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RESUMO

O presente artigo se propde a realizar uma analise comparativa entre motoristas regulares e policiais rodoviarios
federais quando submetidos a uma distragdo provocada pela apresentacdo de uma mensagem de texto durante
uma atividade em simulador, tendo como objetivo compreender os efeitos desta experiéncia sobre 0os motoristas
em termos de desempenho de conducéo e percepcdo do entorno. Para tanto, foram coletados dados referentes ao
controle longitudinal (velocidades médias e suas variagdes) e lateral (distdncia do bordo da pista), além da
aplicacdo da metodologia SAGAT para a avaliagdo da consciéncia situacional. Os resultados demonstram que a
introducdo da distragdo resultou em variagcdes no controle dos veiculos nos diferentes grupos estudados. Conclui-
se esse trabalho apresentando suas limitacdes metodoldgicas, destacando a importancia da utilizacdo de
simuladores em trabalhos envolvendo a seguranca viaria e reforgando o alerta para a utilizagdo de dispositivos
celulares durante a direcdo.

ABSTRACT

This article proposes to perform a comparative analysis between regular drivers and federal road police when
subjected to a distraction caused by the presentation of a text message during a simulator activity, aiming to
understand the effects of this experience on drivers in terms of driving performance and perception of the
environment. In order to do so, the study assessed data on the longitudinal control i.e. mean speeds and its
variations and lateral control i.e. distance (DASP). For the evaluation of the situation awareness the SAGAT
methodology was issued. The results show that the distraction did interfere on vehicle control on all studied
groups. Methodological limitations of this work are provided. The conclusion highlights the importance of the
use of simulator in road safety experiments and emphasize the alert on the usage of mobile phones on driving.

1. INTRODUCAO

A atividade de dirigir exige que a atencdo do motorista esteja permanentemente voltada para a
via e seu entorno, permitindo-o perceber e reagir aos mais diversos eventos e situacdes que se
apresentam no transito, tais como a sinalizagcdo e o comportamento dos demais motoristas.
Nesse contexto, a concentracdo € um elemento muito importante do componente humano da
seguranca viaria. Van Dam et al. (2019) argumentam que motoristas distraidos tém o seu
desempenho afetado negativamente, apresentando variacdes no controle do veiculo e na sua
velocidade, além de ter a percepc¢do do seu entorno prejudicada.

Um aspecto que tem sido muito estudado no campo da seguranca viaria € 0 perigo
representado pela realizacdo de uma segunda tarefa junto a direcdo, principalmente o uso de
celular em funcéo do fendmeno da massificacdo do aparelho nos dltimos anos (Klauer et al.,
2014). Atualmente, segundo relatorio da Fundacdo Getulio Vargas (Meirelles, 2019), ha cerca
de 230 milhdes de celulares em uso no Brasil, nUmero que representa mais de um dispositivo
por habitante. Apesar de apresentar usos positivos como o auxilio na navegacdo e a
possibilidade de realizar chamadas de emergéncia, as diversas funcionalidades presentes
nesses aparelhos representam serio prejuizo a atencdo dos motoristas e, consequentemente, ao
seu desempenho (Van Dam et al.,, 2019). Dados da National Highway Traffic Safety
Administration mostram que os efeitos da distracdo foram responsaveis por 9% de todos 0s
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acidentes com vitimas fatais nas rodovias americanas em 2017, e entre os acidentes
envolvendo distracdo, 14% foram ocasionados pelo uso do celular (NHTSA, 2019).

