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Resumo

Em Portugal, mesmo com os esfor¢os de instituicdes e da sociedade em geral, os
acidentes de viagdo continuam a ser a principal causa de morte ndo natural.

O factor humano é a principal causa dos acidentes de viacdo (cerca de 90% dos
casos), assim o ser humano é o Unico elemento a tomar decis6es durante o processo
de conducdo. Os condutores, para respeitarem a sua propria vida e a dos outros,
devem adoptar uma estratégia preventiva que vise a seguranca, evitando a ocorréncia
de acidentes de viacdo.

As campanhas publicitarias, com o objectivo de convencer os condutores a mudangas
de comportamentos de forma a reduzir o numero de vitimas, nem sempre atingem 0s
resultados desejados.

O presente trabalho, teve como objectivo principal, saber até que ponto a publicidade
tem influéncia na seguranga rodoviaria. Procurou-se também identificar os processos
utilizados nas campanhas de prevencdo rodoviaria, que influenciam os
comportamentos de seguranga; identificar como a educacdo civica afecta os
comportamentos de seguranca e identificar como 0s comportamentos de risco
afectam os comportamentos de seguranca.

O presente estudo seguiu uma estratégia quantitativa. Participaram 513 individuos
todos com mais de 18 anos, com acesso a Internet e com carta de conducéo.
Concluiu-se com este trabalho que os comportamentos de seguranca mais
privilegiados sdo, a utilizacdo do cinto de seguranga, a preocupacdo em manter as
criangas em seguranca e conduzir de forma segura. Os comportamentos de seguranca
menos privilegiados, s&o a competéncia dos outros condutores, ndo conduzir mais de
duas horas consecutivas e ndo ultrapassar os limites de velocidade.

No campo da educa¢do civica, 0s aspectos mais privilegiados sdo a promocao da
seguranga da crianca enquanto pedo, promover a educacdo civica na vertente da
prevencao rodovidria e a boa sinalizacdo do veiculo e do condutor em caso de avaria.
As trés mensagens publicitarias que o0s inquiridos consideram que mais 0sS
influenciam séo respectivamente: apelo a ndo conduzir sob o efeito do alcool, apelo a

usar o cinto de seguranca e apelo a respeitar os pedes.



Abstract

In Portugal, even with the efforts of institutions and society in general, traffic
accidents remain the leading cause of unnatural death.

The human factor is the main cause of road accidents (about 90% of cases), thus
human being is the only element to take decisions in driving. Drivers, in order to
respect their own lives and those of others, should adopt a preventive strategy aiming
security, preventing the occurrence of traffic accidents.

Publicity campaigns with the intention of convincing drivers to change their behavior
to reduce the number of victims do not always achieve the desired results.

This work had as main objective, to understand how far advertising has influence on
road safety. We also sought to identify the processes used in road safety campaigns
that influence safety behaviors, identify how civic education affect the safety
behaviors and identify how risk behaviors affect the safety behaviors.

This study followed a quantitative strategy. 513 individuals participated, being each
older than 18 years, with Internet access and driver license.

It is concluded with this work that the more privileged safety behaviors are, the use
of seat belts, the concern with keeping children safe and drive safely. Safety
behaviors less privileged are, the other drivers responsibility, not drive more than
two consecutive hours and not exceed the speed limit.

In the field of civic education, the most privileged aspects are the promotion of child
safety as a pedestrian, support civic education on the prevention aspect and good
signaling of vehicle and driver in case of failure.

The three advertisements which respondents believe that more influence them are
respectively: the appeals to don’t drive under the influence of alcohol, to use the seat
belt and to respect pedestrians.
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Introducéo

Qual a influéncia da publicidade na seguranca rodoviaria?

Foi esta a questdo que serviu de ponto de partida para o desenvolvimento deste
trabalho. O grande objectivo deste estudo é saber até que ponto a publicidade lancada
pelos servicos publicos, contribui para levar a mudanga de comportamentos.

Apesar dos varios tipos de apelos e campanhas de sensibilizacdo levadas a cabo por
instituicdes e organismos do estado, os numeros da sinistralidade sdo realmente
perturbadores: em Portugal entre 1986 e 2007 perderam a vida 39.950 pessoas,
190.250 ficaram feridas com gravidade e 1.113.565 tiveram ferimentos ligeiros
(dados da ANSR)".

Segundo o ultimo Relatério anual de Sinistralidade Rodoviaria referente a 2009, da
responsabilidade da Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, registaram-se
35484 acidentes que provocaram 737 vitimas mortais e 2624 feridos graves.

Pelos nameros referidos e por dados divulgados pelos meios de comunicacao social,
a sinistralidade rodoviaria passou a ser um problema social e de satde publica.

As campanhas publicitarias de seguranca rodoviaria sdo consideradas por muitos
como uma ferramenta muito importante para persuadir os condutores a adoptar
comportamentos seguros, conjuntamente com a aplicacdo das leis e contributos da
engenharia rodoviaria. No ambito da prevencdo rodoviaria, as campanhas nacionais
de publicidade com o objectivo de influenciarem o comportamento dos condutores
nao estardo certamente a alcancar os resultados de eficacia pretendidos, dado que,
apesar de ter reduzido o namero de mortes, o nimero de acidentes, ainda se mantém
muito elevado. Neste sentido é importante dar contributos para a melhoria dos
problemas relacionados com a sinistralidade.

Devido a elevada sinistralidade rodoviaria em Portugal, em 2003, foi aprovado o
Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR)? com o objectivo geral de reduzir

' A ANSR - Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, tem por missio o planeamento e
coordenacdo a nivel nacional de apoio a politica do Governo em matéria de seguranca rodoviaria, bem
como a aplicacédo do direito contra-ordenacional rodoviario.

20 PNPR, foi publicado em 2003 em articulagdo com o European Road Safety Action Programme



em 50% o numero de vitimas mortais e feridos graves até ao ano de 2010, tendo
como referéncia a média de sinistralidade dos anos de 1998 a 2000.

Dado que estes objectivos foram alcancados antes de 2010, e de acordo com as
Grandes Opcdes do Plano para 2008 no ambito da Seguranca Rodoviaria (Lei n°
31/2007, de 10 de Agosto), a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria em
conjunto com a direc¢do cientifica do ISCTE, elaborou a Estratégia Nacional de
Seguranca Rodoviaria para o periodo de 2008-2015. O primeiro objectivo passa por
colocar, até 2011, a sinistralidade rodoviaria Portuguesa nos 78 mortos por milhdo de
habitantes, e obter assim uma reducdo de 14,3% face a 2006. O segundo objectivo
estratégico passa por colocar em 2015, a sinistralidade rodoviaria Portuguesa em 62
mortos por milh&o de habitantes, e assim obter uma reducédo de 31,9% face a 2006.

A Estratégia Nacional da Seguranca Rodoviaria tem por objectivo final colocar
Portugal entre os 10 paises da U.E. com mais baixa sinistralidade rodoviaria, medida
em mortos a 30 dias por milhdo de habitantes.

O quadro 1 mostra os principais grupos e Factores de risco, identificados pela
Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria

Quadro 1 - Principais grupos e factores de risco, identificados pela Autoridade
Nacional de Seguranca Rodoviaria

Grupos de Risco Factores de Risco

e Condutores de veiculos de 2 e Velocidade;
rodas a motor; e Dispositivos de seguranga;

e Condutores de  automoveis e Socorro as vitimas;
ligeiros; e Infra-estruturas;

e Pedes; e Veiculos.

e Circulacdo dentro das localidades

e Conducdo sob o efeito de alcool
e de substancias psicotrépicas.

Um dos pontos que fazem parte da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviéaria diz

respeito precisamente a promocao de campanhas de informacdo e, ou sensibilizacdo




com o objectivos de incrementar a adopgdo de comportamentos seguros na
conducdo.

As campanhas de seguranca rodoviaria séo definidas pelo consércio CAST? como:

“ AccOes com 0 objectivo de informar, persuadir ou motivar pessoas com vista a
mudar as suas crengas e comportamentos, de modo a aumentar a seguranca
rodoviaria no seu conjunto ou a nivel de um grande publico especifico e bem
definido, num determinado periodo, através de actividades de comunicacao
organizadas envolvendo canais de comunicacdo especificos, frequentemente
combinadas com apoio interpessoal e/ou outras acgdes de apoio como a aplicacéo
das normas, a educacdo, a legislagdo, o aumento do empenho do pessoal, as
recompensas, etc.”.

O sucesso alcancado por Portugal desde 2001 até 2009 é justificado, pela ANSR,
através de um conjunto de medidas implantadas ao longo do tempo nomeadamente,
as varias alteracGes ao Codigo da Estrada, a criminalidade da conducgdo sob o efeito
do alcool, a aplicacdo de limites de velocidade em véria vias, a inspeccao periédica
obrigatoria dos veiculos, 0 uso de cintos de seguranca, campanhas publicitarias de

sensibilizacdo e informacdo, entre outras.

Analisando a sinistralidade ocorrida em 2009, e de acordo com os dados da
Autoridade Nacional de Prevencdo Rodoviaria (Fig.1), verificou-se que os acidentes
com vitimas mortais ocorreram em maior nimero nos meses de verdo (Julho, Agosto

e Setembro).

® Campaigns and Awreness- Raising Strategies in Traffic Safety
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Figura 1 — Distribuicéo da sinistralidade em 2009 por meses do ano.

Observando o fendmeno da sinistralidade por dias da semana, verifica-se que é no
fim-de-semana que a incidéncia de vitimas é mais significativa (Fig.2).
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Figura 2 — Distribuicéo da sinistralidade em 2009 por dias da semana.

Observando o fendémeno da sinistralidade pelas horas do dia, verifica-se uma
evolucdo desde o amanhecer e intensificando-se a partir das 9 horas, e tendo o seu
ponto alto entre as 18 e 21horas (Fig. 3).
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Figura 3 — Distribuicdo da sinistralidade em 2009 por periodo horario.
De acordo com a localizacdo espacial, verifica-se que 71% dos acidentes que
envolvem vitimas ocorrem dentro das localidades (Fig.4), contudo a maior

percentagem de vitimas mortais verificou-se fora das localidades (54%)
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Figura 4 — Distribuic¢éo da sinistralidade em 2009 de acordo com a localizagéo.



Em relagdo ao tipo de via verifica-se que a maior percentagem de acidentes com
vitimas ocorreram em arruamentos (54%), seguindo-se as estradas nacionais (EN)
com 24%.as estradas municipais e auto-estrada, ambas com 8%. A menor
percentagem de acidentes verificou-se nos itinerarios principais e complementares

(IP/IC) com um registo de 4%.

Em relacdo aos tipos de veiculos que em maior percentagem contribuiram para a

sinistralidade temos os veiculos ligeiros, seguidos dos ciclomotores e dos motociclos
(Fig. 5).
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Figura 5 — Distribuicéo da sinistralidade em 2009 pelo tipo de intervenientes.

De acordo com o escaldo etario, sdo os condutores com idades compreendidas entre
20 e 59 anos os que mais contribuem para a sinistralidade. No que diz respeito a
distribuicdo grave por sexo, sdo 0s condutores do sexo masculino os que mais

contribuem para um maior nimero de acidentes (Fig 6).
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Figura 6 — Condutores intervenientes em acidentes em 2009 segundo 0 sexo e

grupo etario.

Este relatdrio da dissertacdo esta estruturado em quatro capitulos.

Na introducdo apresenta-se o0 tema de investigacdo, em seguida identifica-se o
problema central de pesquisa e objectivos de investigacdo a que se pretende
responder.

No Capitulo Um é apresentado o quadro tedrico, com referéncia a estudos realizados
no ambito do tema da investigacdo. Para enquadrar o tdpico da prevencao rodoviaria,
procedeu-se a uma revisdo de literatura relevante, salientando os comportamentos de
seguranga, 0S comportamentos de risco, a educagdo civica e as campanhas de
prevencdo rodoviaria com o objectivo de alterar comportamentos.

No Capitulo Dois é descrito o método de investigacdo utilizado, onde se inclui o
objecto de estudo, amostra, instrumento e procedimento de recolha de dados.

No Capitulo Trés é apresentada a analise empirica dos resultados decorrentes dos
testes estatisticos. Determina-se 0 impacto das variaveis para a alteracdo de
comportamentos.

No Capitulo Quatro e ultimo desta dissertacdo apresenta-se as principais conclusdes
obtidas com o estudo. Neste capitulo apresenta-se também os contributos para as
teorias existentes, assim como as limitagdes da investigacdo, fazendo-se propostas
para futuros trabalhos de pesquisa.



Capitulo Um - Quadro Teorico

1.1. Comportamentos de seguranca

Conduzir um automével é uma actividade complexa, que apela a aspectos cognitivos,
comportamentais e afectivos, socio-culturais e ambientais e envolve as capacidades
técnicas dos condutores.

Adoptar um comportamento rodoviario de seguranca significa seguir um conjunto de
normas sociais valorativas sempre que os cidaddos se movimentem de um lado para
0 outro, de forma a ndo sofrerem lesdes ou danos nos seus bens (Salaver, 2005).

E essencial a existéncia de normas sociais para 0 bom funcionamento do sistema
rodoviario, sendo este constituido por quatro factores: factor via (infra-estrutura),
factor veiculo (automovel), factor ambiente (meio ambiente) e factor humano
(condutor, pedo e passageiro), (Salaver, 2005).

O factor humano ¢ a principal causa dos acidentes (cerca de 90% dos casos). Neste
sentido, o ser humano é o Unico elemento a tomar decis6es durante o processo de
conducdo. O tipo de comportamento adoptado, deve assim, enquadrar-se numa
estratégia preventiva que visa a seguranca, evitando a ocorréncia de acidentes de
viacdo. Estamos perante comportamentos de segurangca quando por exemplo se
cumprem as regras de circulagdo, quando se pratica uma conducgédo defensiva onde
importa as atitudes de antevisdo dos acontecimentos e no uma reaccio a estes. E
importante também entender a condugdo como um acto de natureza técnica, que €
realizado em interaccdo com outros condutores, e que devera ter em conta a adopcéao
de comportamentos de seguranca (Martins, 2010). Para esta autora, na promoc¢ao de
um ambiente de seguranca rodoviario seguro, ha que ter em conta aspectos como as
infra-estruturas, a construcdo e o desenho automdvel, a arquitectura urbana e o
contexto social e cultural em que as pessoas se inserem.

