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COOMPETICAO POR ESPACO EM ESTACIONAMENTO PUBLICO: INVASAO, REACOES E JUSTIFICATIVAS
DIANTE DE VAGAS RESERVADAS

RESUMO

Este trabalho de dissertagao ¢ resultado da investigagao sobre invasio, reagdes e justificativas dos
motoristas que competem por vagas em estacionamento publico. Os referenciais teoricos revisados
foram da Psicologia Ambiental do Transito e Teoria Social Cognitiva. Foram realizados trés estudos e
utilizou-se o método de observagao sistematica, de observagao livre e entrevista respectivamente. No
estudo 1, foram observados 470 eventos no momento em que os condutores estavam invadindo vagas
especiais ou areas proibidas dentro do estacionamento publico. No estudo 2, provocaram-se reagdes em
524 condutores imediatamente apos o momento da violagio. Cada reagdo observada foi registrada
inclusive os conteudos que as diferenciavam. O estudo 3 compreendeu a analise de contetido de 346
condutores identificando-se os mecanismos psicologicos utilizados para justificagado do comportamento
inadequado. Ao longo dos trés estudos, verificou-se que o motorista desobedece a lei, reage com
agressividade quando ¢ perguntado sobre a invasao e tenta justificar-se para explicar o comportamento
de competi¢do. A discussao aponta que a competi¢do por espago influencia o comportamento de
obediéncia a lei, bem como a relagdo que o motorista estabelece com esse espago utilizando defesas
agressivas e estrategias psicologicas, tais como, mecanismos de distor¢do do agente da agdo, das
consequéncias e da visao da vitima na qual os efeitos da agdo egoista recaem. Assim utilizam-se dos
esquemas de negagao e admissao da culpa na tentativa de atenuar esses efeitos Na conclusao, fica indicada
a necessidade de se efetivar a¢bes preventivas do comportamento de desobediéncia a lei. Primeiro, o
policiamento ostensivo se faz necessario para coibir comportamentos indesejaveis; segundo, ¢ feita a
proposta de se verificar as falhas existentes na sinalizacdo horizontal e vertical e a logistica dos
estacionamentos investigados. Por ultimo, acrescenta-se que as escolas de ensino fundamental deveriam
ser estimuladas a incluir, nos programas de ensino como tema transversal (Diretrizes e Bases da
Educagao Nacional: Lei n® 9394), a educagdo para o transito como meio de se formar condutores
conscientes do seu papel de exercer a cidadania.

Palavras-chave: competigao por espaco, invasao, reagoes, justificativas, transito

COMPETING FOR SPACE IN PUBLIC PARKING LOTS: INVASION, REACTIONS, AND JUSTIFICATIONS
TOWARD RESERVED PARKING SPACES

ABSTRACT

This dissertation is the result of an investigation into the invasion, reactions, and justifications of drivers
competing for public parking spaces. The theoretical background of the study draws on environmental
and traffic psychology and on social cognitive theory. Three studies were carried out using systematic
observation, free observation, and interviews. In study 1, we observed 470 events of drivers invading
special parking spaces or no parking areas inside a public parking lot. In study 2, reactions were
provoked in 524 drivers immediately after the violation had been committed. Each observed reaction
was registered including the contents that differentiated them. Study 3 consisted of a content analysis of
346 drivers, identifying the psychological mechanisms used to justify their inappropriate behavior. The
three studies revealed that drivers who break the law react aggressively when questioned about the
invasion and try to justify themselves in order to explain their competitive behavior. The discussion
section indicates that the competition for space affects the law-breaking behavior as well as the relation
that the driver establishes with this space, using aggressive defenses and psychological strategies, such as
mechanisms that distort the agent of action, the consequences, and the view of the victim suffering the
effects of their selfish acts. Thus, drives employ denial and admission of guilt in the attempt to mitigate
these effects. The conclusion points out the need for preventive action against law-breaking behavior.
First, police surveillance is necessary to discourage undesirable behavior. Second, there is a need to



investigate the existing deficiencies in horizontal and vertical signage as well as the logistics of parking
lots. Finally, primary schools should be encouraged to include traffic education as a cross-cutting theme
(National Guidelines and Tenets for Education: Law n® 9394) in their curriculum as a means of
developing drivers who are aware of their role as citizens.

Key words: competition for space; reactions; justifications; traffic.
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1 INTRODUCAO

Este estudo comegou com uma questao
simples, mas incomoda. Quando foi observado o
funcionamento dos estacionamentos da
Universidade de Brasilia, foram feitas algumas
indagag¢des, informalmente, a um condutor idoso
sobre a invasao de vagas especiais. Ele respondeu
que, certo dia, encontrara uma jovem parando e
estacionando seu carro na vaga para o idoso, sua
reacao mais imediata foi apontar para a placa e
disparar a seguinte frase: Voc¢ nao vai chegar ai.
Ela olhou reticente e perguntou: Por qué? De
imediato, ele respondeu: Porque vocé nao
respeita as regras do transito. Aquela jovem pediu
desculpas, mas nao fez qualquer movimento para
estacionar em uma vaga adequada, manteve-se no

mesmo lugar.

Diante do que foi ouvido por nos, a reagao
mais imediata veio em forma de questionamentos:
Por que o motorista, alem de desobedecer a lei,
ainda se comporta de maneira indelicada? Ao
mesmo tempo, ignora o direito do outro e
dificulta o
comportamento nao

acesso, enquanto que seu

mostra qualquer

preocupagio com o dano causado a outra pessoa.

O caso relatado acima parece ser uma
exce¢do a regra no que diz respeito ao
comportamento da parte lesada. Basta avaliar no
seu cotidiano que fica facil perceber que as
pessoas deixam seus carros onde lhes convem e
nao onde a lei manda. Existe certa estranheza por
parte dos usuarios no ambiente do transito, eles
se sentem lesados, mas nio reclamaram.

A despeito  dessa  situagdo, tentamos
intuitivamente responder a pergunta, mas as
respostas eram sempre insatisfatorias. Entretanto,
ao inves de ficar na indagagio, comegamos a
trilhar o caminho mais objetivo na busca por
respostas, e assim houve a necessidade de fazer
esta pesquisa que trata da competi¢ao por espago

em estacionamento publico.

Comegamos pelas defini¢bes mais basicas
sobre a relagdo que o motorista estabelece com
seu ambiente quando precisa estacionar o seu
Dessa disserta-se  sobre

veiculo. maneira,

competi¢ao por espaco, infracao da lei, reagdes e

justificativas que os condutores dao para seu
comportamento de desobediéncia.

Inicia-se com a articulacao dos trés elementos
basicos que delimitam competigao por espago no
ambiente do transito: territorio/territorialidade;
densidade/aglomeragao; elementos do transito:
via, veiculo, usuario, regras ¢ normas sociais. A
articulacdo desses trés elementos conceituais
conduz ao entendimento de que a competigao por
espago no contexto do transito pode influenciar
os comportamentos inadequados: (a) transgredir a
lei e (b) invasao de um dado espago, por
exemplo. Como consequéncia mais imediata dos
comportamentos  inadequados,  tem-se  a
transgressao ou violagdo da lei e as reacdes e
justificativas por parte do individuo que invade
um territorio. Dependendo da situagdo, as
reagoes de um invasor podem variar de um
como “dar de ombros” a

simples gesto

verbalizagbes  ofensivas e agressivas como

tentativa de justificar a invasao.

Nesse sentido, as violagdes do condutor
surgem em momentos onde ha oportunidade
(Monteiro, 2004), entretanto ele esta sempre
apto a fazer avaliagdes sobre infringir ou nao
infringir. A decisio muitas vezes passa por
reflexdes que envolvem custo e beneficio. Os
usuarios de uma via, por exemplo, experimentam
[S antecipam, em qualquer momento do tempo,
certa quantidade de perigo e a comparam com o
seu nivel aceito de risco (Wilde, 2005).

Desse modo, o individuo ocupa-se de obter
uma nogao de risco, que representa o grau de
perigo sentido por ele, para avaliar se ¢ valido
correr o risco de ser ou nao multado. O resultado
dessa equagdo pode ser compreendido por meio
das explicagdes que os condutores fornecem para

justificar seus comportamentos de desobediéncia

(Neto, 2009).

Uma breve reflexdo pode auxiliar na

compreensao do comportamento de
desobediéncia. Tyler (1990) da exemplos de
como as pessoas avaliam as possibilidades de
serem multadas, caso desobedecam a lei. Elas
veem que a obediéncia depende da percepgao de
legitimidade que tém sobre a autoridade. Nesse
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caso, quando o condutor reage justificando seu
comportamento, deixa escapar um ingrediente
principal — a nog¢ao que ele tem sobre a
legitimidade da lei. Acreditar que a autoridade
policial tem forca suficiente para punir ¢ um
aspecto relevante que contribui para a ocorréncia

de maior ou menor namero de transgressoes.

Por outro lado, existem as limitagdes que o
ambiente pode oferecer se considerada a relagao
veiculo, via e usuario da via (Rozestraten, 1988) e
as regras sociais (Giinther, 2001). Nesse sentido,
as limitagdes do ambiente fisico apontam que a
densidade pode ser um aspecto que contribui para
diminuir as possibilidades de deslocamento do

condutor e influenciar seu comportamento.

Nesse sentido, a densidade ¢ expressa pelo
numero de habitante por hectare, unidade fixa ou
territorio, ou seja, representa o nimero total da
populagio de uma area especifica (Acyoly &
1998). Por

corriqueiros como 0s aglomerados de veiculos

Davidson, exemplo,  eventos
nos horarios de pico podem levar o condutor a se
sentir impedido de seguir em viagem. Nesse caso,
a resposta mais imediata ao estresse no
congestionamento ¢ o comportamento agressivo

(Lajunen, Parker & Summala, 1999).

O sentimento de estar impedido surge,
muitas vezes, quando o motorista se defronta com
barreiras impostas pela engenharia de transito,
destinadas a0 gerenciamento  do  bom

funcionamento do fluxo de transito. Por
exemplo, nos semaforos, a acado de avangar no
sinal vermelho é conhecida como um meio do
condutor dar destino ao sentimento de frustracao
(Porter & England, 2000). Nos cruzamentos,
situacdes semelhantes acontecem. Por meio
desses comportamentos, os motoristas esbocam
suas ansiedades, agressividade e emogdes de
modo que suas agdes sao influenciadas tanto pelas
suas  proprias  caracteristicas quanto

pelas

limitacdes do ambiente fisico.

Considerando-se os elementos que compoem
o ambiente do transito e participantes, a literatura
define que o mesmo ¢ composto de trés
dimensoes: fisica, normativa e social. A primeira
delas, a dimensdo fisica, pode ser caracterizada
calcadas, veiculos,

por meio de pistas,

estimulacio  sonora e visual, sinalizacio,

temperatura climatica dentre outros

(Rozestraten, 2007).

Quanto a segunda dimensao, no Brasil, o
Codigo de Transito Brasileiro — CTB (1997) e leis
especificas de cada lugar delimitam a dimensao
normativa. Ainda, a dimensao social abarca os
comportamentos de interagio humana que
ocorrem numa grande variabilidade de situagoes
dentro dos acontecimentos do transito. Uma
quarta dimensao foi acrescentada por Giinther
(2001), as regras e normas sociais, que servem
para orientar o comportamento dos individuos no

transito.

Entretanto, a questdo nao ¢ apenas estar ou
nao submetido as limita¢des fisicas ou normativas
do ambiente, ha de se considerar que o individuo
Muitos dos
cometidos  pelo

¢ responsavel por suas agOes.
comportamentos condutor
podem ser explicados por suas caracteristicas
pessoais. Varios pesquisadores (David & Brad,
2004; Dimmer & Parker, 1999) abordam como
essas variaveis individuais afetam o
comportamento do condutor e como sio afetadas
pelo ambiente do transito (Lin, Huang, Hwang,

Wu, Yen, 2004).

A literatura sobre a psicologia do transito e
seus principais conceitos sustenta a elaboragao dos
objetivos e as questdes desta pesquisa sobre
comportamentos do motorista que ocupa o
espaco de modo inadequado e viola as regras
quando utiliza o estacionamento publico.

De modo mais geral, a perspectiva Teorica
Ambiental
diferentes reagdes dos individuos que se engajam

direciona a discussao sobre as
em comportamento territorial, os diferentes tipos
de territorios segundo a tipologia de Altman
(1975) e a territorialidade a partir de uma visao
abrangente oferecida por Gifford (2002) e varios
outros pesquisadores (Bell et al., 2002; Stolk &

Altman, 1987; Haris & McAndrew, 1986).

identificar  os

O  objetivo

comportamentos inadequados: invasao e infragao

geral é

da lei, as reagdes e justificativas do motorista
usuario do estacionamento publico. Portanto,
neste trabalho discorre-se sobre competigao por
espago no ambiente do transito, desobediéncia a
lei, as reacdes do motorista ao ser confrontado

com o comportamento de desobediéncia, bem



como as justificativas frente a acdo infratora
durante a utilizagdo do estacionamento pubico.
foram

Para  alcancar  esses  objetivos,

desenvolvidos  trés  estudos: O  estudol
compreendeu a observagio dos eventos de
invasao e identificagao das infragdes cometidas; o
estudo 2 objetivou provocar reagdes no condutor
no momento da ocorréncia de violag¢do; o estudo
3 tratou das justificativas dadas pelo condutor
quando perguntado sobre seu comportamento de

invasao.

Em suma, nos capitulos 2, 3, 4 ¢ 5 estdo
descritos os principais conceitos e referenciais
teoricos para a compreensio da competicdo por
espago no estacionamento publico. Nos capitulos
6, 7 e 8 estao delineados e relatados os trés
estudos empiricos. Nos capitulos 9 e 10 sao
encontradas, respectivamente, a discussao geral e
as referéncias literarias que orientaram este
trabalho.






2 COMPETICAO POR ESPACO E TRANSITO

Uma das maneiras de se entender competigao
por espago ¢ por meio do conceito conhecido na
biologia que se refere ao equilibrio ecologico
“quanto maior a procura de um recurso por um
individuo, menor a disponibilidade desse mesmo
recurso para outro individuo” (Brown, 2008).
Esse recurso pode ser um alimento, agua, ou um
territorio. Desse modo, a habilidade competitiva
de uma espécie esta relacionada a utilizagao
eficiente dos recursos do meio no qual se

encontra.

Seguindo o mesmo raciocinio, a Psicologia
Ambiental conduz ao entendimento de que o
comportamento de manter controle sobre idéia,
objeto ou coisa pode levar a conflitos (Gifford,
1997) e a consequente comportamento de
competicao pela coisa almejada. Parafraseando,
quanto maior o numero de veiculos nas vias
menor sera o espago para eles se deslocarem, ou
quanto maior a procura por uma vaga de
estacionamento menor sera o numero de vagas
disponiveis.

Admitindo-se que o recurso especifico
almejado seja o espago fisico, considera-se que a
competigao ocorre numa relacao que envolve dois
elementos basicos (a) existéncia de um territorio/
territorialidade; e (b) densidade/ aglomeragdo.
No «caso da psicologia do transito, sao
acrescentados mais (c) quatro elementos, que sao
o condutor, a via, o veiculo (Shinar, 1998;
Rozestraten, 1988) e as regras e normas sociais

(Gunther, 2001).

O territorio/territorialidade, nesse sentido,

¢ um espago geograficamente marcado e
defendido por um organismo (Fisher, Bell &
Baum, 1984), refere-se a localizagdo geografica
fixa. E usado para atividades de sustentacao da
vida. As fronteiras sao marcadas de modo visivel.
A territorialidade ¢ um  conjunto de
comportamentos e atitudes por parte de um
individuo ou grupo, baseados no controle
percebido, tentado ou real sobre um espago fisico
definivel, objeto ou idéia que pode implicar
ocupagao habitual, defesa,

demarcagio (Gifford, 1997). Ela estabelece uma
rede de comportamentos sociais (Brown, 2009).

personalizagio e

Assim, a territorialidade ajuda no

funcionamento da vida diaria, diminui as
possibilidades de conflito, regula a agressao,
permite o controle sobre o ambiente, organiza o
espago territorial e favorece as relagoes
orientando comportamentos, seja entre humanos
ou outros organismos Desse modo, o
comportamento de alegar espaco, objeto ou coisa
compreende um conjunto especifico de afetos e
tendéncias cognitivas e comportamentais dirigidos

para o territorio (Stolk & Altman, 1987).

A densidade ¢ expressa pelo nimero de
habitante por hectare, unidade fixa ou territorio,
ou seja, representa o numero total da populagio
de uma area especifica (Acyoly & Davidson,
1998; Bell, Greene, Fisher & Baum, 2001). Nesse
sentido, muito estreitamente ligado a densidade
esta o conceito de superaglomeragdo (crowding) e
este ¢ um aspecto intrinseco a vida das cidades. A
superaglomeragao relaciona-se a um sentimento
subjetivo de falta de espaco. Ela diferencia-se da
densidade no sentido de que grandes quantidades
de pessoas ou coisas podem trazer um sentimento
subjetivo de que ha muitas pessoas aglomeradas

(Gifford, 2002).

Especialistas (Acyoly & Davidson, 1998)
declaram que quanto maior a densidade, melhor
sera a utilizacdo da infraestrutura. Ela €
influenciada por diferentes fatores, e pode se
referir aos varios aspectos de ocupagio e
utilizagdo do espago ou territorio (Bell et al.,
2001). Supde-se que altas densidades garantem
maximizagdo ~ de  investimentos  publicos;
entretanto, alta densidade pode causar saturagao
das redes de infraestrutura, servicos urbanos e
desenvolvimento e levar individuos a competigao
por recursos e pelo servigo plblico prestado. As
densidades sao mais bem

densidade
residencial e veicular (Acioly & Davidson, 1998).

expressas como

demografica, habitacional ou
No item 2.2, as influéncias da densidade sobre o

transito serao mais bem detalhadas.

Na situacao do transito, os elementos sao
bem definidos e compreendem o meio fisico e
social. O fisico pode ser entendido como as vias e

veiculos, o social como as regras € as normas e as
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relagdes entre os individuos. Tanto o ambiente

influencia o comportamento  como o
comportamento influencia o ambiente (Giinther
& Rozestraten 2005). Nesse sentido, a literatura
registra como a densidade tem afetado o ambiente
do transito, por exemplo, ver Mohan (2002) e
Zlapoter (1991) quando considerado o espago
fisico (via), o veiculo, os participantes, as regras e

a normas sociais (Gunther, 2001).
2.1 Influéncias da densidade sobre o transito

Numa via, por exemplo, a densidade no
transito pode ser definida por meio da quantidade
de milhas percorridas por veiculos e o namero de
(Porter 2004). A
superpopulacdo na via foi medida pela Federal
Highway Administration [FHWA] (1996-1998)
no ano de 1997, nos Estados Unidos da América,

passageiros &  Berry,

onde foram registrados 3,92 milhdes de km de
vias construidas e 202,87 milhces de veiculos
circulando. Um ano depois, a National Highway
Traffic Safety Admnistration [NHSTA] (1999) nao
somente identificou que aumentou a frequéncia
de veiculos nas vias, mas que esses veiculos
estavam percorrendo maior

quantidade de

quiléometros por ano do que anteriormente.

Nesse sentido, estudos sobre densidade e
transito, de modo geral, fazem estimativas dos
efeitos da densidade populacional e o indice de
mortalidade devido aos acidentes ocorridos no
transito. Zlapoter (1991) aponta alguns fatores
que provocam morte nas cidades por veiculo
automotor, tais como o aumento de veiculos
circulando nas vias, circular com velocidade
acima da permitida e o género. Por outro lado,
alguns afirmam que quanto mais quilémetros
rodados o motorista tem maior probabilidade de
envolvimento em acidentes fatais, independente
da densidade populacional (Clark & Cushing,
2004). Adicionam-se a isso outras variaveis, tais
como consumir alcool e dirigir, idade do
condutor e defeitos no veiculo (Voas, Tippetts &
Fell, 2000). Essas variaveis também contribuem
aumento  dos

para o) Comportarnentos

inadequados.

Outros pesquisadores (Ming-Der Li, Doong,
Chang, Hsuch & Jeng, 2008; Baker, Whitfield &
O’Neil, 1987; Clark & Cushing, 2004; David &
Brad, 2004; Dimmer & Parker, 1999; Lin, et al.,

2004) fizeram comparagdes entre cidade e a zona
rural, baseando-se nas condi¢des do trafego de
veiculos (Mohan, 2002). A maioria investiga a
ocorréncia de acidentes graves na zona rural e
urbana devido ao aumento de colisdes entre
veiculos e indice de mortalidade. Estes estudos

densidade

populacional, veicular e aumento de acidentes no

estabelecem uma relagio  entre

transito.

Nesse sentido, a superaglomeragao, nas horas

do rush, ¢ wum evento frequentemente
interpretado como estressante pelo motorista,
que muitas vezes o leva a infringir as regras e
desrespeitar o outro condutor (Stokols, Novaco,
Stokols & Campbell, 1978; Novaco, Stokols, &

Milanes, 1990; Hennessy & Wiesenthal,1997).

Uma frequente resposta adaptativa do

participante do  transito as situagoes de
congestionamento pode ser o estresse. Esse fator
¢ considerado meio de descarga da frustracao
(Sockza, 2005).

dimensoes psicolégicas mais

Essa parece ser uma das
presentes no
cotidiano do homem urbano. Veja o exemplo
sobre congestionamento e estresse realizado por
Gulian, Matheews, Glendon & Davis (1989b).
Eles verificaram que 80% dos motoristas que
experimentaram congestionamento no transito,
relataram  uso inapropriado de estratégias de
enfrentamento tais como agressao, ansiedade e
irritacdo (Gulian et al., 1989)

Pesquisadores verificaram, nos relatos dos
condutores, que o comportamento agressivo
aumenta quanto mais intensa for a aglomeragdo.
A aglomeragéo nas vias e na autoestrada tornou-se
um grande problema dos moradores da zona
urbana, por exemplo, 90% dos cidadaos
estadunidenses utilizam automovel para ir ao
trabalho (Novaco, Stokols, Campbell & Stokols,
1979). Esses resultados sugerem que a densidade

influencia o comportamento do motorista.

Registra-se que 50% dos motoristas que
dirigem diariamente experimentam irritacio no
transito independente de estarem zangados

(Gulian et al., 1989).

verificou-se que o motorista com habitos de viajar

Do mesmo modo,

por horas para Chegar ao trabalho ¢ aquele com
mais alto nivel de estresse e sobrecarga cognitiva

(Novaco et al., 1979) que ¢ resultado das horas



de congestionamento intenso que ele enfrenta

diariamente.

Nesse sentido, o conceito de sobrecarga
ajuda a explicar uma grande variedade destes
contrastes entre comportamentos em grandcs
cidades e pequenas cidades. Na incapacidade
evidente que o condutor tem de processar toda
massa de informacao dessa densidade brutal de
estimulagdes sociais, a ele s6 resta selecionar
cuidadosamente  os  estimulos  significantes,
filtrando o mais possivel a informagao recebida e
ignorando-a cognitivamente atraves da apatia

(Milgram, 1970).

Os contrastes entre o comportamento
urbano e rural provavelmente reflitam respostas
de comportamentos semelhantes a situagoes
muito diferentes, ao invés de diferencas
intrinsecas de personalidade dos moradores das
cidades e¢ moradores rurais. As condi¢des do
veiculos em sociedades

tréfego de menos

motorizadas mostram-se muito  diferentes

daquelas das sociedades motorizadas (Mohan,

2002).

Um estudo realizado em Taiwan, onde a
populacao ¢ acima de 22 milhGes de habitantes,
com 12 milhdes de bicicletas e 5 milhoes de
automoveis, retrata um complexo ambiente de
transito devido a alta densidade urbana. Numa
avaliagdo entre varias regides geograficas de
Taiwan, verificou-se que a taxa de acidentes entre
elas se diferencia. As areas urbanas apresentaram
maiores taxas de ocorréncia de acidentes do que a
area rural (Ming-Der Li et al., 2008). No
entanto, a percentagem de individuos envolvidos
em acidentes que morreram antes de chegar a um
hospital foi mais alta na zona rural do que na zona
urbana.

