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Resumo

Este estudo teve como objetivo analisar a funcdo do seguro automotivo como operacdo moti-
vadora abolidora da funcdo punidora do acidente no transito em uma simulacdo denominada
Jogo do Transito. Dois grupos com cinco participantes cada, com CNH permanente e com
Permissdo passaram ao Jogo desenvolvido em Visual Basic®. A tarefa consistiu em fazer ca-
minhos que fossem do canto superior esquerdo ao canto inferior direito de uma matriz (5x5),
ao longo de 11 condic@es. Os pontos contabilizados geravam moedas de 0,05 centavos a cada
10.000 pontos. Os resultados mostraram que possuir uma seguradora ndo assumiu funcao de
operacdo abolidora da aversividade do acidente para todos os participantes. Sete participantes
ficaram sob o controle de operactes motivadoras reflexivas, esquivando-se das contingéncias
aversivas. Tal dado deveria preocupar institui¢des responsaveis pelo controle de acidentes,
pois ndo registram varidveis controladoras do dirigir nos momentos de acidentes.
Palavras-chave: transito; punicdo; operacdo motivadora; acidente; seguro.

Abstract

This study aimed to analyze the insurance function as a abolishing motivating operation to
the traffic accidents punishment in a simulation called Game of Transit. Two groups with 5
participants each, with permanent CNH and with Permission, respectively, were submitted
to the Game developed in Visual Basic®. They chose paths from the upper left corner to the
lower right corner of the 5X5 headquarters during 11 conditions. Having points accounted,
generating 0.05 cents each 10,000 points. Possess an insurer did not assume the Aholishing
Operations function on the hehavior of all participants in committing accidents. Seven par-
ticipants were under the control of reflexive motivational operations, avoiding the aversive
contingencies. This should concern the institutions responsible for handling accidents, since
they do not record driving control variables at times of accidents.
Key words: transit; punishment; motivational operation; accident; safety.

Resumen
Este estudio tuvo como objetivo analizar el papel del seguro de automdviles como operacion
motivadora que suprime el papel punitivo de los accidentes de trafico en una simulacion
denominada juego de trafico. Dos grupos de cinco participantes cada uno, con licencia de
conducir permanente y con Permiso, se unieron al Juego desarrollado en Visual Basic®. La
tarea consistio en realizar recorridos que iban desde la esquina superior izquierda hasta la
esquina inferior derecha de una matriz (5x5), sobre 11 condiciones. Los puntos contados gene-
raron monedas de 0.05 centavos por cada 10,000 puntos. Los resultados mostraron que tener
un seguro de automadvil no actué como una operacion que aboliera la aversion del accidente
para todos los participantes. Siete participantes quedaron bajo el control de operaciones de
motivacion reflexiva, esquivando contingencias aversivas. Dichos datos deben afectar a las
instituciones responsables del control de accidentes, ya que no registran las variables que
controlan la conduccion en momentos de accidentes.
Palabras clave: trafico; punicidn; operacién motivacional; accidente; seguro.
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Este estudo teve como objetivo analisar a fun¢do do seguro automotivo como opera¢do motivadora
aholidora da funcdo punidora do acidente no transito em uma simulacdo denominada Jogo do
Transito. Dois grupos com cinco participantes cada, com CNH permanente e com Permissdo passaram
ao Jogo desenvolvido em Visual Basic®. A tarefa consistiu em fazer caminhos que fossem do canto
superior esquerdo ao canto inferior direito de uma matriz (5x5), ao longo de 11 condi¢des. Os pontos
contabilizados geravam moedas de 0,05 centavos a cada 10.000 pontos. Os resultados mostraram que
possuir uma seguradora ndo assumiu funcdo de operagdo aholidora da aversividade do acidente
para todos os participantes. Sete participantes ficaram sob o controle de operacdes motivadoras
reflexivas, esquivando-se das contingéncias aversivas. Tal dado deveria preocupar institui¢des
responsaveis pelo controle de acidentes, pois ndo registram variaveis controladoras do dirigir nos
momentos de acidentes.
Palavras-chave: transito; punicao; operacdo motivadora; acidente; seguro.

Transito ¢é definido pelo Cédigo de Transito Brasileiro (1997) como
qualquer “movimentacdo e imobiliza¢do de veiculos, pessoas e animais
nas vias terrestres”. Para Santos (2009), em um sentido mais abrangente,
nesse mesmo codigo, encontra-se ainda no §1° artigo 1° que define transito
como sendo “a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados
ou em grupos, conduzidos (ou ndo), para fins de circulacado, parada, esta-
cionamento, e operacdes de carga ou descarga”.