Vérios estudos realizados sobre a sinistralidade rodoviéria tém demonstrado uma
correlagéo entre alguns factores e maior probabilidade de acidente. Evidenciam-se
nessas associacoes:

- A idade e a experiéncia do condutor: S80 os condutores mais jovens do sexo

masculino os que mais se envolvem em acidentes, resultado de deficientes



capacidades de condugdo. Este grupo de condutores envolve-se frequentemente em
acidentes nocturnos, em colisfes frontais e ultrapassagens, devidos sobretudo ao ndo
cumprimento das regras de seguranca (Saint-Saens, 1988, citado por Pinto, 2006).

- O sexo do condutor e as caracteristicas socioprofissionais: as diferencas de
envolvimento em acidentes de homens e mulheres traduzem sobretudo diferencas
etarias. No aspecto socioprofissional, destaca-se, que sdo os individuos mais activos
e com mais rendimentos os que mais conduzem (Saint-Saens, 1988, citado por Pinto,
2006). Os homens tém mais acidentes do que as mulheres, estas sdo em geral mais
cuidadosas, tém descontos nos seguros.

- Atitudes: podem determinar os comportamentos. As campanhas de informacdo e
educagdo tém como objectivo trabalhar as atitudes, diminuindo comportamentos de
risco. Existem contudo, algumas divergéncias entre atitudes, intengdes de
comportamento e comportamentos verificados, ou seja podemos ter “atitudes de
seguranc¢a” mas adoptarmos comportamentos de risco (OCDE, s/d, citado por Pinto,
2006).

- Propenséo para acidentes e tracos de personalidade: diversos estudos (De Cherns,
e Garwood, 1962, citado por Pinto, 2006) tém evidenciado que o traco psicologico da
procura de sensacOes intensas € maior nos condutores do sexo masculino e tende a
diminuir com a idade.

- Capacidades cognitivas motoras e auto — percep¢ao de capacidade de avaliacéo,
decis@o e execucdo: os condutores tendem a negar responsabilidades proprias nos
acidentes e a omitir factores situacionais, dando importancia apenas a factores que
consideram do seu dominio (Sousa e Ferreira, 1963, citado por Pinto, 2006).

- Comportamentos de desvio e outros comportamentos de risco: A ocorréncia de
acidentes deve-se em parte a infraccdes as regras de transito, nomeadamente o
excesso de velocidade, o desrespeito pelas regras de prioridade e conduzir sob o
efeito do alcool. Identificam-se trés tipos de ac¢des implementadas com o objectivo
de levar ao cumprimento das normas — 0 aumento da possibilidade de detec¢do ou de
apreensdo, a agravacdo das consequéncias de deteccdo ou apreensdo e a alteracdo da
percepcao que os condutores tém da infraccdo. Os condutores tendem a ajustar 0s
seus comportamentos ao grau de controlo que tém sobre a situacdo (Barros e
Groerger, 1995, Zaal, 1997, citado por Pinto, 2006)
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Diversos estudos na area da psicologia tém tentado explicar as diferencas entre

individuos no que diz respeito aos comportamentos de risco e ao envolvimento em

acidentes rodoviérios. ldentificam-se assim alguns factores, a que os investigadores

tém dado mais atencdo no dominio do comportamento rodoviario de risco.

A idade: de acordo com as estatisticas da sinistralidade rodoviaria, e estudos
realizados em varios paises, sdo 0s jovens, aqueles que sofrem mais
acidentes”,

O género: de acordo com varios estudos, 0s homens envolvem-se mais em
acidentes, cometem mais infracgGes do que as mulheres.

Caracteristicas de personalidade e estados emocionais: estudos cientificos
referem determinadas caracteristicas de personalidade presentes em
condutores com tendéncia para acidentes rodoviarios: a agressividade, a baixa
auto-estima, instabilidade emocional, impulsividade, procura de sensacdes
intensas.

Estilo de vida: conviccdo de que o comportamento de conducdo é
influenciado por questdes motivacionais e atitudinais derivadas de factores
individuais, culturais e situacionais exteriores a conducao (Moller, 2004)
Experiéncia de conducao: ter poucos anos de experiéncia de condugédo pode
implicar um menor conhecimento da estrada e respostas menos eficazes a um
eventual problema na condugéo. A dindmica da sociedade actual: fomento da
competitividade, pressdes temporais e espaciais que propiciam 0S

comportamentos de risco.

Dos varios estudos realizados na década de 70 e 80, salientam-se quatro grupos de

teorias ou modelos sobre a conducdo e a seguranca rodovidria:

- Teoria homeostatica do risco de Wilde ( Wilde, 1982)

- Modelo de risco zero ( Naatanen & Summala, 1974)

- Modelo de ameaca/ evitamento de Fuller ( Fuller, 1984)
- Modelo da hierarquia do risco ( Botticher & Molen, 1988)

* Um estudo realizado por Laapotti e Keskinem ( 2004) entre os anos de 1984 e 2000, concluiu que 0s
condutores jovens (18- 25 anos) tinha mais acidentes de todos os tipos , do que os condutores de meia
idade (35-55 anos).
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A teoria homedstatica do risco, desenvolvida por de Wilde em 1982 , é constituida
por seis premissas base:

1. Os condutores em cada manobra que realizam tém consciéncia da quantidade de
risco/seguranca que querem aceitar.

2. O nivel de risco que estdo dispostos a assumir diz respeito a uma funcao
custo/beneficio relacionada com as alternativas de acgdo a realizar.

3. A duracdo temporal varidvel do risco assumido é determinada pelo processo de
controlo auto-regulavel.

4. O conceito de risco temporal (por hora de exposicdo ao trafego) em oposto ao
conceito de risco espacial (por km percorrido) é independente de factores como
deficiéncias do veiculo e da via, e competéncias do condutor para a conducao. Este
conceito apenas depende do nivel de risco de acidente aceite pelos cidaddos em
geral.

5. A importancia de factores como a formacdo do condutor, construcao dos veiculos,
e tipo de vias, podem contribuir para a reducdo do risco espacial, no entanto os
factores comportamentais influenciam directamente o risco espacial e temporal.
Trabalhar as estratégias comportamentais poderd contribuir para um sistema
preventivo que cumpra os objectivos que pretende alcancar.

6. As accOes de prevencdo serdo tanto mais eficientes na medida que reduzam o nivel
de risco que os individuos queiram aceitar.

Esta teoria de risco, pretende explicar o processo de tomada de decisdo durante o
processo de conducdo. Perante um determinado perigo, esta teoria parte da hipotese
que o condutor procura identificar e interpretar a informacao a fim de, antecipar as
consequéncias dos seus actos.

O resultado da avaliacdo que o condutor faz dos custos/beneficios decorrentes das
suas decisdes traduz-se pelo nivel de risco percebido, as quais podem ser mais
prudentes ou mais arriscadas. Para estas decisdes contribuem também a percepcéo
que cada individuo tem dos custos das suas ac¢des (acidentes, multas, inibicbes de
conduzir etc.) ou os beneficios percepcionados (rapidez da viagem, comodidade,

etc.)
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Alguns autores defendem que para se obter uma maior eficdcia das medidas
preventivas € necessario incrementar as variaveis que controlam o processo ou seja, a
percepcdo de risco e o desejo de seguranca a nivel geral. Acgdes tendo em conta
estes aspectos poderiam levar a uma diminuicdo da frequéncia e gravidade dos
acidentes rodoviarios, de uma forma mais permanente, do que apenas intervencoes
ao nivel da seguranca do automoével ou do aumento das competéncias de conducao
dos condutores, ainda que reduzam momentaneamente o nimero de acidentes nao
diminuem o nivel de risco desejado (Wilde, 1982).

O “modelo de risco zero” apresentada por Naatanen e Summala (1974), defende que
0s condutores ndo estdo dispostos a aceitar nenhum risco ao conduzir um automével.
Os condutores vao-se adaptando aos riscos atraveés da experiéncia que vao adquirindo
ao longo do tempo. Para estes autores, 0s motivos e as emocdes dos condutores estao
ao mesmo nivel de importancia das estradas e dos veiculos. Os dois aspectos
importantes nesta teoria sdo: a adaptacdo dos sentidos aos riscos e a motivagdo. No
primeiro aspecto, a salientar a importancia da condugdo como uma tarefa onde as
préprias decisdes vao influenciar as ac¢des seguintes. No que concerne a motivacao,
séo dois os tipos de determinantes (inibidores e excitantes) que contribuem para que
0 condutor tenha a percepcdo de mais ou menos risco e desta forma tome decisdes
mais ou menos cautelosas. Caso exista um desequilibrio entre os determinantes
inibidores e excitantes pode surgir a conducdo de alto risco. Exemplos de
“determinantes excitantes”: chegar mais depressa, necessidade individual de auto-
afirmacdo, prazer de conduzir rapido. No caso de “ determinantes inibidores” a
salientar o nivel subjectivo de risco percebido pelo condutor em caso de situacéo de
perigo.

O modelo desenvolvido por Fuller (1984) denominado ameaca/evitamento esta
relacionado com a teoria comportamental da aprendizagem, ou seja conduzir implica
a aprendizagem de respostas com 0 objectivo de evitar situacbes perigosas. E
necessario que os futuros condutores aprendam as tarefas associadas a conducédo para
que as suas respostas perante 0s perigos sejam as mais acertadas. O condutor deve
conhecer as situacbes antecedentes, as varias opgdes comportamentais e

consequéncias das opcdes escolhidas.
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Neste modelo o autor propbe a seguinte sequéncia: surgimento de um estimulo
discriminativo (sinal de transito), resposta ao estimulo aversivo (situacdo néo
desejada), presenca de estimulo neutro (auséncia de risco). De acordo com o autor
desenvolvemos comportamentos de risco porque sabemos que a probabilidade de
surgir uma situacao de perigo a partir da nossa decisdo é pouco provavel. De acordo
com um comportamento mais ou menos arriscado vamos obter recompensas ou
punicdes. Se tivermos uma recompensa por uma acc¢ao perigosa € de prever que
iremos fazer mais acgdes desse tipo. Neste caso, por exemplo, ao praticar excesso de
velocidade, a recompensa pode ser o facto de chegar mais cedo.

Por fim, o modelo da hierarquia do risco, dos autores Botticher e Molen,
desenvolvido em 1988 distingue trés niveis no comportamento do condutor: o nivel
estratégico, o nivel tactico e o nivel operacional. O nivel estratégico diz respeito a
todo o processo de planeamento de uma viagem, nomeadamente o objectivo da sua
realizagdo, a escolha da rota, custos e riscos da mesma. No nivel tactico ou nivel de
manobra, os condutores tém um controle sobre as manobras de modo a evitar
acidentes, respeitando as regras elementares de seguranga. O nivel operacional ou
nivel de controlo diz respeito ao controlo real do veiculo, respeitando atitudes de
seguranca como a distancia ao veiculo da frente ou a velocidade adequada de forma a

garantir uma conducéo segura.

1.2. Comportamentos de risco

Casteleiro (2001), define o conceito de risco como possibilidade de inconveniente ou
fatalidade, ou como um perigo possivel ou previsivel.

Para Penden e al (2004) o risco é constituido por quatro elementos: a exposicao
(quantidade de deslocagdes/viagens realizadas por um individuo ou por densidade
populacional; a probabilidade inerente de acidente tendo em conta uma exposi¢édo
particular; a probabilidade de ocorrerem les6es quando ha um acidente; e por fim as
consequéncias das lesdes. Outros factores também poderdo ter influéncia directa na
exposi¢édo ao risco por parte dos utilizadores da via, podendo-se salientar a partilha
de um espaco comum (via rodoviaria), por outros automdveis e utilizadores mais

vulneraveis e por fim, a importancia dos tracados das vias.
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A lei Portuguesa define conducgéo perigosa como:

Artigo 291.0°

Conducdao perigosa de veiculo rodoviario

1- Quem conduzir veiculo, com ou sem motor, em via publica ou equiparada:

a) Nao estando em condicgdes de o fazer com seguranca, por se encontrar em estado
de embriaguez ou sob influéncia de alcool, estupefacientes, substancias
psicotropicas ou produtos com efeito anélogo, ou por deficiéncia fisica ou psiquica
ou fadiga excessiva: ou

b) Violando grosseiramente as regras da circulacdo rodovidria relativas a
prioridade, a obrigacdo de parar, a ultrapassagem, a mudanca de direccdo, a
passagem de pedes, a inversdo do sentido de marcha em auto-estradas ou em
estradas fora de povoacdes, a marcha atras em auto-estradas ou em estradas fora de
povoagdes, ao limite de velocidade ou a obrigatoriedade de circular na faixa de
rodagem da direita; e criar deste modo perigo para a vida ou para a integridade
fisica de outrem, ou para bens patrimoniais alheios de valor elevado, é punido com
pena de prisdo até trés anos ou com pena de multa.

2- Quem conduzir veiculo, com ou sem motor, em via publica ou equiparada e nela
realizar actividades ndo autorizadas, de natureza desportiva ou analoga, que violem
as regras previstas na alinea b) do nimero anterior, é punido com pena de prisdo
até trés anos ou com pena de multa.

3- Se o perigo referido no n.° 1 for criado por negligéncia, o agente é punido com
pena de prisdo até dois anos ou com pena de multa até 240 dias.

4- Se a conducdo referida no n° 1 for praticada por negligéncia, o agente é punido
com pena de prisao até um ano ou com pena de multa até 120dias.

Reto e S& (2003) realizaram em 2002 um estudo com o objectivo de caracterizar a
relagdo que os condutores tém com a velocidade, e como percepcionam os factores
de risco associados a conducdo. A partir dos resultados obtidos através de Focus
grupos de condutores, verificaram que conduzir depressa oferece uma experiéncia
sensorialmente agradavel, contudo também envolve a sensacdo de perigo e

ansiedade. No entanto para alguns condutores, conduzir com excesso de velocidade é

*http://bdjur.almedina.net[consult.6de Janeiro de 2011].
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algo de natural e sendo habitual j& ndo provoca qualquer emocdo. De acordo com a
tipologia dos condutores a principal dimensdo que os diferencia prende-se com a sua
competéncia enquanto condutores: de um lado os competentes, do outro 0s menos
competentes. Pode ainda observar-se dimensdes quanto ao estilo: de um lado o estilo
mais ou menos agressivo e do outro o estilo mais ou menos exibicionista.

