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Conducao derisco: Um estudo exploratorio
sobre 0s aspectos pscologicos do risco na
tarefa de conducao (*)

1. INTRODUCAO TEORICA

O desenvolvimento do automdével constituiu
um dos fendmenos mais relevantes do século
XX. O veiculo a motor revolucionou o meio de
transporte rodoviério, desempenhando um papel
preponderante na qualidade de vida, facilitando
as deslocacdes e promovendo a proximidade en-
tre oslocais.

Por outro lado, ao automével estéo associadas
conotacgdes simbdlicas, que remetem para senti-
mentos de afirmagdo pessoal e social, assim co-
mo de poténcia e competicdo. E também dotado
de um poder real, ao qual se associam fantasias
individuais de competi¢do (com o tempo, com a
disténcia e com os outros), sendo este poder exer-
citado por cada um de acordo com a sua perso-
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nalidade (J. A. Girdo, 1993). Deste modo, atare-
fa de conducé&o devido as suas caracteristicas es-
pecificas, possibilita poder de gratificacéo, pres-
tigio, juventude e negacéo da realidade, permi-
tindo agir os impulsos sem a mediagdo do pen-
samento e representando um fécil meio de ex-
pressdo através do agir, ou sgja, facilitando a pro-
jeccdo (M. Horta & J. Coelho, 2001).

Até a data foram essencial mente desenvolvi-
dos projectos e estudos com adolescentes, por
esta ser uma fase conturbada por exceléncia e mo-
tivadora de comportamentos de risco, devido a
necessidade de procura de identidade e busca de
autonomia. Contudo, torna-se importante, devido
ao nimero cada vez maior de infraccGes cometi-
das por adultos e aos comportamentos de risco
gue nestas se encontram implicitos, perceber o
gue leva os individuos a tomarem estas atitudes.
Deste modo, pareceu-nos importante e pertinen-
te, realizar um estudo exploratério sobre o poten-
cia de risco desta populagdo, bem como, compreen-
der osfactores que desencadeiam este tipo de com-
portamento, tendo como objectivos:

- investigar as relagdes de risco numa popu-
lac&o adulta, nomeadamente de risco suici-
dario;

- analisar arelacdo de algumas variaveis so-
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cio-demograficas (como, aidade, o sexo, a
experiénciade condugdo, os quilometros rea-
lizados semanalmente e as multas regista-
das), com o risco levado a cabo por esta po-
pulagéo;

- descobrir se 0 sentimento de salide geral in-
fluencia, de algum modo, uma conducéo de
risco.

Barros et al. (1995), postulam que o processo
de conducdo é determinado por uma multiplici-
dade de variaveis que surgem associadas a qua-
tro elementos do transito rodoviério — o condu-
tor, o veiculo, 0 meio e as normas de circulagao.
Referem também, que embora todos os factores
contribuam de sobremaneira para uma boa con-
ducdo, o factor humano afigura-se como o ele-
mento de risco mais importante na realizagdo des-
ta. Barros e Loureiro (1997), desenvolveram um
estudo baseado num trabalho realizado por Rea-
son et al. (1990, cit. por Barros & Loureiro, 1997),
gue relaciona transgressdes com variaveis socio-
demogréficas (como aidade, o sexo, a experién-
cia de conducéo, os quilémetros realizados se-
manal mente e as multas registadas), tendo che-
gado a conclusédo de que as transgressdes sdo, de
um modo geral, mais cometidas por individuos
jovens e do sexo masculino. Por outro lado, os
condutores com carta ha mais de dois anos e
menos de seis, cometem ainda um maior nimero
de transgressdes, assim como 0s que conduzem
em média mais de duzentos quilometros por
semana e os que ndo foram multados nos Ultimos
Cinco anos.