De acordo com a Analise do Comportamento, 0 comportamento no
contexto do transito pode ser analisado, assim como 0s demais compor-
tamentos emitidos em outros contextos. Nesse sentido, 0 comportamento
no transito pode ser compreendido como comportamento social, o qual
é descrito por Skinner (1953/2003) como a interagdo entre dois organis-
mos ou a interacao de dois organismos em um ambiente comum. Ambas
as descri¢Oes sdo encontradas nos comportamentos emitidos no transito
que por sua vez, tem a maior parte de seus estimulos discriminativos e
consequentes no comportamento dos demais organismos. Assim, os es-
timulos discriminativos sdo denominados por Cunha e Isidro-Marinho
(2005) como pistas que sinalizam possiveis consequéncias para um de-
terminado comportamento. Por exemplo, 0 comportamento de virar a
direita é sinalizado pela presenca de uma sinaleira piscando. Nesse caso,
0 pedestre ndo ultrapassara a rua, uma vez que o motorista sinalizou que
virard a direita. Assim, acidentes como colisdo entre veiculos e pessoas ou
entre dois ou mais veiculos sdo evitados, 0 que aumenta a probabilidade
dos comportamentos de ligar a sinaleira (condutor) e de parar por um
momento (pessoa) serem emitidos. Dessa forma, o transito como qualquer
outro contexto também é organizado a partir de relac@es e processos que
influenciam na manuten¢do de comportamentos.



RBTCC 23 (2021) 2

Diante disso, em um sistema de justica que se utiliza da punigao (e.g.,
multa, prisdo) para controlar o comportamento daqueles que transgridem
as leis, esses processos podem manter muitos comportamentos sob controle
das contingéncias planejadas pelo governo (CTB). No entanto, esse processo
de punicdo, pode vir acompanhado por subterfugio e desobediéncia por
parte de outros motoristas e pilotos, ou seja, esses motoristas utilizam-se de
contracontrole (Moreira & Medeiros, 2019), uma vez que esses motoristas
podem buscar maneiras de evitar as consequéncias impostas pelo CTB.

Investigar essas variaveis (i.e., formas de evitar punicoes) pode estar
relacionado a busca de formas de diminuir o numero de feridos graves
e mortes no transito, uma vez que algumas variaveis podem estar rela-
cionadas a esses aumentos (e.g., utilizagdo de seguros automotivos). Por
exemplo, o Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas (2021) mostra
que o numero referente a feridos graves e mortes no transito continuam
altos. Isso mostra a necessidade de investigar variaveis que mantém pa-
drdes comportamentais que podem ter como consequéncia a morte de
pessoas no transito.

Chagas e Nodari (2011) destacam que no Brasil, quando ocorre um
acidente, os dados que sdo coletados atendem a diferentes finalidades. Esses
dados sdo normalmente registrados em formularios fisicos chamados de
Boletim de Ocorréncia de Acidente de Transito (BOAT) que nao possuem
um padrdo nacional. No entanto, nestes BOATs ndo ocorre o registro de
informacdes que poderiam contribuir nas investigacdes de fatores que
colaboraram para que o acidente ocorresse. Diante disso, hd uma difi-
culdade de realizar possiveis analises entre padrdes comportamentais e
consequéncias que 0s mantém.

Endente-se ainda que existem diversos controles sobre os comporta-
mentos no transito, os quais devem ser levados em consideracdo durante a
andlise desses comportamentos. Fuller (1991) indica que existem diversas
combinactes de variaveis controladoras que podem influenciar um de-
terminado comportamento. No entanto, as armadilhas de contingéncias
podem ocorrer. Ou seja, as institui¢cdes governamentais podem relacionar
que o comportamento de todos os motoristas estd sob controle do CTB,
conquanto esses podem estar sim, sob esse controle e por varios outros, o
que pode levar ao planejamento de politicas publicas ineficientes.

No que se refere a forma de analisar essas situagdes, Sidman (1989/2009)
relata que existem outras possiveis formas de se buscar explicar o com-
portamento no transito, por exemplo, procurar relagdes funcionais que
sejam perpassadas por processos punitivos e reforcadores, e buscar, assim,
realizar pesquisas que possuam uma base cientifica de analise de dados.

A Analise do Comportamento busca investigar possiveis efeitos de vari-
aveis sobre o comportamento no transito. Dentre essas possiveis variaveis,
podem ser citadas: receber folhetos que dao acesso a reforcadores em um
esquema continuo, ou seja, sempre que um comportamento for emitido,
esse comportamento é seguido do reforgo (Geller et al., 1982); com a imple-
mentacao do reforcamento continuo ou randémico (i.e., entrega de reforgos
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de forma intermitente) (Geller et al., 1983) ou ainda por meio de pacotes de
intervencao (Sénéchal-Machado & Todorov, 2012). Além dessas variaveis,
outras podem ser investigadas como: (a) leis, (b) condi¢des momentaneas
que afetam a efetividade de chegar atrasado em um local, (c) presenca de
fiscais de transito, (d) multas, (e) seguradoras, dentre outras.