De acordo com as respostas dadas, o sentimento de controlo e de capacidade sobre a
velocidade, surge associado basicamente a convicgdo de que o seu automovel é de
boa qualidade. Também, de um modo geral, 0 excesso de velocidade na maior parte
das respostas ndo € visto como algo de negativo, podendo até apresentar-se como
algo positivo, como afirmacgéo de capacidades, onde se destaca a auto-afirmacéo e a
valorizacdo social. O excesso de velocidade é admitido por muitos como sendo a
transgressao mais praticada.

Martins (2010) realizou um importante estudo sobre o comportamento de condutores
envolvidos em acidentes rodoviarios. O estudo foi de natureza qualitativa a partir de
dados recolhidos a dezanove participantes, que tinham em comum o facto de ja terem
tido acidentes rodoviarios graves. Os dados obtidos correspondiam ao ultimo
acidente de viacdo sofrido por cada um dos participantes. A autora analisou 0s
seguintes temas: Prevencéo e percepcao de risco; Percepcdo sobre desempenho na
estrada; Percepcdo sobre o acidente; Percepcdo sobre auto-culpabilizacdo; Culpa
atribuida e Mudanca de comportamentos.

Em relacdo ao tema Prevencéo e percepcao de risco a autora procurou compreender
a importancia que os participantes no estudo atribuiam a aspectos relacionados com a
prevencdo do risco rodoviario. A problematica da sinistralidade rodoviaria, €
identificada pela maioria dos participantes e associada ao elevado nimero de mortes,
feridos e danos materiais. Reconhecem a sinistralidade como um problema em
Portugal, ainda que ndo considerem que ele esteja relacionado directamente com as
suas causas, como tipo/estilo de conducdo ou comportamentos de risco. No que
concerne a medidas educativas, as mais mencionadas foram a aposta em campanhas
de choque/sensibilizacdo. Em relacdo a factores de risco evidenciam a velocidade
excessiva e 0 consumo de substancias alteradoras da consciéncia., o desrespeito pelas

regras de transito e o uso de telemoével.
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Analisando a Percepcéo sobre o desempenho na estrada foi possivel construir duas
tipologias: as tipologias dos bons e maus condutores. A definicdo de um bom
condutor pressupde que é aquele que respeita as regras e 0s outros utentes do meio
ambiente rodoviario. A maioria dos participantes foi da opinido que 0s outros
condutores sdo muitas vezes infractores, ou devido a problemas
pessoais/educacionais ou a pressa/ansiedade. Percepcionado a existéncia de um
ambiente rodoviario agressivo, influenciado pelo caracter do condutor, pela
personalidade, pelo stress/pressa, impaciéncia /nervosismo dos condutores. O
excesso de velocidade, corresponde ao maior nimero de infraccfes praticadas pelos
participantes.

Ao tema da Percepgao sobre o acidente, os participantes no estudo, referem o medo,
a preocupacao pelo outro e a impoténcia perante o sucedido, como 0s sentimentos
mais referidos.

Em relacdo a Percepcdo sobre Auto-culpabilizacdo, o objectivo era questionar os
participantes sobre quais 0s comportamentos adoptados que poderiam contribuir para
evitar o acidente e comportamentos que facilitaram o acidente.

Metade dos participantes referiram ter-se sentido culpados, independentemente da
culpa atribuida em tribunal, enquanto outra metade afirma ndo se sentir culpado. A
maioria dos participantes referiu ter sido incapaz de ter evitado o acidente, apesar de
alguns referirem que poderiam ter evitado o acidente se tivessem tido mais atencéo e
adoptado comportamentos de maior seguranca. Aspectos como os danos fisicos
sofridos pelo prdprio, ou a terceiros e as consequéncias pessoais ou familiares, sdo
referidos como o que mais perturbou os participantes no momento posterior ao
acidente. Em relacdo ao temperamento ao volante, a maioria assume que nao
mudaria. Referem que ndo poderiam ter evitado o acidente, mas tiveram
comportamentos facilitadores. Identificaram tragos de carécter potenciadores de risco
mas nao tencionavam elimina-los.

Em relagdo ao tema da Culpa atribuida, onze dos condutores formalmente culpados,
nove concordaram com a atribuicdo de culpa e, destes, cinco referiram ter
experimentado sentimentos de culpa.

Finalmente, em relacdo ao tema da Mudanga de comportamentos, 0 objectivo era
saber se 0s participantes devido ao acidente identificavam mudangas (reais ou
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desejadas) na forma de utilizar o meio rodoviario, tornando-se ou ndo condutores ou
pedes com comportamentos mais preventivos. A maioria dos participantes, diz ter
alterado parcialmente o comportamento na estrada depois do acidente, passando a ter
maior consciéncia dos perigos e adopg¢do de comportamentos mais atentos.

1.3. Educacéo civica

Numa sociedade em constante mudancga a Educacdo Civica ganha uma importancia
cada ver maior na educacao das criancas e dos adolescentes.

No ensino, a Formagdo Civica é uma das novas areas curriculares ndo disciplinares.
Ela é o "espaco privilegiado para o desenvolvimento da educacgdo para a cidadania,
visando o desenvolvimento da consciéncia civica dos alunos como elemento
fundamental no processo de formacdo de cidaddos responsaveis, criticos, activos e
intervenientes, com recurso, nomeadamente, ao intercambio de experiéncias vividas
pelos alunos e a sua participacgdo, individual e colectiva, na vida da turma, da escola
e da comunidade" °.

Dados os objectivos essenciais da Formacdo Civica, ndo existe um programa
definido, pois o que se pretende é o desenvolvimento da consciéncia civica dos
alunos, através dos seus percursos individuais e da forma como se inter-relacionam
na turma, na escola e no meio. Em cada turma, o Conselho de Turma tem um papel
extremamente importante na identificacdo dos principais problemas, na definicdo de
prioridades e no estabelecimento de estratégias de intervencdo. E essencial ainda que
0s professores, nas suas aulas, déem continuidade ao trabalho feito na Formacéo
Civica.

Nos programas de formacdo civica, a educacdo rodoviaria € um tema abordado que
merece especial atencdo, pois o respeito pelos pedes e condutores torna-se um
aspecto de extrema importancia nas sociedades actuais onde se tem de viver com
excesso de automoveis em circulaco.

A Educagdo Rodoviaria deverd ser entendida como uma vertente da formagdo do
cidaddo. Por essa razéo, a Escola, como espaco de accdo educativa, devera assumir

um papel essencial junto da crianga e do jovem, ndao s6 no que diz respeito a sua

® Dec-Lei n.° 6/2001, de 18 de Janeiro, art.® 5.2, ponto 3, alinea c.
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formacdo, enquanto pessoa, mas também no desenvolvimento de atitudes e

comportamentos que permitam uma insercéo segura no ambiente rodoviario.

A Educacdo Rodoviaria é um processo de formacdo ao longo da vida do cidaddo
como passageiro, pedo e condutor, que implica o desenvolvimento de competéncias
que permitam viver em seguranga, assim como o desenvolvimento de atitudes e
valores como o respeito, a responsabilidade e a tolerancia enquanto componentes

esséncias da educacéo para a cidadania.

Neste ambito, foi realizado por Meneses (1990), um estudo onde se evidencia a
importancia da escola na prevencao e educacdo rodoviaria. Importancia também dada
as equipas de satde escolar que trabalham em ac¢Ges com o objectivo de sensibilizar
e aconselhar os alunos sobre o tema da sinistralidade rodoviaria. Deste estudo, o
autor retirou conclusdes importantes relacionadas com a sensibilizacdo e educagéo
para a saude rodoviaria, contribuindo com um maior conhecimento sobre os
comportamentos a adoptar na via publica e sobre o papel de professores e
educadores. O autor destaca a necessidade de se desenvolverem programas
especificos de sensibilizacdo rodoviaria dirigidos a populagdo escolar. Por outro
lado, defendem que devem se identificados correctamente os alvos das acgdes a
desenvolver e quem as deve realizar para que os resultados sejam os pretendidos.
Existem actualmente programas de educacdo para a circulagdo, organizadas por
entidades publicas e privadas, cujo objectivo é a formacgdo sobre conducédo segura. A
realizacdo de manobras em condicgdes irregulares (piso molhado, 6leo na via, entre
outros) permite uma adaptacéo para situacoes reais.

O programa internacional de Seguranca Rodoviaria “Seguranca para todos”
"oromovido pela Renault é o programa privado de maior relevancia desenvolvido em
Portugal, na vertente de educacdo e sensibilizacdo ligado a seguranca rodoviaria.
Desde 0 ano 2000, data do seu inicio, a Renault j& investiu neste programa cerca de
2,5 milhdes de euros. Destinado as criangas do ensino basico de todo o pais, pretende
incutir nestas os principios e valores de uma cultura de seguranca rodoviaria,
fomentando comportamentos de respeito, prudéncia e cidadania. Em Portugal, desde
0 seu inicio ja chegou a mais de 6.000 estabelecimentos de ensino do 1° ciclo, a cerca

" Este programa conta actualmente com o alto Patrocinio do Ministério da Administracéo Interna.
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de 2 milhdes de criancas e a varias dezenas de milhar de docentes. Ao nivel da
Europa este programa é desenvolvido em escolas de 20 paises e ja chegou a 11
milhdes de criancas e jovens.

Atendendo que as criangas sdo as mais vulneraveis a nivel da seguranca rodoviaria, é
importante que tenham desde cedo formacéo e estejam sensibilizados para 0s perigos
que podem existir no caminho para a escola ou quando tém de atravessar uma rua.
Um quinto dos acidentes nas estradas nacionais vitima pedes por atropelamento,
devido essencialmente ao desrespeito pela sinalizagéo, velocidade excessiva ou falta
de cuidado na aproximacdo as passadeiras.

Com o objectivo de incentivar alunos e professores, o programa promove 0 CoONcurso
anual “ Seguranca para todos”, colocando o desafio as escolas para apresentarem
trabalhos alusivos a diversas tematicas da seguranca rodoviaria. A turma vencedora
recebe como prémio uma viagem de trés dias a Disneyland Paris e participa no
encontro internacional de seguranca para todos, conjuntamente com as turmas
vencedoras dos paises participantes. Para a realizacdo dos trabalhos o programa
envia para as escolas do 1° ciclo material pedagodgico apelativo (brochuras, cartazes,
jogos) dos quais, algum também pode ser levado para casa, para assim alargar a
pedagogia a familia.

Através de um site desenvolvido para este fim, a Renault disponibiliza toda a
informacdo relacionada com a tematica da seguranca rodoviaria. Para este construtor
automével a seguranca faz parte das suas preocupaces ha mais de 50 anos, dai a
importancia de realizar ac¢des concretas junto daqueles que podem desempenhar um
papel essencial na educagéo e formacdo dos actuais e futuros condutores, e assim
contribuir para que estes tenham comportamentos mais responsaveis.

Partindo do principio que o comportamento no transito é influenciado por uma
dimensdo social e cultural (Queiroz & Oliveira, 2003) é importante um maior
conhecimento destas duas dimensbes de forma a desenvolver programas de
informacdo, sensibilizacdo e educacdo para comportamentos mais adequados no
transito, de forma a reduzir o nimero de acidentes.

Num estudo de natureza quantitativa realizado em 2002 por Reto e S&, a falta de
educacgdo/civismo aparecem destacadas como a principal explicacdo da elevada
sinistralidade. Esta causa é de acordo com 51,8% dos inquiridos a responsavel pelos
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acidentes, enquanto o alcoolismo aparece com 19,1% e o0 excesso de velocidade com
6,6%.A falta de educagdo e civismo tem um maior consenso dos inquiridos com
maior escolaridade, urbanos e residentes no Litoral Centro-Sul, onde se inclui a

Grande Lisboa.

1.4. Campanhas de prevencao rodoviaria

As campanhas de comunica¢do com vista a convencer os condutores a mudancas de
comportamentos e assim reduzir o nimero de vitimas, nem sempre atingem 0s
resultados desejados. De acordo com Reto e S& (2003) ha que ter em conta varios
factores externos a comunicacgdo. O efeito das campanhas é por vezes substituido por
estimulos, como as sensac6es de poder que a conducédo possibilita, a competicdo com
outros condutores, a necessidades de chegar a tempo aos compromissos, entre outros.
Como referem os autores, para atingir os objectivos com as accdes de publicidade de
servico publico, ndo basta apenas ac¢des de convencimento (campanhas de
comunicacdo), € necessario a integracdo com as ac¢Bes de constrangimento
(regulamentacéo) e igualmente acgdes de controlo (fiscalizagéo).

Ja Peixoto (2006), considera que tendo em conta o baixo impacto das campanhas de
comunicacdo junto do publico-alvo, é necessario repensar as mesmas.

Tendo em conta a importancia das ac¢des de comunicacdo de prevencdo rodoviaria
em atingirem o seu publico alvo, Reto e S& (2003) e Peixoto (2006) efectuaram
alguns ensaios de tipologias para as classificarem.

O primeiro ensaio (Reto & S&, 2003) classifica os condutores em nove tipos:
condicionados, irresponsaveis descrentes, responsaveis descrentes, cumpridores,
ndo fatalistas e crentes, fatalistas irresponsaveis, fatalistas descrentes,

indiferentes cautelosos e sensiveis.
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Designagéo

Atitudes e comportamentos

Dados socio-demograficos

Condicionados

Abrandam quando véem a policia,
quando véem acidentes, ou pensam na
familia

Interior do pais

Irresponsaveis
descrentes

Né&o acreditam nos efeitos das campanhas
publicitarias de prevencdo rodoviaria,
culpabilizam os outros pelos acidentes
em que estdo envolvidos

30 a 40 anos, urbanos, estratos
elevados

Responsaveis

Né&o acreditam nos efeitos das campanhas
publicitarias de prevencdo rodoviaria;

Homens, idade inferior a 45
anos, instrucdo  elevada,

descrentes ndo culpabilizam os outros pela -
culp . P urbanos do litoral
ocorréncia de acidentes
Mulheres, 18 a 29 anos,
. Cumprem todas as regras e normas instrucdo elevada, interior
Cumpridores A x
de transito estratos elevados, conducéo
ndo diaria
x . Acreditam no efeito positivo das | Homens, idade superior a 45
Néo fatalistas e N - - .
campanhas, ndo aceitam os acidentes | anos, urbanos do litoral,
crentes - . i
como uma fatalidade conducdo diaria
Fatalistas Aceitam que nada pode evitar os | Mulheres, idade superior a 45

irresponsaveis

acidentes, culpabilizam os outros

anos, estratos baixos, inactivos

Fatalistas descrentes

N&o acreditam nos efeitos das
campanhas, acreditam que os acidentes
sdo inevitaveis

Rurais, norte do pais

Indiferentes
cautelosos

Em regra cumpridores e cautelosos, ndo
valorizam os efeitos das campanhas

Idade superior a 30 anos.,
litoral, urbanos

Sensiveis

Indignam-se com o
errado dos outros

comportamento

Rurais, baixa
estratos baixos

instrucao,

Adaptado de Reto e Sa (2003)

O segundo ensaio desenvolvido por Peixoto (2006) classifica os condutores em trés
grupos: Coerentes assertivos; Gladiadores oportunistas e Incoerentes perigosos.
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Quadro 3 — Tipologia de condutores idem

Designacéo Atitudes e comportamentos % da populagdo

Procuram cumprir todas as normas; néo
Coerentes assertivos | cometem infraccBes graves; sdo cautelosos | 20% a 30%
e ndo conduzem a grandes velocidades.

