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RESUMO: O stress é uma reacdo causada por alteracfes no corpo e na mente quando
estamos em perigo ou em situacdes que exijam rapida mudanga. Em um nivel saudavel
pode ser positivo para 0 organismo, pois auxilia a manter a eficiéncia e pode gerar novas
motivacOes e objetivos. Entretanto, em niveis altos, pode interferir em diversas esferas,
fazendo a pessoa apresentar queda na percepcdo dos estimulos do ambiente, o que no
transito € extremamente preocupante, visto que o individuo precisa tomar decisfes em
segundos. Este estudo tem como objetivo entender como stress no transito esta relacionado
com os comportamentos de caminhoneiros. Para isso, foram coletados dados de 196
caminhoneiros, com idades entre 21 a 70 anos, utilizando como instrumentos o Inventario
de Estresse em Condutores e o Driver Behavior Questionnaire, além de um questionario
socio demografico. Os resultados apontam correlacGes significativas entre as subescalas do
Inventario de Estresse em Condutores e as subescalas do Driver Behavior Questionnaire:
Buscar Emocao, Ndo gostar de Dirigir e Agressdo foram correlacionadas positivamente
com InfracBes Ordinarias e Infracbes Agressivas, enquanto que Propensdo a Fadiga foi
correlacionada positivamente com Erros na conducéo.
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STRESS ON TRUCK DRIVERS AND TRAFFIC BEHAVIOUR

ABSTRACT: Stress is a reaction caused by changes in body and mind, when we are in
danger situations that require rapid change. At a healthy level, it can be positive for the
body, because it helps maintain efficiency and can generate new motivations and goals.
However, at high levels it can interfere in several spheres, causing in the subject a decrease
in your perception of environment, which in traffic is extremely worrying, since the
individual needs to make decisions in seconds. This study aims to understand how stressful
situations in traffic are related to the behaviors of truck drivers. For this purpose, were
collected data from 196 truck drivers, aged between 21 and 70 years old, using the Driver
Stress Inventory and the Driver Behaviour Questionnaire, besides as a demographic
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questionnaire. The results point to significant correlations between the Driver Stress
Inventory subscales and the Driver Behaviour Questionnaire subscales: Search for
Emotion, Dislike of Driving and Aggression were positively correlated with Ordinary
Violations and Aggressive Violations, whereas Fatigue Propensity was positively
correlated with Errors in driving.

Keywords: traffic, stress, truck drivers, violations, DBI, DBQ
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Com a invencdo do automével o homem deu o primeiro passo rumo a era automobilistica,
possibilitando assim o seu deslocamento com uma comodidade maior e propiciando uma maior
facilidade nos diferentes segmentos da vida. Contudo, com o crescimento populacional as
estradas ficaram mais congestionadas, agravando o nivel de stress dos motoristas e,
principalmente, dos condutores profissionais.

Uma das categorias profissionais que mais sofrem com isto, é a do motorista de caminhéo -
caminhoneiro, que além de suportar horas de direcdo, precisa lidar com as pressdes e urgéncias
de seu trabalho. Em vista disso, o contexto de trabalho do caminhoneiro é propicio para o
aumento de stress, o que pode influenciar na forma de conduzir, principalmente por afetar a
atencdo e flexibilidade cognitiva, 0 que no transito aumentaria a possibilidade de um acidente. O
que é evidenciado no numero de 6bitos em acidentes de transito com caminhoneiros, que de 2003
a 2011, no Brasil, totalizam 12,219 6bitos (Waiselfisz, 2013).

No Brasil, 61,1% do transporte de cargas € transportado pelo sistema rodoviario, que em sua
maioria ocorre através dos caminhoneiros (Confederacdo Nacional do Transporte do Brasil,
2018). Assim, esses profissionais sdo essenciais para o funcionamento do pais de forma geral, o
que pode ser percebido durante a greve desses profissionais, iniciada em 21 de maio de 2018, que
teve repercussao nacional e afetou diversos setores da indastria (Congresso Nacional, 2018). Um
exemplo disso é o que aconteceu com o leite, a greve dos caminhoneiros paralisou a producao e
fez com que os estoques de laticinios fossem consumidos, o que fez o valor aumentar no atacado
prejudicando produtores e consumidores (Siqueira, et al., 2018).

Nesse contexto, estudos sobre o transito e seus personagens sdo de extrema importancia, pois
dirigir faz parte da vida de um motorista profissional e assim:

Dirigir é mais do que a operacdo mecanica de um veiculo, como um meio de movimento
entre destinos. Pelo contrario, € um processo complexo que envolve fatores no individuo
expressos dentro de um intercambio social entre condutores, passageiros e pedestres, que é
em ultima analise, impactado por estimulos contextuais e ambientais encontrados no
interior e no exterior do veiculo. (Hennessy, 2011).

As pessoas estdo expostas a conflitos, gerados pelos seus diferentes interesses de locomogao no
transito, de forma que o transito reflete uma disputa pelo espaco fisico e pelo tempo
(Vasconcelos,1985). Sendo que a forma como as pessoas reagem a esses conflitos é diversa e esta
relacionada com seu préprio historico de vida.