Geller et al. (1982) demonstraram como intervir em um comportamento
seguro no transito e dificil de ser fiscalizado (uso de cinto de seguranca).
Nesse estudo, motoristas foram abordados em uma via e sempre que esses
motoristas estavam usando o cinto, eles ganhavam um panfleto com um
simbolo. Ao conseguir combinagdes de simbolos, os motoristas trocavam
0s panfletos por reforcos positivos (e.g. dinheiro, acesso a restaurante).
Na linha de base a porcentagem maxima de motoristas usando cintos era
de 35%. No decorrer da intervencdo esse percentual chegou a 70%. Isso
mostra que o procedimento de entregar de reforgos foi eficaz no aumento
do comportamento de usar cinto de seguranca.

Geller (1983) replicou essa pesquisa em um contexto industrial com pes-
soas que vestiam jaquetas amarelas de agentes de fiscalizagdo e comparou
a implementacao desse esquema de forma continua (CRF) ou randémica
(50% de chance do panfleto ser entregue). Os dados sugeriram que a mera
presenca de estimulos relacionados com a fiscalizacdo aumentou o uso
do cinto de seguranca. Além disso, o esquema de reforcamento continuo
(CRF) fol mais eficaz que o randomico na selecao desse comportamento.

Ainda sobre pesquisas que utilizam o transito como contexto para
estudo de variaveis, Sénéchal-Machado e Todorov (2012) utilizaram fontes
de obtencdo de informagdes como (a) midia escrita, (b) Frum Permanente
pela Paz no Transito (UnB), (c) Detran-DF, (d) entrevistas, e (e) outras fontes
(contatos e conversas informais). Essas informagdes tinham como objetivo
identificar e descrever quais pessoas e instituicdes se mostraram funda-
mentais na criacdo e conducao das acoes realizadas durante as campanhas
pela paz no transito e pelo respeito a faixa de pedestre, respectivamente,
nos anos 1996 e 1997 em Brasilia-DF. Os autores buscaram analisar quais
eventos ambientais trouxeram mudangas no repertorio comportamen-
tal de motoristas e pedestres dessa cidade. Sénéchal-Machado e Todorov
encontraram que foram implementadas algumas a¢des como: colocacao
de guardas nas principais faixas de pedestre do Plano Piloto (faixas deno-
minadas de faixas de opinido) com o objetivo de os guardas orientarem
as pessoas e obrigarem 0s carros a pararem,; policiais foram as escolas e
as ruas com o objetivo de explicar sobre a importancia do uso das faixas
de pedestre, criangas foram para as ruas para propagarem o conhecimen-
to falando com motoristas e pedestres e distribuiram flores e panfletos
contendo orientagdes sobre os deveres de ambos; formagdo de um grupo
de teatro formado por policiais militares, esse grupo teve como tarefa:
encenar nas ruas, ensinar motoristas e pedestres sobre os principios de
seguranca no transito, além de fiscaliza¢do e multar. Os autores avaliaram
que a Campanha pela Paz no Transito reduziu a evolu¢ao mensal de aci-
dentes fatais, antes mesmo da implementacdo da contingéncia aversiva
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de fiscalizacdo por meio de multas. Esse numero reduziu mais quando
comecou a ocorrer a campanha pelo respeito a faixa de pedestre.

Dessa forma, entende-se que alteracdes no contexto ambiental podem
gerar mudangas comportamentais no transito, como foi observado nas
pesquisas que foram descritas. Ressalta-se que além do estudo de esquemas
de reforcamento e punicao, outros estudos podem ser desenvolvidos com
a utilizacado do conceito de Operagdes Motivadoras (OMs). Verneque et al.
(2012) descrevem operacdes motivadoras como operac¢des ambientais que
podem alterar o valor de eventos consequentes para um determinado in-
dividuo. Segundo Laraway et al. (2003), as OMs podem ser estabelecedoras
quando mudam a eficacia de um evento para o fim maximamente eficaz
e aumentam a frequéncia de comportamentos, ou podem ser abolidoras
quando mudam a eficacia de uma consequéncia em direcdo ao fim mini-
mamente eficaz e diminuem a frequéncia de comportamentos. Ainda é
possivel encontrar outras subdivisdes das OMs como: Incondicionadas e
Condicionadas com outras subdivisoes (ver Cunha e Isidro-Marinho, 2005;
Michael, 1993; Miguel, 2000) para mais detalhes.

As OMs podem ser observadas quando um mesmo estimulo tem seu
valor alterado diante de um mesmo contexto, ou seja, ha a diminuicao do
valor de um refor¢o ou de uma punicao. Isso pode ocorrer em diversos
contextos (e.g., transito). Nesse sentido, uma multa (i.e., evento consequen-
te) por passar o sinal vermelho (i.e., evento antecedente) podem perder
seus valores, respectivamente, como evento punitivo e de sinalizar que o
comportamento de parar deve ser emitido, isso enquanto um individuo
leva um amigo para o hospital, uma vez que, caso ndo ultrapasse o sinal
vermelho, 0 amigo doente pode vir a 0bito. Nesse sentido, estimulos como
semaforos, buzinas, regras, acidentes, perda no salario, agentes de transi-
to dentre outros (i.e.,, eventos antecedentes e consequentes) podem ter a
eficicia alterada diante uma OM (e.g., amigo doente).