Praticam infracces a norma para seu
préprio beneficio; excedem limites de
velocidade, mas consideram que sempre | 65% a 70%
que fazem transgressdes, fazem-nas em
condic6es de seguranga.

Gladiadores
oportunistas

Confirmam uma postura agressiva durante
Incoerentes a condugdo; assumem-se como bons
perigosos condutores; culpabilizam os outros e
transgridem frequentemente.

3% a 5%

Adaptado de Peixoto (2006)

A partir deste estudo, Peixoto (2006) concluiu que existe uma deformacao geral da
imagem e das competéncias que 0s condutores tém de si proprios, pois 90%
considera que a culpa é sempre dos outros. Por outro lado, existe por parte dos
condutores, um excesso de autoconfianca. Sao os condutores do sexo masculino que
mais excessos de velocidade praticam. A nivel geral, os condutores possuem uma
baixa consciéncia da gravidade dos problemas relacionados com os acidentes
rodoviarios. Tendo em conta que as campanhas dirigidas a publicos alvo bem
segmentados, sdo as que tém maior impacto a nivel comportamental e de
memorizagdo, 0 autor considera importante a definicdo de campanhas tendo em
conta o publico alvo. Assim, aconselha a definicdo de um plano de campanhas
tematicas, dirigidas a um puablico-alvo seleccionado, a sazonalidade da sinistralidade
e as infraccGes mais praticadas.

Noutro estudo, este relativo a campanhas publicitarias realizadas em Portugal, Reto e
Sa (2002) concluiram que 77% dos inquiridos lembrava-se de pelo menos uma
campanha de prevencao rodoviaria. Importante referir que apenas 45% se lembrava
de imagens ou da origem da informagdo. De uma forma geral, os autores constataram
uma fraca recordacdo espontanea das campanhas de prevencdo rodoviaria.

Em relacdo a notoriedade dos meios, a televisdo surge com 90%, a publicidade
exterior com 24% e a imprensa escrita com 22%.Relativamente & faixa etéaria, o
segmento que mais valoriza a publicidade exterior esta entre os 18 e 0s 29 anos; o
segmento que mais valoriza a imprensa esta entre 0s 30 e 44 anos e finalmente o que

mais valoriza a televisao tem idade superior a 45 anos.
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A partir ainda do mesmo estudo, os autores constataram que sdo 0s condutores com
carta ha menos de dois anos, 0s que menos acreditam na eficacia das campanhas de
prevencdo rodoviaria, sendo no entanto precisamente estes que dizem recordar-se
mais destas campanhas. Em face dos resultados, os autores defendem, portanto, que a
persuasdao em si ndo é suficiente para obter alteracGes de comportamento, sendo
necessario que as ac¢des de comunicacao, sejam acompanhadas de um sistema eficaz
de regras e controlos.

Quadro 4, os autores (Reto e S&, 2003) resumem o efeito percebido das campanhas.

Quadro 4 - Efeitos percebidos das campanhas de marketing social em relacéo a
prevencdo rodoviaria

Efeito das campanhas %
As campanhas resultam 25
Né&o resultam 68
N&o tém opinido 7

Porque resultam as campanhas?

Alerta/ sensibilizacéo 13
Mudancga comportamental 3
Choque/medo 2
Nao tém opinido 8

Porque néo resultam as campanhas?

-
[N

Indiferenca

[EY
o

Falta de civismo/Educacéo

Inconsciéncia/ Irresponsabilidade

Maus condutores

Pouca pericia e controlo

Pensam que sO acontece aos outros

Campanhas mal feitas

Estradas mas/ma sinalizacao

“ Ao volante esquece tudo”

R RPN DN W N ©

Poucas campanhas

N
[y

N&o tém opinido
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Com o objectivo de compreender e descrever as caracteristicas essenciais das accoes
de comunicacdo publicitaria de prevencdo rodoviaria, Fonseca (2008), analisou as
campanhas publicitarias decorridas entre 2003 e 2006 (Quadro 5). O autor, no seu
trabalho de investigacdo, utilizando o método de analise de contetdo, procurou saber
quais 0s meios de comunicacdo utilizados na divulgacdo dos andncios; os apelos
utilizados; as consequéncias do ndo cumprimento dos conselhos; os tipos de formato
criativo utilizados nas campanhas e 0s tons ou abordagens de comunicagéo
utilizados.

Quadro 5 — Accbes de comunicacdo publicitaria de prevencdo rodoviaria,

difundidas em Portugal, entre Janeiro de 2003 e Junho de 2006 (Fonte
Mediamonitor, citado por Fonseca, 2008) idem.

Campanhas

“ Paz na estrada”

“Morte na estrada”

“Morte na estrada — quanto mais depressa, mais devagar”

“ Cortesia ao volante”

“Ver e ser visto”

“KLIC”

“Site Seguranca Rodoviaria”

“100%Cool”

“ Novo cddigo da estrada”

“ Direccdo Geral de viacao”

“ACA-M - Cuidados na estrada”

“E preciso ter lata”

“ Dé prioridade a sua vida”

* Cursos aperfeicoamento de conducdo motociclos”

“ Conduza seguranga — PRP”

“ Alteracdes ao cddigo da estrada”
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No que concerne aos meios de comunicacgdo utilizados na divulgacdo dos andncios,
com este estudo concluiu-se que as campanhas de prevencdo rodoviaria foram
veiculadas maioritariamente em televisdo (37,9%), seguindo-se a radio (27,6%), a
imprensa (27,6%) e por fim o Outdoor (6,9%).

Relativamente aos apelos utilizados nos andncios de prevencdo rodoviaria, o autor
concluiu que os antncios de um modo geral fazem apelos a necessidade de “ cumprir
0 codigo da estrada” (17,2%), seguindo-se os apelos para “ ndo conduzir sob o efeito
do alcool” (15,5%), para “usar o cinto de seguranca (10,3%), para “atravessar
correctamente a rua” (10,3%) e o “apelo ao civismo” (10,3%).

No que diz respeito as consequéncias identificadas no discurso, a mais grave de todas
é a “morte do proprio infractor” (13,8%), seguindo-se por ordem de importancia as
“lesbes graves no proprio infractor” (12,1%), a “morte dos outros” (8,6%), a “morte
de pessoas queridas ao infractor” (5,2%), e a “morte de pessoas queridas para outros”
(3,4%).

Em relacdo aos formatos criativos, 0 mais utilizado nas campanhas publicitarias, é a
“composicao gréafica/infografia” (31,0%), seguindo-se por ordem de importancia o
formato de testemunhal” (15,5%) ", apresentacdo de um acidente (realidade) ”
(13,8%) e a “representacdo de cena quotidiana em imagem real( dramatizagéo”
(10,3%).

Finalmente, em relagéo ao tom utilizado, o autor concluiu que a maioria utiliza o tom
“dramatico” (31,0%) ou o tom “entretenimento” (31,0%), o tom informativo”
(17,2%), de “aviso” (12,1%) e de “conselho” (8,6%).

Fonseca (2008), no seu estudo procurou igualmente saber qual a recordacao e atitude
dos condutores em relacdo as campanhas de prevencdo rodoviaria em Portugal.
Através de um estudo quantitativo, utilizando uma amostra de 123 participantes, o
objectivo era saber qual a auto-imagem que os condutores tém do seu desempenho ao
volante; saber, na Optica dos condutores quais as principais causas da sinistralidade
em Portugal e finalmente, tendo com base a recordagdo dos entrevistados, como é
percebida e interpretada a publicidade de prevencdo rodoviaria veiculada em
Portugal.
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No que concerne a imagem que os inquiridos tém do seu préprio desempenho, 0
autor verificou que 84,5% considera a sua condugdo nada ou pouco arriscada. Na
faixa etaria dos 26-35 anos, 20% considera a sua conducdo nada arriscada e 65%
considera pouco arriscada, enquanto que na faixa etaria dos 18-25, os valores sao
respectivamente 31,7% e 52,4%.

Relativamente as causas da sinistralidade identificadas pelos inquiridos, sdo trés as
principais eleitas por estes: a conducdo em excesso de velocidade, o alcoolismo e a
toxicodependéncia associadas ao acto de conduzir e a falta de educacéo/civismo dos
condutores. 72% dos inquiridos valorizam a causa da sinistralidade rodoviaria
associada ao alcoolismo (71,9% mulheres e 28,1% homens). 90,2% valoriza o
excesso de velocidade (64% mulheres e 36% homens). Por fim a falta de
educacéo/civismo é valorizado por 66,7% (57,3% mulheres e 42,7% homens).

Em relacdo a recordacdo de campanhas nacionais de prevencdo rodoviaria, 54,5%
ndo se recorda de nenhuma mensagem. Dos 45,5% que se recordam de campanhas
publicitarias de prevencdo rodoviaria, cerca de 23% ndo identifica nenhuma
campanha.

1.4.1. A influéncia da publicidade

Desde 1990, o cddigo da publicidade em Portugal, passa a referir a publicidade ndo
sO para a comercializacdo de bens e servicos mas também para a promocao de ideias,
principios e instituicdes. Assim a publicidade passou a assumir também um papel
social, passando a incluir temas como a fome, defesas de minorias, defesa do
ambiente, prevencdo rodoviaria entre muitos outros. Novas técnicas sdo criadas para
consolidar a consciéncia social de todos os cidad&os.

Para Kotler (1988) entende-se por publicidade qualquer forma, ndo pessoal, de
apresentacdo ou promocao de ideias, bens, ou servigos, paga por uma determinada
identidade.

Para além dos objectivos concretos da publicidade, outros existem mais gerais que
resumem a estratégia de comunicacdo publicitaria: o objectivo mental, ou seja, o0 que
se quer que o publico alvo pense, acredite ou deseje, apds ser exposto a mensagem
publicitaria; o objectivo comportamental, isto €, 0 que se deseja que o publico alvo

faca, ou influencie outros a fazer (Cardoso, 2002).
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E certo que no processo comunicacional entre emissor e receptor, a publicidade pode
ser estruturada de forma a levar a persuasdo. As campanhas de comunicacdo com
vista a convencer os condutores a mudancas de comportamentos e assim reduzir o
nimero de vitimas, nem sempre atingem os resultados desejados. De acordo com
Reto e S& (2003) ha que ter em conta varios factores externos a comunicacao. O
efeito das campanhas é por vezes substituido por estimulos, como as sensacfes de
poder que a condugdo possibilita, a competicio com outros condutores, a
necessidades de chegar a tempo aos compromissos, entre outros.

Como referem os autores, para atingir 0s objectivos com as ac¢des de publicidade de
servico publico, ndo basta apenas ac¢des de convencimento (campanhas de
comunicacdo), € necessario a integracdo com as ac¢Bes de constrangimento
(regulamentacéo) e igualmente ac¢des de controlo (fiscalizacédo).

Neste contexto, existem varios estudos sobre a persuasdo, desenvolvidos em varias
areas de investigacdo (publicidade, psicologia, sociologia, economia, historia), tendo
todos eles, por um lado argumentos racionais e por outro, aspectos de narrativa ou
dramatizacdo. Estudos realizados por Deighton, Romer, e Mcqueen (1989), através
da analise de anuncios de televisdo e seus publicos, constataram que o nivel de
dramatizacdo contida nos anuncios influenciava a forma como a publicidade iria ser
processada. Concluiram que os publicos das mensagens estdo menos receptivos a
contetdos sem emocdes (apenas argumentacao racional), ao contrario da empatia que
mostram existindo apelos emocionais.

O objectivo da mensagem publicitaria persuasiva € levar alguém a mudar as suas
crengas, atitudes e comportamentos. Neste contexto Hovland et al. (1956), cit. in
Cerclé e Somat (1999) desenvolveram um estudo sobre esta problemaética e criaram
uma formula dividida em trés factores para ajudar a compreender o paradigma —
“Quem diz o qué, a quem e com que efeito”. Temos deste modo trés factores
importantes em que a comunicacdo persuasiva se decompde. A fonte, (Quem diz), a
mensagem (0 qué?) e o receptor (a quem). Para Cerclé e Somat (1999) a fonte de
uma mensagem pode ser um individuo ou um representante desse individuo (onde se
enquadra a publicidade), que através de mensagens preparadas levar as pessoas a

mudarem de atitude.
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Independentemente do formato, todas as fontes visam influenciar o individuo. Para o
éxito do processo da persuasdao ha que ter em conta, uma das caracteristicas mais
importantes - a credibilidade da fonte. Para estes autores a mensagem é um elemento
essencial na comunicacdo persuasiva, € um dominio de estudo da comunicagdo
persuasiva onde os investigadores desenvolveram estudos, quer do ponto de vista da
forma da mensagem, quer do seu conteddo. Em relacdo a forma da mensagem,
muitos investigadores interrogam-se acerca da utilizacdo de comunicacdes que
assentavam apenas em argumentos que seguiam O seu proprio ponto de vista
(argumentacéo unilateral) e comunicagdes que apresentassem alguns argumentos que
iam de encontro com a mensagem (argumentacéo bilateral).

Outro ponto igualmente interessante no estudo da mensagem persuasiva € a
possibilidade da concluséo estar implicita ou explicita na mensagem.

Os individuos sdo diferentes entre si, logo alguns sdo mais influenciaveis do que
outros. Nas sociedades actuais varias sao as técnicas concebidas e realizadas para
influenciar, persuadir, converter e mudar comportamentos.