A comparagao entre as populagdes das areas
urbana e rural evidenciou que o total de mortes
aumentou da area urbana para area rural. Nas
sociedades motorizadas, ha uma relacao inversa
entre a taxa de mortalidade e a densidade
populacional (Baker et al., 1987). Nesse estudo,
afirma-se que a taxa de mortalidade em zonas
rurais € mais alta do que em areas urbanas. Parece
que o nimero de hospitais disponiveis ¢ maior e a
qualidade do atendimento ¢ melhor na cidade do

que no campo, essa ¢ uma possivel explicagao

Competicdo por Espago 5

para o fato. Alguns explicam que essa diferenca so
existe porque o tempo que a vitima gasta para
chegar ao hospital na zona rural ¢ maior do que na

cidade.

Outros dizem ser devido as grandes
distancias percorridas pelo motorista morador do
campo, que proporcionam maior probabilidade
de ocorréncia de acidentes nas vias (Clark &
Cushing, 2004). Ha ainda os que apontam que a
desatenc¢io do motorista ¢ a desobediéncia a lei
(comportamento de violagdo) sejam responsaveis
pela taxa de acidente mais alta na zona rural

(Baker et al., 1987).

Os dados de um estudo realizado em Taiwan
registraram que, no ano de 2002, algumas
caracteristicas ~ geograficas da zona urbana,
suburbana e rural influenciaram o funcionamento
do transito. A densidade veicular diminuiu
acentuadamente, numa relacio direta com o
tamanho da cidade, sendo que a densidade
populacional e veicular ¢ mais baixa na zona rural

(Ming-Der Li et al., 2008).

Em um estudo comparativo entre grandes
cidades, pequenas cidades e vilas, foi verificado
que, nas pequenas cidades e vilas, o motorista
comete mais violagdes do que nas grandes cidades
(Rosenbloom, Eliyahu, Nemrodov, Biegel, &
Perlman, 2009). A possivel explicagao ¢ que, nas
grandes cidades, as exigéncias pelo cumprimento
da regra sio maiores, e a sinalizagio e o
policiamento sao mais ostensivos do que nas
O tamanho da cidade, a
densidade urbana e veicular e as relagdes que essas

pequenas cidades.

variaveis estabelecem com o comportamento do
condutor tém sido pouco investigadas.

Do ponto de vista psicobiologico do
desenvolvimento urbano, no meio onde o transito
se  desenvolve,

desponta  um  problema

. /4 / /. /
consideravel que ¢ o numero de veiculos
densidade
veicular), criando situacoes dificeis de administrar

no trafego urbano (Nunes da Silva, 2002).

aumentando tremendamente (alta

Entio, a sobredensidade na via diminui
assustadoramente o espago que o individuo tem
para se deslocar e chegar ao seu destino, aumenta
a probabilidade de comportamentos de risco e a
ocorréncia de acidentes (Sockza, 2005). Um

observador atento notara que cada vez que cresce
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o numero de veiculos, menos espago restara para
o deslocamento do veiculo ¢ mobilidade das
pessoas; logo, maior sera a competigdo entre
individuos que compartilham o mesmo espago.
Essa ¢ uma situagao que pode levar a desregulagao

do funcionamento social e gerar comporta-
mentos inadequados entre os individuos.



3 COMPORTAMENTOS INADEQUADOS NO TRANSITO

Comportamentos inadequados “sao aqueles
. . o
que, na pratica, impedem ou dificultam, ao
praticantc ou aos outros, o0 acesso por meio de
uma boa fluidez do trafego, com o maximo de
seguranga ¢ de qualidade de vida no transito”
(Gunther, 2001). Erros e violagdes sdo
fendmenos inerentes e intrinsecos ao ambiente
de transito (Rozestraten, 1988). De algum
)

modo o individuo sabe que eles podem ocorrer,

mas, como que de forma magica, carrega a

)
impressao de que jamais acontecera com ele.
Erros e violagoes sio eventos frequentes no
ambiente do transito (Yagil, 2001) uma vez que
os individuos invadem espagos e desobedecem

as leis (Tyler, 1990).

No Brasil, o instrumento legal que
regulamenta as agdes do motorista no transito ¢
o Codigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997),
Lei No 9.503. Como estabelecido no artigo
181, ha 19 diferentes tipos de infragGes
previstas e as devidas sangbes relacionadas a
acdo de estacionar veiculos. Dentre elas, 9 tipos
de infragdes podem ser cometidos por parte do
usuario dentro de um estacionamento publico
como segue a descrigao abaixo:

I) em desacordo com as posigdes estabelecidas
no Codigo:

a) onde houver guia de calgada (meio-fio)
rebaixada destinada a entrada ou saida de
veiculos. Infracao média;

b) ao lado de outro veiculo em fila dupla.
Infragdo grave;

¢) onde houver sinalizacaio horizontal
delimitadora de ponto de embarque ou
desembarque de passageiros. Infragao media;

d) na contramao de direcao. Infracdo média;
e) em locais e horarios proibidos
especificamente pela sinalizagdo (placa-proibido

estacionar). Infragio média;

f) em locais e horarios de estacionamento
proibidos pela sinalizagao (placa-proibido parar
e estacionar. Infragao grave;

g) impedindo a movimentagio de outro

veiculo. Infracdo media;

h) vagas especiais: Idoso, deficiente
(veiculo estacionado em desacordo com o
Codigo). Infragao media;

i) afastado da guia da calgada (meio fio) a

mais de um metro. Infragdo grave.

As  condi¢des  infracionais  descritas
informam ao condutor seus limites como
usuario do estacionamento publico. Entretanto,
a convivéncia diaria no transito mostra que
certos comportamentos — pressa para Chegar a
um destino ou competir por uma vaga de
estacionamento — podem ser vistos pelas
pessoas como uma possibilidade de se engajar
em comportamento de desobediéncia a lei. No
contexto do transito, é relevante entender esses

comportamentos frequentemente ignorados.
3.1. Desobediéncia a lei

A obediéncia a lei pressupoe dois principios
fundamentais que embasam qualquer tentativa
de explicar o comportamento do motorista com
relagdo as leis do transito: (a) os cidaddos tém a
obrigagao de obedecer as leis do Estado e (b) as
leis de transito sao benéficas e contribuem para
a seguranga do motorista (Yagil, 2001). Se de
um lado a competéncia do Estado pressupde
que toda autoridade tem presuncio de
legitimidade; por outro, nem sempre o
motorista mostra comportamento de
obediéncia, mesmo que essas leis tenham por
objetivo proteger e proporcionar bem estar ao
préprio condutor e aos outros participantes.

Embora a existéncia da lei seja também
para prevenir comportamentos inadequados, ha
de se considerar que todo motorista ja cometeu
um erro ou violagao (Reason et al., 1990). Por
isso, o que de fato interessa ¢ o comportamento
do ator, como participante do transito
(Giinther, 2001), bem como a relagdo que sua
agao provoca em outros participantes € no
ambiente. Se o comportamento do ator e
inapropriado sua agdo certamente influenciara o
ambiente; assim se estabelece uma relacao de
interagdes sociais entre os diversos atores.

Como comportamento inapropriado
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relacionado a condugdo, a violagao pode estar
associada as caracteristicas de personalidade, as
reagdes de agressividade na direcio e
envolvimento em acidente (Reason, Manstead,
Stradling, Baxter & Campbell, 1990).

3.2. Violagao da lei como consequéncia da
desobediéncia

Violagdes sao desvios deliberados do

comportamento, que  sao  consideradas
relevantes quando a questio ¢ seguranga na
diregao (Parker, Manstead & Stradling, 1995).
Violagbes sao desvios deliberados das praticas
que acontecem no ambiente do transito e sao
percebidas como necessarias para manter a
operagao segura de um sistema potencialmente
perigoso (Reason et al., 1990), e esses
pesquisadores propdéem que erro e violagdo sao

fendmenos diferentes entre si, devendo

)
inclusive ser analisados separadamente. Giinther
(2001) acrescenta que se o motorista esquecer-
se de considerar uma regra, sua falha de acao
pode tornar-se uma violagdo. Por exemplo, o
motorista esta dirigindo na faixa direita e decide
passar para a faixa esquerda e nao da a seta
porque nio se lembrou, por isso comete um
erro; mas, se por outro lado nao se lembrou de
dar importancia ao fato de que deveria dar a seta
comete uma  violagio. Este é um
comportamento que comegou COmMO UM erro e
finalizou em uma violagao.

A a¢do de desobediéncia a lei no transito ¢é
um modo do motorista se comportar que, em
alguns paises, ¢ tratada com punigao severa.
Alemanha, Canada e Estados Unidos tém um
sistema que registra tanto o tipo de violagao
cometida por motoristas quanto o envolvimento
deles em situagbes de acidentes. Este tipo de
registro combinando violacao mais
envolvimento em acidente serve para predizer a
taxa de acidentes nas situacoes do transito

(Lourens, Viseres, Jan & Jessurum, 1999).

Seguindo o mesmo raciocinio, Peck (1993)
concluiu que o registro de multas do motorista
¢ em particular o mais consistente e mais
poderoso preditor de risco de acidente (Lourens
et al., 1999) no transito. Nesse contexto, um
estudo observacional registrou que homens

jovens apresentam maior nimero de infragdes,

dirigem com mais velocidade e se envolvem
mais em acidentes do que as mulheres jovens

(Mercer, 1989).

Desse modo, o comportamento de
conduzir um veiculo ¢ formado por uma gama
de interagGes entre o comportamento publico e
o privado. Muito se pode questionar sobre as
razoes que levam o condutor a cometer
violagbes.  Pesquisadores indagam se o
anonimato do motorista pode ser um fator que
contribui para aumentar o comportamento de
agressividade.  Um  estudo  experimental
verificou que os motoristas usando veiculos
fechados buzinavam e aceleravam mais o carro,
mais frequentemente e por mais tempo do que
motoristas usando carros conversiveis (Ellison,
Govern, Petri & Figler, 1995). Parece que, na
situagdo de anonimato, o condutor se permite

cometer comportamentos mais extravagantes.

O anonimato pode produzir um estado de
desindividuagao, que ¢ acompanhado da perda
da autoconsciéncia (Zimbardo, 1969). De
acordo com a teoria do anonimato, espera-se
que motoristas das grandes cidades venham
exibir mais comportamentos desviantes e menos
cuidado na dire¢io. Em um estudo realizado
por Ellison et al. (1995), foi identificado que os
condutores das grandes cidades cometem mais
violagdes do que aqueles das pequenas cidades.

Noutro estudo (Rosenbloom et al., 2009),
pesquisadores  compararam  cidade grande,
cidade pequena e vila e identificaram 5
categorias de violagdes puniveis dentro do
Estado de Israel. La, as pessoas param em locais
inapropriados, deixam de usar o cinto de
seguranga at¢ mesmo quando ha criangas nos
veiculos; nao usam o fone de ouvido enquanto
falam ao celular e atravessam o sinal vermelho

Ao contrario do que afirma a teoria do
anonimato, motoristas das grandes cidades
cometem menos violagao do que motoristas de
pequenas cidades (Rosenbloom et al., 2009). A
explicagio dada por Rosembloon para esse
comportamento deve-se ao fato de que a
exigéncia para lidar com grande volume de
sinalizagdo e a vigilancia da policia de transito
venham a contribuir para a diminuicdo do

comportamento de violagdio do condutor,



principalmente  quando  ha  excesso  de
velocidade ou se avanca no sinal vermelho.

Estudos realizados sobre excesso de
velocidade (Boyle, Dienstfrey & Sothoron,
1998) e atravessar o sinal vermelho (Porter &
England, 2000; Retting & Williams, 1996;
Retting, Ulmar & Williams, 1998) certificaram
que esses comportamentos produzem risco na
direcdo e desobediéncia a lei no ambiente do
transito. Avancar no sinal vermelho é uma das
praticas mais frequentes no transito urbano. O
comportamento do motorista de avancar no
sinal vermelho tem sido constantemente
investigado devido ao alto numero de acidentes
que ocorre nas vias (Parker, Lajunen &

Stradling, 1998).

Em um estudo observacional, a cada ciclo
do semaforo (verde, amarelo e vermelho), os
observadores registraram que pelo menos um
motorista avangou o sinal vermelho (National
Highway  Traffic =~ Safety =~ Administration
[NHTSA], 1999). Os resultados mostraram que
atravessar o sinal vermelho ¢ uma agao perigosa
e frequentemente praticada por parte do
motorista, além do mais o nao uso do cinto de
seguranga e atravessar o sinal vermelho foram
apontados  como  fortes  preditores de
comportamento de violagdao, principalmente
entre as minorias ¢tnicas (Porter & England,

2000).

Outra explicagio para o comportamento de
desobediéncia pode ser atribuida aos fatores
(Rosenbloom et al., 2009), por exemplo, da
personalidade,  especialmente  busca  de
autoimagem e de sensacao e foram relatados
como influenciadores do comportamento do
individuo, na percep¢ao de risco (Parker,
Manstead & Stradlin, 1995). O nivel de risco de
acidentes de trafego percebido,
individualmente, em cada momento do tempo,
deriva de trés fontes: a experiéncia passada da
pessoa com o transito, a avaliagdio sobre o
potencial de acidentes na situagao imediata e o
grau de confianca que a pessoa tem na
capacidade de tomar a decisao necessaria e a
capacidade de manobrar o veiculo para

enfrentar a situagao (Wilde, 2005).

9

Comportamentos inadequados

Em geral, a literatura sobre o
comportamento do motorista no transito
registra que dirigir em alta velocidade e estilo
de dirigir agressivo ¢ mais relacionado a género
e idade, especialmente, homens de meia idade e
homens jovens (Simon & Cobert, 1996; Abdel-
Aty & Abdelwahab, 2000; Yagil, 1998b). O
motorista que gosta de velocidade e desobedece
a lei no transito, em busca de sensacdo quando
dirige, apresenta maior comportamento de
risco (Parker at al., 1995) e envolvimento em
acidente  (Ferguson, ~ Williams,  Chapline,
Reinfurt & De Leonardis, 2001).

Violar a lei em busca de sensacao é
resultado de uma interagdo entre oportunidade,
obrigagao e inclinagao (Stradling, Meadows &
Beatty, 2001). O tipo de veiculo — se potente
ou nao —, o fato de a via ter ou nao controle de
velocidade podem ser indicios que facilitam o
comportamento do motorista que opta por se
deslocar com velocidade maior que a permitida;
entretanto, esses fatores ambientais nao sao

determinantes de tais comportamentos.

Quanto a oportunidade e obrigagao, citam-
se, como exemplo, os eventos que obrigam o
individuo a cumprir horario. O sentimento de
cumprir horario e compromissos pode levar as
pessoas a assumir um comportamento de risco
(Sulman, Meadows & Pajo, 2004). Ha as
caracteristicas individuais, bem como atitudes e
valores do motorista que os motivam a trafegar
com maior velocidade do que a permitida em
busca de sensagdo (Stradling & Meadows,
1999). De certo modo, a busca de sensagao leva
o motorista a insistir na escolha de dirigir com
velocidade  acima da  permitida.  Esse
comportamento apresenta como principal
consequéncia a desobediéncia a lei.

Explica-se, muitos desses motoristas se
engajarn em tais comportarnentos porque as
. - L. .
condigoes sao favoraveis. Os aspectos fisicos
podem influenciar o comportamento de
velocidade, especificamente se na via nao ha

. . A .
pardais, barreiras eletronicas, faixa de pedestre
e nem semaforo (Cunha, 2003). O
comportamento do pedestre pode tambeém
influenciar o motorista a medida que o pedestre
ameaga travessar a via quando ainda nao chegou

sua vez e o condutor acelere como uma forma
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de ameaga (Rosenbloom, Barkan, Nemrodov,
2004).

Do ponto de vista de se o individuo tem ou
nao aptidao para cometer violagao, um estudo
fez comparagao entre trés diferentes grupos,
estimados como jovens, adultos e idosos. O
resultado mostrou que a densidade do transito
afeta mais o desempenho na dire¢ao de jovens e
idosos do que de adultos (Abdel-Aty &
Abdelwahab, 2000). Outras comparagdes entre
homens e mulheres, jovens e idosos mostraram
que homens sio menos cautelosos que as
mulheres. Homens sdo mais propensos a
engajar-se em comportamentos de risco e de
desobediencia (Yagil, 1998a). Desse modo,
podera haver mais violagdes por parte dos
motoristas homens do que das mulheres.

Os motoristas que mais desobedecem a lei
sao aqueles mais propensos a estar envolvidos
em comportamentos de violagdo do que aqueles
que ndo desobedecem (Stradling & Meadows,
1999). Para avaliar os comportamentos de
violacdo, busca de sensacdo e as caracteristicas
do motorista que se envolve em acidente,
pesquisadores  verificaram que o motorista
homem e jovem apresenta maior escore para o
comportamento de violagao (Groeger & Brown,
1989), inclusive aqueles que tém menor tempo
de experiéncia na direcao (Abdel-Aty &
Abdelwahab, 2000; Cooper, 1977; Yagil,
1998b).

Pesquisadores verificaram que a velocidade
esta associada com envolvimento em acidente.
Quanto maior velocidade maior a frequéncia
com que o motorista se envolve em colisao
(Levy, 1990) e acidente fatal (Stradling,
Meadows & Beatty, 2004). Nesse estudo, foi
verificado que o maior nimero de violagdes do
Codigo de Transito foi mais fortemente
relacionado aos motoristas de transporte de
carga que tinham mais quilémetros rodados ao
ano. Quando dirigiam um carro como parte de
sua rotina de trabalho — dentre os homens
(75%) e mulheres (49%) — eles apresentaram
maior numero de violagdes do codigo e
envolveram-se muito mais em acidentes nos
ultimos trés anos do que motoristas

convencionais.

Nesse sentido, enquanto os homens
desenvolvem mais comportamento de risco na
direcdo, as mulheres demonstram mais cautela.
Por outro lado, homens jovens se envolvem
mais em acidentes e tém menor percepgao de
risco do que mulheres (Rosenbloom et al.,
2009). Percepgao de perigo envolvida no
cometimento de violagoes de transito tem sido
frequentemente descrita como fator que afeta o
comportamento do motorista (Trankle, Gelau
& Metker, 1990).

A questao sobre percepgao de perigo foi
avaliada por Lourens e colaboradores (1999).
Analisaram  cinco  classes de  milhagem
(quilometro rodado por motorista)
relacionando duas outras variaveis (se o
motorista recebeu ou nao recebeu mais de uma
multa no Gltimo ano e se o motorista esteve ou
nao envolvido em algum acidente). Os
resultados mostraram que ha correlagao entre o
numero de quilometros dirigidos e violagao. Foi
verificado que quanto menor a idade do
motorista maior o numero de violagoes
cometidas, maior envolvimento em acidentes e
maior risco de apreensdo do veiculo (Shinar &
McKnight, 1986).

As situagoes de envolvimento em acidentes
parecem contemplar muito mais os jovens
motoristas  (Rosenbloom at al., 2004).
Diferengas de género foram encontradas tanto
nos pedestres quanto nos motoristas. Homens e
mulheres se mostraram diferentes quando
tiveram que tomar a decisao de atravessar a rua
de modo seguro. Atravessar a rua requer
julgamento preciso da velocidade, distancia e
tempo de impacto do veiculo.

Por exemplo: Uma analise sobre
velocidade e envolvimento em acidente
mostrou que  35% dos motoristas que
participaram de um survey tinham sido multados
nos ultimos trés anos. Também tinham se
envolvido em acidentes quando comparados
com (22%) aqueles que ndo tinham sido
penalizados e nem haviam se envolvido com

acidentes (Yagil, 1998a).

Pode-se acrescentar o fator habilidade na
direcao. Alguns estudos mediram as habilidades

do condutor na direcio e verificaram que os



homens tendem a estimar para maior suas
habilidades na dire¢ao do que as mulheres
(McKenna, Stanier & Lewis, 1991; Yagil,
1998b) e, subestimam os perigos envolvidos em
varias atividades de dirigir (Dejoy, 1992).
Acerca da influéncia das caracteristicas
demograficas sobre as agdes de dirigir, verifou-
se que quanto mais jovem o motorista, mais
excede em velocidade e tem maior frequéncia
de violagado das regras. Quando esses fatores
foram examinados — levando-se em
consideragao a diregao perigosa —, mostrou-se
que o género esta significativamente relacionado
ao envolvimento nos acidentes. Assim, a taxa de
envolvimento em acidentes fatais nas vias por
parte das mulheres ¢ tao alta quanto a dos
homens. Entretanto a chance de mulheres se
machucarem em acidentes no transito ¢ 25%

mais baixo do que a dos homens (Evans, 1991).

Por outro lado, motoristas homens jovens
sao considerados um grupo alto de risco com
relacdo a envolvimento em acidente (Arnett,
1990), a direcao agressiva (Simon & Corbett,
1996), a desobediéncia as leis de transito (Jonah
& Dawson, 1987), e frequentemente invadem
os espagos reservados para pessoas com
deficiéncia (Fletcher, 1995). Nesse sentido, €
necessario verificar quais os elementos e fatores,
tanto individuais quanto disposicionais, que
podem afetar o comportamento do condutor
(Parker, West, Stradling & Manstead, 1995).

3.2. 1. Violagdes ordinarias e agressivas

Quanto as violagbes e ao comportamento
agressivo, as pesquisas mais recentes tém
classificado as violagdes em ordinarias e
agressivas. As violagdes ordinarias sao aquelas
que acontecem sem a intengdo do motorista.
(Sulman, Meadows & Pajo, 2002). O exemplo
dado por Monteiro (2004) ilustra a situagdo. Se
um individuo para o veiculo na via bruscamente
porque o pneu do seu veiculo furou, sua agao de
parar prejudica quem vem logo atras. Embora
nao tenha agido de modo intencional, mas de
acordo com a necessidade da situacdo, nio
deixou de cometer um ato agressivo contra o

motorista que estava logo atras.

1

Comportamentos inadequados 1

As violagbes agressivas sao realizadas com
agressividade direcionada para outro usuario da
via ou simplesmente refletem o modo de um
individuo dirigir agressivo (Parker, Manstead &
Stradling, 1995). Um motorista decide buzinar
para que o outro condutor deixe a passagem
livre, ou acelera o motor de seu veiculo para
intimidar o outro motorista; esses sao exemplos
de comportamentos agressivos dirigidos para o
outro. Entretanto, importa verificar quais
caracteristicas do ambiente e do individuo
levam o motorista a cometer um ato que coloca
a si e aos outros em situagdes desagradaveis e
muitas vezes de risco (Forward, 2006), ou até

em colisoes.

O comportamento de dirigir de maneira
agressiva pode ser ainda explicado pela falta de
habilidade na direcdo ou de experiéncia, ao
invés de ser por intengao de prejudicar o outro.
Nao ¢ dificil encontrar motoristas que dirigem
de modo intencionalmente agressivo. Parker et
al. (1999) indicam que 89% dos motoristas
pesquisados confessaram que, algumas vezes,
cometeram violagdes agressivas dirigidas a outro
motorista (Lajunen, Parker & Summala, 1999).

Mediante esses comportamentos
inadequados, o pesquisador se defronta com o
problema da desejabilidade social. Quando o
pesquisador se defronta com esta questiao, o
gerenciamento da impressao e o autoengano sao
caracteristicas do motorista que deveriam ser
consideradas. Nesse ponto, Lajunen e Summala
(2003), ao analisarem a desejabilidade social,
afirmam que, se forem tomados os devidos
cuidados metodologicos, o gerenciamento da
impressao nao sera um problema; mas, ainda
assim, havera o autoengano por parte do
motorista que acredita estar reagindo de
maneira nao reprovavel. Entretanto ha de se
verificar o que ¢ que o cidadao brasileiro pensa
sobre sua autoimagem uma vez que sua conduta

é ambigua quando a questao ¢ respeitar leis.