Dessa forma, no contexto do transito, uma das variaveis que podem
ser estudadas como uma possivel OM € o seguro automotivo. Isso ocorre
devido a contratacdo de seguros automotivos, os quais tém como principal
beneficio a restitui¢do do equilibrio financeiro e a preservacdo do patri-
monio, uma vez que a seguradora arca com 0s gastos ou grande parte dos
possiveis reparos nos veiculos envolvidos em acidentes (dependendo do
plano utilizado). A populagdo tem recorrido a esses seguros para diminuir
o impacto de perdas financeiras. Esse dado € relatado pela Confederagdo
Nacional das Empresas de Seguros Gerais, Previdéncia Privada e Vida,
Saude Suplementar e Capitaliza¢do (2020), uma vez que destaca que 31%
da frota de veiculos brasileira é assegurada. Diante dessa situacdo, pode-se
perguntar se esses seguros poderiam funcionar como uma OM no efeito
aversivo de acidentes.

Diante disso, o presente estudo teve por objetivo investigar a func¢do dos
seguros automotivos sobre a efetividade do controle aversivo de acidentes
em uma situacdo simulada de jogo denominado Jogo do Transito. Com essa
investigacao é possivel avaliar a possibilidade de planejamento de possiveis
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politicas publicas com o objetivo de diminuir o numero de acidentes e
ampliar o escopo da literatura que investiga os efeitos de variaveis sobre
0 comportamento no transito.

Método

Participantes

Participaram desse estudo, dez estudantes universitarios com
idade igual ou superior a 18 anos e portadores de Carteira Nacional de
Habilitagdo — CNH. Os participantes foram distribuidos em dois grupos
com cinco estudantes cada. No primeiro grupo (CNH Permanente) foram
alocados os participantes que possuiam carteira de habilitacdo com in-
tervalo de 1 a 5 anos. No segundo grupo PPD (CNH Permissao) foram
alocados estudantes com menos de um ano com carteira de habilitacao.
Os participantes foram identificados por P1 a P5, acrescido de (CNH) para
permanente e (PPD) para permissao.

Instrumentos

Foi utilizado o Jogo do Transito desenvolvido no programa
Visual Basic® no software Excel 2010 ®, um notebook com processador
Intel Celeron ® N2840, HD de 250 GB, memoria RAM de 2 GB e moedas.

Procedimento

A tela do Jogo do Transito era formada por uma matriz 5 x 5. A tarefa
consistia em sair do quadrado com a frase “comece aqui” formando cami-
nhos até chegar na casa denominada de “Destino”.

Figura 1.]Jogo do Transito.

O primeiro passo foi apertar o botdo “instruc¢des” localizado a direita
da matriz, o qual era responsavel por dar informacdes basicas para o
participante iniciar o jogo, por meio da seguinte instrucao:

Bem-vindo (a) ao jogo do transito! Neste Jogo vocé é um (a) motorista.
Seu objetivo é se deslocar do ponto marcado com “COMECE AQUI” até
0 ponto marcado como “DESTINO”. Qudo mais rdpido vocé chegar ao
seu destino mais dinheiro ganhara. Vocé so pode se deslocar em células
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adjacentes (horizontais ou verticais ou diagonais). Vocé pode revisitar
essas instrucdes sempre que quiser. Quando vocé chegar ao Destino
aperte o botdo, NOVA TENTATIVA.

Ao finalizar a leitura das instrucdes era indicado que o participante
apertasse no botao comecar para que o jogo fosse iniciado. Essa indicacao
ocorria por meio de comando de voz emitido pelo experimentador.

Em relacdo aos movimentos, esses foram contabilizados todas as vezes
que um quadrado da matriz foi ativado com um clique no botdo esquerdo
do mouse do notebook. Durante as movimentacgdes eram gerados ganhos
a partir da quantidade de movimentos utilizados (ver Tabela 1). Além
disso, dependendo da condic¢do, foram retirados pontos desses ganhos
a cada movimento adicional em relacdo ao menor caminho possivel a
ser utilizado (Tabela 1). Em rela¢do ao caminho com menor numero de
movimentos possiveis, esse era formado por cinco movimentos, ou seja,
cliques nos quadrados com a frase “comece aqui”, depois nos quadrados
B2, C3 e D4 que ocasionavam acidentes e, ao final, selecionar o quadrado
com a palavra “Destino”.

A Tabela 1 ainda apresenta a pontuac¢do que podia ser ganha a cada
tentativa a partir do numero de movimentos, o numero de acidentes pos-
siveis, assim como as porcentagens de pontos recebidos em relagdo ao
ganho maximo.

Tabela 1.
Pontuagdo por Numero de Movimentos dos Participantes em Cada
Tentativa e Numero de Acidentes Possivelis.

Quantidade de Numero de Quantia Porcentagem em rela-
movimentos Acidentes possiveis ganha ¢80 ao ganho maximo
5 3 8000 100%
6 4000 50%
7 2000 25%
0Oa3
8 1000 12,5%
>8 0 0%

Nota. Ganho maximo = 8.000 pontos.