Alves (2005) entende por “comunicacdo persuasiva”, “o conjunto de profissoes,
artes, técnicas e procedimentos, geralmente enquadrados institucionalmente em
forma de agéncias, gabinetes, direccdes ou entidades congéneres, dedicadas a
actividade profissional de publicidade, relacdes publicas, marketing e de outras
modalidades de comunicacdo similares. Dominio de manifesta e crescente
importancia social, econdmica, politica e cultural, apenas recentemente se constituiu
em objecto de estudo académico, quer ao nivel de instrucao e treino, quer ao nivel de
analise e elaboracdo cientificas”.

De um modo geral, a publicidade transmitida, que é da responsabilidade do servigo
publico tem por objectivo principal passar informacdo imparcial sobre problemas dos
cidaddos e de interesse publico (Mandell, 1974).

De acordo com Bagozzi e Moore (1994) os andncios de servigco publico sdo uma
parte importante do marketing social. Segundo os autores existem dois tipos distintos
de mensagens emitidas por servicos publicos: um tipo € destinado a pessoas que
necessitam de ajuda (por exemplo, alcodlicos, pessoas que sofrem de depressao
grave) ou pessoas que sdo vulneraveis a problemas de saude (por exemplo, 0s

adolescentes expostos as drogas nocivas, ou as mulheres com cancro de mama), o
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outro é destinado a obter ajuda dos cidaddos, normalmente em tempo ou dinheiro
para uma causa nobre.

Apesar de as campanhas de marketing social, enquanto fendmeno de comunicagéo
dirigido a sociedade em geral, ndo serem conhecidas por esta designacdo, sao
utilizadas desde tempos imemoriais (Kotler & Roberto, 1989). Na antiguidade
classica, campanhas visando a libertacdo de escravos, ou na revolucdo industrial, o
direito de voto das mulheres sdo exemplos bem ilustrativos de campanhas a favor de
causas sociais.

A designagdo de “Marketing Social” nasceu nos Estados Unidos, tendo sido usada
pela primeira vez por Kotler e Zaltman (1971). Neste artigo, os autores referem-se a
marketing social como o processo de “criacdo, implementagdo e controlo de
programas para influenciar a aceitacdo das ideias sociais e envolvendo consideragdes
relativas ao planeamento do produto, preco, comunicacgéo, distribuicdo e pesquisa de
marketing” (Kotler & Zaltman, 1971, p.35).

Autores como Cardoso e Teixeira (2004) definem marketing social como um
processo de estratégias e tacticas, com o objectivo de levar a alteracGes de
comportamentos sociais. Nesta perspectiva, 0 marketing de causas sociais consiste
no envolvimento entre um empresa e uma causa, de forma a obter respostas
favoraveis por parte dos consumidores.

De acordo com Fontes (2001), a evolugdo do marketing social moderno resume-se a
trés décadas: década de 60, a que corresponde um foco na promocdo de
comportamentos sociais na area da saude publica, década de 80 a que corresponde a
adaptacdo do marketing comercial as causas sociais, levando a adop¢do de
comportamentos, valores, ideias, ou atitudes e década de 90 até a actualidade, a que
corresponde o marketing social como um modelo de gestdo estratégica no processo
de introducdo de inovagbes sociais derivadas da adopgcdo de comportamentos,
atitudes e praticas. Como referem Andreasem e Kotler (1991, p: 8), “ nos anos 90
assiste-se a um dramatico crescimento do chamado ‘marketing social, num vasto raio
de accdo de problemas internacionais (...) ajudou a reduzir a mortalidade infantil,
contribuiu para os principais programas antitabagicos; criou produtos e servicos de

planeamento familiar mais acessiveis do que nunca no México, na Republica
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Dominicana, na Tailandia, Ghana e Bangladesh. O marketing social é uma ideia cujo
tempo, finalmente, chegou”.

Mais recentemente, alguns autores referem-se ao marketing social como “ o uso de
principios e técnicas de marketing para influenciar uma determinada audiéncia a
aceitar, rejeitar, modificar ou abandonar voluntariamente um comportamento para
beneficio de individuos, grupos ou a sociedade como um todo”, (Kotler et al., 2002).

As entidades mais comuns ligadas a causas sociais sd0: as organizacOes
internacionais (Cruz Vermelha, ONU, UNICEF, Amnistia Internacional,
Greenpeace) organizagdes e associacfes ndo lucrativas (Banco alimentar contra a
fome, Abrago, Associacdo Sol); as entidades governamentais (luta contra a SIDA,
rastreios de varias doencas, prevencdo rodoviaria) e por fim as empresas em geral.
Sempre que as campanhas sdo da responsabilidade do Estado, o objectivo é espalhar
informacgdo de forma a sensibilizar os cidad&os. Primeiro o Estado identifica os
problemas e necessidades dos cidaddos e depois procura solucdes de forma a
melhorar a vida dos mesmos. Quando estamos perante publicidade social da
responsabilidade de organizacBes ndo governamentais, o recurso a publicidade é
explicito de forma a chamar a atencdo sobre os problemas com que a sociedade se
debate, quer seja sobre direitos do homem ou fome no mundo.

Finalmente no caso de uma empresa, que tem por objectivo o lucro, a publicidade
social apresenta-se com uma duplicidade de interesses — a marca e a causa social.
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1.5. Objectivos da investigacéo

O trabalho que se pretende desenvolver procura responder aos seguintes objectivos
de investigagéo:

Q1 - Identificar os processos utilizados pelas campanhas de prevencdo rodoviaria

que influenciam os comportamentos de seguranga.

Q2 - Identificar como a educacdo civica afecta os comportamentos de seguranca.

Q3 - Identificar como os comportamentos de risco afectam os comportamentos de

seguranca.
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Capitulo Dois — Método

2.1. Tipo de estudo

O presente estudo seguiu uma estratégia quantitativa descritiva. Neste tipo de
estratégias o objectivo principal é contribuir para o desenvolvimento e validacdo de
conhecimentos, efectuar a descricdo de uma realidade. No caso concreto, 0 objectivo
foi contribuir para o desenvolvimento dos estudos relacionados com a prevengéo
rodoviaria, de forma a avaliar a influéncia da publicidade a favor da seguranca
rodoviaria nos comportamentos.

Este tipo de investigacdo tem como caracteristicas a objectividade, assim, através da
recolha de dados observaveis e quantificaveis, procura dar novos contributos as

teorias ja existentes.

2.2. Objecto de estudo

2.2.1. Universo

O universo deste estudo foi constituido por pessoas de ambos 0s sexos, com carta de
conducdo, com idade superior a 18 anos, residentes em Portugal Continental e

Insular, com acesso a Internet.

2.2.2. Amostra

A amostra foi seleccionada através de um método ndo probabilistico, tratando-se pois
de uma amostragem por conveniéncia, sendo seleccionada de acordo com a
disponibilidade e acessibilidade dos inquiridos. Neste estudo participaram 513
individuos.

A nivel de idade os inquiridos foram agrupados em 4 grupos: 18-24; 25-44; 45- 59;

60 ou mais anos, como constam na Tabela 1, distribuidos por género.



Tabela 1 — Distribuicdo da idade e sexo dos participantes
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Idade
Entre 18a24 | Entre25a44 | Entre45a59 | 60 ou mais
anos anos anos anos Total
Género | Feminino 21 (7,6%) 176 (64%) 71(25,8%) 7 (2,5%) 275
Masculino | 18 (7,6%) 105 (44,1) 85 (35,7%) 30 (12,6%) 238
Total 39 (7,6%) 281(54,8%) | 156 (30,4%) 37 (7,2%) 513

Em relacdo ao género, de um total de 513 individuos 53,6% sdo mulheres e 46,4%

sdo homens. No que concerne a faixa etaria, as mulheres situam-se maioritariamente

entre 0s 25 e 0s 44 anos (64%). As mulheres com 60 ou mais anos representam

apenas 2,5%. O grupo etario masculino entre os 25 e 0s 44 anos é também o mais

representado, no entanto com valores menos expressivos (44,1%). O grupo etario

entre os 18 e 0s 24 anos representa apenas 7,6%.

Da amostra total, 48,5% dos participantes vive na Regido de Lisboa e Vale do Tejo,
20,7% na Regido Norte, 18,5% na Regido Centro, 4,7% na Regido do Algarve, 4,5%

na Regido do Alentejo e apenas 3,1% nas Regides Insulares (Tabela 2)

Tabela 2 — Regiéo de residéncia dos participantes no estudo

Frequéncia % %Valida % Acumulada

Norte 106 20,7 20,7 20,7
Centro 95 18,5 18,5 39,2
Lisboa e Vale do Tejo 249 48,5 48,5 87,7
Alentejo 23 45 45 92,2
Algarve 24 4,7 4,7 96,9
Regides Insulares 16 31 3,1 100,0
Total 513 100,0 100,0

Da totalidade dos inquiridos, 78,2% tem um curso superior, 17 % tem entre 0 10°e 0

12° anos e apenas 4,9% tem habilitacGes até ao 9° ano (Tabela 3).
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Tabela 3 — HabilitagGes Literarias dos participantes no estudo

Frequéncia % % Valida % Acumulada
Ate ao 9° ano 25 49 49 49
Do 10.a0 12ano 87 17,0 17,0 218
Superior 401 78,2 78,2 100,0
Total
513 100,0 100,0

A maioria dos inquiridos ja tem varios anos de experiéncia de conducao, pois 78,8%
ja estdo habilitados a conduzir a mais de 10 anos. Os que possuem carta entre 3 e 10
anos representam 17,9% e os que a tém entre 0 e 2 anos apenas 3,3% (Tabela 4).

Tabela 4 — Anos de posse de carta de conducéo

Frequéncia % % Valida % Acumulada
Entre 0 a 2 anos 17 3,3 3,3 3,3
Entre 3 a 10 anos 92 17,9 17,9 21,2
Mais de 10 anos 404 78,8 78,8 100,0
Total 513 100,0 100,0

O tempo médio de conducdo diaria entre 30 minutos a 2 horas é o mais significativo,
sendo praticado por 62,4% dos inquiridos da amostra (Tabela 5).

Tabela 5 — Tempo médio de conducéo diaria

Frequéncia % % Valida % Acumulada
0 a 30 minutos por dia 162 31,6 31,6 31,6
30 minutos a 2 horas 320 62,4 62,4 94,0
2 a 4 horas 21 4,1 41 98,1
Mais de 4 horas 10 1,9 1,9 100,0
Total 513 100,0 100,0

2.3. Instrumento

Foi enviada aos inquiridos uma mensagem de correio electrénico com o respectivo

enquadramento do estudo e solicitada a colaboracdo para o preenchimento do
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questionario. A opc¢do por este instrumento de recolha de dados prende-se com as
vantagens oferecidas: insercdo de videos; maior taxa de respostas; menor tempo de
resposta; melhor apresentacao gréafica; maior facilidade no registo de dados ( Patton,
1990).

O questionario, que se encontra no Anexo A, foi sujeito a um teste prévio, tendo por
objectivo minimizar eventuais problemas de linguagem e interpretacéo.

O teste preliminar foi realizado por 10 pessoas escolhidas por conveniéncia, as quais
se pediu que mencionassem eventuais problemas relacionados com o preenchimento
do mesmo.

O questionario decompde-se em quatro sec¢des. A primeira seccdo denominada
Comportamentos de seguranga/ Comportamentos de risco, pretende avaliar em que
medida a conducdo do respondente € praticada de forma segura, evitando a
ocorréncia de acidentes. As respostas as 17 questbes variam entre discordo
totalmente (1) e concordo totalmente (7).

Para a estruturacdo das questbes, foi tido em conta, diversos estudos centrados
basicamente na prevencao/sinistralidade rodoviaria. O estudo sociolégico de Peixoto
(2006) centrado na sinistralidade rodoviaria nos Acores e o estudo multidisciplinar
de Reto e S& (2003) também sobre a sinistralidade, mas em territorio nacional
contribuiram para a elaboracéo de algumas questGes. De referir também a adaptacao
de algumas questdes do questionario de avaliacdo de Crengas, Atitudes e Intencbes
sobre o0 uso de preservativo, num estudo realizado em 1997 por Bryan, Aiken e West.
A segunda sec¢do denominada educacédo civica pretende avaliar a concordancia do
respondente relativamente a aspectos civicos de uma forma geral e em particular
durante a conducéo. Para a estruturacdo das questdes foi tido em conta estudos de
Reto e S& (2003) e dados divulgados pelo observatério de Seguranca rodoviaria
referentes a 2009.

A terceira sec¢do tem como objectivo geral saber a percentagem de respondentes que
se recorda de alguma campanha de prevencdo rodoviaria. Flensted-Jensen (1995)
considera que caso 0s respondentes se recordem de uma campanha, significa que séo

capazes de fazer a sua avaliacdo. Pretende-se igualmente saber se as campanhas de



36

prevencdo rodoviaria sdo importantes, se sdo em numero suficiente e se tém
influéncia nos comportamentos dos condutores. A estruturacéo das questdes 30 a 42
teve em conta um estudo qualitativo levado a cabo por Fonseca ( 2008) de onde se
adaptou algumas categorias : Apelos (conduzir com civismo; ndo realizar manobras
perigosas; cumprir o codigo da estrada; ndo conduzir sob o efeito do alcool; usar
cinto de seguranca; respeitar os limites de velocidade; respeitar os pedes; manter o
veiculo em condicGes de seguranca), abordagens (dramatica; informativa; conselho;
entretenimento; aviso).

A quarta e Ultima seccdo, esta destinada a recolha de dados socio-demograficos da

amostra, nomeadamente habitos e frequéncia de conducéo.

2.4. Procedimentos utilizados na recolha de dados

A abordagem quantitativa do presente trabalho foi conseguida com dados recolhidos
através de um questionario  electronico colocado no sitio  web
www.surveymonkey.com. As respostas foram recolhidas entre o dia 11 de Abril e 0
dia 5 de Junho de 2011.

Para o tratamento das 513 respostas obtidas, recorreu-se ao programa PASW
Statistics, versdo 18. Para a reducdo dos dados foi utilizada Analise Factorial com
extraccdo dos principais componentes e efectuada a analise de variancia com One
Way ANOVA.
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Capitulo Trés — Resultados

Neste capitulo vamos agora analisar os dados recolhidos, primeiro numa forma
descritiva para encontrar um perfil da nossa amostra para cada uma das dimensdes
estudada e depois analisar as diferencas entre 0s varios grupos que se afastam deste
perfil, para no final responder a nossa questdo de partida através dos nossos
objectivos. Adicionalmente foram efectuadas algumas analises, de forma a encontrar
estruturas latentes que nos permitiram melhores explicacdes para os fenémenos.
Num primeiro momento fomos analisar os comportamentos de seguranca utilizados

pela nossa amostra.