Diversos estudos procuram identificar os efeitos da distracdo sobre motoristas de diferentes
faixas etarias e experiéncia. Em um estudo envolvendo mais de 3500 participantes, Guo et al.
(2016) identificaram que os grupos de jovens e idosos apresentaram maiores riscos de
seguranca quando sob efeito de distracdo do que os grupos de adultos de idade intermediéria.
Rumschlag et al. (2015), trabalhando com motoristas entre 18 e 59 anos, verificaram que as
saidas de pista (quando o centro do veiculo se desloca para fora da faixa de rolamento) nédo
foram observadas na auséncia de mensagens de texto, mas que na presenca destas, 66% das
pessoas incorreram no desvio de direcdo, sendo as maiores variacfes encontradas entre 0s
grupos com condutores mais velhos. Também estudando os efeitos do uso de celular na
direcdo, Choudhary e Velaga (2019) procuraram comparar o desempenho entre motoristas
inexperientes e profissionais, concluindo que, apesar de os jovens com menos experiéncia de
conducéo apresentarem maior dificuldade de controlar o veiculo, ambos os grupos tiveram o
seu desempenho prejudicado, resultado que reforca o alerta para os perigos do uso do celular
independente da experiéncia de direcéo.

Neste contexto, visando melhor compreender os efeitos da experiéncia sobre o desempenho
do condutor, este estudo se prop0e a realizar uma analise comparativa entre o desempenho de
motoristas regulares e policiais membros da Policia Rodoviaria Federal (que receberam
treinamento para direcdo defensiva), quando submetidos a uma distracdo. A distragdo
estudada neste experimento foi provocada pela apresentacdo de uma mensagem de texto
durante a conducdo em um trecho rodoviario em um simulador de direcdo. Trabalha-se,
portanto, com a hipdtese de que o uso do aparelho celular durante a direcdo prejudica o
desempenho do motorista, assim como sua percep¢do do entorno, ambos os elementos
essenciais para a manutencdo da seguranca viaria.

Este artigo estd estruturado em seis sec¢@es, incluindo esta introducdo. A segunda se¢do
contém um referencial tedrico, onde sdo apresentados 0s conceitos considerados chave para a
elaboracdo deste experimento. A terceira secdo apresenta o procedimento metodoldgico
utilizada neste estudo, onde séo fornecidas informacdes sobre o simulador e dados coletados,
a amostra e avaliacdo de consciéncia situacional. A quarta secdo apresenta o detalhamento dos
procedimentos e aplicacdo do método. A quinta secdo demonstra os resultados obtidos e a sua
discussdo. Finalmente, a sexta secdo conclui o trabalho e discorre sobre as suas limitagoes.

2. REFERENCIAL TEORICO

2.1  Distracao

No contexto da seguranca viaria, pode-se definir a distracdo como qualquer ocorréncia que
direcione a atencdo do motorista para além da tarefa de conduzir o veiculo e responder as
situacOes da via. Kaplan. et al. (2015), definem trés tipos principais de distracdo capazes de
afetar os condutores: a distracdo visual, quando o motorista afasta sua visdo da pista, a
distracdo cognitiva, que ocorre ao desempenhar tarefas como conversar ao telefone e a
distracdo motora, resultante do ato de desviar as méos do sistema cambio/direcdo. No
contexto do experimento aqui apresentado, trabalhou-se com a possibilidade dos motoristas
enfrentarem os dois primeiros tipos de distracdo durante a atividade no simulador.

Diferentes metodologias sdo empregadas para identificar a distracdo e seus efeitos. Entre os
parametros mais consolidados para medir o desempenho dos motoristas estdo: a velocidade, o
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desvio padrao do posicionamento da faixa de rodagem, obtido a partir do afastamento lateral e
a percepcéo da situacdo (Choudhary e Velaga, 2019; Dozza et al., 2015). Oviedo-Trespalacios
et al. (2016) destacam os estudos dedicados a analisar as variaces no desempenho do
motorista através de métricas como a velocidade, controle lateral do veiculo, tempos de
reacdo e headway. Existe também um esforco no desenvolvimento de tecnologias veiculares
capazes de monitorar, detectar e alertar os motoristas que apresentem sinais de distragéo,
sonoléncia e até mesmo embriaguez. Em seu trabalho, Kaplan et al. (2015) apresentam um
dispositivo que utiliza sensores para monitorar a atencdo do motorista através do
posicionamento da cabeca e direcdo do olhar, tais equipamentos também podem ser Uteis ao
estudo da seguranca viaria. Vieira et al., 2015, conduziram um experimento em simulador
onde a atencdo dos condutores foi avaliada através do rastreamento dos seus movimentos
oculares, concluindo que a demanda cognitiva aplicada aos participantes ndo foi suficiente
para provocar distrac@es significativas.