M. Matos (1991) realizou uma Dissertagdo de
Doutoramento sobre os “Factores de risco psi-
colégico em jovens condutores de motorizada e
sua influéncia relativa na ocorréncia de aciden-
tes’, tendo chegado a conclusdo de que os aci-
dentes de motorizada dos adolescentes ndo pa-
recem ser devidos ao acaso, mas sim a um con-
junto de circunstancias individuais, familiares e
psicossociais inerentes a propria adolescéncia.
Por outro lado, o autor demonstra que a conju-
gacdo do risco suicidario e da ansiedade parecem
ser determinantes na média de acidentes e na ten-
déncia suicidaria. Os sujeitos com risco suicida
rio elevado e ansiedade baixa que detém amédia
mais elevada de acidentes, parecendo estes facto-
resindicar uma expressdo directa, através do agir,
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de um impulso agressivo, que surge como forma
de escoamento da ansiedade.

1.1. Suicidio e Salde Geral

Stork (1977) encara o suicidio, como uma pro-
funda perturbac&o do bem estar e da auto-estima,
0 que origina uma intengdo de atentar contra a
integridade, a identidade e até a propria vida.
Existem diversas formas de comportamento sui-
cidario, que se expressam por exemplo, num per-
fil de personalidade depressiva, constituido por
sentimentos de tristeza profunda, de desencoraja-
mento, de desespero e de uma sensacdo de se
encontrar num impasse. Aos sentimentos descri-
tos, associam-se aresignacao, o estado de angls-
tia, 0s sentimentos de cul pabilidade, os impulsos
e as agressoes. As somatizagfes, 0os comporta-
mentos anti-sociais, as toxicomanias e 0s aci-
dentes multiplos, fazem também parte do quadro
referido. O suicidio, ndo é mais do que uma pas-
sagem ao acto que representa muitas vezes, uma
funcdo de apelo, uma linguagem, uma aposta,
um jogo com a morte. Contudo, por vezes, 0
comportamento auto-agressivo, pode desenca-
dear momentaneamente uma fungéo de protec-
¢do, ou mesmo ter um efeito estruturante, visto
ap6s uma passagem ao acto suicidario, os tracos
essenciais da personalidade suicidaria, como por
exemplo, os sentimentos de animosi dade desapa-
recerem, certos problemas serem resolvidos e as
motivagOes para o risco serem abolidas (Tadic et
al., 1971, cit. por Stork, 1977).

J. Stork (1977), estabel ece ainda uma relacéo
entre a personalidade depressiva suicidaria e o
risco de suicidio, com os comportamentos que
fazem parte do campo suicidario inconsciente,
como é o caso da propensao para o alcool e para
as drogas, dos comportamentos anti-sociais e dos
acidentes maltiplos.

Por outro lado, T. Haenal e P. Kielholz (1983,
cit. por M. Matos, 1991), referem que muitas ve-
zes a depressao esta oculta sob a forma de soma-
tizacd0 e de risco auto-destrutivo. Sperling (1967,
cit. por M. Matos, 1991) considera, por seu turno,
gue existem alternancias entre manifestagdo psi-
cossométicas e comportamento de “acting out”.
Este autor é da opini&o que no primeiro caso ocorre
umainflexd@o da agressividade sobre o corpo e 0s
objectos internos, ao passo que no segundo ocorre
uma agressividade virada para o exterior que se