De modo geral, estima-se que os
motoristas frequentemente expostos a situagdo
de aglomeragio cometam mais violagSes
ordinarias do que violages agressivas (Lajunen,
Parker & Sumalla, 1999). Nas situagoes de

congestionamento,  por exemplo s alguns
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motoristas sao mais propensos a relatar violagao

agressiva no transito (Schrank & Lomax, 2004).
3.3. Legitimidade da lei

A legitimidade existe no grau em que as
pessoas sentem uma obrigacdo pessoal para
seguir regras e obedecer a autoridades
socialmente  estabelecidas  (Tyler,  2001).
Presumivelmente, a obediéncia das leis do
transito ¢ afetada pela percepgao do motorista
de que a autoridade tem o direito de exigir
obediéncia as leis e que estas sao legitimas em si
mesmas. De fato, a obediéncia a lei esta
relacionada a percepgao do procedimento de
justica que se atribui a uma autoridade (Lind &
Tyler, 1988).

Acerca da percep¢ao do procedimento de
justica, grande parte dos conflitos que ocorrem
entre a policia de transito e o cidadao ¢ devida a
necessidade de reforcamento da lei. Um estudo
identificou que os encontros entre os oficiais de
transito e cidadaos constituem a maior fonte de
hostilidade do individuo para com a policia
(Radelet & Carter, 1994). Para a maioria dos
cidadaos, os incidentes ocorridos no transito sao
resultado do encontro com a policia. Esses
encontros, frequentemente, estimulam
emogbes negativas por parte do motorista,
porque o oficial de policia representa autoridade
governamental coerciva e interfere na liberdade
de acdo do motorista (Kirkhan & Wollan,

1980).

Por outro lado, mesmo que o motorista
venha a admitir a violacio da lei, ¢ recorrente o
sentimento de ter sido injusticado quando ¢
punido, porque, em muitos casos, o infrator
observa que a violagdio ¢ pouco perceptivel.
Explicando: quando um motorista ¢ convidado a
parar o veiculo, ele se sente sobressaltado, e
tambem suspeita que a razao do oficial de
policia de fazé-lo parar ¢ para multa-lo.
Qualquer sentimento de culpa que poderia ser
envolvido na situacdo de violacao ¢é transferido
para o agente de transito (Radalet & Carter,
1994). O condutor reage de maneira defensiva a
medida que a presenca do policial ¢ percebida
pelo motorista como desagradavel; por outro

lado, a presenca do policial funciona como um

refor¢o de que a lei deve ser obedecida (Yagil,
1998a).

Os efeitos da agdao do reforcamento da lei
atraves da presenga do policial sao discutidos.
Para Aberg (1997) sua durabilidade ¢ curta, pois
ha o comportamento de obedi¢ncia a lei apenas
na presenga de reforgadores de autoridade, mas
nao ha internalizagdo da importancia de manter
a velocidade limite da via, por exemplo. Nao ha
mudanca de atitude real. No entanto, a
sociedade  necessita de mecanismos de
autorregulagdo e controle, no qual consenso e
cooperagao sao ferramentas indispensaveis

(Yagil, 1998b).

Desse modo, a autorregulagdo ¢ alcangada
quando os valores internos da pessoa ditam que
ela ¢ capaz de seguir regras sociais. Seguir regras
permite alcangar o controle almejado. Mas ¢
necessario ainda focar a aten¢dio nos
motivadores internos dos comportamentos das
pessoas (Tyler, 2001). Entretanto, nem sempre
esses princ{pios sao completamente aceitos ou
obedecidos. Parece que o comportamento do
motorista relacionado as leis de transito nao
segue regras logicas.

Exemplificando, um estudo mostrou que
motoristas atribuem o seu comportamento de
violagdo a fatores situacionais — por exemplo,
atravessar o sinal vermelho porque se tem
pressa. Por outro lado, eles atribuem o mesmo
comportamento, em outros motoristas, a
fatores disposicionais. Por exemplo, aquele
motorista avangou no sinal vermelho porque
nao quis parar. Tal fato indica que os motoristas
interpretam as leis de transito de modo
diferente de outras leis (Baxter, Macrae,
Stradling, Reason & Parker, 1990).

Alguns pesquisadores (Tyler, 1990; Tyler
& Mitchell, 1994; Yagil, 2001) argumentam
que essa inconsisténcia ¢ discutida por meio de
trés pontos basicos. Primeiro, as leis de transito
tém uma presenca mais ambigua na vida diaria,
mais do que a maioria das outras leis.
Diariamente, as pessoas lidam com a
necessidade de manter o limite de velocidade,
parar quando o sinal esta vermelho, usar o cinto

de seguranga e obedecer a sinalizagdo. Desse



modo, a possibilidade de violar as leis do

transito ¢ maior do que as outras leis.

Segundo, obedecer as leis do transito exige
esforco e manutencao do estado de alerta
constantes. Uma situagdo comum ¢ ter que
diminuir a velocidade ao se aproximar de um
semaforo para nao atravessar na mudanca da luz
amarela para vermelha. Por tltimo, algumas leis
sao dicotomicas e o motorista pode violar
apenas um pouco (Tyler, 1990; Xie & Parker,
2002; Yagil, 2001).

Seguindo esse raciocinio, o limite de
velocidade ¢ um exemplo adequado. Quando o
motorista entende que o limite de velocidade
pode ser excedido apenas um pouco, falha no
exercicio de cidadania, pois nido acredita que
esta violando uma regra. Desse modo, o
motorista comete uma violagao sem mudar sua
autopercepgao. Por outro lado, a violagao da lei
entre cidadaos ndo delinquentes ¢ muito
frequente no ambiente do transito (Yagil,
2004). Muito desse comportamento ¢ atribuido
a motivagao que a pessoa tem para violar regras.
As perspectivas normativa e instrumental
fornecem explicagbes para se compreender o
porqué do motorista obedecer ou nao as leis do
transito. Por extensdo, a perspectiva culturalista
integra diferentes maneiras de interpretar a
norma, sua utilizacio instrumental bem como
seus desvios de finalidade.

A perspectiva normativa foca na obediéncia
voluntaria para com a lei. Nesse caso, a
obediéncia voluntaria resulta da crenga de que
as autoridades tém legitimidade para ditar
comportamentos. A raiz da legitimidade da lei
esta na avaliagdo que a pessoa faz do
procedimento de justica (Tyler, 2001). O
procedimento de tomada de decisao injusta
pode ser resultante da acao de uma autoridade.
Tal agdo tem baixo impacto sobre a legitimidade
atribuida a autoridade. Exemplificando, o
sentimento  de  obrigacdo  dos  cidadaos
americanos em obediéncia as decisdes do
Congresso ¢ explicado pela avaliagdo que eles
fazem sobre a qualidade do tratamento que o
povo recebe quando o Congresso toma decisdes

politicas (Smith & Tyler, 1996).

3

Comportamentos inadequados 1

No caso exposto acima, a obedi¢ncia a lei
foi relacionada ao processo de justica percebida
que se atribui a autoridade (Tyler & Mitchell,
1994). Sugere-se que o efeito do procedimento
de justica se mantém atraves do tempo, mais do
que o efeito de seus resultados. Nesse sentido,
um estudo examinou a relagao entre a violagao
da lei e a atitude para com o refor¢o da
autoridade com relagdo as leis de transito entre
motoristas  chineses.  Foi perguntado ao
motorista sobre sua reagao ao ser parado por
um oficial quando estava violando alguma regra
ou quando recebia uma multa e sobre sua
preocupagdo com o ato de violar a lei. Os
resultados encontrados mostraram que a
hierarquia social desempenha um reforcamento
da figura de autoridade e das leis de transito
(Xie & Parker, 2002).

Outro estudo avaliou a percep¢ao do
motorista com relagdo a figura de autoridade.
Os condutores que acreditam que a decisao da
autoridade ¢ influenciada pelo status social
relataram mais frequentemente experiéncias de
violagao da lei. De certo modo, o sentimento de
obrigagao para cumprir a lei parece falhar para o
motorista que acredita na influéncia do status
social sobre a autoridade; entretanto, o
sentimento de obrigagio ¢ central para

legitimidade da lei (Tyler, 2001).

A perspectiva instrumental explica o
comportamento de desobediéncia a lei em
termos de custo e beneficio. A relagdao custo-
beneficio sugere que a inten¢do de cometer
violacdo ¢é inversamente relacionada ao custo do
ato percebido (Clark & Cornish, 1994). A
teoria do comportamento planejado de Ajzen
(1985) propde que a decisao de engajar-se em
um comportamento em particular ¢ resultado
de um processo racional. E orientada a um alvo
e segue uma sequéncia logica. Para essa teoria,
as opgoes de comportamentos sio consideradas
e as consequéncias das opgdes sao avaliadas para

que a decisao seja tomada.

Ampliar o entendimento sobre certas
caracteristicas psicologicas associadas as normas
e violagdes no transito ajuda a decidir sobre as
maneiras eficientes de aumentar a seguranga no
transito (Castella & Pérez, 2004). Nesse

sentido, a teoria da escolha racional — The
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rational-choice theory — oferece subsidios para
explicar crimes em termos de custo-beneficio
com relagao a desobediéncia a lei. Ela prediz
que a intengao de cometer comportamento
ilegal esta inversamente relacionada ao custo do
ato percebido (Cornish & Clark, 1986).

Na area de violagdes do transito, esta
explicagdo ¢ sugerida por Yagil (1998) para
facilitar a compreensio do comportamento de
dirigir numa perspectiva que considera as
modifica¢des do ambiente e as caracteristicas do
individuo. Esclarecendo, um condutor que
atravessa o sinal vermelho (porque tem pressa)
ou decide ocupar a vaga do idoso ou do
deficiente (porque ndo encontra espago para
estacionar) faz uma avaliagdo prévia sobre a
decisao de infringir ou nido a regra.
Minimamente, tal condutor avalia as
possibilidades de ser ou nao multado. Se
perceber que as chances de ser multado sdo
minimas pode decidir atravessar o sinal

vermelho ou invadir a vaga do idoso.

Um estudo analisou a relacdo entre
sensibilidade a recompensa e sensibilidade a
puni¢ao no que diz respeito a desobediéncia a lei
no transito e verificou que ha uma relagao
significativa entre sensibilidade a recompensa e
sensibilidade a  punigdo. Os resultados
mostraram que violar as regras ¢ comum tanto
para os homens quanto para as mulheres; no
entanto, as mulheres mostram-se com baixa
ocorréncia de multas, maior consciéncia de
perigo, e baixa frequéncia do comportamento
de desobediéncia (Castella & Pérez, 2004).

Por outro lado, alimenta-se a critica de que
0s pressupostos da teoria instrumental sejam
insuficientes para explicar 0s comportamentos
relacionados as leis de transito. Pesquisas sobre
as evidéncias que mostram as influéncias dos
efeitos das emocdes como fortes contribuintes
das violagdes das leis de transito (Yagil, 2001)
denotam que os fatores emocionais influenciam

) cornportarnento do motorista.

Outra perspectiva relacionada a obediéncia
da lei ¢ a cultura. O sentimento de obrigacao
para obedecer a lei esta intimamente associado a
valores morais e tem sua influéncia na cultura.

Em 2003, a pesquisa de Rattner, Yagil e

Sherman-Segal mostrou que ha uma relagao
entre descjabilidade de obedecer a lei,
julgamento moral e embasamento ideologico.
Por outro lado, o estudo de Bianchi ¢ Summala
(2002) nao encontrou relacdo consistente entre
julgamento moral e o comportamento do
motorista entre estudantes brasileiros.

Nio esta claro o quanto a cultura de um
pais afeta a conduta legal do cidadio e as
questdes de obediéncia a lei (Gibson & Caldeira,
1996). Esse mesmo ponto de vista ¢ defendido
por Bierdbrauer (1994): “a lei e o sistema legal
sao produtos da cultura assim como a
linguagem, a musica e os casamentos
arranjados”.  Essa  cultura ¢ socialmente
compartilhada e transmitida atraves das
geracdes reforgando sua natureza ambigua.
Nesse ponto, a garantia de legitimidade a
autoridade e a lei designa a cultura legal, ou
seja, demonstra o quanto uma dada sociedade
esta disposta a reconhecer a autoridade e a
obedecé-la ou nao.

Nessa perspectiva, Rozestraten (1988)
argumenta que o problema ¢ que pedestres e
motoristas, ao se deslocarem, agem em causa
propria, desconsiderando muitas vezes que o
transito ¢ um ambiente de interacao social,
multidimensional, fisico, normativo e social e,
como tal, nele ¢ indevido desobedecer as regras
e normas sociais (Giinther, 2001) em fun¢ao do
deslocamento.

As areas publicas construidas sao muito
suscetiveis a comportamentos  deliberados
(Ruckelshous, 1998). No Brasil, grande parte
das vias e espagos publicos ¢ construida com
recursos publicos. As regras de utilizagao sao
muitas vezes quebradas de modo abusivo. Nesse
sentido, Hardin (1968), em The Tragedy of the
Commons, argumenta que a tragedia consiste no
abuso dos recursos publicos. Hoje, a luta ¢ para
se ter ar limpo e espagos naturais ou construidos

com garantias de aCESSo.

Nesse  particular, DaMatta  (2000)
argumenta que ha diferenga entre a casa e a rua.
A casa ¢ o ambiente de respeito, a rua ¢ lugar de
ninguém, onde se pode tudo. O contra
argumento para essa afirmagio ¢ que o

brasileiro tem usado a rua como se fosse sua



propria casa. Quem ndo consegue respeitar o
ambiente privado da casa, provavelmente, nao
conseguira fazer o mesmo na rua. O
comportamento de cidadania parece
comprometido a medida que o individuo

comporta—sc como se estivesse em seu préprio
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territorio. No  entanto, ¢  necessario
compreender que o territorio publico nao da
certificagao de propriedade pessoal, como a casa
forneceria na sua fungao de territorio primario,
ou seja, as regras de funcionamento entre a casa
e a rua sao diferentes.



4 CONCEPCOES TEORICAS DOS DIFERENTES TERRITORIOS

Territorios existem para servir tanto as
necessidades fisicas quanto as sociais segundo
Altman (1975); entretanto, sua contribuicao mais
significativa ¢ a tipologia territorial, a qual
fornece a classificacio do territorio através de trés
dimensoes: territorio primario, secundario e

publico (Altman, 1975; Brown & Altman, 1981).

A hipotese de Altman consiste na afirmagao
de que os territorios primarios, secundarios e
publicos diferem em duas dimensées. Uma
dimensao esta na centralidade de um territério,
referindo-se a importancia psicologica e funcional
de um territorio; a outra se refere a duragio de
tempo gasto e a permanéncia de apropriagao de
um territorio (Altman, 1975; Harris &
McAndrew, 1986).

4.1. Tipos de territorios e suas diferenciages

Considerando-se que ha variabilidade de
tipos de territorios, descreve-se um sistema de
classificagao de trés dimensdes basicas: territorios
primario, secundario e publico (Altman, 1975).
O territorio primario ¢ um espago de propriedade
do individuo ou grupo, controlado basicamente
pela permanéncia e por ser uma base de utilizagao
diaria dele. Por exemplo, a casa, o quarto de
dormir, o escritorio. A importancia psicologica
de um territorio primario ¢ sempre alta. O
territorio secundario ¢ menos importante do que
o primario, mas ele possui moderada significagao
para o seu ocupante, por exemplo, O restaurante
favorito. O controle desse territorio ¢ menos
essencial para o atual ocupante. O territorio
publico é mais passivel de mudanga e rotatividade
por ser compartilhado com estranhos.

Territorios publicos sao areas abertas a

qualquer um participante da  comunidade
(Gifford, 2002) tais como praias, parques de
diversao, hotéis, pragas, estacionamentos, ruas,
vias. Apenas por discriminagao (regras, por
exemplo, a vaga do idoso ou deficiente no
estacionamento publico deve ser utilizada apenas
por estes) ou comportamentos inaceitaveis,

territorios publicos sao fechados aos individuos.

Eles diferem na importancia que tém para o
individuo ou grupo na vida diaria (Altman &
Chemers, 1980). Territorios primarios sao mais
importantes que territorios secundarios, que
territorios publicos ou terciarios. Eles tambeém
diferem na duragao da ocupagao, na cognigao que
eles nutrem no ocupante e em outros, (a extensao
da propriedade percebida) a quantidade de
personalizagao e a probabilidade de defesa se o
territorio for violado (Taylor & Stought, 1978).

Diferentes tipos de territorios proporcionam
diferentes tipos de beneficios aos individuos.
Portanto, baseado no tipo de atividade na qual
nos queremos nos engajar e nas necessidades que
temos, escolhemos um tipo particular de
territério. (Brown, 1987; Harris, & Brown,
1996; Omata, 1995; Taylor, 1988; Bell et al.,

2001).

4.1.1. O territorio primario

Territorios primarios sdo aqueles em que os
usuarios podem ser uma pessoa ou grupo, onde o
controle ¢ bastante permanente e exclusivo
(Altman, 1975). A importancia psicologica para
seus ocupantes deve ser muito elevada e ter
importancia central na vida diaria. A casa, o
dormitorio, o escritorio os quais podem ser vistos
como uma extensao do self, da autoestima e da
autoidentidade sao exemplos de territorialidade.
Costumeiramente, o ocupante de um territorio
estabelece marcas claras dos limites deste.

4.1.2. Territorios secundarios

Eles possuem menor significagdo para seus
ocupantes e o controle é menos permanente e
exclusivo; por vezes, havera necessidade de ser
compartilhado com estranhos (Gifford, 2002). O
lugar que o aluno ocupa na sala de aula, por
exemplo. Pode ser que ele chegue mais cedo que
os colegas e consiga sentar-se no mesmo lugar,
mas se um dia se atrasar ¢ possivel que nao possa

mais sentar-se naquele lugar habitual e ndo podera



reclamar que outro colega tenha tomado o seu
lugar, uma vez que esse territorio so poderia ser
ocupado pelo aluno se nao houvesse nenhum
outro ocupando. De modo geral, existe uma serie
de normas e regras nao explicitas para regularem
o uso dos territorios secundarios (a mesa do
restaurante, por exemplo. Quando um cliente
senta-se de modo habitual, uma vez ocupada por
outro, caso ele queira continuar naquele mesmo

restaurante, tera que procurar alternativas).

4.1.3. O territorio publico

O territorio publico tem caracteristicas
proprias, onde a territorialidade ganha énfase na
marcacdo de fronteiras e defesas das mesmas.
Territorios publicos sdo muitas vezes delimitados

finalidade de

Consequentemente, a marcagao do territorio

com a reservar  espagos.
/- . 4 . .
publico ¢ especialmente gerada para prevenir
intrusdes, ao inves de sugerir facilidades de
interacdo ou expressao da identidade (Gifford,

2002).

Altman (1975) diz que a ocupagao do
territorio publico ¢ aberta para qualquer um. Ela
¢ normalmente determinada com base em dois
principios: (a) o primeiro que o encontra; (b) o
primeiro que se serve dele. Na situagdo especifica
do transito, varios conceitos da psicologia
ambiental (PA) servem para compreender o
comportamento do individuo na ocupagao de um
territorio publico. A partir do ponto em que a PA
“¢ preocupada, especialmente com problemas
locais e especificos” (Giinther & Rozestraten,
2005), ¢ possivel compreender a natureza e
funcionamento da territorialidade a fim de
estabelecer um dialogo entre o comportamento e
a a¢ao do individuo sobre o espaco que alega ser

seu, mesmo que temporariamente.

Nesse caso, pode-se verificar que ha
limitagGes para o usuario estabelecer fronteiras no
uso do espago. A apropriagio deste inclui o
tempo em que o usuario se mantém nele. Por
exemplo, se o usuario da biblioteca usa um
marcador  (livro, jaqueta) enquanto vai ao
banheiro ou sai para o almogo, nio podera
reclamar o lugar se, quando voltar, ja estiver
ocupado. Por fim, os territorios

publicos

enfatizam ordem, organizagio e controle e sua
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natureza, essencialmente, sustenta-se através de

um sistema de relagoes sociais.

4.2. Natureza da territorialidade e seu

funcionamento

Pelo fato da territorialidade ser um
fenémeno extremamente amplo, os indicadores
de territorialidade humana estido por todos os
lugares. Essa amplitude da territorialidade traz
certas dificuldades para defini-la; no entanto,
nossa vida diaria esta cheia de exemplos do
comportamento de territorialidade. Uma jaqueta
numa cadeira ¢ o sinal de que alguém pode estar
marcando seu lugar. Livros sobre a mesa podem
servir como indicador de que um estudante esta
utilizando o espago. A decoragao de uma sala
pode servir para expressar aspectos da
personalidade de proprietario (Brown & Werner,

1985).

O comportamento de fechar uma porta serve

para prevenir que outras pessoas entrem
facilmente em espagos privados. Gangues usam o
“graffiti” como um simbolo que serve tanto para
marcar fronteiras quanto para expressar a
identidade do grupo (Lay & Cybriwsky, 1974).
Todos esses mecanismos sao comportamentos
territoriais que servem para o proprietério
designar as fronteiras do seu territorio a outros.
Entretanto, fronteiras de um territério nem

sempre sao claramente estabelecidas ou visiveis.

Uma maneira de visualizar territorios esta na
existéncia de um lugar que tem proprietario ou ¢
controlado por um ou mais individuos. A
territorialidade pode ser vista como um conjunto
de comportamentos e cogni¢des exibidas por uma
ou grupo,
percebida do espago fisico (Bell et al., 2001).

pessoa baseada na propriedade
Tentativas de reclamar o territorio publico sao,
em geral, precedidas por expressoes de surpresa
ou intimidagao (Taylor & Brooks, 1980).

Nessa diregao, dependendo do valor
atribuido aos territorios publicos invadidos,
também aumentam as defesas. Mesmo dentro das
condigoes que aumentam as probabilidades de
defesa dos territorios publicos, varios estudos
sugerem que ha uma forte relutancia por parte

dos participantes para defendé-los (Becker, 1973;
Becker & Mayo, 1971).
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Nesse aspecto, a especie humana ¢ flexivel
com respeito ao uso de territorios. Para as
pessoas, muitos dos propositos do territorio nao
estao relacionados a sobrevivéncia; os territorios
servem mais como um organizador primario,
numa variedade de dimensoes. Eles promovem
previsibilidade, ordem e estabilidade para a vida
(Edney, 1974; Brown, 1987; Bell et al., 2001).
Além disso, eles nos permitem mapear os tipos de
comportamentos que nos podemos antecipar nos
lugares em particular e quem nos encontraremos

ali, dessa maneira nos podemos planejar e

b

organizar nossa vida diaria.

A pesquisa sobre o comportamento
territorial em espago fisico mostrou que a
territorialidade pode engendrar um sentido de
pertencimento a um grupo social (Altman, 1975)
e pode clarificar e simplificar interagdes sociais a
medida que as pessoas se relacionam. Entretanto,
o comportamento territorial tanto

pode

promover consequéncias positivas quanto

negativas (Brown et al., 2005).

A territorialidade ainda pode ser vista como
um conjunto de comportamento ou cognigoes de
uma pessoa ou grupo, baseada na propriedade ou
espago fisico percebido (Bell et al., 2001). A
definicdo também aponta para o papel do
comportamento territorial, que ¢ satisfazer varias
2005). O
comportamento territorial ¢ praticado pelo ser

necessidades  (Brown et al.,
humano e demais animais. Da perspectiva do

comportamento  humano, a territorialidade
representa uma forma de exercer controle sobre

o ambiente social (Edney, 1974).

Nesse sentido, estudos no campo da
territorialidade verificaram se as pessoas criam
territorios temporarios no ambiente publico.
Dois estudos experimentais foram realizados. Foi
testado como os sujeitos se comportariam numa
biblioteca. Dois diferentes lugares proprios para
estudar foram considerados (mesa e baia). A
hipotese de Taylor (1978) esperava que os
sujeitos fossem mais propensos a defender mais o
lugar na baia do que o lugar na mesa. Ao
contrario do que foi hipotetizado, os sujeitos
defenderam mais o lugar ocupado na mesa do que

na baia.

O segundo estudo de Taylor (1978) teve por
objetivo verificar a reagdo que o sujeito apresenta
quando o experimentador ocupou o assento que
ele havia deixado temporariamente. Os resultados
obtidos mostraram que, na condigdo que se
considerou o assento da baia, os sujeitos eram
mais propensos a alegar o lugar que estavam
ocupando anteriormente do que na condigdo em
que estavam no assento da mesa. O
experimentador observou que houve diferentes
causas para o comportamento de invasio nos
assentos da mesa e da baia. Os sujeitos usavam
regras de demarcagao e criterios de defesas
quando sentiam que o espago utilizado por eles

estava sendo invadido (Taylor, 1978).