Quando ha conflito na realizagdo de um objetivo as pessoas tendem a se sentir frustradas e
angustiadas e, a frustracdo pode levar a um comportamento de agressao que aumenta ainda mais a
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angustia (Geller, 1942), no transito este conflito ocorre nos diferentes objetivos de deslocamentos de
cada pessoa (Vasconcelos, 1985), diante do conflito o0 organismo desencadeia uma reacdo denominada
stress (Geller, 1942).

Considerado o pai do stress, Hans Selye observou em 1946 que o0 organismo possui mecanismos de
adaptacéo diante de qualquer agresséo (Selye, 1998/1936). Neste mesmo ano, Selye publicou um artigo
na Revista Nature denominando esse mecanismo como General Adaptation Syndrome (Sindrome Geral
da Adaptacdo). Essa sindrome representa um esfor¢o generalizado do organismo para se adaptar a
novas situacfes. Assim, toda mudanca que exija adaptagdo por parte do organismo gera algum nivel de
stress (Lipp, 2001), pois o organismo procura manter-se em equilibrio, alternando entre estados de
stress e homeostase (Saraiva, Machado, Basilio & Lacerda, 2015).

Para Oliveira (1996) o stress estd em eventos cotidianos de cada pessoa, como um transito
complicado, a doenca de alguém querido, dividas, problemas com o chefe, com a mulher ou marido,
com a sogra, etc. Situacdes assim exigem que as pessoas enfrentem o perigo, levando-as a sentir a
mesma sensacdo que estar diante de um animal perigoso, mesmo que na maioria destas situacfes
raramente haja qualquer luta ou fuga real, continuamos bioquimicamente preparados para lutar ou fugir
(Oliveira, 1996). Com isso, ndo € possivel escapar ou evitar o stress, pois todos estdo sob algum grau
de stress (Selye, 1976), é apenas possivel aprender seu mecanismo e adaptar-se a ele (Glnther &
Machado, 2003).

Em um nivel saudavel o stress é necessario, pois ele auxilia a manter a eficiéncia e em situacGes de
stress podem surgir novas motivacGes e objetivos. Se o individuo permanecer em um ambiente com
pouco stress por muito tempo, isso pode modificar sua forma de reagir aos estressores, fazendo com
que essas pessoas ignorem ameacas ou desafios, 0 que causaria uma menor eficicia e vigor em um
contexto de trabalho (Kozusznik, Rodriguez & Peird, 2015). Ja em altos niveis, o stress pode gerar
incapacidade e doengas, variando para cada individuo a quantidade de stress necessaria para que haja
alguma reacdo (Oliveira, 1996), podendo apresentar sintomas mais graves e até mesmo chegar a morte,
quando o individuo € mantido no estado de exaustdo do stress por muito tempo (Saraiva, et al., 2015).

Para Lipp (2001), ha dois tipos de estressores, 0s provindos das fontes externas e aqueles originados
pelas fontes internas. O primeiro é relativo a mudancas no contexto micro e macro social, como na
familia ou nas organizacBes empresariais. J& as fontes internas sdo expectativas irrealistas, cogni¢des
distorcidas, perfeccionismo, sonhos inalcancaveis, desejos e fantasias que passam a ser vistos como
realidades e alguns estados emocionais, como o transtorno de ansiedade (Lipp, 2001).

A forma como os agentes estressores interagem com o individuo tem relacdo com as suas préprias
experiéncias, crencas e valores, sendo assim, o stress € uma reacdo individual (Oliveira, 1996). Dessa
forma, algumas pessoas tém uma tendéncia maior para se estressarem ou uma maior vulnerabilidade ao
stress (Lipp, 2001).

Muitos contextos podem influenciar no nivel de stress, entre eles, destacando-se o transito como um
possivel estressor. Um estudo sobre os principais fatores responsaveis pelo stress no transito indicou
que eles podem estar relacionados com o clima e as condi¢Ges da estrada, tambem com situacfes em
que a visibilidade seja limitada e quando é necessaria a execucdo de tarefas de condugdo, como
manobras em cruzamentos, ou ainda diante de interacbes com outros motoristas (Hill & Boyle, 2007).
Hé& ainda outros fatores externos que propiciam o aumento do nivel de stress em condutores, como altas

temperaturas, a presenca de paisagens durante o trajeto da conducdo e o0 congestionamento
(Hennessy, 2011).
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Segundo Hennessy (2011), quando um individuo estd em um congestionamento a condugdo é
prejudicada, pois fatores como o aumento de stress, irritacdo, frustracdo e afeto negativo do condutor
podem modificar a sua percepg¢do do transito. 1sso é corroborado com o estudo de Emo, Matthews e
Funke (2016), realizado com 112 estudantes universitarios que foram colocados em situa¢bes comuns
no transito em simulador, os participantes que dirigiram com congestionamento apresentaram raiva e
stress. Para Ramalho (2009) o condutor age agressivamente quando suas expectativas séo frustradas,
fazendo com o que o mesmo ndo consiga chegar a tempo em seu destino ou ndo consiga usar as
velocidades que deseja. Nesse contexto, motoristas profissionais por passarem um tempo maior no
transito e em congestionamentos, tém uma maior propensdo a sentirem-se mais estressados do que 0s
outros (Moniz, 2007).

