessarios em fungdo da Pandemia Covid-19 (SARS-Cov-2).

Apresenta revisdo de literatura robusta com fontes atualizadas.

Consideracoes sobre os Termos de apresentagao obrigatoria:

Folha de Rosto: presente de modo adequado.

Projeto de Pesquisa esta disponivel completo e adequado.

O Instrumento de Coleta de dados foi apresentado de modo adequado.
O TCLE presente e adequado.

O Documento Informagdes Basicas do Projeto esta presente e adequado.
As Cartas de Anuéncia Institucional estdo presentes e adequadas.

O Cronograma esta presente e adequado.

O Orgamento esta presente e adequado.

Conclusoes ou Pendéncias e Lista de Inadequagoes:
N&o ha pendéncias
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Continuacdo do Parecer: 4.344.155

Consideragoes Finais a critério do CEP:

Diante do exposto, o Comité de Etica em Pesquisa da Universidade de Caxias do Sul aprova o projeto.
Emendas devem ser apresentadas em documento postado na opgdao OUTROS, com o nome Justificativa da
Emenda.

E dever do CEP acompanhar o desenvolvimento da pesquisa por meio de relatérios parciais e final. Os
relatérios devem contemplar o andamento, alteragdes no protocole, cancelamento, encerramento,
publicagbes decorrentes da pesquisa e outras informagdes pertinentes.

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situagao
Informagdes Basicas| PB_INFORMACOES_BASICAS_DO_P | 15/09/2020 Aceito
do Projeto ROJETO 1628709 pdf 09:21:23
Qutros Curriculo_Lattes.pdf 15/09/2020 | Magda Macedo Aceito
00:08:00 | Madalozzo

Folha de Rosto Folha_rosto.pdf 14/09/2020 | Magda Macedo Aceito
13:58:45 |Madalozzo

Qutros Instrumento.pdf 14/09/2020 |Magda Macedo Aceito
13:56:46 | Madalozzo

Qutros Anuencia_Caxiense.pdf 14/09/2020 | Magda Macedo Aceito
13:54:25 |Madalozzo

Qutros Anuencia_Visate pdf 14/09/2020 |Magda Macedo Aceito
13:53:46 | Madalozzo

Qutros Anuencia_SENAT.pdf 14/09/2020 |Magda Macedo Aceito
13:53:19 | Madalozzo

Qutros Ata_qualificacao.pdf 14/09/2020 |Magda Macedo Aceito
13:51:24 [Madalozzo

Orgamento Orcamento. pdf 10/09/2020 |Magda Macedo Aceito
15:05:26 | Madalozzo

TCLE / Termos de |TCLE pdf 10/09/2020 |Magda Macedo Aceito

Assentimento / 15:05:08 |Madalozzo

Justificativa de

Auséncia

Cronograma Cronograma.pdf 10/09/2020 |Magda Macedo Aceito
15:.04:13 [Madalozzo

Projeto Detalhado / | Projeto.docx 10/09/2020 |Magda Macedo Aceito

Brochura 15:03:55 |Madalozzo

Investigador

Projeto Detalhado / | Projeto.pdf 10/09/2020 |Magda Macedo Aceito

Brochura 15:03:35 |Madalozzo

Investigador
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Situagao do Parecer:
Aprovado

Necessita Apreciagcao da CONEP:
Nao

CAXIAS DO SUL, 16 de Outubro de 2020

Assinado por:
Magda Bellini
(Coordenador(a))
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APENDICE E — Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

UNIVERSIDADE
DE CAXIAS DO SUL

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Vocé estd sendo convidado a participar da pesquisa denominada “Comportamento
seguro no transito: percepcao de motoristas de transporte coletivo de passageiros” da
pesquisadora Monica Pagnussat Klanovicz, orientada pela Prof* Dr* Magda Macedo
Madalozzo, participantes do Programa de Mestrado Profissional em Psicologia da
Universidade de Caxias do Sul.

O objetivo ¢ conhecer percepcdoes de motoristas de transporte coletivo de
passageiros o comportamentos seguros no transito. Com isso, serdo propostas agdes de
qualificagdo em processos de selecdo, treinamento e desenvolvimento para empresas de
transporte com foco em comportamento seguro no transito.

Participardo da pesquisa motoristas de transporte coletivo de passageiros que
possuam CNH categoria D ou E e Curso de Transporte Coletivo de Passageiros
atualizados. E necessario que o motorista exerca atividade profissional vinculado a uma
empresa de transporte coletivo pelo tempo minimo de dois anos.