Nesse contexto, surge a atencdo para o fenébmeno da compensacao de risco ou autorregulacéo.
Entende-se que os motoristas podem regular o seu comportamento quando sujeitos a um
efeito de distragcdo com o objetivo de reduzir sua margem de risco (Oviedo-Trespalacios et al.,
2016). No entanto, trata-se de um mecanismo bastante discutido e controverso na literatura;
alguns estudos sugerem sua ocorréncia em termos de variagdo de velocidade e controle do
veiculo (Haigney et al., 2000; Choudhary e Velaga, 2017). Outros estudos ndo encontraram
resultados que endossam sua significancia (Caird et al., 2008; Fitch et al., 2017).

2.2  Consciéncia situacional

Inicialmente concebida no contexto da aviacdo militar, a consciéncia situacional (do inglés
“situation awareness” ou SA) ¢é definida por Endsley (1995) como “a percep¢do dos
elementos do ambiente dentro de um intervalo de tempo e espaco, a compreensdo do seu
significado e a projecdo de sua situacdo futura”. Com esse conceito, o autor identifica trés
niveis de consciéncia que sdo exercidos pelos pilotos em sua leitura do ambiente:
compreensdo (nivel 1), percepcgdo (nivel 2) e projecdo (nivel 3). Ao trazer a consciéncia
situacional para o contexto da direcdo veicular, Matthews (2001) a identifica como uma
sequéncia de tomada de decisdo nos niveis operacional, tatico e estratégico. O primeiro estaria
relacionado a conducdo do veiculo e monitoramento do ambiente, o segundo refere-se aos
objetivos de curto prazo, como o posicionamento do veiculo para uma manobra de conversao,
ja o ultimo refere-se aos objetivos de longo prazo, onde se tem o destino da viagem e a rota
tracada para atingi-lo.

O método SAGAT (Situational Awareness Global Assessment Technique), pode ser
empregado para verificar se, e 0 quanto, a consciéncia situacional do ambiente varia entre os
diversos tipos de condutores. A SAGAT € a métrica de consciéncia situacional mais citada na
literatura. Desenvolvida por Endsley (1988), é considerada uma medicdo objetiva, em que
questdes sobre 0 ambiente simulado sdo propostas aos participantes. Os resultados podem ser
apresentados de acordo com o numero absoluto ou porcentagem de acertos, e permitem aos
pesquisadores fazerem inferéncias sobre o grau de consciéncia dos participantes nos
diferentes niveis acima descritos.

3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste estudo foi realizada uma pesquisa aplicada com abordagem hibrida onde foram usadas
técnicas quantitativas (medidas de velocidade e posicionamento lateral) e qualitativas
(questionario SAGAT) para abordar o problema de pesquisa. Quanto aos seus objetivos, esta
pesquisa caracteriza-se como explicativa utilizando procedimentos técnicos experimentais.
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Este estudo foi organizado a partir de 2 macro etapas metodologicas: i) delineamento do
experimento; e ii) selecdo das métricas e ferramentas de analise.

3.1. Delineamento do experimento

Para avaliar os efeitos da condugdo sob a influéncia de distracGes, foi desenvolvido um
experimento de simulacdo de direcdo em ambiente virtual, onde é possivel testar diferentes
cenarios e avaliar diversos parametros de desempenho de direcdo de uma forma controlavel,
segura e padronizada (Winter et al., 2012). Nesta macro etapa foram definido os elementos de
distracdo que deveriam estar presentes no cenario de estudo e as orientacfes que seriam
passadas aos participantes.

Ainda nessa etapa foi feito o plano amostral, conforme Tabela 1, para medir o efeito da
distracdo sobre diferentes grupos de condutores. O tamanho minimo da amostra deste
experimento foi de 30 condutores, este valor foi estimado a partir de amostragem aleatoria
simples considerando um grau de confianca de 95%, erro admissivel de 5% e um coeficiente
de variacao de 13,79%, obtido a partir de dados de trabalho anterior em simulador semelhante
(Oliveira et al., 2018). As varidveis utilizadas foram a condicdo do trajeto (com ou sem
distracdo), o género dos participantes e o fato de eles terem ou nédo treinamento especial para
conducéo defensiva.