SituagBes estressantes podem apresentar uma queda na percep¢do de estimulos e assim, tornar mais
vulneravel o condutor a um comportamento de risco, por apresentar falhas em sua percepcao (Moniz,
2007). Assim, em casos de stress pode ser tomada uma decisdo inadequada no transito (Marin &
Queiroz, 2000).

Matos e Neves (2015) realizaram um estudo com motoristas de 6nibus, para os participantes 0s
principais causadores de stress eram suas condicdes de trabalho, as condi¢cdes dos veiculos e as
relacBes interpessoais com 0s passageiros. J& no caso dos caminhoneiros, Ojeda e Adao (2017)
encontraram que as principais causas do stress sdo o roubo de cargas, congestionamento e outros
motoristas.

Outros fatores que podem influenciar no stress, sdo a idade e o sexo dos condutores, segundo
Westerman e Haigney (2000) nos homens ha uma maior urgéncia e comportamento agressivo, fazendo
com que esses apresentem um numero maior de infragfes, enquanto as mulheres tém mais lapsos e se
sentem mais tensas em situacdes especificas de stress ou situa¢es que exijam concentracdo. O stress
elevado estd associado com as infragdes cometidas pelo motorista, 0 que pode ser relacionado com
agressdo e urgéncia. (Westerman et al., 2000).

Em relacdo a idade, Conard e Matthews (2008) confirmam em seu estudo, que quanto mais velho o
condutor ha uma menor probabilidade da realizacdo de uma ultrapassagem arriscada, menos
agressividade e um indice de stress geral mais baixo, a idade ainda é correlacionada positivamente com
conducdo de alerta, que é quando o condutor se mantem atento aos estimulos do transito. Para Girotto,
Andrade, Mesas, Gonzélez e Guidoni, (2015) motoristas de caminh@o mais jovens sdo mais propensos
a consumir substancias psicoativas ilicitas que os motoristas mais velhos.

Para Hennessy (2011) algumas caracteristicas da personalidade podem ser mais perigosas que outras
em um ambiente como o transito. Assim, individuos que possuem essas caracteristicas ou estejam em
um estado de equilibrio mais perigoso, apresentam um maior risco para si e para 0s outros. Uma destas
caracteristicas € o Traco de Susceptibilidade ao stress do Motorista, Hennessy (2011) descreve que
quando a conducdo exige excessivamente ou é muito desgastante, o stress se manifesta como algo
psicologico, ou seja, com sintomas como ansiedade, humor negativo, interferéncia cognitiva, perda de
atencdo, aumento da frequéncia cardiaca e da presséo.

Situacgdes estressantes desencadeiam reagdes comportamentais que afetam o desempenho, podendo
desviar a atencéo, interferir nos processos de pensamento e influenciar na forma de conducdo do
individuo (Geller, 1942). Hennessy (2011) descreve uma destas reagdes comportamentais com o Trago
de Emogdes Negativas e Raiva, em que as emogdes negativas experimentadas no transito podem afetar
as cognicdes de estimulos, como atencdo, concentracdo e ainda modificar a forma como outros
motoristas interpretam suas agOes e assim, podem aumentar o potencial para conducéo arriscada,
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prejudicial ou perigosa. J& a raiva pode estar relacionada com a capacidade de compreender a
perspectiva e sentimentos de outra pessoa, ou seja, quanto maior essa capacidade menor serd o numero
de erros e infracOes agressivas cometidas (Rodrigues, 2013), bem como, quanto maior a capacidade do
condutor entender e aceitar outros pontos de vista, maior a tolerancia a frustracdo tera e menor seré a
possibilidade de cometer lapsos, infragdes agressivas e ordinarias, infragbes que ndo possuem um
carater agressivo, mas que sdo deliberadas (Rodrigues, 2013).

Outra caracteristica seria 0 Traco de Agressao, a agressao € prevista por fatores pessoais, sociais,
cognitivos e ambientais (Hennessy, 2011). Este traco parece elevar a hostilidade, frustracédo e irritagéo
com as acles dos outros motoristas, pode estar associado a resultados perigosos, como estado de
agressividade e violagOes, sendo que agir de forma agressiva reforcaria negativamente o
comportamento com a remoc¢do da fonte de irritacdo, frustragdo e conflito, ou ainda, reforcaria
positivamente com a adi¢cdo de sentimentos de controle, poder e dominacéo, e assim, aumentando as
respostas agressivas (Hennessy, 2011).