Em relagdo aos ganhos, as perdas e ao caixa (ver Figura 1), esses valores
eram apresentados apenas ao final de cada caminho, quando o jogador
chegava ao destino. O ganho estava relacionado ao numero de movimentos
realizados, a perda estava relacionada a quantia perdida com os acidentes,
e 0 caixa era a subtracdo das perdas em relacao aos ganhos. Esse valor
eralevado ao quadro de acumulacao de pontos sempre que o participante
apertasse no botdo nova tentativa. Além disso, o caixa era zerado a cada
tentativa. Ao chegar no destino, o participante clicava em “nova tentativa” o
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que retornava a tela inicial (sem quadrados selecionados), o qual retornava
a reaparecer os vinte e cinco botdes para iniciar uma nova tentativa.

A cada 10.000 pontos contabilizados no quadro de acumulacao de
pontos, foi entregue ao participante um total de 0,05 centavos (moeda) que
foi colocado em cima da mesa, na qual o notebook estava.

Tabela 2.
Condi¢oes Experimentais.

N° de quadrados COM/SEM Valor da perda

Condicoes

com acidente seguro por acidente
LB (1) 0 Sem acidentes
LB (2) X
SS (500) 500
Sem Seguro
SS (2000) 2.000
CS (100) 100
Com Seguro
CS (500) 3 500
SS (2000) 2.000
Sem Seguro
SS (500) 500
CS (500) 500
Com Seguro
CS (100) 100
LB (1) 0 Sem acidentes

Nota. X = ndo havia exibi¢cdo de mensagens referentes a estar assegurado
ou nao.

O experimento contou com seis condi¢des: Linha de Base (1) e (2), Sem
Seguro (500), Sem Seguro (2000), Com Seguro (100), e Com Seguro (500).
O numero entre parentes para as condi¢des sem e com seguro refere-se a
quantia que era perdida a cada acidente cometido pelo participante. Tais
condigdes estavam relacionadas ao participante ndo possuir (Sem Seguro)
ou possuir (Com Seguro) um seguro como forma de minimizar o valor pago
decorrente do acidente que viesse a cometer, o que era demonstrado por
meio das frases “Vocé ndo estd assegurado em caso de acidentes” e “Vocé
esta assegurado em caso de acidentes”, respectivamente (ver Figura 3).

Condicédo LB (1)

Nessa condicdo, a relacdo do participante com o instrumento de coleta
foi observada, assim como o0s comportamentos que os participantes ja apre-
sentavam para a realiza¢do do experimento. Ressalta-se que nessa condicao
todos os quadrados, quando eram selecionados, aparecia 0 mesmo carro
(Figura 2 a esquerda).
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Condicéo LB (2)

Nessa condicao, o participante podia entrar em contato com os locais
de acidentes, tendo a oportunidade de explorar o jogo constando os trés
locais de acidentes, 0s quais encontravam-se nos quadrados B2, C3 e D4
(Figura 2 a direita)

Figura 2. Telas de uma Tentativa da Condi¢do Linha de Base 1 (Esquerda)
e nas Demais Condic¢oes (Direita).

Condicao SS (500) e SS (2000)

Durante essas condi¢des, ambas retrataram situac¢des nas quais o
participante nao possuia uma seguradora que pudesse diminuir o preju-
izo diante de acidentes. Na condicdo SS (500) o valor do acidente era de
R$ 500,00 e na condicdo SS (2000) era de R$ 2.000,00. A frase “Vocé ndo estd
assegurado em caso de acidentes” era adicionada a tela inicial para que o
participante identificasse que a condicdo Sem seguro (SS) estava em vigor
(ver Figura 3).

Condicdo CS (100) e CS (500)

Nessas condigdes, a frase da tela inicial era alterada para “Vocé estd
assegurado em caso de acidentes”. Durante essa condicdo, o valor do acidente
passava para R$ 100 e R$ 500,00, respectivamente (ver Figura 3).

EREENES

wiIJJ_IJ ﬂ Movimentos _ Gaixa RS ‘ Acumlado
_|JJ_|J '

Figura 3. Telas da Tentativa das Condi¢oes B(500) SS e C(2000) SS a Esquerda
e nas Condicdes D(100) CS e E(500) CS a Direita.
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As condigdes LB (1), SS (500), SS (2000), CS (100), e CS (500) foram
reapresentadas, com o objetivo de garantir a verificagdo da selecdo de
comportamentos. Ressalta-se que cada condicdo durava seis minutos, tanto
na primeira exposi¢cdo quanto a replica¢do dessas condicoes.

A medida escolhida para apresentar os dados foi 0 numero de movi-
mentos e acidentes realizados pelos participantes. O menor caminho era
formado por cinco movimento e, obrigatoriamente, o participante cometia
trés acidentes, caso o fizesse. A partir de seis movimentos era possivel
desviar de todos os acidentes, porém uma perda de 50% era acrescida a
cada movimento adicional. Ressalta-se ainda que as condictes SS (500) e
CS (500) possuiam os mesmos valores de perdas, sendo a unica diferenga
a mensagem de que o0s participantes estavam (ou ndo) assegurados.