3.1. Comportamentos de seguranca

Em primeiro lugar fomos efectuar uma andlise descritiva para cada um dos itens

respondidos pela amostra como consta na tabela 6.
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Tabela 6 — Anélise descritiva dos comportamentos de seguranca

N Minimo Méaximo Média Desvio Padrao
q0006 513 1,00 7,00 6,8090 0,63319
q0011 513 2,00 7,00 6,6374 0,77126
q0002 513 3,00 7,00 6,4698 0,76006
q0007 513 1,00 7,00 6,3704 0,97591
q0012 513 3,00 7,00 6,3665 0,96532
q0010 513 2,00 7,00 6,3002 0,78284
q0013 513 3,00 7,00 6,2729 0,71779
q0008 513 2,00 7,00 6,2554 0,84265
q0003 513 2,00 7,00 6,2125 0,93316
q0001 513 2,00 7,00 6,0526 0,80717
q0004 513 2,00 7,00 6,0117 0,77046
q0016 513 2,00 7,00 5,9805 1,05864
q0009 513 1,00 7,00 5,9064 1,03598
q0017 513 1,00 7,00 5,2437 1,65037
q0014 513 1,00 7,00 4,7524 1,51912
q0015 513 1,00 7,00 4,4795 1,70365
q0005 513 1,00 7,00 4,1813 1,18102

Desta andlise verificamos que os comportamentos de seguranca mais privilegiados
sdo, a utilizacdo do cinto de seguranca (média 6,809), a preocupacdo em manter as
criancas em seguranca (média 6,637) e conduzir de forma segura (média 6,469). Os
comportamentos de seguranca menos privilegiados, sdo a competéncia dos outros
condutores (meédia 4,181), ndo conduzir mais de duas horas consecutivas (média
4,479) e ndo ultrapassar os limites de velocidade (4,752).

Para analisar os dados, referente a seccdo comportamentos de seguranca
/comportamentos de risco, inicialmente efectuou-se a analise factorial com extrac¢do
dos componentes principais, para tentar encontrar uma estrutura latente que nos
permitisse mais facilmente interpretar os dados, bem como efectuar as analises
posteriores. O valor KMO obtido foi de 0,81 o que de acordo com Pereira (2008)

indica que a recomendacao relativamente a analise factorial é boa.



39

O teste de esfericidade de Bartlett’s apresenta um nivel de significancia de 0,000
mostrando assim que existe correlacdo entre os itens.

Para a escolha da extraccao dos factores foi utilizado o critério de Kaiser e efectuada
a rotagdo varimax, com o objectivo de evidenciar a estrutura fundamental dos dados

iniciais e interpretar o significado dos factores considerados.

Na tabela 7 encontra-se a analise factorial em componentes principais dos itens
relativos ao comportamento de risco versus comportamentos de seguranga, com a
média e a sua estabilidade com o Alpha de Cronbach. Seguiu-se como critério aceitar

saturacdo com valor igual ou superior a 0,40 em cada item.

Tabela 7 — Analise Factorial relativa aos comportamentos de risco versus

seguranca
Itens Saturacéo Média Variancia Alpha
Explicada Cronbach
Factor 1 — Auto-imagem
|Q0001 — Conduzo de forma segura 0,745
|©0004 — Sou um condutor 0,801
competente 6,1786 33,560% 0,710

|Q0008 — Adequo a velocidade ao tipo
- 0,550
de estrada e piso

|Q0010 — Respeito sempre os pedes 0,403

|Q0013 — Dou atencéo as condicdes de 0.569
seguranca do veiculo '

Factor 2 — Dimenséo
Comportamental

Q0003 - Se ndo me sentir em 0,551

condic6es para conduzir ndo o farei

Q0007-Tenho a preocupacédo de ndo 0,512

consumir alcool se de seguida for

conduzir

Q0009 — Respeito sempre 0s sinais 0,507

de transito 5,5636 12,103% 0,769
Q0014 — Néo ultrapasso os limites 0,706

de velocidade

Q0015 — Nao conduzo mais de duas 0,750
horas consecutivas

Q0016 — Se me sentir cansado faco 0,593
uma paragem
Q0017 — Nao falo ao telemédvel sem 0,642

auricular ou outro meio que deixe as
maos livres
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Da andlise factorial referente a seccdo | (Anexo A) — comportamentos de seguranca/
comportamentos de risco extrairam-se 2 factores: Auto-imagem e Dimenséo
comportamental. Apenas se extrairam estes 2 factores, por apresentarem uma boa
consisténcia interna e interligagdes entre si.

Extraidos os factores principais, verificou-se a fidelidade da escala através da
obtencdo do valor do Alpha de Cronbach. O valor de 0,710 obtido para a escala auto-
imagem, confere uma consisténcia interna razoavel (Hill e Hill 2005). Neste caso a
variancia de erro é de aproximadamente 29%. A variancia explicada é de 33,560%
conforme tabela 7.

Desta analise, verificamos que ao nivel da Auto — imagem € mais privilegiado o
respeito pelos pedes e as condigdes de seguranca do veiculo.

Para a escala Dimensdo Comportamental, o indice “alpha”, que indica a fidelidade da
escala apresenta um valor de 0,769 o qual também confere uma consisténcia interna

razoavel. Neste caso a variancia de erro € de aproximadamente 23%.

De acordo com a andlise efectuada, verificamos que na Dimensdo Comportamental, é
privilegiado o ndo consumo de alcool se for conduzir e ndo conduzir se ndo estiver
em condigdes para o fazer. A variancia explicada é de 12,103%.

Para se obter uma boa factorizacdo foram retirados os itens 2,5,6,11 e 12, na medida
em que ndo permitiam estabilizar uma estrutura latente consistente. A sua retirada
permitiu encontrar os dois factores que acima se descreveram e que serd com eles
que iremos efectuar as nossas analises. Estes itens serdo analisados cada um por si

uma vez que mostram realidades que séo relevantes para 0 nosso estudo.

Foi efectuada uma analise de variancia com os dois factores (One way ANOVA)

com o objectivo de verificar as variabilidades por variaveis s6cio demogréficas.

No factor auto imagem existem diferencas por idade e anos de carta de conducao.
Nos condutores com 60 ou mais anos de idade, a auto-imagem apresenta o valor mais
elevado (média 6,3892), e o valor mais baixo nos condutores entre os 18 e 24 anos
(média 6,000), conforme tabela 8.
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Tabela 8 — Auto — imagem - variancia por idade

N Média F Sig
Entre 18 a 24 anos 39 6,0000
Entre 25 a 44 anos 281 6,1274 2,785 0,001
Entre 45 a 59 anos 156 6,2654
60 ou mais anos 37 6,3892

No que concerne ao nimero de anos de carta de conducdo, a auto-imagem € mais
baixa nos condutores que tém carta ha pouco tempo (entre 0 a 2 anos), aumentando
também gradualmente até apresentar o valor mais elevado nos condutores que tém

carta a mais de 10 anos, conforme tabela 9.

Tabela 9 — Auto imagem — variancia por anos de carta de condugao

N Média F Sig
Entre 0 a 2 anos 17 5,7765
Entre 3 a 10 anos 92 6,0761 7,860 0,000
mais de 10 anos 404 6,2188

Existem diferengas na Dimensdo Comportamental consoante tiveram ou n&o
acidentes. Os que ainda néo tiveram acidentes apresentam uma maior preocupagao

com os comportamentos (média 5,7218), conforme tabela 10.

Tabela 10 — Dimensdo Comportamental — variancia consoante teve ou néo

acidentes
N Média F Sig
Sim 324 5,4713 0,001

10,923
Né&o 189 5,7218
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No que diz respeito a instrucéo, sdo as pessoas com menos escolaridade, (até ao 9°
ano) aquelas que tém comportamentos mais responsaveis (média 5,8914), conforme

tabela 11.

Tabela 11 — Dimensdo Comportamental - variancia por escolaridade

N Média F Sig
Ate ao 9 ano 25 5,8914
Do 10 ao 12 ano 87 5,6995 3,826 0,022
Superior 401 5,5137

No tocante ao aspecto punitivo, 0s condutores que ainda ndo foram multados tém
mais cuidados ao nivel do seu comportamento (média 5,7550), conforme tabela 12.

Tabela 12 — Dimensdo Comportamental — variancia consoante foi ou nao

multado
N Média F Sig
Sim 334 5,4611 0,000
14,789
Néao 179 5,7550

De acordo com a tabela 13, sdo as pessoas do sexo feminino, as que tém mais
cuidado ao nivel do seu comportamento, durante o processo de conducdo (média
5,7444).

Tabela 13 — Dimensao Comportamental — variancia por género

N Média F Sig

Feminino 275 5,7444
29,241 0,000

Masculino 238 5,3547
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De acordo com a tabela 14, analisando a Dimensdo Comportamental conforme a

idade, verifica-se que sdo as pessoas com 60 ou mais anos, aquelas que tém

comportamentos mais seguros.

Tabela 14 — Dimensdo Comportamental — variancia por idade

N Média F Sig.
Entre 18 a 24 anos 39 5,4359
Entre 25 a 44 anos 281 5,4357 6,900 0,000
Entre 45 a 59 anos 156 5,7665
60 ou mais anos 37 5,8147

3.2. Educacao civica

No tocante a educagdo civica, e como consta na tabela 15, 0s aspectos mais

privilegiados sdo a promo¢do da seguranca da crianga enquanto pedo (média 6,791),

promover a educacdo civica na vertente da prevencdo rodoviaria (média 6,748) e a

boa sinalizacdo do veiculo e do condutor em caso de avaria (média 6,723).

Os aspectos menos privilegiados sdo 0 apoio aos utentes na estrada (média 5,472),

pouco civismo dos condutores (média 5,707) e respeito dos pedes nas passadeiras

(média 6,477).

Tabela 15 — Andlise descritiva Educacédo Civica

N Minimo Maximo Média Desvio Padréo
q0023 513 1,00 7,00 6,7914 0,51668
q0024 513 4,00 7,00 6,7485 0,48926
q0021 513 2,00 7,00 6,7232 0,53890
q0022 513 2,00 7,00 6,5361 0,70929
q0025 513 1,00 7,00 6,4932 0,84111
q0019 513 1,00 7,00 6,4776 0,81967
q0018 513 2,00 7,00 5,7076 1,01756
q0020 513 1,00 7,00 5,4327 1,13186
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Para analisar os dados, referente a seccdo Educacdo civica efectuou-se igualmente a
analise factorial com extraccdo dos componentes principais e utilizados 0s mesmos
critérios.

Desta andlise verificamos que ao nivel da Educacdo Civica, 0s aspectos mais
valorizados sdo a promocao da crianca enquanto pedo (média 6,7914), a educacdo
civica na vertente da prevencao rodoviaria (média 6,7485) e a boa sinalizacdo do
veiculo e do condutor em caso de avaria/acidente (média 6,7232).

Na tabela 16 esta apresentado o resumo dos valores obtidos nos itens da Educacéo
Civica utilizando a Andlise Factorial. A fidelidade da escala Educacdo Civica
apresenta um valor Alpha de Cronbach de 0,70. Neste caso a variancia de erro € de
aproximadamente 30%.

Tabela 16 — Analise Factorial relativa a Educacao Civica

Itens Saturagéo Média Variancia Alpha
Explicada Cronbach

Factor 1 — Educacéo Civica
Q0021 - E importante a boa 0,651
sinalizagdo do veiculo e do condutor
em caso de avaria/acidente
Q0022 — E importante apostar na 0,637
formagéo e avaliagdo dos candidatos
a condutor 6,6585 47,723 0,695
Q0023 - E importante promover a 0,670
seguranca da crianga enquanto pedo
Q0024 — E importante a educacao 0,757
civica na vertente da prevencao
rodovidria
Q0025 — E importante a educacao 0,635
civica a partir do 1° ciclo

Tendo por objectivo obter uma boa factorizacdo, foram retirados os itens 18,19 e 20,
pelo facto de ndo apresentarem uma estrutura consistente. A sua retirada permitiu
apenas retirar o factor que acima se descreveu, e com o qual se ira efectuar as

anélises.
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No tocante a aspectos civicos, estes sdo mais valorizados por pessoas do sexo

feminino (média 6,7193) de acordo com a tabela 17

Tabela 17 — Educacéo Civica — variancia por idade

N Média F Sig
Feminino 275 6,7193
12,376 0,000
Masculino 238 6,5882

3.3. A Conducéo segura como forma de evitar acidentes de viagao

Na tabela 18 encontram-se os itens eliminados através da andlise factorial, sendo a

sua analise efectuada de forma individual.

Tabela 18 - Itens eliminados na analise factorial - Comportamentos de

Seguranca
Minimo Maximo Média Desvio Padréo
g0002 513 3,00 7,00 6,4698 0,76006
g0005 513 1,00 7,00 4,1813 1,18102
g0006 513 1,00 7,00 6,8090 0,63319
g0011 513 2,00 7,00 6,6374 0,77126
g0012 513 3,00 7,00 6,3665 0,96532

De acordo com esta analise, 0s aspectos mais valorizados séo a utilizacdo do cinto de

seguran¢a (média 6,8090), conduzir de forma segura para evitar acidentes (média
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6,4698) e a preocupacao de manter as criangas em seguranca quando se Viaja, através

do uso de cadeira ou cinto (média 6,6374).

Foi efectuada uma andlise de variancia (One way ANOVA) com o0 objectivo de
verificar as variabilidades com variaveis socio demogréficas.

Conduzir de forma segura, evitando a ocorréncia de acidentes, apresenta uma maior
valorizacdo para os condutores que ja foram multados (média 6,5210), conforme
tabela 19

Tabela 19 — Conducao segura — variancia consoante foi ou ndo multado

N Média F Sig
Sim 334 6,5210
N0 179 6,3743 4,367 0,037

A colocacdo do cinto de seguranca € sem duvida uma regra de seguranca que deve
ser cumprida antes de iniciar o processo de conducdo. Utilizar sempre o cinto de
seguranca € um aspecto mais valorizado pelas pessoas do sexo feminino (média
5,7444), conforme tabela 20.