Segundo Moniz (2007) cada individuo se comporta de uma maneira diferente diante dos estimulos
no transito, o que depende de sua histdria de vida e dos recursos adaptativos que dispde. Em relacdo ao
caminhoneiro, esse pode ser definido como: “(...) um profissional que percorre longas distancias,
dorme na boleia do caminhdo, alimenta-se mal, ndo tem seguranga e conforto” (Resende, Sousa &
Cerqueira, 2010, p.4), o que torna esses profissionais mais propensos a sentirem stress e serem
influenciados por ele e seus sintomas. Assim, diferentes grupos de condutores possuem diferencas em
suas reacdes quanto ao stress, segundo Oz, Ozkan e Lajunen (2010) motoristas profissionais sdo mais
propensos a reacgdes de stress no transito e emitem mais comportamentos de risco, apresentando mais
agressividade no transito do que motoristas nao-profissionais. Isso também pode estar relacionado com
sua maior exposicao ao stress no transito, quanto maior o nivel de stress no trabalho dos motoristas
profissionais maior € sua tendéncia de demonstrar agressividade (Quirino & Amaral, 2015).

O tempo que o condutor tem disponivel para realizar seu percurso no transito e sua pressa em fazé-
lo também influenciam nos erros e violagbes na conducdo (Lima & Cavalcante, 2015), o que ¢ ainda
mais perigoso no caso dos motoristas profissionais.

Quanto a organizacdo do trabalho dos caminhoneiros, Ferreira e Alvarez (2013) realizaram um
estudo com 5.544 condutores profissionais de caminh&o, buscando identificar como este trabalho
influencia na salde e na qualidade de vida destes profissionais. Entre os caminhoneiros, 69,68%
trabalham regidos pela CLT (Consolidacdo das Leis do Trabalho) e 24,43% sdo autbnomos; 40,27%
exercem jornadas diarias de 8 a 12 horas, seguidos de 36,19% que tém jornadas de 12 a 16 horas. O
pagamento é realizado por produtividade para 41,62% dos entrevistados. Para os caminhoneiros, seu
trabalho afeta sua salde fisica (53%) e mental (43%). Cerca de 72,39% dos caminhoneiros tém
problemas de relacionamento em geral devido a sua atividade profissional, 23,52% utilizam remédio
para ndo dormir, sendo que possuem sintomas como sonoléncia (54,75%), fadiga (33,93%),
irritabilidade (30,76%), nivel de atencdo diminuido (28,05%), reflexos diminuidos (27,14%), soliddo
(27,14%) e raciocinio afetado (14,02%).

Segundo 43,43% dos caminhoneiros estes sintomas interferem no trabalho (Ferreira & Alvarez,
2013). O que também pode ser funcdo da quantidade de horas de sono destes profissionais: 37,2%
dormem até 6 horas em meédia, por dia (Confederacdo Nacional do Transporte do Brasil, 2016).

Segundo dados da Confederacdo Nacional do Transporte do Brasil (2016), dentre 1066
caminhoneiros entrevistados, 45,6% ja receberam alguma oferta para adquirirem substancias ilicitas, as
principais drogas ofertadas foram rebite (87,7%), cocaina (50,6%), maconha (29,4%), crack (15,2),
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anfetamina (6,8%) e heroina (2,1%), desses 26,5% chegaram a utilizar alguma substéncia ilicita para
conseguir se manterem acordados.

Outro estudo semelhante, foi realizado por Girotto, et al., (2015), que avaliaram a prevaléncia do
consumo de substancias psicoativas ilicitas em motoristas de caminhdo no Brasil, dos 670 motoristas
10,9% havia feito o uso nos ultimos 30 dias, consumindo principalmente anfetaminas. Quanto ao
porqué do consumo dessas substancias, o estimulo de ganhar mais ou precisar trabalhar a noite e
0 cansago aumentavam a probabilidade de consumir substancias ilicitas (Girotto, et al., 2015).

Para Belan, Oliveira, Machado, Branddo, & Silva (2017) a facilidade em conseguir ilegalmente
essas substancias mantém o consumo das mesmas elevado, em seu estudo foram entrevistados 80
caminhoneiros, 40 em 2013 e outros 40 em 2016, os resultados demonstraram ndo haver reducdo
significativa no uso de anfetaminas entre os anos de 2013 e 2016 (Belan et al., 2017). Outro fator a ser
considerado, é que a exposicdo prolongada a essas substancias pode gerar dependéncia, o que torna
ainda mais dificil para os caminhoneiros parar de consumi-las (Souza, 2017). Assim, as condicfes de
trabalho dos caminhoneiros podem ser perigosas e estressantes para os mesmos (Knauth, Leal, Pilecco,
Seffner, & Teixeira, 2012).

Nesse sentido, considera-se importante investigar o stress em caminhoneiros, buscando entender
melhor como isso pode influenciar na condugéo e no comportamento durante a diregéo.