Tabela 1: Plano Amostral

Policial Motorista Regular
Cenario: Homem Mulher Homem Mulher
Com mensagem 4 4 4 4
Sem mensagem 4 4 4 4

3.2.  Selecdo das métricas e ferramentas de analise

As variaveis de analise selecionadas para medir a distracdo dos condutores foram
selecionadas com base no referencial tedrico. Nesse estudo adotaram-se trés medidas, sendo
duas quantitativas e uma qualitativa. As medidas quantitativas selecionadas foram a variavel
velocidade (de onde se fez uma analise da velocidade média e do desvio padrdo da
velocidade) e o afastamento lateral (onde se analisou o desvio padrdo da posigéo lateral). Para
a andlise de variaveis quantitativas e aplicacdo de técnicas estatisticas, foram realizados testes
de andlise de variancia (ANOVA) e de correlacdo para analisar os dados coletados por meio
do experimento, visando identificar os fatores que levaram a alterar os parametros de
desempenho utilizados no estudo. Diversas comparacfes foram feitas entre 0os grupos da
amostra de modo a conhecer quais relacbes poderiam ser consideradas significativamente
explicativas.

A medida qualitativa adotada foi um questiondrio baseado no método SAGAT. Neste
experimento, a aplicacdo do questionario deu-se apds a conclusdo do percurso no simulador,
devido a limitacdes do sistema de realidade virtual utilizado que inviabilizam a sua aplicacao
ao longo do percurso. As questdes propostas aos participantes envolveram apenas os dois
primeiros niveis de consciéncia (percepcdo e compreensdao), O terceiro e ultimo nivel,
relacionado & projecdo de situacdes futuras ndo foi utilizado pois o questionario foi
desenvolvido para ser aplicado ap6s a conclusdo da atividade no simulador, devido a
limitacOes do sistema.

3624

anpet



|/
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET '—-:
Balneario Camboriud-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019

33;NPET

’ Congresso de Pesquisa e
H Ensino em Transportes

Balneario Camboriii-SC

4, REALIZAQAO DO EXPERIMENTO

O experimento foi realizado nas dependéncias da Superintendéncia da Policia Rodoviaria
Federal em Porto Alegre-RS, em um Simulador de Dire¢do Imersiva, baseado no sistema
SidiSDK, operado com o auxilio de oculos de realidade virtual e montado em uma base
estatica, conforme apresentado na figura 1.

experimento de simulag&o.

O cenario da simulacdo era composto de um trecho de aproximadamente 3,3 km em pista
simples, terreno ondulado, contendo quatro curvas, conforme a Figura 3. Foram
desenvolvidos dois tipos de cenérios com percursos e situacBes idénticas, entretanto, no
primeiro cenario (com mensagens), 0s condutores receberam mensagens de texto no painel do
veiculo como distracdo, e 0 segundo cenario (sem mensagens) nao continha o recebimento de
tais mensagens, sendo tratado como um grupo de controle. No cenario com mensagens, ao
longo do trajeto, trés mensagens apareciam em locais predeterminados, juntamente com um
sinal sonoro de alerta, de modo a chamar a atencdo do condutor durante alguns segundos. A
leitura das mensagens nao era obrigatdria, apenas era informado no inicio do experimento que
as mensagens poderiam ser relevantes para o trajeto no simulador.