manifesta sob a forma de “acting”. Deste modo,
ambas as manifestacdes reflectem uma hiperacti-
vidade e uma baixatolerancia a frustracéo, o que
implica a necessidade de uma descarga urgente.
M. Geadaet al. (1991, cit por M. Geadaet al., 1994,
p. 58) postulam que «... 0 bem estar estar psico-
[6gico embora ndo influa significativamente nos
comportamentos de salde € um bom preditor do
evitamento de comportamentos de risco». Sali-
entam também, que os estilos de vida adoptados
pelos sujeitos podem ter consequéncias impor-
tantes nos niveis de salde actuais e futuros dos
individuos, nalongevidade, naincapacidade e na
mortalidade, ou sgja, que a adesdo a comporta-
mentos de salide parece congruente com o evita-
mento de comportamentos de risco em dominios
diversos, que podem ir desde a condugéo a utili-
zacdo de drogas. Os sujeitos que melhor aderem
aos primeiros sdo também os que mais tendem a
evitar os segundos. Estes autores realizaram um
estudo onde tentaram correlacionar os habitos de
salde, os comportamentos de risco e o sexo, ten-
do chegado a conclus&o de que os primeiros va-
riam em funcéo do segundo. Deste modo, inferi-
ram que o sexo masculino tem tendéncia a consu-
mir mais acool, a beber mais quando conduz e a
guiar a maior velocidade, embora também faca
mais exercicio fisico.

2. METODO

A amostra é constituida por 62 sujeitos (60 do
sexo masculino e 2 do sexo feminino), com ida-
des compreendidas entre os 23 e os 64, tendo
sido recolhida na Prevenc@o Rodoviéria Portu-
guesa, no ambito de um projecto de reabilitacao,
realizado com individuos que tenham sido
objecto de procedimentos judiciais na sequéncia
de uma ou mais infracgoes estradais, nomeada-
mente crime de conducéo em estado de embria-
guez (ou seja, com uma taxa de alcoolémia su-
perior al1,2 g/l).

O presente estudo €é exploratério de caracter
descritivo, e tem como objectivo descobrir e
identificar factores predisponentes da realizacéo
de comportamento de risco, tentando deste mo-
do, encontrar uma razéo para a ocorréncia desses
Mesmos comportamentos. Procurou-se investigar
como se relacionam entre si, 0 risco, 0 sexo e a
idade dos individuos; o risco, aidade, 0 nUmero

de anos de carta e o nimero de quilémetros per-
corridos por ano; o risco, ataxa de alcoolémiae
o numero de vezes que foi apanhado com alcool;
o risco com o facto de o individuo ir ou ndo so-
zinho no veiculo; e o risco e o sentimento de sal-
de geral.

Para a realizacdo do presente estudo foi passa-
da aos sujeitos, uma bateria de testes constituida
por: Escala de Risco Suicidério de Stork (1972),
adaptada a populagdo Portuguesa em 1986,
constituida por 76 items organizados em torno de
10 tematicas e que fornece 5 niveis de risco, que
variam entre o estado normal e o risco suicidario
extremamente importante; e a Escala de Salide
Fisicade Barton e cols. (1992), traduzida e adap-
tada por Silva e cols. (1994), constituida por 16
items, posteriormente analisados de acordo com
parametros que vao desde as queixas fisicas ra-
ras as queixas muito frequentes (R. Gir&o, 2001).
Foram também recol hidos os seguintes dados: ida-
de, sexo, nimero de anos de carta de condugéo,
numero de quilémetros realizados por ano, hora
em que foi apanhado com &l cool, ocorréncia ou
nao de acidente, ir sozinho ou acompanhado, nu-
mero de vezes apanhado a conduzir com alcool,
e ataxade alcoolémia.

3. RESULTADOS E DISCUSSAO

A amostra constituida por 62 sujeitos, revela
uma percentagem de adesdo aos questiondrios apre-
sentados (Escala de Risco de Stork e Escala de
Salide Geral) de 93,5%. Na Escala de Stork, o
valor minimo encontrado foi de 9 e 0 méximo de
118, com uma mediana de 44,3 e para uma va-
ridncia de 22,9. Na Escala de Salde Fisica, o
minimo encontrado foi de 17 e o maximo de 50,
com uma mediana de 26,8 e uma variancia de
5,9.

Para a realizacdo do tratamento estatistico re-
correu-se ao uso do teste de gjustamento de Kol -
mogorov-Smirnov e de Shapiro-Wilk, bem como
ao uso do teste ndo-paramétrico de Mann-Whit-
ney. Foram também redlizadas correl agdes de Spear-
man e de Perarson, tendo sido ainda utilizado o
teste de Fisher.