Resultado

O presente estudo que teve por objetivo investigar a fun¢do do seguro
automotivo sobre a efetividade do controle aversivo de acidentes em uma
situacdo simulada de jogo denominado Jogo do Transito.

A Figura 4 apresenta o numero de caminhos com 5, 6, 7, 8,9 e 10 (ou
mais) movimentos realizados em cada condi¢do por cada participante do
grupo CNH.

40 f

el i i
o e L W . . . I I L P1 (CNH)

A R R

m6 m7 ©O8 19 w10 (ou mais)
3 U1 1 T s

1 |
e e
5

Niamero de caminhos

LP3 (CNH)

P4 (CNH)

40

20 |

o LBm | mE L L I L L l ‘]_:-_:PS(CNH)

LBI LB2  SS(500) SS(2000) CS(100) CS(500) SS(2000) SS(500) CS(500) CS(100) LBl
Condicoes

Figura 4. Numero de caminhos emitidos pelos participantes do Grupo CNH.
As barras mostram o numero de caminhos com 5, 6, 7, 8, 9 e 10 ou mais
movimentos. Cada painel mostra os dados de cada participante do grupo
CNH.
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Observa-se que na Figura 4, LB (1), todos os participantes emitiram
caminhos com 5 movimentos, ou seja, 0s participantes utilizaram os qua-
drados que se tornariam locais de acidentes, o que evidéncia que ndo
havia um controle aversivo estabelecido na utiliza¢do do menor caminho
possivel. Na LB (2), o numero de caminhos com 5 movimentos diminuiu,
ou seja, apenas com a insercdo da figura mostrando o acidente, sem ainda
haver perda de portos referentes a acidentes, 0 numero de movimentos
realizados pelos participantes aumentou. A partir da condic¢ado SS (500)
até a replicacdo da condicdo CS (100) houve uma predominancia de ca-
minhos com 6 movimentos para a maioria dos participantes, exceto para
0 participante P5 (CNH), para o qual essa predominancia ocorreu apenas
até a replicacao da condicdo SS (2000). Ressalta-se que o caminho com 6
movimentos era o menor caminho que os participantes poderiam utilizar
sem que houvesse um acidente. O participante P5 (CNH) aumentou a utili-
zacdo dos caminhos com 5 movimentos a medida que as condig¢des SS (500),
CS (500), e CS (100) estavam em vigor (replicacao). Durante a replicacao da
condicdo LB (1), o numero de caminhos com cinco movimentou aumentou.

O numero de caminhos com 5, 6, 7, 8, 9 e 10 (ou mais) movimentos
realizados em cada condi¢do por cada participante do grupo PPD é apre-
sentado na Figura 5.

40 |

22 j.zmjhl-ﬂ]__ﬂ : h ! L I l I_ I I I_L ,P1 (PPD)

AR

m5 m6 m7 @8 [19 m10 (ou mais)

40 -

ol Dk

22 P | NP LLJ, L l I. P4 (PPD)

40 f

22 --_ —m =1 IJ A l l I l n I- L . P5 (PPD)

LB(I) LB(2) SS(500) SS(2000) CS(100) CS(500) SS(2000) SS(500) CS(500) CS(100) LB (1)

Numero de caminhos

Condicoes
Figura 5. Numero de caminhos emitidos pelos participantes do Grupo PPD.

As barras mostram o numero de caminhos com 5, 6, 7, 8, 9 e 10 ou mais mo-
vimentos. Cada painel mostra os dados de cada participante do grupo PPD.
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Na Figura 5, durante a condic¢do LB (1), todos os participantes emitiram
caminhos com 5 movimentos e na condicdo LB (2), o numero de caminhos
com 5 movimentos também diminuiu, esses dados sdo semelhantes aos
obtidos pelos participantes do grupo CNH. Ao longo das condigdes Sem
Seguro e Com Seguro houve uma predominancia de caminhos com 6 mo-
vimentos, exceto para o participante P4 (PPD) e P5 (PPD). O Participante
P4 (PPD) emitiu caminhos com 5 movimentos ao decorrer das condi¢oes
posteriores a LB (2), exceto na replicacdo das condigdes Sem Seguro, em
que houve a predominancia de caminhos com 6 movimentos. No entanto,
quando as condi¢des com seguro foram implementadas (CS 500 e CS 100),
0 numero de caminhos com 5 movimentos aumentou. Ja o Participante
P5 (PPD) voltou a utilizar caminhos com 5 movimentos apenas na repli-
cacdo das condi¢bes com seguro (CS 500 e CS 100). Esses resultados em
conjunto mostram que esta assegurado pode ndo ter sido uma operacao
motivadora abolidora da funcao punitiva estabelecida pelos acidentes para
todos os participantes, exceto para P5 (CNH), P4 (PPD) e P5 (PPD), os quais
aumentaram a emissdo de caminhos durante a replicacdo das condicoes
com seguro (CS). No entanto, esses dados ndo replicaram os dados obtidos
durante a primeira exposicdo a essas condicdes.