METODO
Participantes

Participaram da pesquisa 196 caminhoneiros. Os participantes tinham entre 21 a 70 anos (Média=
41 anos, Desvio Padrdo=12,00) dos quais 190 (96,9%) eram do sexo masculino. Destes participantes,
16,8% possuiam ensino fundamental incompleto, 31,6% ensino fundamental completo, 13,8% tinham
ensino médio incompleto, 32,1% ensino médio completo e 4,6% ensino superior, ndo foi especificado
se era completo ou incompleto. O tempo de experiéncia como caminhoneiros foi em meédia 188 meses
ou 15 anos de profissdo (DP=139,93). Os participantes responderam que trabalham em média 54 horas
por semana (DP=16,02), sendo que o sistema de remunera¢do mais utilizado foi registrado (42,8%),
seguido de autdbnomo (35,1%), comissdo (22,5%), diaria (12,7%), e taxas (6,5%). Nesta questdo, havia
a possibilidade de marcar mais de um tipo de remuneragdo, por isso o valor de porcentagem supera
100%.

Material

Foram realizadas perguntas socio-demograficas, tais como, sexo, idade, escolaridade, ha quanto
tempo exerce a profissdo de caminhoneiro, quantas horas trabalha por semana, qual é o sistema de
remuneracao e o numero de acidentes em que esteve envolvido nos ultimos 5 anos.

Outros dois instrumentos de pesquisa foram utilizados. O primeiro € o Inventario de Estresse em
Condutores (DSI) de Matthews, Desmond, Joyner, Carcary e Gilliland, (1997), traduzido e adaptado a
realidade brasileira por Andrade (2013). Ele avalia o nivel de stress durante a conducéo, por meio de
30 questdes em escala de 0 a 10, que aferem a forma como 0s sentimentos se apresentam durante a
direcdo. Possui cinco dimensdes do stress do condutor, denominadas por Andrade (2013) como:
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Monitoramento de riscos (oo = 0,63), Agressdo (a = 0,67), Propensdo a fadiga (o« = 0,61), Busca de
emocao (o = 0,76) e Nao gostar de dirigir (a = 0,64), essas dimensdes influenciam na forma como o
condutor lidard com as situacdes de stress e ainda na tolerancia que esse terd. O comportamento de
Monitoramento de riscos é estar constantemente atento aos perigos das vias. Enquanto, Buscar emocao
esta relacionado com a procura de prazer atraves de comportamentos de risco. A Agressdo tem relagédo
com comportamentos de enfrentamento e avaliagbes negativas de outros motoristas. Ndo gostar de
dirigir também esta relacionado com a auto-avaliacdo negativa. Por fim, a Propensdo a fadiga esta
relacionada a reacdo de cansaco na conducdo (Andrade, 2013).

O segundo instrumento, DBQ (Driving Behavior Questionnaire) de Reason, Manstead, Stradling,
Baxtex e Campbell, (1990) traduzido e validado para o Brasil por Bianchi e Summala (2002), contém
28 itens em escala de 0 a 5 (0=nunca; l=quase nunca; 2=poucas vezes, 3=algumas vezes;
4=frequentemente; 5=quase sempre), que aferem sobre Erros (a = 0,79), Lapsos (a = 0,51), Infracdes
Ordinarias (o = 0,82) e Infracbes Agressivas (a =0,60). E considerado um Erro, quando ha uma falha
ou equivoco no processo de tomada de decisdo que leva a um comportamento que conlheva risco. Ja
Lapsos, sdo considerados erros “bobos” que causam constrangimento ou inconveniéncia, relacionados
a pequenos deslizes, em que as consequéncias influenciam apenas a pessoa que cometeu e ndo
representam risco. Em relacdo as infragcdes, as ordinarias sdo infracdes que ndo possuem carater
agressivo, mas ainda sdo infrac6es deliberadas, ou seja, a pessoa que as faz tem a intencdo de quebrar
uma regra. J& as infragdes agressivas sdo mais hostis e envolvem situagdes de demonstracéo de raiva e
agressividade (Bianchi & Summala, 2002).

Procedimento

Os questionarios foram aplicados em um periodo de 20 dias, coletados em transportadoras, postos
de gasolina e na rua. Os caminhoneiros eram abordados em restaurantes, estacionamentos dos postos de
gasolina no proprio caminhdo. O preenchimento de todos os instrumentos durou, em média, 22
minutos. Antes de responder, os participaram leram o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido e
assinaram concordando em participar da pesquisa.