No que concerne as varidveis Risco e Salude
Geral, foi utilizado o teste de Mann-Whitney, ten-
do-se chegado a conclusdo de que existem dife-
rencas significativas entre o Stork e a Salide Ge-
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ral (p=0,047), sendo a média dos postos do gru-
po com auséncia de risco de 26,44 e a dos com
existénciade risco de 35,79. A aplicacéo do teste
de correlacéo de Pearson, permitiu chegar a exis-
téncia de uma correlacéo significativaentre o Ris-
co e Saude Geral (0,418, p=0,001).

Foi utilizado o teste de Spearman com o in-
tuito de analisar a existéncia de correl agbes signi-
ficativas, tendo-se chegado a concluséo de que
estas ndo ocorrem entre o risco e aidade (0,62),
entre o risco e os Km/ano (0,106), entre os Km/ano
e 0s anos de carta (0,085) e entre a idade e o0s
Km/ano (0,998), embora arelacdo entre as varia-
veis ocorra no sentido positivo, ou seja, variem
em sentido directo. Verificou-se também a néo
existéncia de correlacdes significativas entre o
risco e os anos de carta (-0,084) embora nestas a
relacd@o seja negativa, ou sgja, variem em sentido
inverso. Por outro lado, como seria de esperar,
foi encontrada uma correlagdo significativa entre
aidade e os anos de carta (0,716, p=0,000).

Apds o uso do teste de Kolmogorov-Smirnov
optou-se pela utilizagdo do teste de Mann-Whit-
ney. De acordo com este, ndo existem diferencas
significativas entre o risco e o nimero de vezes
apanhado a conduzir com alcool (p=0,843) e en-
tre o risco e a taxa de alcoolémia (p=0,236). Na
primeiravariavel (nimero de acool) o grupo com
auséncia de risco revela uma média de postos de
27,74 a0 passo que o com existéncia de risco re-
vela uma média de postos de 26,97. Por outro
lado, em relacé@o a segunda variavel (taxa de -
cool), amédia de postos no grupo de auséncia de
risco foi de 24,72 enquanto que a média para a
existéncia de risco foi de 19,88. Através de uma
correlacdo de Spearman chegou-se a concluséo
de que existe uma correlacdo significativa entre
as variaveis taxa e nimero de vezes apanhado a
conduzir sob efeito do alcool (0,376, p=0,018).
No que concerne as restantes variaveis, nao fo-
ram encontradas correlagfes significativas entre
o risco e ataxa (-0,024), embora estas revelem a
ocorréncia de uma relacéo negativa, variando de
modo inverso. Do mesmo modo, néo se verifi-
cou um correlagdo significativaentre o risco e 0
nimero de vezes apanhado a conduzir com &l-
cool (0,049), embora estas revelem a existéncia
de umarelacdo positiva, variando entre si de mo-
do directo.

A realizagdo do teste de Mann-Whitney refere
ando existéncia de diferencas significativas en-
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tre o grupo Stork e o grupo idade (p=0,844), sen-
do amédia dos postos do grupo com auséncia de
risco de 30,34 e dos individuos com risco de 29,43,
para p=0,844. Navariavel anos de carta, amédia
dos postos no grupo auséncia de risco € de 32,59
e adeexisténciaderisco éde 28,18, parap=0,351.
No caso do Grupo Stork e dos Km/ano a média
dos postos do grupo auséncia de risco é de 26,42 e
no de existéncia de risco € 32,25, para p=0,199.

Correlacionaram-se as variaveis anteriores
com o grupo Stork, para verificar a existéncia ou
ndo de alguma relacéo com o factor risco, tendo-
-se obtido os resultados apresentados no Quadro 1.