C9302! Recebemos
informagao de
colisac enie 3
veiculos no Km 49,
suario refata vitionas

Figura 2: Painel do veiculo de simulacéo, no canto inferior direito pode-se ver a tela por onde
as mensagens eram transmitidas.
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As mensagens de texto foram apresentadas no painel do veiculo com objetivo de simular uma
situacdo similar ao recebimento de mensagens no celular (figura 2). As mensagens foram
apresentadas aos condutores em pontos predeterminados pelos pesquisadores. Logo apés cada
mensagem havia na rodovia elementos especificos. Foram introduzidos alguns elementos: um
ciclista no acostamento, uma pista interditada, veiculos estacionados no acostamento e um
ciclista que cruza a pista antes da passagem do condutor. No questionario adaptado do método
SAGAT foram feitas questdes acerca desses elementos. Um recorte do Questionério utilizado
como exemplo de uma questdo respondida pelos condutores de ambos os cenarios ao final do
percurso esté apresentado na figura 4.

o SR

Mensagem 3

Mensagem 1

|| Inicio do experimento

Figura 3: A esquerda, o tracado da rodovia e onde ocorreram as mensagens. A direita, a visdo
dos condutores durante o experimento.

Parte 2: Percepgdo Situadional 3. Quantas ocorréncias no

acostamento vacd identificou

1. Quantos ciclistas vocé viu durante i .
(excluindo o acidente)?

o trajeto?

Nenh -1

:. 1EI‘I um b 2

: e 3

c 2

d 3 d 4

ST e 5
e, Maozei . .
f. Niosei

2. t jicul t d
Quantos velculos estavam parados Qwal a cidade indicada na placa de

na ncorréncia do acidente na

ccta? sinalizacao?
pista?
a.
a 1 - -
b 2 b. MNao sei
i 1 5. Hawia trecho onde a sinalizacdo
c
d N5 . horizontal permitia manobras de
. Naozei

ultrapassagemn ao longa do

Figura 4: Recorte do Questionario realizado para avaliar a consciéncia Situacional.

3626

anpet



|/
33° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte da ANPET "-;
Balneario Camboriud-SC, 10 de Novembro a 14 de Novembro de 2019

337\NPET

’ Congresso de Pesquisa e
H Ensino em Transportes

Balneario Camboriii-SC

4.1. Participantes

O estudo contou com uma amostra de 38 condutores entre 23 e 58 anos, todos com carteira
nacional de habilitacdo de categoria minima B, pelo menos um ano de experiéncia dirigindo
frequentemente. A amostra era dividida entre policiais e ndo policiais, homens e mulheres,
aqueles que receberam mensagens e 0s que nao receberam, de acordo com a tabela 2.

Tabela 2: Numero de participantes em cada categoria durante o experimento.

Policial Motorista Regular
Cenério: Homem Mulher Homem Mulher
Com mensagem 6 4 5 4
Sem mensagem 6 4 4 5

4.2.  Procedimentos

Antes do inicio da atividade, os participantes receberam orientacdes gerais sobre o
funcionamento do simulador, instruindo-os a conduzir de acordo com a legislacéo de transito.
Também foram informados da presenca de um painel (responsavel por simular o celular) no
veiculo, no qual poderiam receber mensagens da equipe dos pesquisadores. Apds esse
momento, os participantes foram conduzidos ao simulador, onde percorreram um trecho de
adaptacdo antes de iniciar o experimento, com duracdo total de aproximadamente cinco
minutos.

Os participantes foram aleatoriamente alocados em um dos dois cenarios disponiveis.
Finalizada a simulacdo, cada participante respondeu ao questionario onde foram coletadas
informagdes pessoais sobre o individuo, juntamente com uma avaliacdo da consciéncia
situacional através do método SAGAT, contendo nove questfes objetivas. Nesse momento
também foi verificado se o participante sentiu algum tipo de mal-estar durante a atividade,
porque de acordo com o estudo de Nodari et al. (2017), podem haver diferentes reacdes de
mal-estar durante a simulacdo. O questionario também tinha perguntas descritivas para avaliar
a experiéncia da simulacéo e a sua realidade.

Durante o trajeto no simulador, os dados de velocidade e afastamento lateral foram
registrados a cada vinte metros, gerando perfis de velocidade e de afastamento lateral com
uma boa precisdo para cada um dos participantes ao longo da rodovia. A partir destes dados,
foram calculados o desvio padrdo da velocidade, a média da velocidade e o desvio padrdo do
afastamento lateral. Esses registros, juntamente com os resultados do questionario SAGAT,
serviram como varidveis quantitativas para a analise e comparacdo da performance dos
condutores neste estudo.