Por outro lado, avaliou-se que, mesmo
dentro de algumas condig¢des que maximizam a
possibilidade de defesa do territorio publico, foi
verificada forte relutancia por parte dos
participantes para defendé-los (Becker, 1973;
Becker & Mayo, 1971). Entretanto, as pessoas
podem mostrar mais comportamento defensivo
em relagdo ao intruso em territorios publicos,
principalmente, em situagdes em que existe
algum aviso que ampare o comportamento de
defesa; assim, ¢ comum que o intruso seja
convidado a deixar o local (Taylor & Brooks,

1980).

frequentemente pede desculpas. Parece que fugir

Nessas situagoes, o} intruso
/ ~ . .. \ . ~
¢ a reagao mais freqiiente a invasao de um lugar

publico (Brown, 1987).

Por exemplo, foi observado o
comportamento de um grupo de individuos que
estava bebendo agua em uma fonte publica ¢ o
comportamento daqueles que nao faziam parte do
grupo, mas invadiam o territorio. Notou-se
comportamento de racismo niao consciente por
parte dos individuos brancos. Quando um invasor
se aproximava, os participantes brancos deixavam
a fonte mais rapido do que quando nao havia

invasor (Ruback & Snow, 1993).

Foi verificado que invasores territoriais de
diferentes ragas esperam mais tempo para invadir
a fonte de agua e demoram mais tempo na fonte
do que invasores da mesma raga; por isso que,
dentro de certas condigdes, pessoas recusam-se a
ceder territorio publico. Ha outro relato em que
individuo usando telefone ptblico gasta mais
tempo ao telefone quando ameagado por um



invasor territorial, ou seja, o sujeito se demora
mais tempo ao telefone quando ha pessoas
esperando do que quando nao ha (Ruback &
Juieng, 1989).

Observagoes semelhantes foram feitas por
Werner, Brown e¢ Damron (1981). Um estudo
sobre uso do estacionamento publico e reagdes do
motorista identificou que motoristas de carro,
que estavam deixando a vaga do estacionamento
publico num centro comercial, quando se sentiam
pressionados por outro motorista que pretendia
ocupar aquela vaga, demoravam mais tempo para
deixa-la do que nas situa¢des em que nao houve a
tentativa da vaga ser ocupada (Ruback & Juieng,

1997).
4.3. Funcao da territorialidade

A funcao da territorialidade varia entre as

. L A o
especies. Animais mantém o territorio para
fungbes importantes, tais como reprodugao,
dispersando a populagao mais uniformemente,
estocando

e protegendo o suprimento de

alimento, encontrando abrigo, educando os
jovens e minimizando a agressao dentro da mesma
especie (Fisher et al., 1984). A territorialidade
ajuda as pessoas a desenvolverem um mapa
cognitivo dos tipos de conduta esperaveis em

1976).

muitas

determinados lugares (Edney, Desse

modo, o territorio torna-se, vezes,
AR A L ,

essencial 4 sobrevivéncia. Os animais, também
tendem a defender os territorios quando ocorre
violagao. Isso depende da distribuigao de recursos
e da competigao (Edney, 1976; Maher & Lott,

1995; Bell et al., 2001).

A territorialidade

processo central de no minimo sete tipos de

funciona como um
comportamento humano: personalizar e marcar,
agredir, dominar, beneficiar, ajudar e controlar
(Aragonés & Amerigo, 1998). Personalizacao e
marcagao de territorio podem ocorrer em uma
grande quantidade de ambientes. O verdadeiro
ato de personalizacao pode envolver a viabilidade
do sistema por facilitagio de certas interagGes.
Por exemplo, alguns pesquisadores notaram que
jardinagem, hortalicas, e outras tarefas de
manutengao sao maneiras de personalizagio de
territorios que criam oportunidades para os
vizinhos tornarem-se amigaveis um com o outro

(Stokols & Altman, 1987).
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A resposta agressiva por parte do homem
depende da forma de invasio do territorio
(Edney, 1974). Um fator adicional que pode
determinar se a invasao leva a agressao nos seres
humanos ¢ a condigao do territorio: se primario
ou publico. Invasores de territorios primarios sao
propensos a agir com agressao mais intensa. Por
definido, os territorios primarios sao mais
controlados pela a¢do dos proprietarios. Estes
retratam suas identidades, e estao associados com
o mais legitimo sentimento de controle do que os
territorios publicos (Bell et al., 2001).

A dominancia  hierarquica pode  ser
substituida por um sistema territorial existente ou
existir dentro dele. Quando elas coexistem no
mesmo lugar, o individuo pode ser capaz de
dominar outros que estao acima na hierarquia, ou
a posi¢ao de dominagdo pode predominar em
alegagdo de territorios individuais. Dominagao ¢
muitas vezes medida como a quantidade de
contato social e outras vezes como
comportamentos diretivos e poderosos (Aragones
& Amerigo, 1998). Os individuos se beneficiam
da organizagao funcional dos territorios porque
eles  controlam  os aspectos  sociais e
administrativos dos recursos operacionais do seu
territorio. Proprietarios de territorios sao mais
capazes de planejar e antecipar futuros eventos

(Gifford, 2002).

Alguns teoricos sugerem que a probabilidade
de defesa territorial resulta de uma analise custo-
beneficio, envolvendo o custo percebido da
resisténcia ao intruso versus o beneficio de
manter o territorio nao invadido (Brown, 1987).
A defesa do territorio depende do custo; caso o
mesmo seja muito acima da capacidade de defesa,
e o beneficio muito baixo, em geral os
organismos mostram-se inativos acerca daquele

territorio e acabam por abandona-lo.

O controle se refere nao s6 a influéncia sobre
pessoas, mas também sobre espagos, sobre idéias
e outros recursos do territorio. Sugere—se que a
territorialidade estd mais vinculada ao controle
(Edney, 1975). O controle sobre o ambiente, que
representa a territorialidade, ¢ conseguido em
trés aspectos: a) a prioridade do acesso a uma area
especial, por exemplo, a area ¢ restrita aos
portadores de necessidades especiais, ou seja,

banheiros, assentos em trens, 6nibus e vaga no
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estacionamento; b) a eleigdo dos tipos de
atividade que se dardo nessa area, como por
exemplo, nos parques publicos, em geral, ha
indicagdo de uso, tais como pista para o ciclista,
para o andarilho e ate lugares especificos para
shows; e c) capacidade de resistir ao controle das
pessoas nesta area.

Embora esses tipos de comportamento

territorial tenham sido sistematizados por
Aragonés e Amerigo (1998), nao ha registro de
que tal sistematizagdao tenha sido empregada em
pesquisas; entretanto o comportamento
territorial baseado na tipologia de Altman (1975)
tem recebido mais atengao dos pesquisadores. Por
um lado, ela amplia a compreensao do uso do
espago, fornecendo uma estrutura que organiza
comportamentos a partir do tipo de territorio que
esta sendo ocupado. As pesquisas mais recentes
usando essa tipologia tém desenvolvido medidas
no campo da organizagdo do trabalho (Brown,
2009) e sobre o uso do automovel (Fraine, Smith,

Zinkiewicz, Chapman e Sheehan, 2007).

O estudo de Brown (2009) validou a escala
de comportamento humano na organizagio
proporcionando maior compreensio das formas
que o individuo assume para exercer o
comportamento de alegar um territorio como seu
(Altman, 1975; Brown, 1987; Brown et al.,
2005). Ali, notou-se que o empregado utiliza o
mobiliario e equipamentos do escritorio para
marcar ¢ delimitar fronteiras. Uma estrategia
comum desses empregados ¢ personalizar o
ambiente com fotos, plantas, avisos e com

pequenos objetos de uso pessoal.

O entendimento da territorialidade foi
verificado ainda entre usuarios de carros. A
tipologia de Altman (1975) foi testada por alguns
pesquisadores  (Fraine, — Smith,  Zinkiewicz,
Chapman e Sheehan, 2007). Através da analise do
discurso dos participantes verificou-se que a
descricao da relacio do motorista com o seu carro
¢ analoga aquela descrita pela tipologia de Altman
sobre territorio primario. O usuario descreve que
se sente protegido, seguro, alem de que o carro

inspira sentimento de liberdade e independéncia.

Entretanto, a territorialidade apresenta
caracteristicas proprias, tais como ocupagio,

centralidade, marcador e invasio ou intrusio.

Nesse ultimo, Knapp apresenta uma forma
bastante sistematica. Menciona seis fatores que
influenciam a resposta do infrator de um
territorio: quem infringe; por que infringe; o tipo
de territorio invadido; a duragdao da invasao, a
possibilidade de territorios alternativos, e como
se efetua a invasao (Knapp, 1978).

Invasao de territorio primario ¢ mais possivel
de ser intencional e envolver quebra de fronteiras
ou marcadores do que a invasio de territorio
secundario ou primario (Bell et al., 2001). Desse
modo, invasores de territorios primarios parecem
ser mais agressivos e, por isso mesmo, sao
tratados com mais severidade. Nesse sentido,
uma caracteristica importante da territorialidade
¢ a forma de infragdo dos diferentes tipos de
territorialidade. A mais comum ¢ a invasao, o que
fisicamente no territorio,

significa entrar

normalmente, para controla-lo.

Contraria a essa logica, a violagdo do
territorio pode ocorrer sem a finalidade direta de
controle, num lapso de tempo, devido ao
desconhecimento de uma regra, ou de modo
deliberado. Por exemplo, o aluno entra em uma
sala de aula equivocadamente pensando ali ser a
sua ou entra deliberadamente com a finalidade de
Outro
violagdo do territorio: Um professor dar aula em

perturbar o ambiente. exemplo de
sala vizinha e aumentar, gradativamente, o
volume de sua voz importunando a classe vizinha.
As respostas ante a invasao territorial variam em
fungao do significado da invasao e dos tipos de
resposta de ajuste disponiveis a situagao (Altman,

1975).

Uma pesquisa sobre comportamento de
estacionar o veiculo e invadir vagas proibidas em
estacionamento aglomerado mostrou que os
educativos,

observadores utilizaram folhetos

contendo ilustracées e frases num sentido
humorado. Os resultados mostraram que houve
mudanga no comportamento de desobediéncia no
estacionamento publico, pois alguns motoristas

passaram a deixar vazias as “vagas proibidas”

(Lara, Silva, & Glinther, 1996). Esses
pesquisadores provocaram uma Treagdo nos
condutores, sensibilizando-os a mudar o
comportamento.



5 REACOES DO CONDUTOR NO AMBIENTE DO TRANSITO

Algumas revisdes sobre processos de tomada
de decisao sugerem que eles ocorrem em um
desde deliberado e
intencional até automatico (cf. Dawes, 1998;
Fiske & Taylor, 2008; Hamilton, 2005; Wegner
& Bargh, 1998). Nesta diregao, os livros-textos

continuo consciente,

na areca de comportamento do consumidor
apresentam modelos de tomada de decisao de
cinco, seis ou sete passos baseados nesse
paradigma de resolucao de problema controlado.
De maneira geral, o modelo apresenta as
seguintes etapas: reconhecimento do problema,
busca de informagao, avaliagdo, compra, uso,
avaliagdo pos-uso e descarte do produto (cf.
Arnould, Price, & Zinkhan, 2004; Assael, 1999;
Blackwell, Miniard, & Engel, 2005; Karsaklian,
2004; Mowen & Minor, 2003; Sheth, Mital, &
Newman, 2001; Solomon, 2002). Este modelo
racional e controlado de tomada de decisao foi
elaborado por economistas nos anos 1950-60 e
tinham como pressuposto um modelo de homem

racional (Sternberg, 2008).

A raiva na diregao distingue-se de agressao. A
raiva pode ser um sentimento comum em muitas
situagoes da vida diaria, sem que esteja
particularmente relacionada ou comprometida
com atos agressivos (Underwood et al., 1999).
Parece que as ocasides de raiva fazem parte da
vida diaria, normal do individuo (Monteiro,
2004). A diferenga pode estar no modo como a
situagdo ¢ percebida. Quando o condutor sente
raiva nao implica dizer que ele necessariamente se

mostre agressivo.

A teoria sobre diregao agressiva utiliza a ideia
de que a agressdo ¢ cliciada pela frustragao. A
ipOtese frustracdo-agressdo sustenta-se em duas
hip gdo-agr
principais alegagdes sobre as causas da agressao.
Primeiro, a agressao pode ser produzida por uma
situagdo de bloqueio ou impedimento de dar
prosseguimento a uma agdao com a finalidade de
alcangar um alvo, seguir um destino. Segundo, a

agressio ¢ sempre resultado da frustragio

(Dollard, Doob, Miller, Mowrer & Sears, 1939).

No ambiente do transito, a hipotese
frustragdo-agressao, inevitavelmente, tira o foco

do motorista e o coloca nos fatores relacionados

as condi¢des do transito que impedem o

motorista de alcancar seus objetivos de
mobilidade. Alguns eventos como ter que parar
no sinal vermelho, enfrentar congestionamentos,
encontrar  estacionamento sugerem que O
motorista podera confrontar-se com situagdes
frustrantes. Entretanto, ¢ possivel pensar que
nem sempre a frustragio do motorista produz

comportamento agressivo (Underwood et al.,

1999).

Ha fortes criticas a essa teoria uma vez que

ela nao considera a complexidade do
comportamento agressivo. A agressio ¢ um
antecedente dos comportamentos relacionados a
violagdes, principalmente na juventude A Theory
of Reasoned Action (TRA) inclui a norma
subjetiva e a intengdao nos comportamentos de
violagao (Forward, 2006). A principal critica a
esse modelo ¢ que ele apenas serviu para predizer
o que estava dentro do controle da propria
pessoa. No contexto do transito, ndo ¢ possivel
considerar apenas as caracteristicas internas a
pessoa, pois o ambiente exerce sua influéncia

sobre o comportamento.

O ponto importante aqui ndo ¢ se o
motorista sente raiva enquanto esta dirigindo,
mas como ele canaliza e expressa sua raiva atraves
de reagbes agressivas quando esta dirigindo
(Porter & Berry, 2004). Parece que a principal
causa da prevaléncia da reagiao agressiva ¢ o
aumento das situagoes de impedimento de
prosseguir em viagem, porque o sentimento de
nivel social de

impedimento aumenta o

frustragio. No entanto, foi verificado que
o . . A

exposicao a restrigoes, no ambiente do transito,
nem sempre significa maior probabilidade de

comportamento agressivo (Shinar, 1998).

Com base na pesquisa de campo, Dula &
Ballard (2003) apontam trés tipos de reagbes
agressivas sobre o comportamento de dirigir: a)
agressao como ato intencional, verbal ou gestual;
b) emogdes negativas como raiva e frustragao; c)
comportamento de risco, tais como atravessar o
sinal vermelho, ultrapassar de modo inadequado,
aumentar a velocidade acima daquela permitida.

Esses pesquisadores aplicararn um survey €m
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motoristas ingleses ¢ identificaram que o
contetido das reagdes do condutor, que reage
com agressividade as situagdes do transito,
compreende  gestos obscenos, palavras de
xingamento, expressao facial negativa e ate

ataques fisicos (Shinar, 1998).
lado,

motoristas eram mais propensos a expressar

Por outro verificou-se que  0s
agressao quando eles estavam pressionados pelo
tempo do que quando ndo estavam. Portanto, as
pessoas nem sempre se comportam estritamente
de acordo com seus tragos de personalidade, mas
podem comportar-se de acordo com suas
tendéncias e necessidades pessoais e de acordo
com a demanda de situagdes especificas
(Wiesenthal, Hennessy & Totten, 2003), tais
como ultrapassar outro condutor pela direita,
trocar de faixa na via e nao dar a seta. Essas sao
situagbes que podem provocar reagoes diversas

em outro condutor.

Foi encontrada uma forte associacdo entre
condi¢des ambientais e o nivel de agressao
manifesta pelo motorista. A abordagem
ergondmica propde solugdo para o problema a
partir das seguintes afirmag¢bes: em um sistema
em que muitos usuarios comportam-se
inapropriadamente, ¢ mais facil encontrar as
falhas no planejamento do que no usuario. E mais
eficiente e mais amigavel mudar um planejamento
ruim do que as pessoas adaptarem-se a ele
(Shinar, 1998). Por outro lado, isso ndo ¢é
suficiente para explicar por que comportamentos
agressivos sao mais comuns hoje do que nas
décadas passadas. O valor atribuido a perda de
tempo pode estar causando um aumento dos

comportamentos agressivos no transito.

A agressividade ¢ uma das reagdes mais
comumente identificadas no ambiente do transito
(Dula & Ballard, 2003; Dula & Geller, 2003;
Lajunen et al., 1999; Monteiro, 2004; Porter &
Berry, 2004; Underwood, Champman, Wright &
Crundall, 1999). Agressio ¢ definida como
qualquer forma de comportamento direcionado
para prejudicar ou ferir alguém, ainda que esse
alguém ndo tenha contribuido para receber tal
1998).

problema potencial na discussao sobre dirigir de

tratamento (Shinar, Isso levanta um

maneira agressiva: o alvo da agressividade

desconhece ou nao sabe qual ¢ a intengao do

motorista agressivo.

O comportamento de dirigir mostra-se
agressivo quando as agdes do condutor sao
deliberadas,
impaciéncia, irritagdo, hostilidade ou tentando
economizar tempo (Dula & Ballard, 2003; Dula &
Geller, 2003). Pode-se citar como exemplo, “um

propiciando risco de  colisdo,

homem dirige como ele vive, assim o veiculo
constitui um verdadeiro tanque de guerra apto
para matar e destruir” (Rozestraten, 1988).

A comparagao feita por Rozestraten indica
que pode haver uma relagao instrumental entre o
individuo e o veiculo utilizado por ele. O veiculo
parece ser o meio material para conduzir a raiva.
Quando a raiva se transforma em agressio, ou
seja, quando o motorista utiliza o veiculo para
expressar sua raiva por meio de atos hostis
dirigidos a uma pessoa ou coisa, parece que a
raiva ¢ uma forte contribuinte das ag¢des do
condutor (Monteiro, 2004).

A diregdo agressiva pode ser descrita como
qualquer comportamento eliciado por frustragao
ou raiva que causa dano fisico ou psicologico a
outra pessoa (Elisson-Poter, Bell & Deffenbacher,
2001). De outro modo, a descri¢io baseada no
modelo da frustragdo-agressio diz que direcao
agressiva ¢ identificada por meio da manifestacao
instrumental do comportamento nao dirigido para
outra pessoa, ou atos agressivos dirigidos para o
outro (Shinar, 1998).

Entretanto, expressar raiva ou agredir,
muitas vezes, depende das condigoes do ambiente
em que o condutor esta inserido. Ou seja, quando
um pesquisador pergunta ao motorista se ele pode
responder a uma entrevista, sua resposta de modo
geral ¢ agressiva — ndo posso, estou atrasado —
imprimindo um tom de voz mais alto a maneira
que comunica, encerrando qualquer possibilidade
dialogo.

Para estimar a prevaléncia da agressividade
do motorista produzida pela restri¢ao de espago e
a necessidade simultinea de deslocamento, foi
realizada uma pesquisa em diferentes paises da
Europa, levando-se em conta as grandes
diferengas nas densidades entre as populagoes.
Como resultado identificou-se que os motoristas

cometem violages com maior frequéncia nas



situagbes onde  sao

impedidos  de  dar
prosseguimento ao seu deslocamento (Shinar,

1998).

Ha muitas razoes pclas quais as pessoas se
tornam irritadas e agressivas em uma situagao de
dirigir. Dirigir ¢ uma atividade potencialmente
envolve

perigosa, a qual interacao  com

desconhecidos dentro de um ambiente onde nao

ha facilidade de

1988). E possivel que situagdes que refletem

comunicacao (Rozestraten,

diferentes niveis de frustracdo sejam tipicas do
comportamento de dirigir relacionado a cultura
de paises motorizados e as diferengas de género.

De acordo com a literatura sobre agressao, a
relagio entre género e agressividade parece ser
muito complexa, no entanto, ¢ possivel que
homens e mulheres difiram um do outro em suas
respostas a frustragdo. Os homens parecem ter
mais prontiddo para reagir com comportamento
agressivo que produz dor e dano fisico, do que
com agressao que causa dano psicologico ou social
(Lajunen et al., 1999).

5.1. Reagdes agressivas e afetivas do condutor

Qualquer pessoa pode analisar as estatisticas
e verificar que a grande maioria dos acidentes
ocorre em fun¢do de causas humanas. Essa
realidade afeta de maneira multidisciplinar os
profissionais que estao envolvidos com os
problemas relacionados ao ambiente, ao transito e
ao seu funcionamento. Como se pode citar, as
emogdes, os tragos de personalidade e estados
psicologicos (estresse, ansiedade, depressio e
sono) podem influenciar a capacidade do
condutor de avaliar estimulos exteriores como
consequéncia de risco na diregdo (Hoffmann &

Gonzalez, 2007).

Rozestraten (1988) defende a idéia de que o

estudo da relacdo entre as emocdes e as
transgressdes do transito ¢ um campo ainda pouco
explorado que, provavelmente, contém a chave
da explicagdo de muitos desastres e acidentes.
Acerca das emogdes, pesquisadores (Mesken,
Hagenzicker, Rothengatter & DeWarrd, 2007) se
basearam nos pressupostos da Appraisal Theory
(Lazarus, 1991) e identificaram que ha trés tipos
diferentes da emogao do motorista no transito:

raiva, ansiedade e felicidade.
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Essas emocdes foram relacionadas a eventos
do transito; no entanto, para investigar quais sao
as circunstancias em que as emogoes do condutor
ocorrem, um estudo analisou registros de um
video tape e identificou 223 diferentes tipos de
rea¢des relatadas. Elas foram associadas a um ou
mais eventos em 133 dos casos. Raiva foi de todas
as emogdes aquela que se relacionou com um ou

mais de um evento (Mesken et al., 2007).

O conceito que embasa a Appraisal Theory
refere-se ao processo de avaliagdo de eventos por
uma pessoa. Uma pessoa experimentara uma
emoc¢ao quando avaliar um evento em particular
como danoso ou benéfico para o seu interesse e
preocupagoes (Lazarus, 1991). Essa teoria aponta
dois processos de avaliagao distintos. O primeiro
processo de avaliagio determina se o evento ¢
relevante para o interesse da pessoa e se atrapalha
ou facilita alcancar o alvo de interesse. Desse
modo, determina se uma emoc¢ao ocorrera e se

sera positiva ou negativa.

Durante o segundo processo de avaliagao, as
possibilidades de enfrentamento com a situagdo e
suas consequéncias sio avaliadas. O processo
secundario determina o tipo de emogao. A pessoa
avalia posteriormente o evento discutindo
questdes como: “o que posso fazer sobre isso? Por
que a culpa?” Essas ndo sao questdes que a pessoa
faz de modo consciente. O processo gerador das
emocdes ¢ muitas vezes automatico, ao invés de

ser controlado pela vontade (Mesken et al.,

2007).

A combinagiao do segundo componente de

avaliagio determina qual emogdo ocorrera.
Necessariamente, de acordo com a Appraisal
Theory, os determinantes de avaliagdo para raiva
sdo: congrucncia objetiva, controle e atribui¢ao
de culpa. A ansiedade ocorre em resposta ao
evento incongruente que envolve incerteza e luta
existencial. O sentimento de felicidade ocorre
quando um evento ¢ congruente ¢ nao envolve

sentimento de culpa ou ameaga (Nerb & Spada,

2001).

Uma das consequéncias das emogdes no
transito ¢ a agressividade (Lajunen & Parker,
2001). Com relagio as caracteristicas dos eventos
do transito, viu-se que a agressividade e a raiva

ocorrem como resultado de uma situagdo que
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venha ser incongruente com o interesse do
condutor. Nesse estudo, foi verificado que
eventos congruentes com os interesses do
individuo foram mais fortemente associados a
reagoes positivas e eventos menos congruentes
com os interesses foram associados a reacdes

ncgativas .