RESULTADOS

O envolvimento em acidentes é um dado importante em estudos sobre condutores. Em relacdo ao
namero de acidentes em que cada participante, esteve envolvido nos 5 anos anteriores ao estudo, foi
feita uma tabela (Quadro 1) evidenciando a porcentagem de acidentes ativos e passivos, com danos
materiais, ferimentos leves e ferimentos graves. Acidentes ativos sdo quando o préprio motorista
atingiu algum outro usuario ou obstaculo na estrada, ja os acidentes passivos ocorrem quando 0 mesmo
foi sido atingido por algum outro motorista.
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Quadro 1.
Porcentagem de Acidentes Ativos e Passivos
N° de Tipo de acidentes Ativos Tipo de Acidentes Passivos
Acidentes (%) (%)
Com Ferimentos Ferimentos Com Ferimentos Ferimentos
danos Leves Graves danos Leves Graves
Materiais Materiais
0 79,6 90,4 98,5 85,2 94,4 99,0
1 16,3 7.1 15 8,7 4,1 0,5
2 2,6 1,0 0,0 4,1 1,5 0,5
3 0,5 1,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4 0,0 0,5 0,0 0,5 0,0 0,0
5 0,5 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0
6 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
7 0,0 0,0 0,0 1,0 0,0 0,0

Para as subescalas do DBQ (Erros, Lapsos, Infracbes Ordinarias e Infragdes Agressivas) foram
obtidas as médias e desvios padrdo expressos na Quadro 2.

Quadro 2.

Média e Desvio Padrdo das Subescalas do DBQ
Escala* Média Desvio Padréao
Erros 0,76 0,62
Lapsos 0,87 0,63

ViolagBes Ordinarias 0,99 0,83
ViolacGes Agressivas 0,99 0,91
*A escala varia de 0 a 5, sendo 0 equivalente a “nunca” e 5 “quase sempre”

As médias das respostas obtidas para as subescalas do Inventério de Estresse em Condutores
(Comportamento de monitoramento de riscos, Agressdo, Propensdo a fadiga, Busca de emogdo e Nao
gostar de dirigir) estdo apresentadas na Quadro 3.

Quadro 3.

Média e Desvio Padrdo das Subescalas do Inventario de Estresse em Condutores (DSI)
Escala* Média Desvio Padrao
Buscar Emocao 4,60 1,49

Na&o gostar de Dirigir 3,66 1,51
Monitoramento de risco 4,39 1,24
Agresséo 6,06 1,66
Propensdo a Fadiga 4,60 1,86

*A escala varia de 1*nem um pouco) a 10 (muito)

Foi realizada uma analise correlacional entre as escalas do DBQ e do Inventario de Estresse em
Condutores, que é evidenciada na Quadro 4.
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Quadro 4.

Correlacgdo das Escalas do DBQ e do Inventario de Estresse em Condutores (DSI)
Escala Erros Lapsos InfracGes Ordinarias Infracdes Agressivas
Buscar Emocéo 0,06 0,08 0,22** 0,23**
N&o gostar de Dirigir 0,25*  0,31** 0,17** 0,24**
Monitoramento de risco -0,03  -0,04 0,05 0,09
Agressao 0,16* 0,11 0,17* 0,18*
Propensdo a Fadiga 0,21** 0,68 0,27 -0,01

* p<0,05; ** p<0,01

Como é possivel perceber através da analise da Quadro 4, a escala N&o gostar de dirigir, que
corresponde a auto-avaliacdo negativa de comportamentos no transito, esta correlacionada significativa
e positivamente com Erros, Lapsos, Infracdes Ordinarias e InfracBes Agressivas, embora baixa a
correlacdo, a mesma é significativa, pois quanto mais o caminhoneiro ndo gosta de dirigir mais comete
Erros, Lapsos, Infracbes Ordinarias e Infragdes Agressivas. Também, quanto maior o numero de
comportamentos de risco visando o prazer e maior a conduta de comportamentos de enfrentamento ou
avaliaces negativas de outros condutores, maior o comportamento de cometer infracGes ordinérias e
agressivas, visto que a escala Buscar Emocao (relacionada com a procura de prazer através de
comportamentos de risco) e a escala de Agressdo (que sdo comportamentos de enfrentamento e
avaliacBes negativas de outros motoristas) estdo correlacionadas significativa e positivamente com
InfracBes Ordinérias e Infragdes Agressivas.. Ja a escala de Propensdo a Fadiga (relacionada com a
reacdo de cansaco na conducdo) foi correlacionada significativa e positivamente com a de Erros,
evidenciando que quanto mais cansado o caminhoneiro se encontra maios erros ele comete. A escala de
Monitoramento néo se correlacionou significativamente com nenhuma escala do DBQ.

Foi feita uma andlise de correlacdo entre as subescalas do Inventério de Estresse em Condutores
com idade e das subescalas do DBQ com idade (Quadro 5).

Quadro 5.
Correlacdo das subescalas do Inventario de Estresse em Condutores (DSI) e das subescalas do DBQ com idade
Escalas Idade

DSl

Buscar Emocéo -0,21**
N&o gostar de Dirigir -0,18*
Monitoramento de risco 0,01
Agressao -0,19**
Propenséo a Fadiga -0,05
DBQ

Lapsos 0,00
Erros -0,00
InfracOes Ordinarias -0,14*
InfracGes Agressivas -0,09

* p<0,05; ** p<0,01
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A idade se correlaciona significativa e negativamente com as subescalas Buscar Emocdo, Nao gostar
de Dirigir e Agressdo, demonstrando que quanto maior a idade menor sera a propensao do condutor ter
sentimentos de enfrentamento para com outros motoristas e de realizar comportamentos de risco para
obter prazer, também, quanto maior a idade menor sera a propensao ao fadigamento.