S. RESULTADOS
Uma vez realizado o experimento, fez-se uma andlise dos dados obtidos para as variaveis
medidas: o perfil de velocidade, o afastamento lateral e a consciéncia situacional.

5.1.  Analise do perfil de Velocidade

Tendo como base a informacdo da velocidade a cada vinte metros, € possivel determinar a
velocidade meédia de cada condutor e o desvio padrdo da velocidade durante o trajeto, além do
perfil de velocidade obtido para o grupo de policiais e ndo policiais nos dois cenarios do
experimento. Conforme apresentado na Figura 5, o perfil de velocidades permite identificar
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dois pontos de valores minimos acentuados; esses foram os instantes onde foram propostas
intervengdes na pista exigindo uma reacdo do motorista (mudanga de pista e ciclista
atravessando a rodovia). Para o primeiro cenario, trés mensagens foram enviadas aos
motoristas como indutor de distracdo, sendo a primeira no inicio do percurso e as demais em
instantes antes das intervengdes mencionadas anteriormente. A combinacdo do recebimento
da mensagem e da presenca da intervencdo na pista provocaram reducdo de velocidade nos
quildmetros 2,3 e 3,1. No entanto, observa-se a reducdo também no conjunto de condutores
que néo recebeu a mensagem.

90.0
80.0
< 0.0
70. :
:\‘E/ \ / ——Com
\ mensagens
8 60.0 [ g
2 \ Sem
£ 50.0 T y— mensagens
>
40.0 —
30.0
[cNeoNeolololololNololNolololNoNolololoNoNeNe]
NO O OANDODTOONDODITOONOWST O O
IO OO0 dMTOMNMNDDANITLON~NOOO
A A A A AN NN NNANM
Figura 5: Perfis de velocidade dos cenarios 1 e 2.

Apesar de os policiais terem desenvolvido uma média de velocidade ligeiramente maior do
que os nado-policiais (76,30 km/h contra 72,55 km/h), a anélise de variancia ndo atestou
significancia para o resultado da amostra. Por outro lado, a mesma andlise verificou que os
policiais variaram menos sua velocidade ao longo do percurso do que os ndo policiais,
sugerindo um maior controle longitudinal neste grupo de condutores.

Tabela 3: Comparacdo entre ndo policiais no cendrio com e sem mensagens.

Grupo Pista Variavel Contagem Média  Variancia valor-P
Nao Policiais Com Mensagens 8 13.059 1.547 0.0129
Desvio padréo da
Sem Mensagens velocidade 9 10.240 6.571

Tabela 4. Comparagao entre policiais e ndo policiais.

Grupo Variavel Contagem Média Variancia valor-P
Policiais e 21 76.298 142.614
Velocidade média 0.251415
Né&o Policiais 17 72.551 40.196

Considerando ainda os pardmetros envolvendo a velocidade, o estudo ndo apresentou
diferenca significativa entre homens e mulheres. Quando analisada somente a velocidade
média, ndo houve diferenca significativa entre categorias, seja, policiais contra ndo policiais,
seja 0 cenario com mensagens contra 0 cenario sem mensagens.

5.2.  Anaélise do Afastamento Lateral
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A partir dos dados de afastamento do veiculo em relacdo ao bordo da pista, foi realizada a
andlise da variancia do desvio padrdo dessa medida. O uso do desvio padrdo do afastamento
lateral como medida de anélise permite avaliar o quanto irregular foi a conducdo do veiculo.
Quanto maior o desvio padrdo, maior foi a oscilacdo da posicao do veiculo transversalmente a
pista ao longo do percurso. Parte-se do pressuposto que a distracdo provoca uma maior
oscilagdo nessa medida. Esta analise retornou um pior desempenho para o grupo dos policiais.
Esse aumento do desvio do deslocamento lateral aconteceu tanto no teste de policiais no
cenario com mensagens contra 0 cenario sem mensagens, quanto no teste do cenario com
mensagens de policiais contra ndo policiais, ambos os resultados para uma confianca de 90%.
Ao contrério do que foi observado no estudo da velocidade, nesta andlise os policiais
apresentaram maior variacdo da posicdo lateral do que os ndo policiais, sugerindo menor
controle lateral do veiculo. No entanto, devido & natureza de um dos elementos na pista
(simulacéo de acidente), alguns policiais ficaram confusos sobre como proceder, ndo sabendo
se deveriam fazer alguma abordagem, necessitando de orientagdes adicionais. Essa situacao
pode justificar os maiores desvios observados neste grupo de estudo.