As principais consequéncias das emogdes do
motorista s3o que elas incidem sobre a percepgao
de velocidade e comprometimento da avaliagao
subjetiva de risco (Mesken et al., 2007). Por
exemplo, a ansiedade foi mais associada a
percepcao de risco na dire¢do do que a raiva.
Entretanto, persiste critica de que a “Appraisal
Theory”

desencadeia certas reagdes, mas nao considera as

apenas descreve o processo  que

consequéncias das mesmas.

Na tentativa de responder as criticas, a
aplicabilidade da referida teoria foi investigada
levando-se em conta as consequéncias que as
emogdes  produzem. Nesse sentido, os
pesquisadores se baseiam na afirmagdo de que as
pessoas tém tendéncias para fazer avaliagoes
(Lerner & Keltner, 2001). No entanto, alguns
estudos avaliaram a seguinte sentencga: uma vez
que uma pessoa esta experimentando uma
emocao ela ¢ propensa a avaliar outros eventos
alinhados associados aos

com a emogao e

componentes da avaliagao (Mesken et al., 2007).

Por exemplo, em um estudo realizado sobre
o ataque de 11 de setembro de 2001 nos EUA,
verificou-se que os respondentes raivosos e
agressivos eram mais inclinados a avaliar eventos
inesperados como mais controlaveis do que os
respondentes nervosos e ansiosos (Lerner,
Gonzalez, Smal & Fischhoff, 2003). Portanto, o
grupo agressivo foi mais propenso a reagir de
modo positivo, desenvolvendo agdes que levaram
os individuos a se proteger, ao contrario do grupo
dos ansiosos.

Transferindo para a situagao do transito, isso
significa que o motorista agressivo sera mais
propenso a perceber as situagbes de transito
menos perigosas do que os ansiosos. Nesse
sentido, outro estudo mostrou que as pessoas que
tém humor negativo avaliaram o risco de uma

variedade de eventos negativos mais altos do que

as pessoas que tinham humor positivo (Johnson &
Tversky, 1983; Small, Lerner & Fishhoff, 2006).

Noutro estudo, pesquisadores avaliaram os

determinantes e consequentes de diferentes
emogoes no comportamento do motorista ¢
notaram que a maioria dos eventos ocorridos no
transito provocou variadas reagdes no motorista;
entretanto, nao houve um padrdo de expressoes
faciais relacionadas aqueles eventos e a uma
reacao correspondente. Expressio positiva foi
muitas vezes relacionada as situagdes negativas:
alguns condutores tendem a sorrir depois de um
(Mesken et al., 2007).

Esclarecendo, numa situagao de fato, quando um

evento negativo
condutor ¢ questionado sobre sua pratica de
estacionar em vagas para deficientes sua primeira
reacdo ¢ rir. Essa reacdo parece produzir
diminui¢do do desconforto e desvio da aten¢do da

acdo de violagao.

Nesse sentido, muitos motoristas dao
desculpas absurdas para justificar as infragoes ao
Codigo de Transito Brasileiro (Brasil, 1997).
Recente pesquisa investigou como o condutor se
comporta diante de sua propria agdo infratora.
Concluiu-se que, para se livrar da puni¢do, o
condutor reconstroi a sua conduta, distorce o
agente da agdo e usa o conhecido "jeitinho", que ¢
uma combinagdo das duas primeiras situagdes

(Neto, 2009).
5.2. Consideragoes sobre o ato de Justificar

Justificar significa declarar justo, demonstrar
ou reconhecer a inocéncia de, descarregar a culpa
imputada. Para Aurclio Buarque de Holanda
(2004 justificar significa demonstrar a boa razao
do seu procedimento, provar a sua inocéncia. E
provar judicialmente por meio de justificagdo,
desculpar-se; fazer que parega justo, reabilitar-se.
Ou ainda, Machado de Assis (1994) diz que ¢ uma
forma de negar uma agdo reprovavel para si ou

parao outro.

Do ponto de vista da agado humana, o ato de
justificar parece ser um dos recursos da linguagem
mais utilizados em diferentes aspectos e culturas.
Na esfera civil, justificar significa langar mao de
recurso para receber perdao de ofensa ou divida.
Na esfera administrativa, particularmente no que
se refere ao contexto do transito, o ato de

justificar esta relacionado a agao de desobediéncia



de uma lei ou regra previamente estabelecida
culminando em punigao (multa).

Nesse sentido, qualquer cidadio que se
julgue prejudicado, pode recorrer na forma da lei
indicada nos artigos 285 a 290 do Codigo de
(Brasil, 1997), com a
finalidade de obter a mudang¢a de uma decisao, na

Transito Brasileiro

mesma instdncia ou em instancia superior.
Entretanto, o artigo 299 do referido codigo
adverte que declaragdes falsas em recurso
apelativo podem gerar penalidade grave destinada

ao requerente.

5.2.1. Justificativa como influéncia da cultura
brasileira

Outra compreensao para a agao de justificar
pode ser verificada. No Brasil, todos reconhecem
as expressoes utilizadas no diminutivo. Por
exemplo, nas ocasides em que o condutor
estaciona em local proibido, se alguém pergunta
sobre aquela agao, a resposta mais imediata: “¢
rapidinho, ou ¢ s6 um minutinho”. Essa utilizacao
do sufixo “inho” na cultura brasileira se
caracteriza como expressio de cordialidade e
denota o tipico “eitinho brasileiro” (Almeida,

2007; Duarte, 2004; Neto, 2009).

A expressao  “eitinho  brasileiro” ¢
socialmente aceita, conta com o apoio da
populagdo que a encara como toleravel. Por outro
lado, o “eitinho” ¢ sempre o instrumento que
possibilita a quebra das regras. Independente de
serem boas ou ruins, uma vez estabelecidas
deverdo ser cumpridas, elas se aplicam a todos os
cidadios. O
dicotbmico de moralidade entre o certo e o
(Almeida, 2007).

circunstancias, uma mesma situagdo pode estar

“eitinho”  denuncia o padrao

errado Dependendo  das
certa em uma hora e errada em outra. O meio
termo parece ser uma caracteristica singular do
jeitinho que sinaliza o quanto o modo de pensar
arnbl'guo favorece o exercicio da tolerancia e

fortalece os atos de corrupgao.

O “eitinho” utilizado pelo brasileiro inclui
uma espeécie de relativizagdo dos valores morais; a
acao do individuo depende do lugar em que ele se
encontra. Exemplificando, na rua ¢ possivel
sermos  desrespeitados ~ por  aqueles  que

« . ”» . .
representam a autoridade”, po1s somos vistos por

eles como “subcidadaos”. Por niao termos voz na
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condi¢ao de “subcidaddos”, apresentamos um
comportamento “dibio” ao jogarmos o lixo e
sujarmos ruas ¢ calcadas, sem cerimonia, e ao
desobedecermos as regras de transito (DaMatta,
2000).

caseiro e familiar, ndo vemos a rua como espago

Nio recriamos na rua o mesmo espago

publico, no sentido de que pertence a todos, ¢
espago comum, ¢ de todos.

Vale atentar para o caso da reportagem do
jornal O Globo, materia publicada em 12 de julho
de 2007, “a Guarda Municipal vai processar o
Desembargador Eduardo Mayr, que levou a
guarda Rosimeri Dionisio a delegacia por ter
multado um carro de sua familia estacionado em
local proibido”. Situagdes como essas sdo
rotineiras nas paginas dos jornais brasileiros. Elas
retratam a forma como as pessoas se percebem.
As “autoridades” se veem acima da lei, por isso
fazem uso em beneficio proprio, ao inves de

simplesmente cumpri-la.

Essa  situagdo  descrita acima  ganha
interpretacdo, nas palavras de DaMatta (2000),
explicando a relativizagdo moral que o brasileiro
faz quando atribui diferenca entre o espago da
casa ¢ o da rua. O da rua gira em torno da
concepgao do “espago moral”. A moral e os bons
costumes estao associados ao espago da casa. Esta
representa o espago intimo e privativo da
sociedade brasileira desde a época colonial. Na
casa, pode—se ter opiniao, chamar a atencéo, ter

expressao; atos que, na rua, seriam condenados.

5.2.2. Justificativa do motorista como
desengajamento moral

Além dos aspectos legais e culturais, o ato de
justificar pode ser ainda explicado por meio da
perspectiva da teoria social cognitiva de Bandura
(1977). Ela discute os mecanismos utilizados
pelas pessoas na pratica do desengajamento moral
acerca da conduta transgressora, ou seja, todas as
pessoas sdo capazes de criar argumentos que
tornem sua conduta moral socialmente inaceitavel
em conduta aceitavel. Entretanto, julga-se que ¢
necessario pensar numa defini¢do sobre a “moral”
para se obter compreensio mais ampla sobre o
conceito da Conduta Moral trabalhado por

Bandura.

A moral é um tema largamente explorado

pelos  filosofos desde os tempos antigos;
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entretanto, as discussoes ainda sao divergentes
sobre aquilo que pode ou ndo ser considerado
sobre moral ou conduta moral. Para esclarecer
melhor, Aurclio Buarque de Hollanda (2004)
define moral com um conjunto de regras de
condutas consideradas como validas, ou seja,
regras estabelecidas e aceitas pela comunidade
humana durante determinado periodo de tempo.
Nesse ponto, a teoria social cognitiva utiliza essas
nog¢des para dar sustentagdo as asser¢des sobre o
desvio da conduta humana.

Para Bandura (1990) a conduta moral &

regulada e motivada principalmente pelo
exercicio da influéncia autorreativa, mas os
mecanismos regulatérios nao operam a menos
que eles sejam ativados. Ha diferentes
mecanismos psicologicos pelos quais o controle
seletivamente ativado ou

moral pode ser

desengajado da conduta.

Para verificar esses mecanismos, foi
elaborado um instrumento, Multifaceted Scale of
Mechanisms of Moral Disengagement (Bandura,
1995). Esse instrumento possibilitou que Bandura
e seus colaboradores desenvolvessem um estudo
sobre comportamento agressivo em  criangas
(Bandura, Barbaranelli, Caprara & Pastoreli,
1996). Desse modo, pode ser verificado que os
mecanismos de desengajamento podem operar
isoladamente ou em conjunto, segundo a
conveniéncia de uma determinada situagao, nao

havendo hierarquia entre eles.

A teoria socio-cognitiva enfatiza que esses
mecanismos influenciam a conduta da pessoa,
tanto de maneira direta, quanto pelas reagdes
antecipadas de culpa, de orientagbes pro-social e
de reagdes cognitivas e afetivas. Desse modo, o
referencial teorico, do desengajamento moral
desenvolvido por Bandura descreve que a conduta
transgressora esta pautada em 8§ mecanismos
justificativa  moral,

comparagao  vantajosa,

linguagem  eufemistica,  deslocamento  da
responsabilidade, difusao de responsabilidade,
distor¢ao das consequéncias, atribuigao da culpa e
desumanizacao agrupados em 4 esquemas de
conduta: (1)

reconstrugao da conduta, (2) distor¢do do agente

desengajamento  moral  da
da agdo, (3) distor¢ao da consequéncia, e (4)
distor¢ao da visao da vitima. Segue, abaixo, a
mecanismos

descricio de cada um desses

agrupados por esquema, inclusive com exemplos
que facilitam a compreensao do leitor.

1 — O esquema de reconstrugao da conduta
se caracteriza pela seguinte condigao: Uma pessoa
nao se engaja normalmente em uma conduta
repreensivel a menos que ela tenha como
justificar para si mesma a moralidade de suas
agoes. Os mecanismos envolvidos nesse esquema
sao (a) justificativa moral, (b) comparacao
vantajosa e (c) linguagem eufemistica.

O mecanismo de justificativa moral indica
que aquilo que ¢ culpavel pode se tornar uma
conduta pessoal e socialmente aceitavel. E por
meio de uma reconstrugdo cognitiva que o
individuo representa uma conduta antissocial
como se estivesse a servigo de propostas morais
ou sociais valorizadas. As justificativas que apelam
para uma suposta logica pragmatica no
cometimento da transgressio Oou mesmo a escusa
pelo cumprimento das regras € normas sociais
fazem parte dessa categoria (Bandura, 1999;

Iglesias, 2002).

Exemplo: “Aqui ¢ mais perto, ¢ mais seguro,
vale a pena ser multado. Ja fui multado muitas
vezes, pior do que isso s6 o roubo”.

O mecanismo de comparagdo vantajosa
ocorre atravées de condutas prejudiciais que
parecem ter uma pequena consequéncia ao serem
comparadas com atividades mais propensiveis do
que elas. Quanto maior o contraste entre elas,
mais a conduta parecera insignificante ou ate
benevolente. Esse raciocinio indica que sempre ha
uma transgressio mais grave para aquela
realizada; por mais desumana que parega sempre
havera uma pior

ainda para que sejam

comparadas.

Exemplo: “Vim trazer um livro para minha
filha que precisa estudar para uma prova. Voce
deveria fazer outra coisa, porque ndo tem nada de
mal eu estacionar aqui. Por que vocé nao vai ao

congresso, la tem muita coisa errada.”

O mecanismo de linguagem eufemistica

consiste no mascaramento de atividades
repreensiveis na forma como sao nomeadas, para
diminuir a gravidade da a¢do ou conferir-lhe um
status mais respeitavel. Ha variabilidade na
linguagem ecufemistica que varia do uso de

diminutivos ao uso de termos sanitaristas, como



no contexto militar que fala de limpar, desinfetar
ao inves de matar, ou na pratica de suborno que

utiliza expressdes como “¢ s0 um agrado”.

/
Exemplo: “E s6 um minutinho; Nao demoro

volto rapidinho”.

2 — O esquema de distor¢ao do agente da
acdo funciona modificando a relagdo causal entre a
conduta e secus efeitos e compreende os
mecanismos de deslocamento de responsabilidade

e difusdo de responsabilidade.

Deslocamento  da  responsabilidade: — As
pessoas podem ver suas agdes como emergindo de
pressdes sociais ou imposi¢des de outros, muito
mais do que

como algo pelo qual sao

4 . 4 .
responsaveis. A autocensura ¢ enfraquecida
quando a pessoa nao se vé como o agente de fato,
dessa maneira permitindo a agdo sem grandes

reagoes morais.

Exemplo: “A culpa ¢ do governo que nao faz

mais estacionamento”;

“A placa esta no lugar
errado. Perguntei para o policial ele disse que ela
nao tem mais validade”.

Difusao da responsabilidade: O controle
moral pode ter se enfraquecido recorrendo a idéia
de que as outras pessoas estao agindo com a
mesma intengdo que a sua. Ninguem se sente
realmente responsavel. A agao perde seu carater
nocivo, e assim as pessoas podem se comportar de
maneira muito mais cruel do que quando sao
individualmente responsaveis.

Exemplo: “Aqui todo mundo estaciona
assim, por que eu deveria estar errado”; “Estou de
acordo como todos estao, nao fiz nada de errado”.

3 - O
consequéncias consiste no fato de que as pessoas

esquema de distor¢ao das
acreditam que os fins justificam os meios, assim
minimizam o mal que causam, negligenciando
seus aspectos nocivos. Se as consequéncias
danosas forem mais salientadas, o agente de uma
transgressao se sentira mais responsavel pelo seu
ato e os efeitos da acdo sdo inevitaveis e motivam
a consciéncia de supostos aspectos benéficos da
obtendo-se, desfecho, o

acao, como

mascaramento dOS Seus efeitos nocivos.

Exemplo: “Estou somente parado em cima da
faixa, nao faz mal”; “Estou rente ao meio fio nio

acho que seja um problema”.

Reagoes do condutor

4 — o esquema de distor¢ao da visio da
vitima: Este esquema diz respeito aos mecanismos
de desumanizagdo e atribui¢ao de culpa. Estes
mecanismos distorcem a visio que o agente ou o
infrator faz de sua vitima, ou a distor¢ao ¢ em
relagao a visao que faz de si. Muitas vezes se vé
como a propria vitima da situagao.

Atribui¢ao da culpa: As pessoas veem a si
mesmas como vitimas sem culpa pressionadas a
agir de forma prejudicial por uma provocagao
forcada, ou veem suas vitimas como culpadas ou
merecedoras de seu prejuizo.

Exemplo: “Se o motoqueiro nao estaciona na
vaga a culpa ¢ dele”. “Nao gosto de estacionar
aqui, sO nao tive outra opgao”.

Desumanizagao: Retira-se das pessoas suas
qualidades humanas diminuindo-se o respeito por
elas e atribuindo-lhes caracteristicas bestiais.

Ex: “Esse motorista ¢ burro, veja o que ele
esta fazendo, nao deixou espago para as pessoas

passarem”.

A proposta de Bandura et al. (1996) fornece
um esquema compreensivo que abrange os
mecanismos de desengajamento moral na conduta

transgressora. Posteriormente foi adaptada por
Iglesias (2002, 2008), desenhada a seguir.
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RECONSTRUCAO DA CONDUTA DISTORCAO DAS DISTORCAO DA VISAO DA
CONSEQUENCIAS VITIMA
Justificagdo moral Desumanizagado

Comparacao vantajosa

Linguagem eufemistica

Distor¢ao das consequencias

Atribui¢do da culpa

CONDUTA REPREENSIVEL —

EFEITOS

Deslocamento da responsabilidade

Difusao da responsabilidade

— VITIMA

Figura 1 Agao dos esquemas e mecanismos de desengajamento moral na conduta transgressora. Fonte: Adaptado de Iglesias (2002; 2008).

Os mecanismos apresentados na figura 1

permitem  visualizar ~a  possibilidade  da
transgressao ser justificada por varias formas de
desengajamento moral ou de forma simultanea.
Como pode ser visto, ndo ha hierarquia entre
esses processos. Esses mecanismos tém sido

confirmados em varios estudos e areas

diferenciadas que utilizam medidas
complementares para verificagio das rotas de
influéncia dos mecanismos de desengajamento
moral (Iglesias, 2002). A teoria social cognitiva
vem sendo aplicada e testada em diferentes

contextos sociais.

A teoria da delinquéncia e neutralizagao
sociologica proposta por Sykes e Matza (1957) ja
mecanismos de

mencionava alguns

desengajamento moral, Eles construiram o
processo de minimizagdo da culpa atraves da
negacdo ¢ dano causado a vitima (Osofsky,
Bandura & Zimbardo, 2005). Nesse particular, a
negacao da culpa faz parte do processo
autorregulatorio. Sykes e Matza argumentam que
a negagao da culpa opera em diferentes modelos
de desengajamento moral e distingue-se em

diferentes formas de nao responsabilizagao.

Por exemplo, nao ¢ incomum as pessoas

culparem o sistema social para nao se

responsabilizarem  por  suas  agdes  ou,
simplesmente, antecipam a culpa verbalizando o
erro, mas retirando qualquer possibilidade de

assumir a responsabilidade pelo ato infrator

(admitir o fato funciona apenas como uma

estrategia de se livrar do mal estar).

No contexto tecnologico, os hackers
defendem suas a¢des como éticas na tentativa de
justificar seus comportamentos, ainda como se
estivessem desempenhando sua mais alta fungao
moral, e acreditam que os fins justifiquem os
meios (Chandler, 1996; Chantler 1996; Denning,

1998; Parker, 1998; Spafford, 1997).

As praticas do desengajamento moral sao
discutidas na perspectiva da ¢tica organizacional.
Ha os casos das corporagdes que transgridem a lei
utilizando estrategias de justificagio moral. Em 4
grandes corporagdes (Bhopal, Nestle, Ford Pinto
e Three Mile Island) foram identificados, nos
administradores, comportamentos de
desengajamento moral nas praticas corporativas
2000). Eles

deslocam a

(Bandura, Caprara & Zsolnai,

distorcem as consequéncias e
responsabilidade de seus atos (Moore, 2007).
Esses procedimentos trazem implicagbes éticas

para o mundo dos negécios.

No ambiente do trinsito, também foram
verificados comportamentos de desengajamento
moral nas situagdes em que motoristas sao
flagrados tentando tirar vantagem, seja nas
tentativas de ultrapassagens inadequadas ou nos
congestionamentos  (Iglesias, 2002), seja nas
tentativas de justificar o comportamento infrator

para torna-lo socialmente aceitavel (Neto, 2009).



Bandura et al. (1990; 1996) sugerem que ¢
preciso aprender tecnicas para resistir ao uso do
desengajamento moral com aquelas pessoas que se
apresentam mais engajadas naquelas situagdes que
sugerem uma transgrcss?io, ao invés de tentar
modificar as caracteristicas pessoais do agente que
adota uma conduta prejudicial (Bandura, 1975).
Nesse  processo, a  compreensio dos
comportamentos dos humanos ¢ a questio mais
relevante que orienta esta pesquisa de acordo com
os tres estudos descritos a seguir.

Reagoes do condutor



6 DESCRICAO DOS TRES ESTUDOS: OBSERVACAO SISTEMATICA E COMPORTAMENTO DE

INVASAO (1); REACOES DO CONDUTOR (2) E JUSTIFICATIVAS DO CONDUTOR INFRATOR

6.1 Estudo 1

O estudo 1 tem por objetivo: (a) caracterizar
o ambiente de estudo; (b) verificar os eventos de
invasao; e (c) identificar as infragoes do condutor
no estacionamento publico.

6.1.1 Pergunta de Pesquisa

6.1.1.1 Quais as infragdes observadas frente ao

comportamento de invasao?

6.1.1.2. Existe uma relagdo entre diferentes tipos de
infragdo (fila dupla, drea especial e vaga especial e

disponibilidade de vaga (sim, ndo)?

6.1.2 Método

6.1.2.1. Eventos observados

470 eventos foram observados. Ali em seu
ambiente natural, os sujeitos invadiram vagas
reservadas e cometeram algum tipo de infragao da
lei durante a utilizacio do estacionamento da
Biblioteca Central BCE e do Instituto
Central de Ciéncias — ICC sul. Destes, 131
(28%) ocorréncias foram na BCE e 339 (72%) no
ICC-sul. 228 (48%) eram do sexo masculino e
242 (52%), do Quando
estacionamento estava vazio ocorreram 344
(73%) infragdes contra 126 (27%) quando estava
Quanto fisicos do
estacionamento 9% da
sinalizagdo existente estava apagada; o tnico

feminino. o

cheio. aos  aspectos

identificou-se  que
acesso para cadeira de rodas estava bloqueado;
de Quanto

caracteristicas, os veiculos eram 435 (93%)

nio existe faixa pedestre. as
veiculos particulares; 19 (4%) veiculos oficiais e

16 (3%) veiculos de firma.

6.1.2.2 Instrumento

Utilizou-se a ficha de observacido sistematica
(Apéndice A) Uma serie de observagoes foi

)

realizada até se obter o sistema de categorias que
Contemplassem 0s comportamentos em quest?io
(Iglesias, 2007). As categorias e suas classificagdes
foram previamente testadas antes de se efetuar os
registros dos comportamentos de desobediéncia a
lei durante a ocupagao dos estacionamentos em
observacdao. Retirou-se deste instrumento trés
devido dificuldade de

operacionaliza¢do das mesmas (Apéndice D)

perguntas a

6.1.2.2.1 Elaboragdo do instrumento - O sistema de

categorias

Foi construido um sistema de categorias

previamente identificadas atraves do estudo
piloto. Nesse caso, todas as possiveis infragoes
relacionadas a acdo de estacionar

inadequadamente sao definidas no artigo 181 do
CTB (Brasil, 1997) e abrangem 19 diferentes
tipos.

De modo particular, identificou-se que,
dentro do estacionamento, podem ocorrer 9
diferentes tipos de violagdo: estacionar veiculo
em fila dupla; estacionar em local/hora/parada
proibida pela sinalizagao; estacionar o veiculo
impedindo a movimentagao de outros; estacionar
na contramao de dire¢do; parar em local/hora

especificamente  proibidos  pela  sinalizacao;
estacionar em desacordo com as condic¢oes
regulamentadas  pela  sinalizagio  (ocupagao

indevida da vaga do idoso, do deficiente ¢ do
motociclista).

Ha sessoes para o observador fazer registros
adicionais tais como data, horario, posto de
observagao e nome do observador. Abrangem,
primeiramente, alguns dados sobre o ambiente e

dos

considerados (se particular, firma ou governo).

e 0. ’
caracteristicas espec1f1cas VGICUIOS

As variaveis incluem densidade do ambiente: na

condicdo  ambiente  vazio, havia  maior

possibilidade de obedecer a lei; na condigao

estacionamento cheio — menor possibilidade de



obedecer; tipos de violagdes (descritas acima),
presenca e/ou auséncia de placas e linhas de
regulamentagao.