Em relagdo aos numeros de acidentes, a Figura 6 (painel superior e
inferior, respectivamente) mostra o numero de acidentes ocasionados por
cada participante dos grupos CNH e PPD. Durante a primeira exposi¢ao
as condigoes com seguro (CS), o numero de acidentes aumentou para a
maioria dos participantes do grupo CNH e PPD em relacdo a condicao
anterior (SS 2000). Aumentos expressivos no numero de acidentes é ob-
servado durante a segunda exposi¢do as condigdes com seguro, de forma
mais consistente para os participantes P5 (CNH), P4 (CNH), e P5 (CNH). Para
outros participantes os resultados sao assistematicos.

80
=P1 (CNH)
| | | | | | | | P2 (CNH)
r | | | | | | | aP3 (CNH)
: ! ! : ' ' ' : P4 (CNH)
0P5 (CNH)

60

20— 1 1 1
o LTl o S B S

80 r | | | | | - | ' M

| . | | ; : : | P
; . ; ; i . ; ; = P2
H N A N A | I T N
I PSP 5 S = ot e 1 1 |

LB (2) SS (500) SS(2000) CS (100) CS (500) SS(2000) SS (500) CS (500) CS (100)

PPD)
PPD)
PPD)
PPD)
PPD)

60 |

Numero de acidentes

_~ o~ o~ o~ o~

Condigoes

Figura 6. Numero de Acidentes Ocasionados por Cada Participante dos
grupos CNH e PPD. As barras mostram o numero de acidentes cometidos
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por cada participante em cada condi¢do. Os painéis superior e inferior mos-
tram, respectivamente, os dados dos participantes dos grupos CNH e PPD.

Discussao

O presente estudo foi elaborado com o objetivo de investigar a func¢do
dos seguros de veiculos sobre a efetividade do controle aversivo de aciden-
tes em uma situacdo simulada de jogo denominado Jogo do Transito. Para
tanto os participantes foram expostos a condi¢gdes com e sem seguro. Os
resultados mostraram que esta assegurado (ou ndo) nao exerceu a funcao
de operacdo motivadora abolidora da fung¢do punitiva do acidente para
todos os participantes. Vale ressaltar que mesmo nao exercendo essa funcao
para todos os participantes, esses resultados mostram que estar (ou nao)
assegurado pode diminuir o efeito aversivo de acidentes em uma situacao
simulada.

Os resultados obtidos no presente estudo estao consistentes com uma
andlise do responder descrita por Matos (2001), a qual retrata 0 compor-
tamento do dirigir. Matos aponta que, quando alguém esta dirigindo e vé
na rua um acidente, em geral, o individuo para o carro, analisa a situacao
e toma uma via alternativa para chegar onde pretende, evitando o local
do acidente. Alguns participantes no presente estudo, em um primeiro
momento, ou seja, na condicdo LB (2), assim que observam um acidente,
independentemente de ndo haver uma diminui¢do nos pontos, os parti-
cipantes procuram desviar dos acidentes, ou seja, aumentando o0 numero
de movimentos para seis. Diante disso, é possivel sugerir que o proprio
acidente assumiu funcao punitiva para o comportamento de emitir apenas
5 movimentos, 0 que representa um padrdo de esquiva (Carvalho Neto
e Mayer, 2011; Sidman, 1960). No entanto, para o participante P4 (PPD),
isso ndo ocorreu, uma vez que o acidente, por si s6, ndo assumiu fungao
punitiva, pois o participante continuou emitindo caminhos com cinco
movimentos.

Em relagdo a funcao do seguro como operacao abolidora, ou seja, dimi-
nuir o valor punitivo dos acidentes, mais especificamente, pode ser avalia-
da quando as condi¢Oes sem seguro (SS) e com seguro (CS) apresentaram a
mesma perda de pontos, ou seja, durante as condi¢des SS (500) e CS (500).
E possivel que a mensagem “Vocé estd assegurado em caso de acidentes”
(i.e., estar assegurado) tenha assumido funcdo de OM abolidora, de forma
mais consistente para os participantes P5 (CNH), P4 (PPD), P5 (PPD) durante
a primeira ou segunda exposicao a essas condicdes.

O'Reilly et al. (2006) testaram func¢des abolidoras na resposta agres-
siva de uma crianc¢a com autismo. Neste estudo, o participante recebia
atencdo para tal comportamento na linha de base (pouco ou muito tempo
de atencdo anterior a sessdo). Os resultados mostraram que o tempo de
atencdo antes da sessdao reduziu o valor da atencao como reforco, durante
a fase experimental, o que fez evocar menos respostas inadequadas do
participante. Diante desse resultado € possivel observar que a saciacao
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foi a operagdo motivadora presente no estudo de O'Reilly et al., 0 que fez
com que diminuisse o valor reforcador da atencao. No presente estudo,
por sua vez, a retirada do estimulo aversivo (i.e., a imagem do acidente)
exerceu funcao de OM para alguns participantes, em que a propria retirada
da consequéncia aversiva era a consequéncia reforgadora. Além disso,
a propria retirada do acidente podia estar relacionada a outros eventos,
como: evitar a prisdo, evitar gastos financeiros, evitar perder tempo com a
resolucdo do problema. Para outros participantes, por exemplo, P5 (CNH),
P4 (PPD), e P5 (PPD), a imagem do acidente exerceu uma funcao aversiva
no inicio, porém essa efetividade doi diminuida com a inserc¢do da situacao
de estar assegurado.