Sua participagdo nesta pesquisa consistird em participar de uma entrevista
individual, conduzida pela pesquisadora, seguindo um roteiro de perguntas
semiestruturadas. As entrevistas serdo gravadas com seu consentimento, para apds serem
transcritas e o conteudo analisado qualitativamente. A duracdo da entrevista serd de
aproximadamente 60 minutos.

Em razdo da pandemia da Covid-19 (SARS-Cov-2) e possiveis limitagcdes impostas,
a realizacdo da entrevista estd prevista para ocorrer de forma on-/ine sincrona, caso nao
seja possivel presencialmente. Para a entrevista online sincrona sera utilizada a plataforma
virtual Google Meet na sala on-line meet.google.com/feo-ubxe-dry. Sendo utilizada essa
modalidade, o registro do Consentimento Livre e Esclarecido sera obtido por meio do seu
aceite explicito, apos a leitura do TCLE, com gravacdo (imagem e dudio). Além disso, sera
enviada, por endereco eletronico, uma copia do TCLE assinada pela pesquisadora, para
futuras consultas de informacgdes. A saude do participante serd prioritaria durante a coleta
de dados, logo, em caso da realizagdo da entrevista presencial, serdo respeitadas as
orientagdes de biosseguranga indicadas pelas autoridades em saude como uso de mascaras,
distanciamento minimo de 1,5m entre pesquisadora e participante, ventilagdo adequada e
disponibilidade de 4lcool em gel na sala de entrevista. Todas essas medidas para garantir
que o participante nao seja exposto a situacdes de risco maiores que as do cotidiano.

A participagdo na pesquisa ¢ voluntaria, isto ¢, voc€ tem a liberdade para decidir
sobre sua participagdo, podendo retirar seu consentimento, em qualquer fase da pesquisa,
sem prejuizo algum. A participacdo na pesquisa ndo serd remunerada e nem terd custo para
o participante.

Como participante, vocé nao terd beneficio direto, mas ird contribuir com possiveis
acOes de qualificagdo motoristas profissionais para o comportamento seguro no transito e,
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195

por consequéncia, o espaco do transito se tornara mais seguro para desenvolver suas
atividades profissionais. Um transito mais seguro favorece um convivio social mais
saudavel para todas as pessoas participantes desse contexto.

Como riscos minimos na participagdo da pesquisa considera-se o receio pela quebra
da confidencialidade ou mesmo o desconforto, constrangimento ou mal-estar frente a
alguma das perguntas. Vocé pode, em qualquer momento da pesquisa, se negar a dar
continuidade na entrevista ou mesmo optar por nao responder as questdes, sem prejuizo
algum.

Sera garantida a sua privacidade e a manuten¢do do sigilo durante todas as fases da
pesquisa. Para tal, serdo tomados os cuidados éticos de ndo expor sua identidade, nao
publicando dados pessoais ou profissionais. Quando houver a apresentagdo de dados em
trabalhos cientificos serd por recorréncias, isto ¢, considerando os resultados que mais
apareceram de forma coletiva, preservando os participantes quando houver exposicao de
relatos, identificando-os com nomes ficticios.

Esta pesquisa foi submetida a0 Comité de Etica em Pesquisa com Seres Humanos
da UCS (CEP/UCS) que ¢ um colegiado criado para defender os interesses dos
participantes da pesquisa em sua integridade e dignidade e para contribuir para o
desenvolvimento da pesquisa dentro de padrdes éticos. Dados do CEP/UCS: Rua Francisco
Gettlio Vargas, n® 926, Bloco M, Sala 306, Campus-sede da UCS, Caxias do Sul, RS.
Telefone: 3218-2829. Horario: das 8h as 11h30 e das 13h30 as 18h. E-mail:
cep-ucs(@ucs.br.

As informagdes e dados coletados nas entrevistas estardo sob responsabilidade da
pesquisadora e serdo guardados pelo prazo de cinco anos, sendo destruidos depois desse
tempo. A qualquer momento os participantes poderdo solicitar esclarecimentos sobre a
pesquisa pelo e-mail: mpklanov(@ucs.br ou telefone (54)999017608 da pesquisadora, bem
como pelos contatos do CEP/UCS.

Este Termo de Consentimento Livre e Esclarecido foi emitido em duas vias
assinadas e rubricadas pelo pesquisador e pelo participante, que ficara com uma das vias.
Agradego a participagao.

de de

Monica Pagnussat Klanovicz (pesquisadora responsavel)

DECLARACAO DE CONSENTIMENTO DO PARTICIPANTE

Eu, declaro ter entendido
os objetivos, procedimentos, riscos ¢ beneficios da pesquisa e ter esclarecido minhas
duvidas. Aceito participar da pesquisa e concordo que as informagdes prestadas por mim
sejam utilizadas na realizacdo da mesma.

de de

Assinatura
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