A subescala de infracfes ordinarias se correlaciona negativamente com a idade, indicando que
quanto menor for a idade do condutor maior serd a chance desse cometer infracbes ordinérias.Dadas as
correlagdes significativas entre as escalas do Driver Behavior Questionnaire (DBQ) e do Inventario de
Estresse em Condutores (DSI), foi realizada uma andlise de regressao linear maltipla, considerando as
escalas do DBQ como varidveis dpeendentes e as escalas do DSI, sexo e idade como variaveis
independentes. No entanto, os modelos ndo indicaram um bom poder preditivo, atingindo um maximo
de 13,4%, por qual motivo ndo encontramos relevancia em mostrar os modelos aqui.

DISCUSSAO

Em relacdo ao perfil dos caminhoneiros dessa pesquisa, pode-se observar que 96,9%, dos 196
participantes, eram homens, desses 16,8% possuiam ensino fundamental incompleto, 31,6% ensino
fundamental completo, 13,8% tinham ensino médio incompleto, 32,1% ensino médio completo e 4,6%
ensino superior. Esses dados sdo semelhantes aos encontrados na pesquisa da Confederacdo Nacional
do Transporte do Brasil (2016), dos 1066 entrevistados 99,8% eram homens. No entanto, em relacéo a
escolaridade, houve um maior nimero de caminhoneiros com ensino fundamental incompleto (27,4%)
e um menor nimero com ensino superior (2,9%) (Confederacdo Nacional do Transporte do Brasil,
2016).

Quanto ao nimero de horas trabalhadas, os caminhoneiros trabalhavam em média 54 horas por
semana, sendo que 42,8% eram registrados, 35,1% auténomos, 35,1% por comissao, 22,5% recebiam
por diaria, e 6,5% por taxas. Esses dados sdo menores que os encontrados no estudo de Ferreira e
Alvarez (2013), em que 69,68% trabalham regidos pela CLT (Consolidacdo das Leis do Trabalho),
24,43% séo autbnomos e 41,62% sdo pagos por sua produtividade.

No que se refere aos tipos de acidentes, 16,3% tiveram 1 acidente ativo com danos materiais, 7,1%
com ferimentos leves e 1,5% com ferimentos graves, em acidentes passivos 8,7% tiveram 1 acidentes
com danos materiais, 4,1 com ferimentos leves e 0,5 com ferimentos graves, dando um total 38,2%
com 1 acidente (entre acidentes passivos, ativos, com danos materiais, ferimentos leves e ferimentos
graves), com 2 acidentes, foram encontrados 2,6% acidentes ativos com danos materiais, 1% com
ferimentos leves, em acidentes passivos 4,1% com danos materiais, 1,5% com ferimentos leves e 0,5%
com ferimentos graves, totalizando 9,7% com 2 acidentes, com 3 acidentes o total foi 1,5%, 3,5% com
4 ou mais acidentes. Esses dados sdo maiores que os encontrados na Confederagdo Nacional do
Transporte do Brasil (2016), em que 9,8% teve 1 acidente, 1,1% com 2 acidentes, 0,3% 3 acidentes,
0,2% com 4 ou mais acidentes, o que pode estar relacionado com a forma em que foi feita a quest&o,
visto que muitas vezes, se ndo especificado na pergunta, o entrevistado pode responder apenas 0s
acidentes que considera mais graves e/ou com danos materiais, desconsiderando acidentes mais
simples, como uma leve batida sem danos materiais, mas com ferimentos leves por exemplo.

A partir dos resultados obtidos podem-se realizar algumas observacdes, as correlagfes negativas
entre as subescalas de Agressdo, N&o Gostar de Dirigir e Buscar Emoc¢éo com a idade, que evidéncia
uma menor tomada de decisdo dos comportamentos de risco e de enfrentamento, assim como, a ndo
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auto-avaliacdo negativa é corroborada pela literatura. Segundo Conard e Matthews (2008) quanto mais
velho o condutor for, menor serdo as reacdes negativas, menos agressividade e stress ele apresentara, o
que também foi constatado em outro estudo (Schwebel et al., 2007).

A subescala de infracdes ordinarias se correlaciona negativamente com a idade, indicando que
quanto menor a idade maior a chance de se realizar infragcdes ordinarias, isto é evidenciado na literatura
por Reason et al.(1990), em seu estudo o numero de violages diminuiu com a idade, enquanto que o
numero de erros aumentou, o autor explica que os erros e violagdes sdo mediados por diferentes
mecanismo psicoldgicos, sendo que apresentar um maior nimero de erros indica que o individuo
diminuiu sua capacidade de processar informacoes, ja as violagdes s@o explicadas por fatores sociais e
motivacionais.

A subescala Buscar Emocdo foi relacionada na literatura com infragdes e comportamentos de risco
(Schwebel et al., 2007). O que corrobora os dados aqui apresentados, em que a subescala Buscar
Emocédo estd correlacionada positivamente com Infracdes Ordinarias e Infragdes Agressivas. Nao
foram encontrados na literatura outros dados que correlacionam as subescalas do DBQ com as do
Inventario de Estresse em Condutores.