A resposta de esquiva (i.e., emissdo de caminhos com mais de cinco
caminhos) diante de contingéncias aversivas esta de acordo com o0s re-
sultados de Weiner (1962). Neste estudo pioneiro sobre custo da resposta
(perda de pontos), o experimentador exigia a resposta de clicar em uma
tela. Os reforgos (pontos) eram liberados de acordo com o intervalo VI60 s,
ou seja, em média, a cada resposta depois de 60 s o reforco era liberado. Os
resultados mostraram curvas de aceleracdo continua tipicas de esquemas
VI em um primeiro momento, no entanto, quando a resposta era seguida
de perda de pontos, houve a reducdo do responder. Isso mostra que diante
de eventos aversivos, ha uma tendéncia em esquivar desses eventos.

No presente estudo, essas consequéncias aversivas tiveram seus valores
diminuidos apenas para trés participantes, ou seja, durante a condi¢ao
CS 500, com perdas semelhantes a condicao SS 500, apenas trés partici-
pantes continuaram a emitir respostas de clicar em casas com acidentes.

Vale ressaltar que, caso o participante ndo evitasse os acidentes, em
todas as condicdes, exceto durante as condi¢des com perdas de 2.000 pontos,
0 caminho com cinco movimentos era o que liberava a maior quantia de
reforcos. No entanto, a maioria dos participantes continuaram a emitir
caminhos com seis movimentos, nos quais obtinham apenas 4.000 pontos,
em detrimento, por exemplo, de 7.700 pontos obtidos com a emissao de
caminhos com cinco movimentos durante a condicao CS (100).

Conclusao

A Confederacao Nacional das Empresas de Seguros Gerais, Previdéncia
Privada e Vida, Saude Suplementar e Capitalizacdo (CNSeg) e a Federacao
Nacional de Seguros Gerais (FeSeg) (2016) apontam que o objetivo do seguro
automotivo é fazer com que o equilibrio financeiro seja mantido diante
de um dano corporal, material ou ainda moral. Foi observado durante
0 presente estudo que possuir (ou ndo) uma seguradora, ndo assumiu a
func¢do de operacao motivadora sobre o comportamento de todos os par-
ticipantes em passar a emitir comportamentos de colidir com o carro. Ou
seja, ndo necessariamente que o participante, no presente estudo, ter um
seguro automotivo foi fundamental para a emissdo de comportamentos
relacionados a cometer acidentes. Vale ressaltar que o presente estudo
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consistiu em um jogo virtual, assim € necessario que dados reais possam
ser coletados por futuros estudos com objetivo de comparar tais resultados
com os obtidos pelo presente estudo.

Alem disso, € necessario que as institui¢cdes responsaveis pela coleta de
informagdes durante acidentes de transito passem a investigar possiveis
operacdes motivadoras que possam estar em vigor (e.g., ter um seguro au-
tomotivo, estar com pressa para chegar em um evento). Essa coleta podera
colaborar com possiveis intervenc¢des comportamentais planejadas por
essas instituicdes. A exemplo, sdo os aplicativos que mostram os locais de
acidentes, o que faz com que pessoas evitem locais com maior probabili-
dade de acidentes.

Vale ressaltar ainda que eventuais mudancas no jogo utilizado para a
coleta de dados do presente estudo seriam necessarias para investigagoes
de outras possiveis variaveis. Uma variavel que poderia ser investiga seria
a propria probabilidade de haver (ou nao) acidentes em um caminho, de
multa, de fiscalizagdo sem (e com) multa. Além de varidveis com plane-
jamento de intervencdes educacionais no transito por meio de regras. O
comportamento de cooperacao no transito poderia, também, ser avaliado
com duas pessoas jogando juntas.

Diante disso, € possivel sugerir que andlises simplistas devem ser evi-
tadas (Fuller, 1991) em relagdo a possiveis varidveis que podem exercer
func¢do de operacdo motivadora para cometer (ou diminuir) acidentes no
transito, visto que, no presente estudo, ter ou ndo um seguro automotivo
nao exerceu funcdo de OM para todos os participantes. Assim, outras vari-
aveis podem estar em vigor a0 mesmo tempo que ter (ou ndo) um seguro
automotivo estivesse sendo avaliado. Além disso, a sociedade pode even-
tualmente atribuir como causa do comportamento de cometer acidentes a
ter uma seguradora, no entanto, parece ndo ser verdadeira essa afirmacao,
para tanto mais pesquisas sao necessarias.
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