Antes que fosse iniciada a coleta dos dados

para este estudo, os observadores foram
previamente treinados a partir de uma lista de
comportamentos que deveriam ser observados.
Estes foram identificados conforme o estudo
piloto sumariamente descrito. Primeiro, foram
identificadas as categorias de comportamentos
observados como os tipos de invasdo no referido
estacionamento. Depois, fez-se a composicao do
instrumento, que abrange um check list das
referidas

categorias de comportamentos

observados.
6.1.2.3. Procedimento para coleta de dados

Foi usada a técnica de observagao sistematica.
dados
estacionamentos da Biblioteca Central da UnB
(BCE) e o Instituto Central de Ciéncias (ICC-sul).
O volume de veiculos e de usuarios ¢ grande e

Os locais de coleta de foram os

justifica a escolha. Pontos de observagao foram
priorizados com o objetivo de fazer bons registros
das situacdes a serem observadas. Neles foram
observados e registrados os comportamentos de
invasao. Assim os dados foram coletados durante
o més de novembro e dezembro durante os
periodos da manha e a tarde. O periodo variou de
8h a 10h; de 11h a 12h, no periodo da manha; e
de 14h a 16h; de 17h a 18h no da tarde. As
condigdes do tempo foram consideradas, nos dias
chuvosos e fins de semana a coleta nao ocorreu. A
coleta foi iniciada em duas etapas: primeira,
agosto de 2008, realizagao do piloto. A segunda a
partir de outubro de 2009 e finalizada em
dezembro deste mesmo ano.

Os  pontos de  observagio  foram
cuidadosamente escolhidos. Os seguintes critérios
serviram para nortear a escolha: (a) encontrar um
ponto que permitisse maior visibilidade do
movimento no Estacionamento, pois buscou-se
obter uma visio clara dos comportamentos
envolvidos; (b) atentou-se para o fato de que o
observador ndo fosse identificado, e que o
condutor nio tomasse conhecimento de que
estava sendo observado (Sommer & Sommer,
2002). No estacionamento da BCE apenas um

ponto de observagao foi escolhido, onde foi

Descrigao dos trés estudos

possivel obter visao clara do movimento de
veiculos trafegando. O ponto escolhido foi uma
arvore que ficava ao lado da passagem de pedestre
e de frente para entrada e saida de veiculos. Dali
podiam ser observados os movimentos do

condutor.

No estacionamento do ICC sul, foram

)
escolhidos trés diferentes pontos: uma faixa que
da acesso aos pedestres, um ponto proximo as
vagas especiais e outro de frente para a rotatoria
que da acesso ao Estacionamento. A necessidade
de diversificar os pontos de coleta, neste tltimo
caso, veio para evitar que os condutores habituais

identificassem os observadores e para obter

melhor  visibilidade das ocorréncias  dos
comportamentos envolvidos na situagdo de
invasao.

Uma camera fotografica foi utilizada para
registrar as imagens do ambiente. O proposito era
o de obter uma visao do padrao do modo de
ocupagao do espaco do grupo em estudo
(Giinther, 2008), nesse caso, obter a configuragao
dos estacionamentos da BCE e do ICC sul
utilizados pelos individuos participantes deste
estudo. Esse cuidado nos possibilitou identificar as
falhas na distribuicdo de placas e linhas de solo.
Devido a essa limitagdo 54 eventos registrados
nao foram considerados para efeitos deste estudo.
Ainda foram utilizadas duas imagens acreas
(Figuras 2 e 3) dos dois estacionamentos referidos
para se obter uma visao global do ambiente em
estudo. Tais imagens foram adquiridas no Google
maps em dezembro de 2009.

6.1.2.4. Analise dos dados

Os dados coletados foram submetidos a
analise estatistica descritiva e inferencial para
obtengao das frequéncias medias, desvios padroes
e aplicagdo do teste qui-quadrado. O calculo do
qui-quadrado foi realizado manualmente, apos
procurou-se o valor critico da distribuigdo (ver

tabela E; Moore, 2005).
6.1.3. Resultados

Os resultados das analises estatisticas serao
detalhada em
conformidade com os objetivos de pesquisa.

apresentados ~ de  maneira

6.1.3.1. Descrigdo do local de ocorréncia dos eventos
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Dois diferentes estacionamentos publicos
serviram de lugar para as observagoes e aplicagao
das entrevistas, o da Biblioteca Central da UnB
(BCE) e do ICC sul (ICC sul). Os

estacionamentos foram escolhidos por

conveniéncia, eles tém capacidade de acomodar
um numero pouco acima de 1.500 veiculos,
sendo 559 vagas para BCE e 974 para ICC sul.

6.1.3.1.1. Estacionamento da Biblioteca Central da
UnB—EBCE

Figura 2 estacionamento da Biblioteca Central - BCE

Dentre as vagas dispom'veis para estacionar
no estacionamento da BCE, ha 4 para idosos, 4
para deficientes e uma rampa de acesso para o
deficiente chegar ate a biblioteca, existe também
uma area exclusiva para embarque e desembarque
de passageiros. Esta area ¢ um dos pontos mais
preocupantes em relagio a falta de lugares
proximos para parar. A capacidade estimada de
vagas ¢ de 559, para aproximadamente 1000
veiculos estacionados.

Ali, motoristas improvisam em filas entre as
vagas regulares e estacionam ao longo do meio
fio, mesmo com placas de “proibido estacionar” e
bloqueiam outros motoristas impossibilitando-os

de sair do estacionamento. Funciona das 8 as 23h,
tem um grande volume de frequentadores, dentre
eles estudantes da propria  universidade,
estudantes de outras localidades, professores e

funcionarios.

/,

E relevante citar que, durante a realizagao
das observagbes, o acesso a rampa estava
bloqueado por algum veiculo estacionado
exatamente na frente da tnica rampa existente
em condigGes precarias de uso. Por outro lado,
falta estacionamento para ciclistas e as vagas
destinadas aos motociclistas sao ocupadas por

automoveis.
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6.1.3.1.2. Estacionamento do Instituto Central de Ciéncias da UnB — EICC

Figura 3 estacionamento do Instituto Central de Ciéncias

Neste, diferentemente do estacionamento
da BCE, alem das vagas comuns, e das especiais
para idoso e deficiente, ha aquelas especificas para
ambulancia e para carga e descarga e para os
motociclistas e essas ja estavam ocupadas por
Nao
embarque e desembarque, nem estacionamento

automoveis. existe area especial de
para o ciclista, nem faixa de pedestre para que o
mesmo possa atravessar a via, apos deixar o

veiculo estacionado.

Devido ao grande aglomerado de veiculos
fora das vagas, o numero disponivel no ICC sul

parece nao corresponder a demanda de ocupagao
existente. Estimou-se existir aproximadamente
1000 vagas para 1500 veiculos estacionados em
horarios de “pico”, quando o usuario encontra
maior dificuldade de estacionar, pois as vagas ja
todas Muitos
“inventam” vagas dentro da rotatoria que da

estao ocupadas . motoristas
acesso ao estacionamento. Para estimar o niimero
de vagas existentes foi multiplicado o nimero de
linhas por colunas, por isso que se trata apenas de

uma estimativa.

6.1.3.2. As infrages observadas frente ao comportamento de invasao podem ser visualizadas conforme a tabela

apresentada a seguir.

Tabela 6.1.3.2 Frequéncias observadas das invasoes e infragdes cometidas.

Vaga disponivel
Categoria Sinalizagdo existente Frequéncia  Percentual
Sim Nao
Fila dupla 153 64 217 46%
Areas especiais  Placa de 114 35 149 32%
regulamentagdo
Vagas especiais  Placa indicativo de 77 27 104 22%
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vaga reservada

Total

344 126 470 100%

Os dados da Tabela 6.1.3.2 estdo detalhados no Apéndice B

A Tabela 6.1.3.2 apresenta as frequéncias
observadas das invasdes que culminaram em
infragoes: fila dupla 217 (46%); areas especiais
149 (32%): arca proibida para estacionar, de
carga e descarga, estacionar dentro da rotatoria e
na contra mao de dire¢do; e vagas especiais 104
(22%): vaga do deficiente, para ambulancia, do
idoso, do motociclista.

Pode-se  verificar mesmo na

que,
presenca de placas indicativas de vagas especiais e
das linhas de solo, formar fila dupla ¢ o tipo de
infragdo mais frequente quando havia maior
possibilidade do condutor obedecer a lei (153) do
que quando nao havia (64). Parece ser este o tipo
de infragdo mais apreciada pelos usuarios do
estacionamento.

Um teste qui-quadrado indicou uma
relagdo estatisticamente nao significativa X? (2) =
1,65, p> 0,05 entre as possibilidades de obedecer
a lei e as violagdes cometidas. Assim, a
possibilidade de obedecer a lei ndo foi associada
aos tipos de infragdes encontradas (formar fila

dupla, violar areas especiais e vagas especiais).
6.1.4. Discussao parcial

Nesse estudo, os comportamentos de
invasao de vagas especiais e areas proibidas e fila
dupla no estacionamento publico possibilitaram
que fossem identificados os tipos de infragao mais
frequentes. Independente do tipo de infragao
observada identificou-se que entre aqueles que
desobedeceram a lei, a maioria agiu desse modo
mesmo quando houve possibilidade de agir
conforme a mesma. Costuma-se argumentar que
uma sociedade ndo pode funcionar efetivamente
sem lei (Tyler, 1990). Nesse caso, observou-se
que existe lei, mas naquele momento da
observagao a maioria dos condutores nao cumpriu
a mesma. Condutores estacionam em fila dupla e
em areas expressamente proibidas, dentro da
rotatoria, na contramio de dire¢ao, ocupam a
vaga do deficiente, do idoso, do motociclista e da

ambulancia.

A situacdo de desobediéncia, descrita
acima, sugere que o condutor ignora as regras
como se a situagdo de competi¢ado por espago
fosse suficiente em si mesma para tornar a forga
da lei desprezivel. Segundo os argumentos de
Smith e Tyler (1966), quando as regras e as leis
sao objetivo é reforcar e

impostas, seu

administrar comportamentos que as pessoas
deveriam evitar. E por isso que a sociedade
desenvolve instituigdes legais e governamentais
com o objetivo de propor e aprovar leis para

regular oS comportamentos.

Uma explicagao para a ndo obediéncia a
lei ¢ fornecida por Lin et al. (2004). Eles
argumentam que o comportamento infrator
ocorre devido ao baixo policiamento. Sem
policiamento, a percepgao de refor¢amento da lei
¢ fraca e o sentimento de que ela deve ser
cumprida diminui. Essa consideragao aponta para
uma questdo empirica registrada durante a
realizagao deste estudo: a presenca da policia de
transito nao pode ser notada no estacionamento

porque eles nao estavam la.

Esse fato suscita uma discussao relevante,
sugere-se que o condutor obedece a lei porque
pode ser recompensado ou punido (Tyler, 1990;
Yagil, 2001). O foco na recompensa e¢ punigao
esta associado a obediéncia da lei e permite que as
autoridades controlem e operacionalizem o
planejamento de suas agendas ¢ arrecadagdes. A
perspectiva ¢ de controlar as agdes do cidadao
instrumentalizando a lei. Assim, a perspectiva
instrumental propoe obtengao do controle social,
defende-se condicées do

portanto que as

ambiente influenciam a ag¢ao das pessoas.

Assim, o controle social ocupa-se,

especificamente, em alterar o comportamento do
cidaddo, atraves de manipulagio do acesso aos
recursos sociais ou por meio de adverténcias e

aplicagdo de sangbes. Nessa perspectiva, o

comportamento do condutor nos

estacionamentos  publicos se tornaria mais

funcional ~se  houvesse  policiamento; a
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consequéncia positiva esperada ¢ de que haveria

menos agdo invasora dos espagos publicos
compartilhados como ¢ o caso do estacionamento

publico e, ainda os atos infracionais diminuiriam.

Ainda se pode avaliar que o modo como
as pessoas funcionam em relagdo as regras ¢
governado pelo mesmo tipo de julgamento
instrumental que elas fazem sobre seu
comportamento ¢ a tomada de decisio em sua
vida privada (Tyler, 1990; Cooper, 1977; Yagil,
1998a). Pesquisadores (Rosenbloom at al., 2009)
afirmam que os motoristas que mais cometem
violagdo  sdo  aqueles que estio  mais
frequentemente envolvidos em comportamento

de violagao do que aqueles que nao estao.

Por outro lado, a perspectiva normativa
enfatiza que a obediéncia ¢ um aspecto voluntario
(Yagil, 2001). O condutor dispoe-se a obedecer a
lei porque ele vé o oficial de policia como uma
figura de autoridade legitima e capacitada para
punir a ag¢ao infratora. Além do mais, o senso de
obrigagdo internalizado ¢ fruto do desejo da
pessoa de comportar-se de acordo com seu
sentimento de moralidade pessoal (Tyler, 1990).

Argumenta-se que a moralidade pessoal ¢
uma caracteristica do individuo que o conduz a
obediéncia  voluntaria. ~ Nesse  ponto, a
legitimidade ¢ um importante elemento no
exercicio de autoridade entre o cidadao e o oficial
de transito. Nesse estudo, constatou-se que, de
todos os eventos observados, 73% dos condutores
invadem o espago do estacionamento de modo
deliberado.

sentimento de obrigacao para cumprir a lei parece

falhar.

Esses eventos sugerem que (@)

Sugere-se que o sentimento de obrigagdo
dos cidadaos brasileiros para obedecer a lei deve
ser avaliado, uma vez que a obedi¢ncia voluntaria
resulta do fato de que as autoridades tém
legitimidade para ditar comportamentos. Se essas
regras fossem obedecidas o estacionamento

. . . .
publico funcionaria de maneira tal que um

condutor nao prejudicaria o outro.

No Brasil, a moralidade ¢ dicotémica, ela
transita entre o certo e o errado (Almeida, 2007)
instrumentalizando  a

quebra  das

regras .
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Transferindo esse raciocinio para a situagdo do
transito, o condutor parece avaliar sua agdo como
ato nao punivel. Dessa maneira, o infrator atribui
maior ganho pessoal ao ato de violagao. E
perceptivel que a sociedade brasileira precisa de
controle.

mecanismos de autorregulagio e

Entretanto, a autorregulagio so pode ser
alcangada quando os valores internos ditam que a
sociedade ¢ capaz de seguir regras sociais (Tyler,
2001; Yagil, 2004).

Desse  modo, varios pesquisadores
defendem que o sentimento de obrigacio para
obedecer a lei esta intimamente associado a
valores morais ¢ tem sua influencia na cultura
(Rattner, Yagil & Sherman-Sesal, 2003). Por
outro lado, Bianchi e Summala (2002) nao
encontraram uma relagdo conclusiva entre
julgamento moral e comportamento do condutor,
sinalizando que mais investigagdo precisa ser
realizada sobre as questoes de julgamento moral e

o comportamento do condutor.

O aumento da procura por vagas nos
estacionamentos publicos e a diminui¢ao da oferta
podem ter produzido o aumento do
comportamento de infragdes devido a escassez de
vagas, ou seja, 28% das ocorréncias de violagao
aconteceram quando o0 estacionamento estava
cheio. Esse resultado ¢ corroborado por outros
(Porter & 2004,

Rosenbloom et al., 2009). Eles chegaram a

pesquisadores Berry,
conclusao de que os fatores ambientais e de

infraestrutura afetam o comportamento do

motorista. Entretanto, violagdes sao desvios
deliberados de comportamentos (Parker et al,
1995) e das praticas que acontecem no ambiente
do transito (Reason et al.,1990; Glnther, 2001),
que devem ser tratadas com puni¢do severa
(Lourens et al., 1999)

argumentam esses

pesquisadores.

Devido as limitacdes deste estudo, tais
como o aspecto de ser apenas observacional e ao
comportamento de estacionar em espagos
inadequados quando havia vagas apropriadas
estudo?2. Este

propiciou provocar uma reagdo no condutor

disponiveis foi proposto o

infrator
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6.2 Estudo 2

O Estudo 2 objetivou: a) identificar as
reagdes do condutor quando perguntado sobre a
invasdo; b) verificar o comportamento apos ser

perguntado sobre a invasao.

6.2.1. Pergunta de pesquisa

6.2.1.1 Quais as reagoes do condutor quando

perguntado sobre a invasao?

6.2.1.2 O condutor mantém o comportamento apos ser

perguntado sobre a invasao?

6.2.2 Método

6.2.2.1 Amostra

524  sujeitos foram  observados no
estacionamento da Biblioteca Central de Estudos
e do Instituto Central Ciéncias-sul. Destes 199
178  (34%)

recusaram participar e 147 (28%) dissimularam

(38%) reagiram agressivamente,

quando perguntados se haviam estacionado
corretamente. 273 (52%) eram do sexo feminino

e 251 (48%) masculino.

6.2.2.2 Instrumentos

Para este estudo, optou-se pelo método de
observacao livre em ambiente naturalistico.

6.2.2.3 Procedimento durante a observagdo

Apos o condutor estacionar em uma vaga ou
local indevido, uma dupla de observadores (um
do sexo masculino e outro feminino) aproximava-
se. Um deles (do mesmo sexo que o condutor) se
apresentava e informava ao condutor que estava
realizando uma pesquisa sobre o comportamento
de estacionar em vaga inadequada no

estacionamento publico, em seguida perguntava-

Tabela 6.2.3.1 Reagoes do condutor infrator

lhe se gostaria de participar. Expressoes faciais e
gestos eram detalhadamente anotados pelos dois
observadores. Na mesma sequéncia, quando a
participagao era confirmada, a dupla observava se
o condutor procurava vaga adequada ou se
mantinha o comportamento inadequado.

A descrigao dessas reagdes indica que nao ¢
possivel ao pesquisador simular essas situagoes,

. ~ 4 . 4
por isso a observagao naturalistica ¢ adequada para
captar com maior fidelidade a ag3o invasora no
momento de sua ocorréncia (Rosenbloom, Bem-
Eliyahu, Biegel & Perlman, 2009). Portanto, a
abordagem referida foi escolhida devido ao nosso

sincero interesse pelo ambiente do mundo real.
6.2.2.4 Andlise

O contetdo das reagdes foi avaliado por meio
da expressao verbal, fisica e do comportamento
(Iglesias, 2007). Esse procedimento permitiu
chegar as categorias obtidas: Agressio (gesticula
fortemente, aumenta o tom de voz);
Dissimulagdo (procurar objeto no interior do
veiculo, falar ao celular ou rir), Recusa (discorda
em participar). Chegou-se a um consenso atraves
de uma avaliagao dos observadores sobre a reacgao
do sujeito. Apos a categorizacao das reagoes, fez-
se a analise desses dados atraves da contagem das
frequéncias e da aplicagao do teste qui-quadrado.
O calculo do
manualmente, apos procurou-se o valor critico da

distribuicao (tabela E, ver Moore, 2005).
6.2.3 Resultados do Estudo 2

realizado

qui-quadrado  foi

As reagdes do condutor, quando perguntado
sobre a invasao, podem ser visualizadas na Tabela
6.2.3.1 descrita a seguir.

Infracdo
Reacéo Filadupla Vagaespecial Area Frequéncia Percentual
especial
Concordou
Agressdo
Gesticula fortemente 56 25 37
Aumenta o tom de voz 32 14 35 199 38%
Dissimulacéo
Ri 42 15 30
Abaixa a cabeca 16 9 9 147 28%
Procura objeto no interior 13 8 5

do carro
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Recusou 81 34 63 178 34%
Total 240 105 179 524 100%
A aplicagio do teste qui-quadrado nao  agressividade foi a mais frequente entre
indicou uma relagao estatisticamente significativa, motoristas que formavam fila dupla. As

X% (4) = 1,72, p= 0,86, entre reagao e tipo de

infracio da lei. Embora nido tenha havido

associacdo entre as variaveis, a reacdo de

freqiiéncias e percentuais das reagdes e

comportamento invasor estao descritas a scguir na

Tabela 6.2.3.2

Tabela 6.2.3.2 Frequéncias e percentuais das reacdes e comportamento do invasor

Comportamento
Reacao Frequéncia Porcentagem
Procura vaga adequada  Nao procura vaga adequada
Agressao 13 186 199 58%
dissimulacao 8 139 147 42%
Total 21 325 346 100%

Na Tabela 6.2.3.2 estao as frequéncias e
percentuais do comportamento e das reagdes do
condutor. Pode-se ver que os condutores que
reagiram com agressao (58%) tambem foram os
que mais procuraram estacionar adequadamente
13 (6%) quando perguntados sobre a invasao.

Um teste qui-quadrado nao indicou uma
relagdo estatisticamente  significativa X? (1) =
0,71, p>0,05 entre a conduta agressiva e
infrator e o

dissimulada do  condutor

comportamento de procurar ou nio vaga
adequada depois de ter sido perguntado sobre a

acdo de invasao.
6.2.4 Discussao parcial do Estudo 2

Uma das implicagdes do presente trabalho ¢
que o resultado deste experimento suporta a
hipotese de que ¢ a interagao entre o cenario em
que o individuo esta exposto e sua historia de
aprendizagem que explica a escolha dos brindes.
Nesse caso, apenas a historia passada nao ¢ capaz
de predizer o comportamento mas sim agrega na
explicagdo do cenario. Outro dado interessante ¢
que o autoconceito somatico nao apresentou
relagio com o comportamento. Foram os
consequentes/ metas e o fato das pessoas seguirem
as normas sociais que explicaram melhor o
comportamento de escolha por um brinde Os
resultados deste estudo mostraram que os
condutores reagiram com agressividade (38%)
foram sobre  seu

quando questionados

comportamento de ocupar vaga do idoso
(violagdo de vagas especiais) ou estacionar em
area proibida (violagio de areas especiais) ou
ainda formar fila dupla (invasao de area publica
regulamentada).  Esse resultado esta em
conformidade com muitos pesquisadores (Parker
at al, 1998; Underwood et al., 1999; Lajunen et
al., 1999; Lajunen & Parker, 2001; Yagil, 2001;
Monteiro, 2004). Para eles, as pessoas agressivas
cometem mais violagoes e o nivel de agressividade
relaciona-se com a frequéncia de
comportamentos inadequados de uma pessoa,

essencialmente os motoristas.

Do total de 199 condutores que reagiram
com agressao — utilizaram as estrategias de
“aumentar o tom de voz’ e “gesticulagio
excessiva” —, 88 (44%) também formavam fila
dupla. Dula & Ballard (2003) apontam que
reagoes agressivas sobre o comportamento de
dirigir sao entendidas como agressao, como ato
intencional, verbal ou gestual. Parker e cols.
(1995) definem que as violagdes agressivas sao
dirigidas para outro usuario da via, nesse caso, o
pesquisador que interrogava 0 comportamento
infrator. Por outro lado, nenhuma associacio
estatisticamente significativa foi encontrada entre
as reagoes do condutor e os diferentes tipos de
resultado

infracio. Esse sugere que essa

associacao deve ser melhor investigada.
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Pode-se sugerir ainda que a situagdo de
anonimato favorega o comportamento de invasio
estado de
desindividua¢do como afirma Zimbardo (1969).

e infragdo  produzindo um

Verificou-se, neste estudo, que o motorista
parece sentir- se protegido pelo seu carro e, ao
mesmo tempo, parece ter a falsa percepcao de
que ndo esta sendo notado. De todas as vezes que
o motorista foi perguntado se poderia participar
de uma entrevista sobre o comportamento de
estacionar, ele reagiu muitas vezes de modo
agressivo. A impressao do pesquisador era a de
que quem estava errado era ele por perguntar
sobre o

comportamento  inadequado  do

motorista.

Pode-se ainda registrar que as reagdes
agressivas (Ellison et al., 1995) sio comuns
quando o condutor ¢ perguntado sobre seu
comportamento infrator. Nessa condi¢do o
condutor transfere todo o sentimento de culpa
para o agente de transito como um mecanismo de

(Radelet & Carter, 1994).
perspectiva, provocar e avaliar a reagao do

defesa Nessa
condutor no ato da invasao pode ser uma medida

que forneca alguma explicacio para se

compreender o) comportamento do motorista.