E interessante observar que nas correlages entre as subescalas do DBQ com as do Inventario de
Estresse em Condutores (DBI) ndo houve correlagéo significativa, apenas para Monitoramento, 0 que
pode indicar que mesmo quando o condutor se mantém atento aos perigos da via, ndo ha como o
motorista controlar todas as variaveis presentes no transito, pois algumas dessas variaveis também nao
dependem apenas do condutor. Assim, mesmo quando ha Monitoramento, o condutor pode se envolver
em acidentes com danos materiais e ferimentos leves. Apesar disso, quanto mais o condutor estiver
atento aos riscos da via menor é a probabilidade de acidentes ativos e passivos com ferimentos graves.

Para se compreender melhor o quanto as condigdes de trabalho podem influenciar no stress dos
caminhoneiros, pode-se comparar a média e desvio padrdo dos escores de stress em caminhoneiros,
apresentados neste estudo com o0s escores de stress de estudantes universitarios referentes ao estudo de
Andrade (2013). As subescalas Buscar Emoc¢do e Ndo Gostar de Dirigir, obtiveram média e desvio
padrdo inferiores as apresentadas por Andrade (2013). Isso pode indicar que os caminhoneiros
apresentam menos comportamentos de risco relativos a procura de prazer, o que também pode estar
relacionado com a idade do condutor (Conard & Matthews, 2008). No entanto, os caminhoneiros tém
uma menor auto-avaliacdo negativa de seus comportamentos no transito, em relacdo a média.

Entretanto, as subescalas de Monitoramento de riscos, Propensédo a Fadiga e Agressdo tiverem
escores maiores. A subescala Monitoramento de Risco apresentou neste estudo média de 37,21 (DP =
10,13) que comparados ao de Andrade (2013), média de 28,29 (DP = 13,51), podem indicar que 0s
caminhoneiros tentam se manter mais atentos aos perigos das vias.

Contudo, podem ser mais propensos a se sentirem cansados durante a condugéo, na subescala de
Propensao a Fadiga, a média foi de 32,23 e o desvio padrdo 13,01, no estudo de Andrade, et al. (2013)
a média apresentada foi 31,88 e o desvio padrdo 11,85. Isso também pode estar relacionado com as
condigdes de trabalho dos caminhoneiros, que por vezes trabalham excessivas horas procurando
melhorar o salario, inclusive trabalhando a noite e fazendo uso de substancias psicoativas para se
manterem acordados (Girotto, et al., 2015).

Em relacdo a média (43,16) e desvio padrdo (13,41) da subescala de Agressdo, os indices foram
maiores que os encontrados por Andrade, et al. (2013), em seu estudo foi encontrada uma média de
36,37 e desvio padrdo de 14,16. Isso evidencia que os caminhoneiros tém mais comportamentos de
enfrentamento e avaliacdo negativa de outros condutores do que 0s estudantes universitarios.
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Diante dos dados e informac6es aqui apresentados € possivel concluir que existe uma relagdo entre
stress e comportamentos de risco, como infracGes ordinarias e agressivas, bem como, uma relacdo do
stress com erros e lapsos.  Desta forma, ha a necessidade de prevenir, diagnosticar e tratar o stress
desses motoristas, realizando ainda mais campanhas multisetoriais que auxiliem no esclarecimento e
conscientizacao, além da realizacdo de mais pesquisas, a fim de explorar fatores que influenciam na
forma como os condutores reagem diante das situagdes no transito.

Conforme evidenciado nos dados, o stress correlaciona com 0os comportamentos de risco no transito,
0 que pode ser ainda mais afetado pelas condicdes de trabalho dos caminhoneiros, que muitas vezes,
dirigem consecutivamente e, para conseguirem manter sua rotina de trabalho podem fazer uso de
substancias quimicas para se manterem acordados e conseguir continuar trabalhando, o que facilita o
aumento do stress.

S&o pouco estudos que abordam o stress no transito e o quanto isto influencia na conducéo, no caso
dos caminhoneiros isso pode estar relacionado a dificuldade de acessar esses profissionais. No entanto,
hd a necessidade de realizar mais pesquisas sobre o assunto, ja que este fator pode afetar
significativamente o comportamento do condutor, o que é ainda mais agravante no caso de motoristas
profissionais, pois esses se mantém por muito tempo no transito e, dessa forma, estdo mais propensos a
sentirem suas adversidades ao mesmo tempo que estdo mais expostos a suas condicdes afetarem a vida
de outros usuarios.

Futuramente, novas pesquisas podem investigar ndo s6 o stress e suas manifestacbes, mas também
alternativas que auxiliem a diminuir o stress nessa profissdo. Também devem ser considerados, pelos
gestores de saude, divulgar estratégias efetivas de enfrentamento ao stress para esse grupo especifico
de profissionais do transito.
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