Aplicou-se o teste de Mann-Whitney as varia-
veis Stork e S0, tendo-se descoberto a ndo ocor-
réncia de diferencas significativas entre elas
(p=0,738). O risco nos individuos com acompa-
nhante representa uma média de postos de 21,72,
a0 passo gue 0s sem acompanhante revelam uma
média de 23,04. Foi também realizada uma cor-
relacéo de Spearman tendo-se chegado a conclu-
sd0 que ndo existe correlagdo significativa entre
ambas (0,051), embora variem em sentido directo.

3.1. Discussao dos Resultados

O primeiro passo consistiu em caracterizar 0s
sujeitos que frequentam as accBes de reabilita-
¢do, tendo-se constatado que 96,7% da amostra é
constituida por individuos do sexo masculino e
gue amédia deidades é de 37 anos, embora41,7%
tenha idade inferior a 30 anos.

No que concerne ao risco, este foi dividido em
dois grupos (com o intuito de facilitar a caracte-
rizacéo e andlise dos resultados), um com ausén-
cia de risco (64%) e outro com existéncia de
risco (36%), tendo-se chegado a conclusdo que,
a maioria dos individuos encaminhados para as
accOes de reabilitacdo apresentam risco “normal”,
existindo uma percentagem diminuta considera-
daderisco.

O facto de a maioria dos sujeitos ser jovem e
pertencer ao sexo masculino, vai de encontro ao
gue é descrito naliteratura, visto existir normal-
mente uma sobrerepresentacdo do risco no sexo
masculino, que tem maior incidéncia em indivi-
duos mais jovens, por estes revelarem uma maior
predisposicdo para subavaliar o risco (Murray,
1998). E também referido, que o tipo de risco cor-
rido por homens e mulheres é diferente, visto os
primeiros, apresentarem uma maior predisposi-



QUADRO 1

Grupo Stork Km/ano Anos deCarta Idade
Auséncia de Risco N 39 37
Minimo 1,00 23,00
Maximo 150000 44,00 64,00
Média 28214,89 15,7436 35,6486
Desvio Padréo 29191,98 10,5798 10,5309
Existéncia de Risco N 22 22
Minimo 1000 3,00 23,00
Méaximo 250000 45,00 64,00
Média 48515,00 15,3182 37,2273
Desvio Padréo 62282,96 13,3145 13,9998
Total N 61 59
Minimo 1,00 23,00
Méaximo 250000 45,00 64,00
Média 35464,93 15,5902 36,2373
Desvio Padréo 44482,59 11,5317 11,8487

¢ao para expressar os seus conflitos através do
agir, investindo a sua conducéo de umaforte afec-
tividade. As segundas, por seu turno, encaram mais
o veiculo como um meio de transporte, com algo
mais funcional que ndo é visto como uma com-
pensacdo de auto-imagem (Schultze, 1995). Por
outro lado, séo também os homens que mais re-
correm ao uso de substancias téxicas como alcool
e droga (Homar, 1995). Convém contudo salien-
tar, que o facto de existir um maior nimero de
individuos do sexo masculino esta directamente
relacionado com a selecgdo efectuada, tendo em
vista que a populagéo que chega a Prevencéo Ro-
doviaria Portuguesa ja sofreu uma seleccado. Esta
podera ter sido realizada pelo agente da PSP ou
da GNR que realizou a operacéo STOP ou pelo
Juiz que decretou a sentenca. N&o sabemos po-
rém se existem diferencas de atitude dos agentes
de autoridade dependendo do sexo dos sujeitos.