Outra reacao identificada foi a dissimulacio.
Essa foi a mais supreendente por ser uma reagao
pouco investigada nos estudos sobre a afetividade
do condutor no transito. Alguns teoricos apontam
as principais reagbes identificadas como raiva,
agressao, impaciéncia, irritagao, hostilidade (Dula
& Ballard, 2003; Dula & Geller, 2003) e gestos
obscenos, palavras de xingamento, expressao
facial negativa e at¢ ataques fisicos quanto ao
contetdo da reagao (Shinar, 1998).

Quanto ao conteudo da reacao, neste estudo,
a reagao “riso” foi a estrategia de dissimulagao
mais frequente (97) utilizada pelos condutores.
Nesse ponto, Mesken et al. (2007) identificaram
223 diferentes tipos de reagdes. Uma delas
indicava que, nas situagbes em que o motorista
transgredia a regra, sua reagao mais frequente era
de riso, uma das caracteristicas da dissimulacao

identificada por estes pesquisadores neste estudo.

Esse resultado contribui para o avango da
teoria a medida que identifica os diferentes tipos

de reagbes do condutor quando

ﬂagrada

cometendo uma infragdao. Até entdao, no Brasil,
muito pouco tem sido investigado sobre as
emogdes do motorista.  Sugere-se que a
dissimulagao por parte do motorista deve ser um
comportamento carregado de influéncias da

cultura.

A dissimulagao retrata a situagdo em que o
individuo sabe que esta infringindo, entretanto,
prefere nao admitir, achando que o disfarce
facilita aceitagao da agao de violagao para nao lidar
com a desaprovagao social. Talvez a dissimulagao
identificada seja um dos componentes que
contribuem para a desobediéncia do motorista.
Entretanto, nenhuma associagao significativa foi
encontrada entre as reagdes (dissimulacio,
agressao) e o comportamento de procurar vaga

adequada.

Por fim, a recusa ou fuga em participar
sugere que a territorialidade foi identificada
atraves da conduta do motorista. Segundo alguns
pesquisadores, a reagdo mais imediata por parte
de uma pessoa que viola uma regra em um dado
territorio ¢ fugir (Brown, 1987; Ruback & Snow,
1993). Nesse sentido, o resultado encontrado
identificou que o invasor fugiu quando
perguntado sobre a invasao. Vale esclarecer que o
infrator foi previamente informado sobre a
intengdo do pesquisador — perguntar sobre o
comportamento de ocupar indevidamente uma
vaga. Assim a recusa, de um lado, mostra que o
condutor notou que aquele territorio estava sendo
ocupado por ele indevidamente, por outro, ¢
possivel que ele tenha discordado em participar

simplesmente porque nao queria fazer parte.

/

E consenso, entre varios pesquisadores
(Brown, 1987; Harris & Brown, 1996; Omata,
1995; Taylor, 1988; Bell et al., 2001), que a
invasao de um territorio se da baseada no tipo de
atividade em que nos queremos nos engajar e nas
necessidades que temos. Nesse sentido, a infragao
pode ser devido ao fato de o condutor achar que
sua necessidade de parar o veiculo era maior que
o sentimento de obriga¢do de obedecer a lei,

levando-o0 a minimizar o ato de violagao.

Uma observagio adicional foi acrescentada
como resultado deste estudo. Durante o periodo
de observagao livre nao foi identificada qualquer
reagao por parte do cidadio que foi lesado



encontrando a pretensa vaga ocupada. Alguns
pesquisadores do comportamento de
territorialidade (Beker,1973; Becker & Mayo,
1971) confirmam esse resultado. Para eles existe
forte relutancia por parte do potencial ocupante
de um territorio publico para defendé-lo, mesmo
que ele seja regulamentado. Questionar os
motivos que levam um individuo a reagir de
maneira alienada quanto ao seu direito ¢ uma

tarefa necessaria.

Argumenta-se que a defesa do territorio
depende do custo. Caso o custo seja muito acima
da capacidade de defesa, e o beneficio muito
baixo (Altman, 1975; Edney, 1976; Brown,
1987) de modo geral os individuos nao marcam o
territorio para si. Transferindo para a situagao do
transito, pode-se afirmar que o comportamento
de cidadania fica comprometido (Almeida, 2007)
a medida que existe o abuso do bem publico
(Hardin, 1968; Ruckelshous, 1998), e as pessoas
que sao afetadas por essas agdes danosas nao se
queixam. O custo para defender um territorio
que sera ocupado apenas temporariamente, no
caso de uma vaga especial, parece ser muito alto e
pode levar o individuo a desistir de fazé-lo tendo
em vista que o beneficio ¢ muito baixo.

Quanto ao comportamento de procurar ou
nao vaga adequada, os resultados indicam que
houve wuma associacdo significante entre o
comportamento agressivo do motorista ¢ a agao
de procurar vaga adequada depois de terem sido
perguntados sobre a acdo infratora. Entre
agressivos ¢ dissimulados, houve mais agressivos
que reavaliaram o comportamento transgressivo €
procuraram vaga adequada para estacionar do que
variaveis

os  dissimulados, indicando que

disposicionais podem influenciar o
comportamento do infrator a medida que ele

possibilidade  de

comportamento de violagao.

passa  pela avaliar  seu

Segundo Monteiro (2004), no ambiente do
transito, pode-se notar com facilidade que o
individuo percebe pouco a desaprovagao social.
Nesse ponto, a desejabilidade social poderia
diminuir se as pessoas tivessem maior consciéncia
dos direitos do outro, a medida que avaliaria a sua
conduta como inadequada. Nessa perspectiva, o
autogerenciamento da impressao poderia ser

modificado, passando a contribuir para otimizagao
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dos comportamentos adequados para diminuigao
do problema como sugerem Lajunen e Summala

(2003).

Neste trabalho ndo ficou claro porque o
motorista reage agressivamente ou dissimula
quando ¢ perguntado sobre seu comportamento
de invasio. Outro ponto tambeém deve ser
considerado para pesquisas futuras ¢ a questao dos
diferentes tipos de reagdes e infragdes ndo se
encontrou resultados conclusivos. . Neste caso, ¢é
preciso fazer pesquisas. A falta de respostas para
estes comportamentos indicaram a realizacdo do
estudo3

6.3 Estudo 3

O Estudo 3 objetivou:
justificativas do condutor quando perguntado

(a) analisar as

sobre a invasdo; (b) identificar os esquemas de
justificacao utilizados pelo invasor.

6.3.1. Pergunta de pesquisa

6.3.1.1 Quais asjusty’fcativas apresentadas pelo

condutor frente a invasdo?

6.3.1.2 Quais as estratégias de invasdo utilizadas pelo

invasor?

6.3.2 Método

6.3.2.1 Amostra

Participaram deste estudo 346 condutores.
Destes, 185 (53%) eram do sexo feminino. A
faixa etaria variou entre 18 e 76 anos, (Media
=25,76 ¢ =2,37). Todos
declararam estar habilitados para a diregao de

Desvio padrao

veiculo automotor.

Dentre os participantes, 65 (19%) disseram
ter sido multados nos wltimos dois anos; 198
(57%) aprenderam a dirigir na autoescola; 101
(29%) com um familiar; 34 (10%) sozinhos; e 13
(4%) por outros meios. Os entrevistados estavam
estacionados de modo inadequado no momento

da entrevista.

6.3.2.2 Instrumentos

A entrevista (Apéndice C) abrange questoes
sobre a conduta infratora do motorista (se
estacionou corretamente), porque violou a lei; se

foi ou nao multado nos ultimos dois anos e
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informagoes sobre sexo, idade, tempo de Carteira
Nacional de Habilitacao (CNH).

6.3.2.2.1 Elaborag¢ao do instrumento

Realizou-se uma entrevista breve para se
verificar as principais justificativas apontadas pelo
condutor infrator. As perguntas foram elaboradas
e organizadas com base nos seguintes pontos: (a)
fazer com que a tarefa de respondé-la fosse breve;
(b) reduzir o esforgo fisico e mental para manter a
tarefa do respondente mais facil; (c) e manter o
nivel de interesse do respondente mais alto
(Gunther, 2003). Foi necessario retirar as
perguntas 10 e 11 (Apéndice E) da referida
entrevista (Apéndice C). Sobre a pergunta n® 10,
os entrevistados alegavam que se sentiam
inseguros para fornecer o valor da renda, uma vez
que poderia ser perigoso. A de n® 11 foi retirada
por falta de clareza da pergunta para o
entendimento por parte do entrevistado.

6.3.2.3 Procedimento para a aplica¢do da entrevista

Antes de
participantes, o pesquisador informou o motivo

aplicar a  entrevista aos
da pesquisa e foi apresentado o termo de
consentimento livre esclarecido (Apéndice F).
Quando o participante concordava, o pesquisador
aplicava a entrevista. Perguntou-se, inclusive,
sobre as razoes que os levaram a estacionar nos

lugares que nao deveriam ser utilizados por eles,
ou que eram discriminados para uso exclusivo de

outros condutores.

Os entrevistadores foram exaustivamente
treinados para adquirir familiaridade com o
instrumento (entrevista semiestruturada). Cada
par de entrevistadores foi composto de um
homem e de uma mulher. Esse cuidado foi
adotado para que a concordancia por parte do
entrevistado nado fosse influenciada pelas
diferencas entre sexos. As frases ilustrativas das
categorias sao transcritas (Tabela 6.3.3.1) a rigor
conforme as falas dos entrevistados.

6.3.2.4 Andlise

As respostas dos participantes foram
analisadas: primeiro com base no meétodo de
analise de contetdo Bardin (1977). Foram
consideradas as analises tematica, categorica e
inferencial,  segundo  foram  contadas  as
frequéncias de cada categoria para finalmente
aplicar o teste quiquadrado relacionando as

variaveis infragao da lei e justificativa.
6.3.3 Resultados do Estudo 3
As justificativas do infrator, com exemplos

das verbalizagbes, estao dispostas na Tabela
6.3.3.1

Tabela 6.3.3.1 Frequéncias e percentuais dos mecanismos e justificativas morais

Mecanismos de ustificativa Frequéncia percentual
q p
justificagao moral
Egoismo “nao estaciono onde tem vaga, estaciono onde tem 90 26%
g £,

Deslocamento da
responsabilidade
Distorc¢io das
consequéncias
Admissao da culpa

Linguagem
eufemistica
Difusio da
responsabilidade
Comparagao

vantajosa

espago. Nao sei pra que tanta vaga pra deficiente”

“a placa esta no lugar errado, perguntei para o policial
e ele disse que nao tinha mais validade”

“estou rente ao meio-fio, nao acho que seja um
problema”

“estou atrapalhando o transito, nao tenho desculpas,
mas bem que poderiam fazer mais vagas”

“é rapidinho, volto em um minutinho”

“estou de acordo como todos estiao, nao fiz nada de
errado”

“vim trazer um livro para minha filha que precisa
estudar para uma prova. Vocé deveria fazer outra
coisa. Por que vocé ndo vai ao congresso, la tem

. . »
muita coisa errada

90 26%
46 13%
27 8%
26 8%
21 6%
15 5%
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Negagao da culpa “se nao tem vaga, nao posso estar errado, afinal 12 3%
deveriam fazer mais vagas”

Justificativa moral “aqui ¢ mais perto, ¢ mais seguro, vale a pena ser 12 3%
multado. Ja fui multado muitas vezes, pior que isso s6
roubo”

Atribuigao de culpa “nao gosto de estacionar aqui, s6 nao tive outra 7 2%
opgao”
Total 346 100%

A Tabela 6.3.3.1 mostra As principais placa esta no lugar errado”, “perguntei pro

justificativas e os respectivos mecanismos de
justificacao utilizados pelo condutor durante a
transgressao com as respectivas falas transcritas na
integra como exemplo de cada mecanismo: o
Egoismo “nao estaciono onde tem vaga,
estaciono onde tem espaco, afinal para que tanta
vaga para deficiente se eu nao os vejo por aqui”

(3

(90); e Deslocamento da responsabilidade — “a

policial, ele disse que nao tinha mais validade”
(90) foram aqueles encontrados com maior
frequéncia; Distor¢ao das consequéncias — “estou
rente ao meio fio nao acho que seja um problema”
(46); e Admissao da culpa — “estou atrapalhando o
transito nao tenho desculpas, mas bem que
poderiam fazer mais vagas" (27).

Tabela 6.3.3.2 Frequéncias e percentuais das estratégias dejustiﬁ'cag&o moral utilizadas pelo invasor.

Infracao
Esquemas de desengajamento moral ] Frequéncia Percentual
Fila dupla Area Vaga
especial  especial
Distorcao do agente da agao 51 18 42 111 32%
Distor¢io da visao da vitima 46 17 34 97 28%
Reconstrugio da conduta 32 10 11 53 15%
Distorgao das consequéncias 13 20 13 46 14%
Admissao de culpa * 12 5 10 27 8%
Negacao da culpa* 6 1 5 12 4%
Total 160 71 115 346 100%

A Tabela 6.3.3.2 mostra as frequéncias e
percentuais dos esquemas de desengajamento
moral e as infragdes do condutor. Os esquemas
“distor¢ao do agente da a¢ao” (32%); e “distor¢ao
da visao da vitima” (28%). Estes foram os mais
utilizados pelos condutores que formaram “fila
dupla” e invadiram “areas especiais” (area de carga

e descarga ou da ambulancia) respectivamente.

Um teste qui-quadrado indicou uma relagao
estatisticamente significativa X? (10) = 23,83
p=0,002 entre os esquemas de desengajamento

moral e 0 cometimento de infragio.

6.3.4 Discussdo parcial do Estudo 3

U Neste estudo, os resultados sao discutidos
com base na teoria social cognitiva. A questdo de
pesquisa era identificar as justificativas que o
condutor fornece para explicar sua ag¢ao invasora.
Como pode ser visto na Tabela 6.3.3.1, os
mecanismos encontrados por meio de ocorréncia

das das

fornecidas pelos condutores siao: o egoismo,

maiores  frequéncias justificativas
mecanismo psicologico utilizado pelo infrator
quando age em beneficio proprio descartando o
potencial ocupante da vaga sem se irnportar com
o dano causado a4 sua vitima. Na tentativa de
tornar sua conduta reprovavel em uma conduta

moralmente aceitavel, utiliza-se das estratégias de
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admissao da culpa e negagao da culpa como meio
de atenuagdo dos efeitos da acdo sobre a vitima.
Esses trés mecanismos foram encontrados além
daqueles ja propostos por Bandura (1996). Por
esta razdo foi realizada uma releitura do referido
modelo (figura 4) incluindo-se os trés novos
mecanismos ~ encontrados pelo autor desta
pesquisa.

Para fins deste estudo, definiu-se egoismo
com base no conceito de que a agdo egoista
caracteriza-se por amor proprio excessivo, em
que o individuo descarta a necessidade e o direito
do outro agindo em seu bem proprio (Houaiss,
2009). Pelo fato desse mecanismo ter surgido
como uma nova categoria de agenciamento moral

tornou-se necessaria esta contextualiza¢ao.

O agente usa os mecanismos de difusao e
deslocamento da  responsabilidade para
responsabilizar um terceiro, construindo-se assim
o esquema de distor¢do do agente da agdo.
Distorce as consequéncias e utiliza os mecanismos
de “negacao da culpa” e “admissao da culpa” para
neutralizar os efeitos da acdo sobre a vitima e
atenuar a autorresponsabilizacao e de seus efeitos.

Esses mecanismos identificados indicam que
o infrator desloca a responsabilidade para
terceiros, tenta minimizar a acao danosa sobre a
vitima, admite culpa quando age de maneira
egoista reagindo ao direito das outras pessoas com
descaso. Assim, Bandura (1977) declara que as
pessoas sao capazes de construir ideologias morais
para justificar seus comportamentos, e, de modo
geral, tentam convencer a si e as outras pessoas de
seus principios do modo que melhor lhes

convém.

Os estudos sobre desengajamento moral
realizados por Bandura (1996) e Iglesias (2002)
testaram o modelo dos esquemas de
desengajamento moral e identificaram uma
estrutura fatorial unica. Esse estudo (3) também
pesquisou um Unico fator: o comportamento
transgressivo do motorista em estacionamento,
identificado

Analogarnente aos resultados

atraves de quatro  esquemas.
obtidos

autores apontados acima, identificaram-se, neste

pelos

estudo, os quatro esquemas de desengajamento e

seus respectivos mecanismos de justificagdo moral

anteriormente propostos, exceto o mecanismo de

desumanizagio.

Desse modo, pode-se verificar que dentre os

esquemas e seus respectivos mecanismos
encontrados constam: “Distor¢io da visio da
vitima”  constituido  pelos mecanismos  de
atribuicao da culpa e egoismo. Este ultimo ¢ o
mecanismo de justificagdo moral identificado por
este estudo, que compde o esquema “Distor¢ao

da visio da vitima”, ao invés do mecanismo

)

desumaniza¢io como no modelo de Bandura.

Propoe-se que os dois ultimos esquemas
“negagdo da culpa” e “admissao da culpa”, (ver
figura 4), foram acrescentados ao modelo
proposto por Bandura (1996) e podem funcionar
como atenuantes dos efeitos da acao egoista sobre
a vitima, pois a medida que se nega ou se antecipa
a culpa, o transgressor acredita que os efeitos da
sua agao se tornam minimizados. Dessa maneira,
negar a culpa ou admitir a culpa produziria

menores efeitos dos seus atos sobre a vitima.

Identificou-se uma associacao
estatisticamente significativa entre os esquemas
encontrados de desengajamento moral propostos
por Bandura mais os esquemas de atribuigio e
negacao da culpa e o comportamento de infringir
a lei, como pode ser visualizado na Tabela
6.3.3.2. Dessa maneira, foi necessario propor

uma releitura do referido modelo.

Na figura 4, a seguir, estio inclusos os
elementos componentes da transgresséo € os
esquemas de desengajamento moral. Inclusive, foi
acrescentado o novo esquema “minimizagao da
culpa” (composto pelos mecanismos negagao e
admissao da culpa), os quais retratam uma
interpretacao fornecida pelo autor deste estudo.



6.3.4.1 Modelo proposto: releitura modelo Bandura (1996)

Descrigao dos trés estudos

Tentativa de

ESQUEMAS DE
DESENGAJAMENTO
MORAL

Distor¢do do agente da
acao

Distorg¢éo das
consequéncias

|

COMPONENTES DA MECANISMOS
TRANSGRESSAO
Acao transgressora DR, DR
Efeitos da acdo DC
AC*, NC* amenizar os Minimizacéo da
efeitos da culpa)*
acdo egoista
sobre a
Vitima Egoismo*
Atribuicdo da
culpa

Distorc¢do da visdo da
vitima

Figura 4 — Modelo elaborado com base nos elementos do agenciamento moral e asjustgﬁcativas apresentadas pelos

motoristas infratores:* DR: deslocamento da responsabilidade; DR: difusao da responsabilidade; DC: distor¢ao das

conseqiiéncias; AC: aceitacdo da culpa; NC: negacdo da culpa.

O modelo de agenciamento moral
considera a a¢ao infratora, os efeitos da acao
infratora ¢ a vitima alvo dessa a¢io como
componentes da transgressao. Esse resultado ¢
confirmado por aqueles propostos por Bandura
et al. (1996), Iglesias (2002) e parcialmente por
Neto (2009).

Acrescenta-se  que  0s  mecanismos
“egoismo”, “admissao da culpa” e “negacao da
culpa” foram identificados por este estudo. O
infrator utiliza esses mecanismos psicologicos
para atenuar os efeitos da acao danosa sobre a
vitima dado o carater egoistico daquela agao
praticada. Na mesma diregao, os resultados
encontrados por Neto (2009) confirmaram
parcialmente o modelo que estrutura a acao

transgressiva.

Os dois esquemas “admissao da culpa” e
“negagao da culpa” parecem funcionar como
mediadores do efeito da agao infratora sobre a

vitima como explicitado na figura 4. A negacao

da culpa, segundo a teoria da delinquéncia e
neutralizagao sociologica proposta por Sykes e
Matza (1957), opera em diferentes modelos de
desengajamento  moral e distingue-se em
diferentes formas de nao responsabilizagio e
atenuacao da culpa. O processo de minimizagao
da culpa por meio da negagio- admissio da
culpa ¢ uma estrategia de desengajamento moral
construida pelo infrator na tentativa de
minimizar do dano causado a vitima. Este ¢ mais
um esquema de desengajamento  moral
construido pelo infrator.

A negagao da culpa faz parte do processo
(Osofsky, ~ Bandura &

Zimbardo, 2005). Nesse particular, as técnicas

autorregulatc')rio

de Sykes e Matza guardam uma grande
semelhanga conceitual com aquilo que Bandura
chamou de desengajamento moral (Iglesias,
2008). Portanto, a admissio da culpa serve

, . / .
também para neutralizar o carater transgresswo
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e minimizar os efeitos da ag¢do transgressiva

sobre a vitima.

Como aponta Bandura (1986), temos a
capacidade de antecipar as consequéncias de
nossas a¢gdes com a finalidade de nos justificar
através de um raciocinio autoconvincente
produzindo uma mediagao entre os cfeitos da
acdo e a vitima sobre a qual recaem esses efeitos
na tentativa de minimiza-los. Assim, o invasor
tem a sensa¢ao de que nao se afasta dos padroes
morais, admitindo culpa ou negando culpa.



7 DISCUSSAO GERAL

No Brasil, costuma-se alegar que “a coisa
publica ¢ coisa de ninguem”, (DaMata, 2000),
entretanto ¢ muito bem situado lembrar que as
vias e estacionamentos publicos sdo construidos
com os impostos que o cidadao paga ao governo.
Essas areas tém sua ocupagao bem definida por
regras. Caso eclas sejam violadas, a consequéncia
esperada ¢ que haja punicao.

Por outro lado, ndo se pode negar que o
volume de veiculos nas vias tem crescido muito e
produzido impacto no ambiente, e alterado o
comportamento das pessoas. Na vida urbana, o
abuso parece ser inevitavel, pois uma das
principais caracteristicas das grandes cidades ¢ a
superaglomeragdo, seja de pessoas, veiculos,
predios, moradias. Varios pesquisadores (Edney,
1976; Maher & Lott, 1995; Bell et al., 2001)
concordam que dependendo da distribuicao de
recursos, a superaglomeragao leva a competi¢ao
por estes recursos. E notério que onde ha muita
procura e pouca oferta, também existem muitos
descontentamentos, quebra das regras e tentativas
de justificagGes.

Na situacao do estacionamento publico, a
relagio entre oferta e procura gera escassez de
vagas. Nesse ponto, em varias cidades brasileiras,
exemplo, Salvador, Rio de Janeiro, Sao Paulo,
pode-se ver que o condutor utiliza os espagos que
lhe sdo devidos e indevidos para estacionar em
fungdo da quantidade de pessoas que estio em
busca de um mesmo beneficio. O fenémeno da
superaglomeragdo, por sua vez, tem modificado
as condigoes de vida, o modo das pessoas se
relacionarem umas com as outras, o estilo e
modo de

distribuicio de moradias e o

deslocamento.

Nao ¢ incomum um colega de trabalho se
queixar que chegou atrasado para uma reuniao
porque estava em um Congestionamento, ou

A R -
porque o oOnibus ou o metr6é atrasou. Nao
descartando o fato de que as pessoas, as vezes,
nao planejam o tempo antes de sair de casa. A
alegagdo de estar atrasado mostra que nossa vida
diaria ¢ afetada em menor ou maior grau pelo

movimento do transito.

/
E facil para um observador atento verificar

que os motoristas, muitas vezes, se aglomeram

em longas filas por falta de espago, tentam tirar

vantagem fazendo ultrapassagens perigosas,
atravessando no sinal vermelho, desrespeitando a
faixa do pedestre, param ou estacionam em locais
inadequados, muitas vezes provocam acidentes e

contraem multas.

Nessa diregao, este trabalho investigou a
competigao  por espago, comportamento de
invasdo e violagdo, as reacOes e as justificativas
que o condutor fornece para seu comportamento
inadequado. Nessa sequéncia, trés estudos foram
desenvolvidos. No primeiro estudo, buscou-se
observar as invasoes e identificar as infragoes,
caracterizar o espago utilizado pelo condutor

verificando-se as condi¢oes do ambiente.