Tabela 5: Comparacao entre categorias do desvio do afastamento lateral.

Grupo Pista Variavel Contagem Média Variancia  valor-P

Doliciais Com Mensagens Desvio padrao do 10 0.717 0.016 0.0521
Sem Mensagens  alastamento lateral 11 0.612 0.011
Policiais e : x 10 0.717 0.016
Com Mensagens I?es;wrﬂ pneidr?c; drol 0.0649
Nzo Policiais afastamento fatera 8 0.616 0.006

Todavia, novamente na andlise entre homens e mulheres e entre as faixas etarias, ndo houve
uma diferenca significativa para a variagdo do afastamento lateral.

5.3.  Andlise do Questionario adaptado do método SAGAT

A nota questionario poderia variar de 0 até 9, sendo que todas as questdes tinham valor um. O
objetivo do questionario era avaliar a consciéncia situacional dos participantes no ambiente
virtual do cenério experimental. Os resultados dos questionarios sdo apresentados na figura 6.
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Figura 6: Resultados do teste SAGAT.

Os resultados do questionario que apresentaram significancia estatistica contradizem a
hipdtese de que os motoristas apresentam pior consciéncia situacional quando submetidos a
distracGes. Ao agregar os dois grupos (policiais e ndo policiais), a analise da variancia provou
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que as notas obtidas no questionario foram superiores entre aqueles que percorreram o0 cenario
1 com mensagens em relagdo aos que 0s que percorreram o cenério 2, sem mensagens. Para a
amostra de policiais ndo houve diferenca estatistica entre a consciéncia situacional dos
policiais que receberam e que ndo receberam mensagem ao longo do trajeto percorrido.

Tabela 6: Comparacdo entre categorias, na pontuacdo do questionario.

Grupo Pista Variavel Contagem Média  Variancia  valor-P
Policiais e Com Mensagens Pontuagio no 18 4.667 2.000 0.0415
Né&o Policiais Sem Mensagens Questionério 20 3.600 2779

Este resultado poderia ser explicado pelo fato de que os participantes ndo foram instruidos a
obrigatoriamente ler as mensagens. Alguns percebendo que sua atencdo era mais necessaria
na pista, poderiam acabar por ignorar as mensagens fornecidas no painel para prestar mais
atencdo no cenéario. De alguma forma, aqueles que receberam as mensagens compensaram a
tentativa de distracdo que receberam e pontuaram melhor no questionario que aqueles que nédo
receberam mensagens.

O experimento permitiu medir as reacdes diversas quanto a exposicdo de distracdes, para 0s
diferentes grupos, entre policiais e ndo policiais. As trés variaveis medidas durante o estudo
apresentaram diferencas significativas, a velocidade, o afastamento lateral e a consciéncia
situacional. Quanto as perguntas sobre o bem-estar que foram preenchidas apos a realizacédo
do experimento, cerca de 70% dos participantes relataram algum tipo de tontura ou enjoo
durante a simulacdo e um participante ndo conseguiu concluir o teste devido a fortes enjoos,
diminuindo a amostra coletada que primeiramente era de 39 participantes.

6. CONCLUSAO E LIMITACOES DO TRABALHO

O avanco de tecnologias imersivas oportuniza o desenvolvimento de cenérios de simulagdo de
conducdo suficientemente realistas para 0 uso em pesquisas de seguranca viaria. Por outro
lado, algumas conhecidas limitacGes ainda precisam ser destacadas. Entre elas estdo a
dificuldade de simular elementos fisicos como a real percep¢do de velocidade e aceleracdo e o
desconforto causado pelo uso do equipamento. Este Gltimo tendo sido reportado por grande
parte dos participantes do experimento realizado neste trabalho.