Em relacdo as varidveis Risco e Salde Fisica,
ocorre uma correlacdo significativa positiva entre
ambas, 0 que indica que quanto maior o risco, maior
o nimero de queixas fisicas, ou dito de outro mo-
do, quanto maior o risco menor o sentimento sal-
de geral. Estarelacéo podera dever-se, ou ao facto
de os sujeitos com vivéncias de risco poderem
ter consequéncias ao nivel da salde fisica, ou ao
tipo de vida que estes individuos levam e o modo
como aencaram, os incitar a desenvolver menos

preocupagdes com a salde geral. Por outro lado,
0 risco, ao originar prazer, e ao permitir a ultra-
passagem dos limites pode fomentar a dimenséo
narcisica, originando um sentimento de omnipo-
téncia, 0 que faz com que 0s sujeitos se sintam
superiores a tudo, até a propria dor e as queixas
fisicas. Deste modo, o risco podera originar uma
negacéo da“materialidade” do corpo e de tudo o
que este acarreta.

No que concerne ao risco, a taxa de alcoole-
mia (esta é referente ao valor com que foram
apanhados e que 0s conduziu a esta ac¢éo) e ao
nimero de vezes apanhado com alcool, registou-
se uma correlacdo significativa positiva entre a
taxa e 0 nimero de vezes apanhado com alcool,
0 gque indica que quanto maior ataxa de alcoole-
mia, mais vezes os individuos sdo apanhados, o
gue podera revelar por um lado que os sujeitos
poderé&o ter um problema de alcoolismo, o que 0s
leva a conduzir alcoolizados com alguma fre-
guéncia, e por outro, que as penalizacdes aplica-
das ndo originardo uma motivagdo suficiente-
mente grande para os impedir de conduzirem
com alcool mais umavez. Por outro lado, e caso
estudos posteriores confirmem esta relacdo, ataxa
de a coolemia com que os individuos surgem nas
accOes podera ser um factor de diagndstico pre-
ditivo, do comportamento futuro dos sujeitos.

Em relagdo as variaveis risco, idade, nimero de
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anos de carta e nimero de quildmetros percorridos
por ano, ndo se revelam correlagdes significativas
entre estas, excepcao feita auma correlacéo signi-
ficativa entre aidade e 0 nlmero de anos de carta,
e uma pouco significativa entre o risco e os anos
de carta. No que concerne a primeira, seriade es-
perar a existéncia de uma relagdo. Em relagéo as
restantes, chegou-se a conclusdo que os individuos
com menor risco revelam a uma redlizagdo de
cerca de metade do nimero de quildmetros quan-
do comparados com 0s sujeitos que mais arriscam.
Por outro lado, ndo deixa de ser curioso que tanto
em relacdo a idade como aos anos de carta ndo
ocorram diferencas significativas entre os dois
grupos. Contudo, o risco e 0s anos de cartavariam
em sentido inverso, o que parece indicar que quan-
to menor o nimero de anos de carta, maior o risco,
0 que podera estar associado a uma maior vontade
de descoberta da méaquina e das suas potenciali-
dades, bem como, a um menor controlo sobre a
mesma e uma menor no¢do do risco corrido. Por
outro lado, o facto de os individuos que mais arris-
cam realizarem um maior nimero de quilémetros
por ano, poder-se-adever a conducdo |hes conferir
0 prazer, a busca de sensacOes e a procura de limi-
tes de que necessitam, ou ao facto de arealizagéo
de um maior nimero de quilémetros por ano
poder aumentar a no¢&o de controlo da situacdo, o
gue podera originar umamaior confianca e como
tal uma subestimac&o do risco (Parker et al., 1992,
cit. por Ingtituto de Educagéo e Psicologia, 1998).