Tabela 20 — Utilizar sempre o cinto de seguranca — variancia por género

N Média F Sig
Feminino 275 5,7444
Masculino 238 5,3547 29,241 0,000

Quando se viaja com criancas € muito importante manté-las em seguranca (uso de
cadeira e/ou cinto). Este aspecto é mais valorizado pelas pessoas com idades
compreendidas entre 0s 25 e 0s 44 anos (média 6,4484), conforme tabela 21



Tabela 21 — Adequacéo da cadeira de crianca — variancia por idade

N Média F Sig.
Entre 18 a 24 anos 39 5,8974
Entre 25 a 44 anos 281 6,4484 3,882 0,009
Entre 45 a 59 anos 156 6,3526
60 ou mais anos 37 6,2973

47

A adequacdo da cadeira de crianca, € também uma regra de seguranca que varia

consoante 0s anos de carta de conducdo. Séo as pessoas com carta de conducdo a

mais de 10 anos que mais valorizam esta regra de seguranca (média 6,2188),

conforme tabela 22.

Tabela 22 — Adequagéo da cadeira da crianga — variancia por anos de carta de

conducao
N Média F Sig
Entre 0 a 2 anos 17 5,7765
Entre 3 a 10 anos 92 6,0761 7,860 0,000
mais de 10 anos 404 6,2188

3.4.

Percepcao sobre os outros condutores

Os condutores com carta de conducdo até 2 anos, sao aqueles que consideram 0s

“outros” menos competentes (média 5,7765). Os que mais consideram o0s “outros”

condutores competentes tém carta a mais de 10 anos (média 6,2188), conforme
tabela 23.

Tabela 23 — Percepcéo sobre os outros condutores — variancia por anos de carta

de condugéo

N Média F Sig
Entre 0 a 2 anos 17 5,7765
Entre 3 a 10 anos 92 6,0761 7,860 0,000
mais de 10 anos 404 6,2188




Na tabela 24 encontram-se os itens eliminados através da analise factorial — educacgéo

civica, pelo que também séo analisados de forma individual.

Tabela 24 - Itens eliminados através da analise factorial — Educacéo Civica

N Minimo Maximo Média | Desvio Padréo
g0018 513 2,00 7,00 5,7076 1,01756
g0019 513 1,00 7,00 6,4776 0,81967
g0020 513 1,00 7,00 5,4327 1,13186

Da analise efectuada, verifica-se que o aspecto mais valorizado € o respeito dos
pedes nas passadeiras (média 6,4776).

Conforme tabela 25, no cruzamento de civismo em relagdo aos outros e o género, é
de notar que sdo as mulheres que mais concordam que existe pouco civismo dos
condutores (média 5,8073).

Tabela 25 — Civismo dos condutores — variancia por género

N Média F Sig
Feminino 275 5,8073
. 5,740 0,017
Masculino 238 5,5924

O grupo etéario entre os 25 e 44 anos, é aquele que mais considera que existe pouco
apoio aos utentes nas estradas (média 6,4484), conforme tabela 26.

Tabela 26 — Apoio aos utentes nas estradas — variancia por idade

N Média F Sig.
Entre 18 a 24 anos 39 5,8974
Entre 25 a 44 anos 281 6,4484 3,882 0,009
Entre 45 a 59 anos 156 6,3526
60 ou mais anos 37 6,2973
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Tendo em conta os anos de carta de conducdo, sdo os condutores com carta até 2

anos, ao que mais consideram que existe pouco apoio aos utentes nas estradas (média

5,7765), conforme tabela 27.

Tabela 27 — Apoio aos utentes nas estradas — variancia por anos de carta de

conducao
N Média F Sig
Entre 0 a 2 anos 17 5,7765
Entre 3 a 10 anos 92 6,0761 7,860 0,000
Mais de 10 anos 404 6,2188

Ao nivel da escolaridade, sdo os condutores que possuem entre 0 10 e 0 12 anos,
aqueles que mais consideram que existe pouco apoio nas estradas, conforme tabela

28.

Tabela 28 — Apoio aos utentes nas estradas — variancia por escolaridade

N Média F Sig
Ate a0 9 ano 25 5,6000
Do 10 ao 12 ano 87 5,7356 4,351 0,013
Superior 401 5,3566

3.5. Recordacdo de campanhas publicitarias

Do total da amostra, 91,6% diz recordar-se de alguma campanha publicitaria de
prevencdo rodoviaria. Apenas 8,4% dizem ndo se recordar de nenhuma campanha

conforme tabela 29.

Tabela 29 — Recordacédo de campanhas publicitarias

Frequéncia Percentagem
470 91,6

Sim
Néo 43 8,4
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Total 513 100,0

3.6. Importancia e influéncia das campanhas publicitarias

De acordo com a tabela 30, o mais valorizado é a importancia das campanhas
publicitarias de prevencdo rodoviarias (média 6, 2378).

Tabela 30 — Importancia e influéncia das campanhas publicitarias

Desvio

N | Minimo | Méaximo | Média Padréo
27- As campanhas publicitarias de 513 1,00 7,00 6,2378 0,88276
prevencdo rodoviaria sdo importantes
28- As campanhas publicitarias de 513 1,00 7,00 5,2534 1,36004
prevencdo rodoviaria tém influéncia no meu
comportamento enquanto condutor
29- A quantidade de antncios sobre 513 1,00 7,00 3,5614 1,45527
prevencdo rodovidria é suficiente

Sdo as pessoas do sexo feminino, aquelas que mais importancias ddo as campanhas

de prevencéo rodoviaria (média 6,3673), conforme tabela 31.

Tabela 31 — Importancia das campanhas de prevencao rodoviaria e a sua
relacdo com o género.

N Média F Sig

Feminino 275 6,3673 13,048 0,000
Masculino 238 6,0882
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Utilizando a escala de likert de sete pontos — nada/totalmente, procurou-se saber

quais os tipos de apelos utilizados nas mensagens publicitarias sobre prevencao

rodovidria, que mais influenciavam os condutores. De acordo com os dados obtidos

(Tabela 32), as trés mensagens que o0s inquiridos consideram que mais 0S

influenciam sdo respectivamente: apelo a ndo conduzir sob o efeito do alcool (média

5,1170), apelo a usar o cinto de seguranca (média 5,0955) e apelo a respeitar 0s

pedes (média 4,9961).

Tabela 32 — Apelos nas campanhas publicitarias

Apelos nos andincios N Mini. Max. Média D. Padréo
Nao conduzir sob o efeito do 513 1,00 7,00 5,1170 1,76941
alcool
Usar cinto de seguranca 513 1,00 7,00 5,0955 1,86682
Respeitar os pedes 513 1,00 7,00 4,9961 1,68518
Manter o veiculo em condicoes 513 1,00 7,00 4,8148 1,66502
de seguranca
Na&o realizar manobras 513 1,00 7,00 4,7895 1,61733
perigosas
Cumprir o codigo da estrada 513 1,00 7,00 4,7368 1,54710
Conduzir com civismo 513 1,00 7,00 4,6725 1,57804
Respeitar limites de velocidade 513 1,00 7,00 4,5848 1,61690

No apelo “ndo conduzir sob o efeito do alcool” existe algumas diferencas consoante

a idade. O grupo etério, entre 0s 18 e 24 anos, é aquele em que a mensagem “ Nao

conduzir sob o efeito do alcool” exerce maior influéncia (média 5,6667) de acordo

com a tabela 33. Por género ndo existem diferencas.
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Tabela 33 — Influéncia da mensagem "' Nao conduzir sob o efeito do alcool" e

relacdo com a idade

N Média F Sig
Entre 18 a 24 anos 39 5,6667 3,276 0,021
Entre 25 a 44 anos 281 5,2313
Entre 45 a 59 anos 156 4,8462
60 ou mais anos 37 4,8108

O apelo para 0 uso do cinto de seguranca, utilizado nas campanhas publicitarias, tem

diferencas relativamente ao género, conforme tabela 34. Assim, s&o 0s homens os

mais influenciados por esta mensagem (média 5,1639).

Tabela 34 — Influéncia da mensagem **usar cinto de seguranca' e relagdo com o

género
N Média F Sig
Feminino 275 5,0364 0,595 0,441
Masculino 238 5,1639

Nos apelos para respeitar os pedes, utilizados nas campanhas publicitarias, também

existem algumas diferengas relativamente ao geénero conforme tabela 35. S0 os
homens os mais influenciados por este apelo (média 5,2017).

Tabela 35 — Influéncia da mensagem ** respeitar os pedes' e a sua relagdo com o

género
N Média F Sig
Feminino 275 4,8182 6,681 0,010
Masculino 235 5,2017
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3.8. Abordagens nos anuncios

Outra das questdes colocadas, dizia respeito as abordagens nos andncios sobre
prevencdo rodoviaria, que mais influenciavam os inquiridos. De acordo com o0s
dados obtidos as trés abordagens que reinem maior valorizagdo sdo respectivamente:
a dramatica (média 5,0234), a informativa (média 4,8791) e a de aviso (média
4,7973), de acordo com a tabela 36.

Tabela 36 — Abordagens nos anuincios que mais influenciam o comportamento
dos condutores

Abordagem
no anuncio N Min. Max. Média D. Padréo Moda
Dramatica 513 1 7 5,0234 1,589 6
Informativa 513 1 7 4,8791 1,329 5
Aviso 513 1 7 4,7973 1,384 5
Conselho 513 1 7 4,6823 1,380 5
Entretenimento 513 1 7 3,9630 1,543 4

No que concerne a abordagem dramatica no antncio (Tabela 37), o sexo feminino é

o mais influenciado (média 5,1091).

Tabela 37 — Influéncia da abordagem ""dramatica’ e a sua relagdo com o género

N Média F Sig
Feminino 275 5,1091 1,725 0,190
Masculino 238 4,9244

Relativamente a abordagem informativa (Tabela 38), ambos 0s sexos a consideram

capaz de os influenciar.

Tabela 38 — Influéncia da abordagem *‘informativa’ e a sua relagdo com o
género

N Média F Sig
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Feminino 275 4,8945 0,079 0,778

Masculino 238 4,8613

Capitulo Quatro — Discussao dos resultados e Conclusdes

Considerando a natureza exploratéria e descritiva da presente pesquisa, as conclusées
obtidas ndo sdo mais do que alguns contributos para a compreensdo da problematica
em analise.

A sinistralidade em Portugal continua a ser bastante elevada, apesar dos esforgos
continuos de instituicdes publicas e da sociedade em geral. O estudo desenvolvido
vem confirmar este facto, pois 63,2% dos inquiridos ja esteve envolvido em pelo
menos um acidente enquanto condutor do veiculo.

A dimensdo deste problema exige que se estabelecam novas estratégias de forma a
articular os factores que contribuem para a sinistralidade: humanos, veiculos, vias e
ambiente.

Sendo o factor humano, o principal responsavel pela ocorréncia de acidentes, a
utilizacdo da publicidade para mudar comportamentos, parece ser uma ferramenta,
que sendo bem utilizada, pode influenciar o comportamento dos condutores. De
acordo com os dados obtidos neste trabalho, pode concluir-se que as campanhas
publicitarias tém influéncia na alteracdo de comportamentos, sendo confirmado por
76,6% dos inquiridos. Ao nivel do género, sdo as mulheres as mais influenciadas
pelas campanhas publicitarias.

A abordagem dramatica é segundo os inquiridos, aquela que mais influéncia exerce
nos seus comportamentos (média 5,0234), seguindo-se a informativa (média 4,8791)
e a de aviso (média 4,7973).

Sugere-se que a comunicacdo publicitaria desenvolvida por profissionais desta area e
de outras, seja mais “agressiva”. E necessario que a mensagem a transmitir seja forte,
choque e sensibilize quem a vé. Neste seguimento de ideia, convém relembrar os
estudos realizados por Deighton, Romer, e Mcqueen (1989), onde concluiram que 0s
publicos das mensagens estdo menos receptivos a contetdos sem emocdes (apenas

argumentacdo racional), ao contrario da empatia que mostram existindo apenas
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apelos emocionais. Sendo a abordagem dramatica, aquela que mais influéncia os
condutores do estudo realizado, sugere-se que os futuros trabalhos publicitarios,
utilizem mais este tipo de abordagem. Em alguns paises da Europa, nomeadamente
em Espanha, Franca e Inglaterra, utilizam-se imagens com contetdo forte e mesmo
chocante. As imagens transmitidas mostram claramente os efeitos de alguns
comportamentos de risco ao volante, como € o caso da velocidade excessiva, a falta
de cinto de seguranca ou a conducdo sob o efeito do alcool. O objectivo é
consciencializar os condutores, atingi-los emocionalmente para o perigo de certos
comportamentos.

Relativamente aos tipos de apelos utilizados nas mensagens publicitarias sobre
prevencdo rodovidria, que mais influenciam os condutores, conclui-se que sdo
respectivamente: apelo a ndo conduzir sob o efeito do alcool (média 5, 1170), apelo a
usar o cinto de seguranca (média 5,0955) e apelo a respeitar 0s pedes (média 4,9961).
O apelo “ndo conduzir sob o efeito do alcool”, de salientar que é aquele que exerce
maior influéncia sobre o grupo etario dos 18 aos 24 anos. Trata-se na realidade do
grupo que mais acidentes sofre e muitos deles por excesso de alcool. O apelo para
respeitar os pedes também tem algumas diferencas em relacdo ao género, sendo 0s
homens os mais influenciados (média 5,2017, contra 4,8182 das mulheres).
Relativamente ao grau de recordacdo de campanhas publicitarias pode conclui-se que
ele é bastante elevado: 91,6% diz recordar-se de alguma campanha publicitaria de
prevencdo rodoviaria. Apenas 8,4% dizem ndo se recordar de nenhuma campanha
publicitaria. Estes resultados estdo em conformidade com os obtidos por Hornik et. al
(2008) num estudo de anuncios lancado por servigcos publicos visando a alteracéo de
comportamentos, em que 94% se recordava de ter visto publicidade sobre um tema
social . Estdo também em conformidade, com os dados obtidos num estudo relativo a
campanhas publicitarias realizadas em Portugal por Reto e S& (2003) onde
concluiram que 77% dos inquiridos lembrava-se de pelo menos uma campanha de
prevencdo rodoviaria. A recordacdo de campanhas inclui em muitos casos, a
memoria de reportagens transmitidas na televisdo sobre praticas de condugédo
perigosas.

No tocante a auto-imagem, é mais privilegiado o respeito pelos pedes e as condi¢cdes

de seguranca do veiculo. Sdo maioritariamente os condutores com 60 ou mais anos
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de idade, aqueles que dizem respeitar as regras de seguranga. Por outro lado o0s
condutores com idades entre os 18 e 24 anos, ndo valorizam tanto a sua competéncia
nem o respeito por algumas regras de seguranca.