No segundo, a intengao foi provocar reagao

no invasor quando perguntado sobre o
comportamento de violagao das regras. Esperava-
se que logo depois de ter sido questionado, sua
reacao seria procurar uma vaga adequada, uma
vez que teve a oportunidade de avaliar sua propria
acao de invasdo. Nesse ponto, a grande maioria
dos motoristas nao demonstrou incomodo
suficiente para finalizar sua a¢do de modo
adequado.  Tal comportamento  gerou a
necessidade de se questionar o motorista sobre
suas motivagdoes para estacionar de maneira

inadequada.

No terceiro, a busca pela investigacao das
justificativas serviu para se compreender quais
foram os argumentos fornecidos pelo motorista
bem como a utilizagdo de mecanismos e esquemas
psicologicos para justificar seus comportamentos
inadequados. Afinal, justificar nossas agbes ¢ uma
pratica que atende a diferentes finalidades,
inclusive quando nosso comportamento pode ser
socialmente reprovavel. Nesse sentido, verificou-
se que o condutor procurou remediar sua agao

reprovavel por meio de desculpas injustificaveis.

Os trés estudos realizados tiveram por
objetivo compreender a competigdo por espago
em estacionamento publico. Foram considerados
os atos inadequados do comportamento, tais
como invasdao e violacio, a reacdo do condutor
quando perguntado sobre a acao invasora e as

justificativas por parte do invasor.
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O primeiro estudo considerou os conceitos
sobre a legitimidade da lei (Tyler, 1999) e da
teoria da territorialidade sobre a tipologia
(Altman, 1975) que
diferentes tipos de territorio: o primario, o

territorial define trés
secundario e o publico, sendo este altimo o alvo
de interesse desse estudo. O funcionamento do
territorio  publico (o  estacionamento) foi
considerado, bem como suas regras. No estudo
realizado, os resultados indicam que o condutor
compete por espago, pois estaciona em fila dupla,
invade area proibida, a vaga do deficiente, do
idoso, do motociclista e utiliza indevidamente
area especial para ambulancia e para carga e

descarga.

As condi¢oes do ambiente observado foram
identificadas. Primeiro, em alguns casos, as linhas
de solo e placas  estavam  apagadas
comprometendo a visibilidade. O estado da
sinalizacdo horizontal e vertical mostra que pouco
cuidado tem sido atribuido ao bem publico, placas
que regulamentam o uso de vagas especiais tais
como a do idoso estavam escondidas dentro de
uma arvore no estacionamento da Biblioteca da
UnB. Por

estacionamento prejudica seu funcionamento a

outro lado, a logistica do
medida que as pessoas param para embarque e
desembarque no lugar mais proximo a entrada do
predio. Entretanto o estacionamento do Instituto
Central de Ciéncias nao inclui essa area especifica
e os motoristas param indevidamente provocando
colisdes. Na ocasidao de realizacao deste estudo
foram registradas duas delas por conta dessa
limitacao.

Segundo, o condutor ignora a sinalizagao ¢
estaciona de maneira inadequada mesmo quando
ha espago suficiente para ocupar uma vaga
adequada. Nesse caso, prefere violar a lei e
desrespeitar o individuo que potencialmente
ocuparia a vaga especial. Para regular esses
comportamentos no estacionamento, o Codigo de
Transito Brasileiro (Brasil, 1997) dispoe de uma
seric de regulamentagdes para orientar o
condutor que procura por uma vaga. Na condigao
de estacionamento inadequado, essas regras siao
bem especificas e propéem punir o condutor que
infringe a lei.

Todo cidadao sabe que o espago publico pode

SEr apropriado ternporariamente POI' qualquer

um, entretanto seu tempo de ocupagao ¢ curto e
suficiente para que também se reconhega que nao
existe um proprietario definitivo. Por outro lado,
territorios publicos, de uso continuo por uma
populagao especifica, sio regulamentados. Nesse
caso, espera-se que o individuo tenha uma
conduta de respeito as regras. Essa expectativa
nao se cumpre quando se trata do estacionamento
publico.

Nessa perspectiva, o estudo 2 foi realizado
para se provocar uma reagao no invasor e verificar
qual seria seu comportamento. Afinal, perguntar
sobre a invasao poderia de algum modo provocar
no condutor uma avaliacio de sua desobediéncia

ostensiva.

No segundo estudo, a condigdo para se
provocar uma reagao era perguntar ao condutor
se ele havia estacionado adequadamente. O
esperado era que, ao invés de manter o veiculo na
vaga do idoso, fosse procurar uma disponivel para
seu uso. Assim, ao aplicar a pergunta observou-se
que o condutor reagiu agressivamente e nao
mudou significativamente de comportamento,
mesmo que confrontado com a conduta invasora.
Se por um lado o fato do pesquisador questionar o
condutor nio causou uma reac¢io favoravel o
suficiente para que ele procurasse estacionar de
modo adequado.

Por outro, embora nao tenha sido o objetivo
deste estudo observar a conduta da pessoa que
havia sido lesada no seu direito de ocupar uma
vaga especial, por exemplo, nao foi observada,
durante os periodos qualquer reagdo de
indignagado com o comportamento do motorista
invasor. Parece haver uma espécie de tolerancia
com relagao aos comportamentos inadequados da
populagio brasileira (Almeida, 2007) por parte da

populagio afetada.

A dissimulacio também foi outra reacio
identificada. Nessa situagao, pode-se notar que o
condutor brasileiro parece utilizar a dissimulagao
como um meio de escapar da responsabilidade
pelo ato percebido; no caso a invasio que
culminou com a violagao da lei. Esse ¢ um aspecto
que merece mais investigacdo para se verificar
porque na cultura brasileira o individuo dissimula

quando ¢é apanhado numa agao reprovavel.



Nesse sentido, quando o condutor ¢
perguntado sobre seu comportamento de invasao
faz declaragdes apelativas tais como, “nao estou

fazendo mal a ninguém”, “ndo existe vaga para

)
estacionar” alega que nao ¢ possivel estacionar
corretamente ja que existem mais carros do que
vagas, ou usa da linguagem eufemistica, “¢ s0 um
minutinho”. Assim utiliza-se de varias estratéegias
para se livrar da culpa e da responsabilidade da

acao invasora.

Por fim, o terceiro estudo visou identificar as

justificativas e  esquemas  psicologicos  de

justificacao utilizados pelos motoristas para
mediar culpa sobre seus atos de invasao. Os
esquemas identificados foram: reconstrugao da
conduta, distor¢ao do agente da agdo, distor¢ao
das consequéncias “negacao da culpa” e “admissao
da culpa,”. Ja o esquema distor¢ao da visao da
vitima, que anteriormente era composto pelo
esquema atribuicdo da culpa e desumanizagao,
passa a ser composto por um mecanismo adicional
mecanismo

— egoismo ao invés do

desumanizacao.

baseado no Modelo de
Desengajamento Moral (Bandura, 1996), mostra

Esse resultado,

que o motorista brasileiro distorce o agente da

agdio e as consequencias, tenta justificar
moralmente sua conduta reprovavel, usa da
estratégia egoista, nega e admite a culpa, na
tentativa de atenuar os efeitos da acao danosa

distorcendo a visao da vitima.

Desse modo, além dos mecanismos e
esquemas propostos por Bandura, este estudo traz
como contribuicio tedrica a confirmacao do
referido modelo e a identificacio de mais um
mecanismo de justificagio moral, “Egoismo”,
como componente do esquema Distorgao da visao
da vitima, e dois esquemas adicionais, “Negagao
da culpa” e “Admissao da culpa”. Assim, o
condutor distorce o agente da agdo e as
consequéncias utilizando o mecanismo de
deslocamento da responsabilidade e as estrategias
de negar e admitir culpa para atenuar os efeitos da

~ / [
Sua agao egoista sobre a vitima.

Os trés estudos sugerem que tanto nas
situagdes de aglomeragao (Edney, 1975) quanto
naquelas que nao havia essa situagao foi comum as

pessoas invadirem espagos inadequados e vagas

Discussao Geral

especiais, quebrarem as leis que regulamentam
seu funcionamento, reagirem agressivamente se
perguntadas  sobre sua agdao infratora e,
frequentemente, darem justificativas morais para
comportamentos morais nao aceitaveis. Nessas
condi¢bes, como explica Bandura (1977; 1995),
as pessoas utilizam mecanismos psicologicos e
tentam

justificar seus comportamentos

rcprovévcis para tornarem-se socialmente

s .
aceltavelis.

Assim os condutores procuram justificagdo
para o comportamento inadequado sem assumir
as responsabilidades por eles, ou seja, nesse
contexto, Novaco, Stokols e Milanes (1990)
argumentam que o motorista, muitas vezes,
infringe as regras e desrespeita o outro condutor
de modo deliberado sem se importar com as
consequéncias. Assim, o egoismo  foi
caracterizado na linguagem utilizada por muitos
condutores quando eram perguntados se haviam

estacionado corretamente.

Veja o exemplo:“ndo estaciono onde tem
vaga, estaciono onde tem espago, ndo vejo porque
tanta vaga para deficiente”. Essa agio ¢
caracterizada pelo desprezo ao direito de outra
pessoa em fungao do interesse proprio e denota o
carater

egoistico da agdo infratora. Este

mecanismo, encontrado por este estudo
juntamente com o mecanismo da atribui¢ao da
culpa (Bandura, 1996), indicou que uma releitura
do modelo de desengajamento moral deveria ser

feito.

Assim, na tentativa de explicar a infragao, os

condutores  distorcem o agente da a¢do,
distorcem as consequéncias e a visio da vitima
agindo de maneira egoista ao colocar sua
necessidade acima da necessidade do outro. Para
atenuar o efeito da a¢do sobre a vitima, utilizam-
se dos mecanismos de negagiao ¢ admissao da
culpa, no intuito de tornar a agdo egoista

aceitavel.

Desse modo, a visiao egoista do condutor
infrator precisa ser modificada. Em primeiro
lugar, esse comportamento egoista se mantém

R T .
porque nao ha fiscalizagdo ostensiva dos atos
infracionais. Isso sinaliza que a percepgao sobre o

fato de que a lei deve ser obedecida ¢ fraca.
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Segundo, o cidadao deve respeitar a
autoridade legal. A figura do policial tem
presungao de legitimidade e como tal devera ser
respeitada. Assim, ¢ necessario punir o infrator,
desse modo tal modificagao tornar-se-ia possivel.
A agdo punitiva também pode ser vista como

educativa se realizada de maneira efetiva.

Terceiro, A maioria dos participantes
declarou ter aprendido a dirigir em autoescola.
Isso significa que a outra parte aprendeu a dirigir
por outros meios. Esse é um aspecto relevante na
formagao do condutor brasileiro uma vez que s6 a
partir de 1997 com a institui¢ao do Codigo de
(Brasil,

instituida a obrigatoriedade do individuo se

transito  Brasileiro 1997) passa ser
submeter a formagio de condutor para adquirir a
habilitacao para o transito de veiculo automotor,
por outro lado, significa que a sociedade tem um
papel importante relativo a discussao da tematica
educagdo para o transito (ver: Diretrizes e Bases
da Educacao Nacional: Lei n® 9394).

Para Wilde (2005) os
experimentam, e antecipam,

condutores
em qualquer
momento do tempo, certa quantidade de perigo e
comparam seu nivel possivel de risco, nessa
percepcao de risco do condutor. Nessa diregao,
foi observado que o condutor parece perceber o
risco de ser multado como muito baixo a medida
que se comportou de maneira inadequada mesmo
quando havia condiges favoraveis para obedecer
aregra.

Observou-se a necessidade de avaliar a
logistica do estacionamento do ICCsul, pois o
condutor ndo dispde da area especifica de
embarque e desembarque de passageiros. Por
conta  dessa caréncia, muitos param
indevidamente provocando acidentes. Na ocasiao
de realizacdo desse estudo, 2 acidentes foram
registrados exatamente porque o motorista parava
dentro da via no local mais proximo do acesso ao
pedestre. Falta faixa para o pedestre atravessar a
via que separa o estacionamento do ICCsul. Falta
ainda estacionamento para bicicleta e rampa

adequada para o deficiente.

No estacionamento da BCE existe caréncia
de acesso para o deficiente. O tnico que existe
esta em estado precario de conservagao e, muitas

vezes, os condutores estacionam em frente

bloqueando a passagem. Sugere-se que mais
rampas de acesso sejam disponibilizadas. A
iluminagdo muitas vezes ¢ precaria. O usuario
muitas vezes justifica seu comportamento
alegando que um amigo (a) ja foi sequestrado ou
roubado, logo nao tem seguranga estacionar em
mais afastadas da

vagas iluminacdo e do

movimento.

O fenémeno estudado competicado por
espago em estacionamentos ¢ um problema local,
medidas  de

facilitar o

regional e Portanto,

global.
intervengao  local ~ podem
desenvolvimento de agdes educativas em outras
localidades. Como agao local, aponta-se a
necessidade de sensibilizagdo por parte dos
condutores que utilizam vagas especiais ou areas
proibidas; o melhoramento da acessibilidade para
idosos e deficientes, passageiros. Deve-se ajustar
de maneira visivel a sinalizacio vertical e

horizontal para que o condutor seja bem

orientado.

Por fim, o comportamento no transito
sempre envolve conflitos de interesse. Nesse
sentido, o condutor precisa ser sensibilizado, pois
uma vez que ele coloca sua vida em risco,
também poe a de outras pessoas. De modo
particular, precisa mais ainda ser sensibilizado
sobre o “espirito” de cidadania. Na situagao de
estacionamento  publico, sua  conduta ¢
ostensivamente egoista, reage agressivamente se
perguntado  sobre seu comportamento de
desobediéncia ¢ ainda tenta se justificar. Para
tanto, sugere-se que campanhas educativas devem
ser consideradas com o objetivo de se alcangar
uma conviveéncia harmoniosa. A educacio do
motorista pode ser a saida para se reduzir os
acidentes de transito (Rozestraten, 1988). Pode
servir como medida para reduzir as estatisticas de
uma das principais causas de morte no Brasil a fim
de se obter maior seguranga. Ver site do
Denatran — Departamento Nacional de Transito.
Dados

Disponivel na pégina eletronica na data de 06 de

setembro de 2010 —

nacionais de acidentes de transito.

Uma reflexio sobre o delineamento

metodolégico deste estudo permite propor
algumas  sugestoes.

Sugere-se  que  outros

delineamentos poderao facilitar o avango na



aplicagdo dos conceitos de territorialidade e da
teoria cognitiva.

O instrumento do estudo 1 basecou-se em
observagdes sistematicas, portanto nao abrange a
variavel infragao/violagdo na sua completude. De
certo modo, violar envolve intencdo. A
observagao nao contempla essa dimensdo. Essa ¢
uma limitagdo que pode ser superada a partir da
elaboragdo de um questionario que venha a
contemplar a referida variavel de modo mais

abrangente .

Para o estudo 2 foram realizadas observagoes

livres do comportamento do condutor no

momento da infragio. De um lado, as
observagbes retrataram que o condutor reage
agressivamente quando questionado sobre seu
comportamento infrator, por outro nao foi
encontrada uma associagdo entre o tipo de
infracdo cometida e a reagao agressao. Investigar
outras emogoes relacionadas as  estrategias
cognitivas utilizadas pelo infrator podera ser a
chave para explicar os mecanismos relativos a

agressao-infragao.

O instrumento do estudo 3 limitou-se ao
procedimento de entrevista. Para avancar, as
categorias encontradas a partir desse instrumento
poderiam servir para se desenvolver uma escala
de desengajamento moral testando os itens das
2002; Neto, 2009)

novos itens a partir das

anteriores  (Iglesias,
acrescentando-se
justificativas apresentadas pelos infratores no
estudo 3. A finalidade seria de se apurar o valor
preditivo desses instrumentos. Supde-se que a
medida que se venha a adotar diferentes técnicas
de coletas de dados sera possivel contemplar
melhor o comportamento de competicao por
espago em ambiente publico, por exemplo,
avancar o sinal vermelho, ou falar ao celular e
dirigir.

Nio foram  identificadas  associa¢cdes
significantes entre essas duas variaveis infragao da
lei e reagao do condutor. Portanto, sugere-se que
mais  pesquisas  deverao  ser  realizadas
considerando-se a influéncia da cultura, uma
dimensao nao contemplada por este trabalho que
talvez tenha interferido nesses resultados. E
provavel que esse resultado se deva as limitagSes
metodologicas referidas acima. Por outro lado, ha

necessidade de se planejar outros delineamentos e

Discussao Geral

instrumentos de coleta de dados, tais como
questionarios, escalas que abranjam diferentes
percepgoes, que venham facilitar a obtengao de
resultados mais consistentes quanto a relagio

invasao, infragao e reagao agressiva.

Vale ressaltar que esse estudo indica um
modelo teodrico que explica a associagao entre a
acao infratora e os efeitos que ela tem sobre a
vitima, no caso do motorista brasileiro que
compete por uma vaga de estacionamento
apropriando-se indevidamente do espago. Esse ¢
o resultado dos estudos realizados no Distrito
Federal. Caso eles sejam replicados em outras
cidades ou estados, existe a possibilidade de se
encontrar diferencas nos resultados.

7.1 Agenda

Segue outra sugestio para pesquisas futuras,
considera-se que as variaveis legitimidade da lei
(obrigagdao para obedecer a lei e presuncao de
legitimidade para com a autoridade legal) e
satisfacgdo para com as autoridades poderao ser
aquelas que influenciam o comportamento de
obediéncia. Para se avaliar estas variaveis, sugere-
se que o questionario utilizado por Tyler (1990),
no estudo de Chicago sobre obediéncia a lei
podera ser util. O primeiro passo seria traduzir o
questionario que contempla 117 perguntas,
incluindo-se variaveis sociodemograficas.

O procedimento inicial deve ater-se a trés
etapas basicas, traduzir, fazer a validagao
semantica considerando o viés cultural e aplicar,
ou seja, submeté-lo a uma pequena amostra para
se avaliar a dimensao desse comportamento alvo.
A seguir, apos avaliagdio desse instrumento,
planejar e delinear a pesquisa considerando-se
uma amostra de maior espectro. Desse modo,
estima-se obter resultados mais robustos sobre os
comportamentos de invasdo e infragio da lei,
estabelecendo-se as devidas correlagoes entre as
variaveis consideradas. Assim espera-se obter
argumentos mais consistentes para se explicar

porque o motorista desobedece a lei de maneira

deliberada.

Outra

mecanismos cognitivos envolvidos em cada tipo

proposta seria investigar 0s

de infragao e suas relacdes com a intencdo de

invadir, ou seja, pesquisa futura poderia investigar
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quais estratégias cognitivas estariam relacionadas a
intengao de invadir a vaga do idoso e depois
justificar. Identificar essas estrategias,
provavelmente, seria mais eficiente para se

desenvolverem planos de intervengao do que

simplesmente indicar os mecanismos utilizados
. A , i

com maior frequéncia. Alem do mais, outras

medidas sao necessarias para a continuagao deste

trabalho.
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Apéndice A — Instrumento utilizado no estudo 1: Sistema de categorias

Comportamento de invasao de vagas reservadas e areas especiais em estacionamentos publicos

Sistema de categorias de eventos em invasao de estacionamento publico

Data Horario Posto de observagao Pesquisador
/ ICC sul BCE
Ambiente Cheio Vazio
Sinalizac¢io Placa Linha de solo
Acesso deficiente Pedestre
Veiculo Governo Firma Particular
Infragao
Vaga especial | Idoso motociclista | deficiente
ambulancia
Invasao Area especial | Carga/descar | Proibido Dentro da
a estacionar rotatoria
Contramao
de direcio

Fila dupla

Formar fila

dupla




Apéndices ¢!

Apéndice B — Tabela 6.1.3.2 Frequéncias observadas das invasoes e infragdes cometidas.

Vaga
Categoria  Infragao Sinalizacao existente  disponivel Frequéncia  Percentual
Sim  Naéo
Fila dupla Formar Fila duplal 153 64 217 46%
Proibido estacionar? Placa regulamentagao 66 23 89
Areas Carga e descarga3 Placa indicativo de 29 3 32
especiais vaga
Estacionar na Linha de proibigao 16 9 25 32%
Rotatoria
Estacionar na contra Sentido de circulagao 3 3
mao de direcio
Total 114 35 149
Vagas Vaga deficiente4 Placa indicativo de 44 11 55
especiais vaga reservada —
PIVR
Vaga ambulancia PIVR 19 8 27 22%
Vaga do idoso5 PIVR 6 5 11
Vaga do motociclista Marca de delimitacao 8 3 11
Total 77 27 104
Total 344 126 470 100%

1 Mais 24 eventos — fila dupla — ocorreram em cima da area de prote¢ao do estacionamento (linhas de solo apagadas).

2 Mais um evento com a placa R4" — proibido estacionar — apagada.

3 Mais 16 eventos onde a “placa indicativo de vaga” — carga e descarga — ndo estava presente.

4 Mais 12 eventos onde a “placa indicativo de vaga” — deficiente — estava apagada.

5 Mais 1 evento onde a “placa indicativo de vaga” —idoso — estava escondida dentro de uma arvore.
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Apéndice C — Instrumento utilizado no estudo 3: Roteiro de entrevista semiestruturada

a.Estamos fazendo uma pesquisa sobre o uso do estacionamento voc¢ pode participar?
Sim () Nio( )

b.Voce acha que estacionou de modo adequado?

Sim () Nio( )

c.Por que?

Justificativa:

d.Vocé utiliza este estacionamento todos os dias?
Sim () Nio ()
e.Ha quanto tempo vocé tem CNH

(em anos)?

f.Com quem aprendeu a dirigir?

g.Com algum familiar (); com vizinho ( ); com amigo (); sozinho ( );
na autoescola ( );

h.Foi multado nos tltimos dois anos? Sim ( ); Ndo ( ); Nao lembro ( )

i.Qual a sua idade?
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Apéndice D — Perguntas excluidas do instrumento do estudo 1

9.Qual a estrategia de Invasao utilizada
10.Quantos quilometros dirige por dia (média):
De 1a10km ( ); De 11 a20km ( )
De 21 a 30km ( ); De 31 a40km ( )
41 oumais ( ); Néo sei dizer ()
11.Quantos quilometros dirige por dia (média):
Dela10km ( ); De 11 a20km ( )
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Apéndice E — Perguntas excluidas do instrumento do estudo 3: entrevista.

Pergunta 10: Qual a solugao para quem estaciona de modo inadequado?
Pergunta 11: Qual sua renda familiar?
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Apéndice F — Termo de consentimento livre e esclarecido

Universidade de Brasilia — UnB
Instituto de Psicologia
Programa de Pos-Graduagao em Psicologia Social, do Trabalho e das Organizages
Termo de consentimento livre e esclarecido

Eu,

, anos, concordo em participar, por minha livre e espontanea vontade de uma pesquisa
proposta pela UnB — Comportamento do condutor no estacionamento publico, sendo

desenvolvida pelo Laboratorio de Psicologia Ambiental.

Declaro estar esclarecido (a) e informado (a) que a pesquisa visa conhecer as agdes dos
condutores de veiculos automotores na utilizagdo dos estacionamentos publicos. Essas
informagGes serdo utilizadas para construgao de um saber sobre o modo como os condutores se

comportam.

De livre e espontanea vontade responderei as perguntas da entrevista e estou ciente que nao
serei identificado (a) no trabalho escrito ou apresentado.

Declaro, também, estar ciente de que terei a liberdade de recusar a participar ou retirar meu
consentimento em qualquer fase da pesquisa, sem penalizagao alguma ou sem quaisquer prejuizo
pessoal.

Tenho garantia de sigilo aos dados confidenciais envolvidos na pesquisa e minha participagao esta
livre de qualquer remuneragao ou despesa.

O termo foi assinado por mim e por um dos pesquisadores.

Sujeito da pesquisa:

Pesquisador:

Data: __ /_ /

Identificagdo e contato da pesquisadora
Zuleide Oliveira Feitosa (Fone: 61 81389556)
Laboratorio (fone: 61 33072625)

e-mail: zId.feitosa@gmail.com
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