Outro factor a considerar, € a hora em que os
individuos foram apanhados a conduzir com
excesso de dlcool. A grande maioriafoi durante
o0 periodo nocturno (82%), o que poderd estar re-
lacionado ndo s6 com aidade, mas também com
0 sexo da populagéo em questdo. S&o norma men-
te os sujeitos mais jovens, que mais saem a noite.
Associado aisto, esta o facto de o dcool se en-
contrar muito enraizado na nossa cultura, haven-
do uma enorme disponibilidade e uma presséo
social que favorece o seu consumo. Mas apesar
disso, pressupde-se que a seguir que o individuo
esteja apto para conduzir (um dos participantes
das acgoes refere que: «Um homem aguenta tu-
do, e que ndo é pelo simples facto de ter bebido
uns copitos que ndo esta apto para conduzir. 1sso
€ coisa de meninas.») Neste contexto, um dos
formandos refere que, a propria cultura também
estimula que sggam homens a conduzir e que quan-
do se sai anoite sgjam elesalevar o carro (deste
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modo nada impede que a mulher, que muitas ve-
zes val ao lado no carro, ndo tenha também be-
bido de mais). A literatura neste contexto refere
gue, sociamente existe um acesso diferente amo-
bilidade segundo o sexo, o que por si s6 condi-
ciona diferengas na exposi¢éo ao risco (Assaily,
1989). Menciona também, no que concerne afaixa
etéria, que os jovens do sexo masculino tem uma
percepcdo mais baixa das situagdes arriscadas
relativamente a condutores mais velhos do mes-
mo sexo (Trénkle, Gelau, & Metker, 1990). E
também de salientar, da andlise descriminada dos
individuos que revelam existéncia de risco, que
todos eles foram apanhados com excesso de dcool
durante a noite. Este facto pode-se dever, auma
maior predisposi¢éo para arriscar durante a noite,
por a estrada estar mais vazia, e isto fomentar a
ideia de que ndo sera apanhado, ou por a noite
poder estimular uma maior sensagdo de perigo e
de desafio. Por outro lado, o maior nimero dein-
dividuos apanhados a conduzir com excesso de
acool durante o periodo nocturno, podera dever-
se auma maior fiscalizagdo por parte da PSP e
da GNR durante este periodo.

A titulo de curiosidade, os individuos que fo-
ram apanhados durante o dia (18%), quase todos
possuiam profissoes relacionadas com a constru-
¢ao civil, em que é costume beber socialmente &
hora do ailmocgo. Tal como no grupo anterior, pa-
rece existir uma pressao social e uma cultura que
facilita o consumo de dcool e que eventual men-
te merece uma maior atencéo.

No que concerne ao risco e ao facto de o indi-
viduo ir s6 ou acompanhado, ndo se registam cor-
relacdes significativas entre as duas variaveis.
No entanto, € de salientar que os individuos com
existéncia de risco ndo fazem diferenca entre an-
darem sds ou acompanhados, o que se podera de-
ver a ndo terem consciéncia de que estéo a arris-
car, 0 que originara uma nao alteracéo da sua pos-
tura de conducdo. Por outro lado, poderemos su-
por, que a adopc¢do deste comportamento podera
também estar sujeita a influéncia das pressoes
sociais e/ou grupais. De acordo com M. L. Lima
(1989), o contexto de grupo ateraaestimativae a
avaliacdo do risco, podendo mesmo em determi-
nados casos, esse mesmo risco deixar de ser ape-
nas algo que € percepcionado pelo proprio, e pas-
sando a representar uma aceitacdo de valores ou
normas de determinado grupo social. A autorare-
fere ainda, que a percepcdo dos riscos pode ser en-



carada como um fendémeno socia e cultural, que
resulta de um esforgo partilhado com outros para
dar sentido a0 mundo em gue vivemos.

Em relagdo a existéncia ou ndo de acidente,
embora 0 nimero de respostas a esta variavel te-
nhasido baixo (69,4%), a maioria dos individuos
(76,7%) revelando ter tido acidente. Deste modo,
poder-se-a pensar que o facto de ndo ter acidente
ndo implica que ndo ocorra um comportamento
de risco, mas sim que houve uma ac¢éo da PSP
ou da GNR que o detectou.

4. CONCLUSOES

Em suma, e de acordo com os resultados obti-
dos, pode concluir-se que a maioria dos indivi-
duos (64%) apanhados a conduzir com excesso
de alcool e que sdo encaminhados para este pro-
grama, tém valores de baixo risco na escala de
Stork.