Do total dos inquiridos, 84% afirma que conduz de forma segura. Relacionando esta
variavel com o género, verifica-se que sdo as mulheres, as que mais dizem conduzir
de forma segura (média 6,1091, contra 5,9874 dos homens). Os dados estatisticos
divulgados pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria confirmam que, as
mulheres envolve-se em menos acidentes que os homens. Este facto confirma-se
neste estudo. Do total dos inquiridos, 35,1% dos homens ja esteve envolvido em
algum acidente, enquanto que esse valor para as mulheres é de 28,1%. Deste facto,
pode depreender-se que conduzam de uma forma mais segura de forma a evitar
acidentes. Neste sentido, sugere-se aos profissionais que elaboram campanhas
publicitarias de prevencdo rodoviaria que seja mais destacado o comportamento do
homem, visto ser este que mais se envolve em acidentes de viagéo.

A nivel comportamental, os aspectos mais privilegiados sdo: o ndo consumo de
alcool se for conduzir e ndo conduzir se ndo estiver em condicdes para o fazer.
Relativamente a importancia de realizar uma conducdo segura, mais de metade dos
inquiridos consideram que realizar uma conducdo segura evita acidentes de viagéo.
No que concerne ao género, esta opinido é partilhada por ambos 0s sexos, no entanto
é mais valorizada pelos condutores que ja foram multados.

Visto o factor humano ser a principal causa dos acidentes (cerca de 90% dos casos),
0 tipo de comportamento adoptado, deve enquadrar-se numa estratégia preventiva
que vise a seguranga, evitando a ocorréncia de acidentes de viagdo. Quando se
cumprem as regras de circulagdo, quando se pratica uma conducdo defensiva onde
importa as atitudes de antevisdo dos acontecimentos, estamos a praticar uma
conducdo segura. Diminuindo os comportamentos de risco, contribui-se para a
diminuicdo do numero de acidentes, o que significa uma maior pratica de
comportamentos de seguranca.

A colocacdo do cinto de seguranca é sem duvida uma regra de seguranca que deve
ser cumprida antes de iniciar o processo de conducgdo. De acordo com as respostas

dos inquiridos essa regra é cumprida. Ao nivel do género existe algumas diferencas
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significativas: as mulheres indicam um nivel mais elevado de preocupacdo com esta
regra basica (média 6,8836 contra 6,7227 dos homens).

Outra das regras de seguranca muito importantes, diz respeito a adequacdo da cadeira
da crianca em funcdo da sua idade e peso. Este aspecto € mais valorizado pelas
pessoas com idades compreendidas entre os 25 e 0s 44 anos, 0 que podera ser
justificado pela possibilidade de terem filhos que sdo transportados em cadeiras. De
salientar que sdo os condutores com carta a mais de 10 anos, aqueles que mais
valorizam esta regra.

No que concerne a competéncia dos outros condutores, os inquiridos de modo geral
consideram-nos pouco competentes. Sdo os inquiridos com carta de conducao até 2
anos, aqueles que consideram 0s outros menos competentes. Por outro lado os que
mais consideram os outros condutores competentes tém carta a mais de 10 anos.
Estes resultados surgem em conformidade com os estudos desenvolvidos por Reto e
Sa (2003), que confirmam que sao raros os inquiridos que classificam positivamente
a conducdo dos outros. De acordo com dados obtidos nos seus estudos, o outro
(condutor Portugués) é classificado como mau condutor, tem falta de civismo, é
imprudente, inconsciente e irresponsavel.

Também os estudos de Peixoto (2006) concluiram que existe uma deformacéo geral
da imagem e das competéncias que os condutores tém de si préprios, dado que 90%
considera que a culpa é sempre dos outros.

O aspecto do civismo na conducdo, na éptica do condutor em relacdo aos outros
condutores, é classificado de forma negativa. Os inquiridos consideram que existe
pouco civismo por parte dos outros condutores, sendo as mulheres, aquelas que mais
tém esta opinido (média 5,8073 contra 5,5924 dos homens). O estudo quantitativo
realizado em 2002 por Reto e S&, mencionou que 51,8% dos inquiridos valorizava
como principal causa dos acidentes a falta de educacéo/civismo.

Quando questionados, sobre o apoio nas estradas, os inquiridos de um modo geral
consideram que existe pouco apoio aos utentes nas estradas. De acordo com dados do
Observatdrio de Seguranca Rodovidria referentes a 2009, verificou-se que 71% dos
acidentes que envolveram vitimas ocorreram dentro das localidades, contudo a maior

percentagem de vitimas mortais verificou-se fora das localidades (54%). Fora dos
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grandes centros urbanos a assisténcia por vezes € mais demorada e pode marcar a

diferenca entre a vida e a morte.

A nivel metodoldgico, e tratando-se de uma amostra probabilistica, de conveniéncia
importa ter em consideracdo algumas limitacGes. A resposta ao questionario estava
limitada a pessoas com acesso a Internet. Os dados recolhidos dizem respeito
maioritariamente a pessoas que residem na regido de Lisboa e Vale do Tejo, o que
torna a amostra pouco diversificada. Apesar desta regido ser aquela que regista o
maior numero de acidentes e vitimas mortais, a Regido Norte e regido Centro
também apresenta valores elevados. E evidente também, que o grupo etério entre os
18 e 24 anos tem uma representatividade baixa (7,6%). Tratando-se de um grupo de
risco na sinistralidade rodoviaria, este grupo merece um acompanhamento
diferenciado, pelo que seria interessante relaciona-lo com outras variaveis. Conforme
alguns estudos, 0s jovens apresentam maior possibilidade de se envolverem em
acidentes do que condutores mais velhos. E de notar neste grupo a tendéncia para
procurar através da conducdo novas sensacdes, novas emocdes, aumentando assim o
risco de acidente.

No que diz respeito a estudos realizados em Portugal, cuja temética se centra na
influéncia da publicidade na seguranca rodoviaria, a informacdo é escassa. A
informacgéo disponibilizada pela Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria esta
mais direccionada para dados quantitativos de acidentes de viacao.

Seria importante fazer uma divulgacdo mais intensa na Internet da tematica da
prevencao rodoviaria, dado que é um meio de comunicagdo dinamico, utilizado cada
vez mais pelos Portugueses.

O tema da prevencao rodoviaria, sendo actual e fazendo parte das sociedade actuais,
merece ser mais debatido no ensino, em particular no secundario. Os jovens sdo 0s
mais expostos aos acidentes, logo devem realizar-se mais ac¢des de sensibilizacao e

informacdo, com o contributo de professores ou de outras entidades.
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ANexos

Anexo A: Questionario

No ambito da tese de Mestrado em Publicidade e Marketing que estou a desenvolver
na ESCS, agradeco a sua colaboracdo através do preenchimento de um questionario
on-line.

O questionario pretende avaliar a influéncia da publicidade a favor da seguranca
rodoviaria na alteracdo de comportamentos dos condutores.

As suas respostas séo totalmente confidenciais e serdo utilizados apenas para fins
académicos. Deve assinalar as respostas no item da escala que melhor corresponde a
sua resposta

O seu contributo é fundamental para o0 sucesso deste estudo. Para responder a este

questionario é necessario que possua carta de conducao.

Para o preencher, basta clicar no seguinte link:
https://www.surveymonkey.com/s/38BRHD9

Muito obrigado
Carmindo Marques

PAGINA 1

| Comportamentos de seguranca/Comportamentos de risco
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Esta sec¢do pretende avaliar em que medida a sua conducdo é praticada de forma
segura, evitando a ocorréncia de acidentes.

Indique de seguida o seu grau de concordancia relativamente aos comportamentos de
seguranga, comportamentos de risco,formacdo civica e campanhas de prevencdo
rodoviéria.

Responda utilizando uma das seguintes escalas:

1. Discordo totalmente; 2. Discordo; 3.Discordo parcialmente; 4. Nem discordo nem
concordo; 5. Concordo parcialmente; 6. Concordo; 7. Concordo totalmente

1. Conduzo de forma segura
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

2. A conducdo segura evita acidentes de viagao
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

3. Se ndo me sentir em condigOes para conduzir ndo o farei
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

4. Sou um condutor competente
Ll LZ L3 L4NemL5 LB L?
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

5. Considero os outros condutores competentes
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

6. Utilizo sempre o cinto de seguranca
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

7. Tenho a preocupacdo de ndo consumir alcool se de seguida for conduzir
Ly Ly L L oanem s L L5

Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo



totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
8. Adequo a velocidade ao tipo de estrada e piso
L 1 L 2 > 3 > 4 Nem > 5 > 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
9. Respeito sempre 0s sinais de transito
L 1 L 2 > 3 > 4 Nem > 5 > 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
10. Respeito sempre os pedes
L 1 L 2 > 3 > 4 Nem > 5 > 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
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totalmente

L 7
Concordo
totalmente

L 7
Concordo
totalmente

L 7
Concordo
totalmente

11. Quando viajo com criangas tenho a preocupacao de as manter em seguranga

(uso de cadeira e/ou cinto)

L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
12. Adequo a cadeira da crian¢a em funcéo da sua idade e peso
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
13. Dou atencdo as condicOes de seguranca do veiculo
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo
14. N&o ultrapasso os limites de velocidade
Ly Ly Ly Lgnemb s Lg
Discordo Discordo Discordo  discordo Concordo Concordo
totalmente parcialmentenem parcialmente

concordo
15. Nao conduzo mais de duas horas consecutivas
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente

concordo

16. Se me sentir cansado faco uma paragem

L 7
Concordo
totalmente

L 7
Concordo
totalmente

L 7
Concordo
totalmente

L7
Concordo
totalmente

L 7
Concordo
totalmente
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Ll LZ L3 L4NemL5 LB L?
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

17. Néo falo ao telemovel sem auricular ou outro meio que deixe as maos livres,
enquanto conduzo

Ly Ly Ls ["4Nem["5 LG Ly
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo  Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

PAGINA 2

Il Educacéo civica
Nesta sec¢do avalia-se a sua concordancia relativamente a aspectos civicos

Responda utilizando a escala que melhor traduz a sua opinido

18. Existe pouco civismo dos condutores
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

19. Os pedes devem sempre ser respeitados nas passadeiras
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente
concordo

20. Existe pouco apoio aos utentes nas estradas
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

21.E importante a boa sinalizacdo do veiculo e do condutor em caso de
avaria/acidente (triangulo e colete reflector)

["1 Lz Ls ["4Nem["5 LG L?
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

22. E importante apostar na formac&o e avaliacio dos candidatos a condutor
Ly Ly L L anem B 5 L S

Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo
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totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

23. E importante promover a seguranca da crianca enquanto pedo
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

24. E importante a educacao civica na vertente da prevencio rodoviaria
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

25. E importante a educagcéo civica a partir do 1° ciclo
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

PAGINA 3

[l Campanhas de prevencéo rodoviaria

26. Recorda-se de alguma campanha publicitaria de prevencao rodoviaria
L Sim L Nao

Pode ndo se recordar de nenhuma campanha em particular, mas pode ter uma ideia global
da publicidade a prevencdo rodoviaria. E sobre essa opinido que agora o(a) vamos
guestionar.

27. As campanhas publicitarias de prevencdo rodoviaria sao importantes
L 1 L 2 L 3 L 4 Nem L 5 L 6 L 7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

28. As campanhas publicitarias de prevencado rodoviaria tém influéncia no meu
comportamento enquanto condutor

["1 ["2 ["3 ["4Nem["5 ["6 ["7
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo

totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

29. A quantidade de anuncios sobre prevencao rodoviaria é suficiente
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c, L, L, o c, oL, G,

4 Nem
Discordo Discordo Discordo discordo Concordo Concordo  Concordo
totalmente parcialmente nem parcialmente totalmente
concordo

Nas campanhas de prevencao rodoviaria, na sua opinido em que medida a publicidade o
influencia relativamente aos seguintes aspectos

30. Conduzir com civismo

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

31. Nao realizar manobras perigosas

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

32. Cumprir o cddigo da estrada

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

33. Nao conduzir sob o efeito do alcool

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito = me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

34. Usar cinto de seguranca

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

35. Respeitar limites de velocidade

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

36. Respeitar os pedes

LlNéoLZ L3 L4NéoL5 LG L?
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me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-
influencia. memuito  mepouco influencia me bastante me muito
nada pouco nem pouco

nem muito

37. Manter o veiculo em condi¢des de seguranca

LlNéoLz L3 L4NéoL5 LG L?
me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-
influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente

nem muito

Nos anuncios sobre prevencao rodoviaria, em que medida é influenciado(a) pelas seguintes
abordagens

38. Dramatica

il il il il il il il
LlNéoLZ L3 L4N§0L5 LG L?
me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-
influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me
nada pouco nem pouco totalmente

nem muito

39. Informativa

LlNéoLz L3 L4NéoL5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito me pouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

40. Conselho

LlNéoLz L3 L4N§0L5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

41. Entretenimento

LlNéoLZ L3 L4N§0L5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente
nem muito

42. Aviso

LlNéoLZ L3 L4N§0L5 LG L?

me Influencia- Influencia- me Influencia- Influencia- Influencia-

influencia memuito  mepouco influencia me bastante me muito  me

nada pouco nem pouco totalmente

nem muito
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PAGINA 4

IV Dados socio-demograficos

43. Idade

L Entre 18 a 24 L Entre 25 a 44 L Entre 45 a 59 L 60 ou mais anos
anos anos anos

44. Género

L Feminino L Masculino

45. Possui carta de conducéo ha quantos anos

[ [ [

Entre 0 a 2 anos Entre 3 a 10 anos Mais de 10 anos

46. Ja foi multado

L Sim L N&o
PAGINA 5
47. Se sim, quantas vezes
Ll LZ L3 L4 LS LMaisdeS
48. Regido de residéncia
> Norte > Centro > Lisboa e > Alentejo > Algarve > Regides
Vale do Tejo Insulares
49. Ocupacao
L Estudante L Trabalhador C. deL Trabalhador C. L Outro
outrem propria
50. HabilitacGes literarias
L Ate ao 9 ano L Do 10 ao 12 ano L Superior
51. Tempo médio de conducdo diaria
L 0 a 30 minutos L 30 minutos a 2 L 2 a 4 horas L Mais de 4 horas

por dia horas
52. Ja esteve envolvido em algum acidente enquanto condutor
L L

Sim Nao