O propésito deste estudo foi avaliar os efeitos da distracdo causada pelo recebimento de
mensagens de texto durante a conducdo do veiculo sobre o desempenho e percepcdo do
entorno dos motoristas. Na sua maioria, os resultados obtidos contrariam o esperado pelo
senso comum. Ao contrario do comumente esperado, os condutores que receberam mensagens
tiveram uma pontuacdo no questionario de consciéncia situacional superior agueles que nédo
receberam. Isto pode ser explicado pelo fato de que os condutores ndo foram orientados a
obrigatoriamente ler as mensagens, ignorando as mensagens e concentrando-se mais ainda no
ato de conduzir. Outra possibilidade seria o fato de que aqueles condutores que receberam
mensagens passaram a estar mais atentos e perceberam melhor o seu entorno, enquanto
aqueles que ndo receberam nenhuma mensagem tiveram uma conducdo mais desatenta pelo
fato de né&o serem exigidos.

Os policiais e os nédo policiais apresentaram diferentes reacdes quando submetidos a distracdo
testada neste experimento. Os policiais reagiram alterando a sua posi¢do na pista ao longo do
trajeto, enquanto mantinham a sua velocidade estavel. Os ndo policiais fizeram ao contrario,
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variando mais a sua velocidade e se mantendo mais estaveis no posicionamento transversal na
pista. Essa diferenca pode ser explicada pelo treinamento policial que os fez manter a
velocidade constante, compensando a diferenca no deslocamento lateral na pista. Além disso,
a diferenca dos parametros medidos entre os grupos do sexo masculino e feminino e entre
faixas etarias ndo encontrou diferencas significativas.

Este estudo veio a mostrar a partir dos parametros analisados, que a distragéo pode sim alterar
significativamente a performance dos motoristas durante a conducéo. Essa alteracdo ocorreu
tanto entre policiais rodoviarios federais que receberam treinamento especial de conducéo
defensiva, quanto em nédo policiais, ainda que de modo diferente. Ainda que a distracdo
envolvesse apenas a leitura, e ndo atividades que exigissem maior atividade cognitiva, fica
mais uma vez demonstrado os prejuizos de direcdo pelo uso de telefone celular.

No que se refere as orientagdes dadas durante a etapa de preparacdo para a atividade no
simulador, houve a preocupacdo de padronizar esse procedimento visando garantir que todos
0s participantes dispusessem das mesmas informagfes. No entanto, notou-se que muitos
participantes, especialmente os policiais, apresentaram duvidas se deveriam tomar alguma
acao com relacdo as situacGes em que lhes foram apresentadas na pista (veiculos parados no
acostamento e um acidente de transito), esses momentos de confuséo ocasionaram, em alguns
casos, desvios laterais e reducdes de velocidade desnecessarias, as quais podem ter interferido
em alguns resultados individuais. Na fase inicial de orientagdo aos participantes, maior
atencdo deveria ter sido dada a realidade da corporacéo policial, em que faz parte da rotina de
seus membros o atendimento in situ de ocorréncias desta natureza.

A realizacdo deste estudo revelou algumas oportunidades de melhoria no que se refere as
orientacdes dadas durante a realizacdo do experimento, ao ambiente em que o trabalho foi
conduzido e a0 método SAGAT utilizado para avaliacdo da consciéncia situacional. Deve-se
destacar que, devido a limitagBes do sistema do simulador utilizado, ndo foi possivel realizar a
aplicacdo do questionario durante a simulacdo, através do congelamento da tela conforme
especificado na metodologia originalmente proposta por Endsley (1998). Dessa forma, o
questionario foi aplicado imediatamente apds a finalizacdo do cenario. Por isso, seus
resultados podem ter sofrido algum viés decorrente da capacidade de memorizagdo dos
participantes.
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