Por outro lado, os sujeitos que comparecem
nestas acgdes, sdo maioritariamente individuos
do sexo masculino, normal mente apanhados a con-
duzir com excesso de alcool durante a noite, que
n&o tiveram acidente, tendo sido mandados parar
no decorrer de uma operagéo Stop.

Os sujeitos com maior risco demonstram ter
habilitacdo para conduzir h& um menor nimero
de anos, realizam um maior nimero de quiléme-
tros por ano e possuem valores mais baixos nas
taxas de alcoolemia. Por outro lado, revela-se a
existéncia de umarelagdo entre ataxa e o niUme-
ro de vezes apanhado com dlcool, que indica que,
os individuos com taxas de al coolemia superio-
res sdo mais vezes apanhados a conduzir sob o
efeito do &lcool.

No que concerne ao sentimento de salde ge-
ral, parece existir umarelagdo com o risco, o que
poderaindicar que os individuos que mais arris-
cam possuem um menor sentimento de salide geral.
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RESUMO

O desenvolvimento do automével constituiu um dos
factores mais marcantes do século XX, por implemen-
tar um aumento da facilidade de deslocacé&o e como
consequéncia da qualidade de vida. Por outro lado, o
automovel possui a nivel individua e colectivo uma
série de conotagOes simbodlicas, que se encontram rela-
cionadas com sentimentos de afirmac&o pessoal e so-
cial, e que sdo geridos e agidos por cada um de acordo
com asua personalidade. Esta, esta presente em todas
as actividades e rel agfes que estabelece com o mundo
que o rodeia, ndo sendo a conduc&o uma excepcdo. E
de salientar que, provavelmente o risco que se revela
na condugéo, ndo € mais do que um espelho da situa-
¢&80 em que o sujeito se encontra nas restantes areas da
suavida, e do modo como gere e lida com os seus con-
flitos. Com o presente trabalho pretende-se perceber
guais os factores que desencadeiam ou predispdem ao
risco. Para tal, foi utilizada a Escala de Risco Suici-
dario de Stork, a Escala de Salde Fisica de Barton e
cols., e foram recolhidos varios dados socio-demogra-
ficos. Chegou-se a conclusdo que a maioriadosindivi-
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duos ndo apresenta valores muito elevados na escala
de Stork. Por outro lado, os sujeitos com maior indice
de risco, sdo normal mente homens novos, com um me-
nor nimero de anos de carta e com um maior nimero
de quilémetros percorridos por ano. No que concerne
ao sentimento de salide geral, parece existir umarela-
¢&o com o risco, o que poderd indicar que os indivi-
duos que mais arriscam possuem um menor sentimen-
to de salde geral.

Palavras-chave: Risco, tarefa de condugéo, funcéo
simbolica, “acting out”.

ABSTRACT

The development of the automobile represents one
of the most remarkable marks XX century, due to the
facility of transportation and to the improvement of the
quality of life. In other hand, the automobile represents
symbolic implication related to feelings of personal
and social affirmation that are managed and acted by
each one in compliance with individuality. Personality
is present in all activities and relations that we esta-
blish, and driving isn’t exception. Although, the risk
that is taken in driving is no more that a mirror of the
individuals life, and of the way he dues with is con-
flicts. With the present work, we pretend to study what's
behind the predisposition to take risks. For that, it was
used a Scale of Suicide Risk of Stork and a Scale of
Physical Health of Barton and cols., and were recol-
lected several social-demographic variables. We arri-
ved to the conclusion that most of the individuals do
not present high scores in Stork scale, which means
that do not present elevated risk scores. In other hand,
the subjects with high exponent of risk are young men'’s,
with few years of driving license and a great deal of
kilometerstraveled in year. In what concerns physical
health, seams to exist arelation between this and risk,
what can mean that individuals who take more risks
have alower felling of general health.

Key words: Risk, driving skills, symbolic function,
acting out.



