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Quero que vocé seja Doutor,
Mas que te chamem de Senhor.
Ser Doutor é um privilegio de poucos,

Ser Senhor € um privilegio de menos ainda.

Senhor Carlos Alberto Marin Gomez



Todo desespero traz um pouco de esperanca,
E todo travesseiro, um sonho de crianca,
Me chame para brincar também.
Vou pular a corda que procura 0 meu pescogo,
N&o vou dizer que gosto sem saber o gosto,
Comer o chocolate antes do almoco,
E te beijar, depois de lambuzar o rosto.
Vou criar um mundo novo dentro de um saldo,
Convidar o lobo mau e o bicho papéo,
Conhecer também teu coracéo,
Proteger nosso sentimento com bolinha de sab&o.
Vou me esconder tao perto,
Que ninguém vai me perceber,
No meu esconderijo também cabe vocé.
Vou sentir o amor mais perto,
Quando desistir de entender.
Me abrace bem apertado para caber nés dois,
E a gente fala baixinho para sorrir depois,
E quando o coracéo estiver batendo junto,
Antes de escurecer,

A gente corre e salva o mundo.

Musica de Rafael Gasparin Correa
(Para minha filha Ana Vitéria)
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Resumo

Rueda, F. J. M. (2009Evidéncias de validade para o Teste de Atencao &ureda —
TEACO-FFE Tese de Doutorado, Programa de PéOs-Gradu&téoto Sensuem
Psicologia, Universidade S&o Francisco, Itatibdpl5

Este trabalho teve como objetivo estudar as prdades psicométricas do Teste de
Atencdo Concentrada — TEACO-FF, por meio de evidénde validade relativas a
estrutura interna do teste, assim como também &mae a outras variaveis. Ainda,
foram estudados os indices de precisdo do insttiomEarticiparam da pesquisa, ao
todo, 1058 individuos dos estados da Bahia e dgifgerDeles, 551 estavam passando
pelo processo de avaliacdo psicoldgica periciah pdatencdo, renovacdo ou mudanca
de categoria da Carteira Nacional de HabilitacablHY; e 507 eram estudantes
universitarios de uma instituicdo particular. A naéde idade foi de 25,21 anos
(DP=7,76), sendo que 546 (51,6%) foram mulheres. &sumentos aplicados foram o
Teste de Atencao Concentrada — TEACO-FF, o Tesfdatezdo Concentrada — AC, 0s
Testes de Atencdo Dividida e Sustentada — AD e AS este Conciso de Raciocinio —
TCR. Os resultados mostraram que, em relacdo atwstrinterna do teste, haveria a
necessidade de serem criadas normas especificdgnefo da idade, do sexo e do
estado de residéncia das pessoas. Nesse sentekiudo referente a evidéncia de
validade de construto pelas idades mostrou umeedideacao entre as faixas etarias até
27 anos, dos 28 aos 35 anos e pessoas com 36lan@sn Quanto ao sexo e ao estado
de residéncia, o estudo do funcionamento diferédoidem mostrou que haveria itens
que favorecem um ou outro grupo. Também foi vexifec a necessidade de separar as
normas do instrumento em funcado do tipo de avaliggicoldgica pericial (obtencéo,
renovagdo ou mudanga de categoria), da categofid\Ntie pelo fato de exercer ou ndo
atividade remunerada relacionada ao contexto asitcd Quanto a relacdo com outros
testes, o estudo comparando o TEACO-FF com o ACtrmoscoeficientes de
correlacdo positivos e significativos, de magnitoaelerada. Por sua vez, ao analisar a
relagdo com o AS observaram-se correlagcbes pasiivagnificativas entre as medidas
de Concentracéo e de Velocidade com Qualidade daok® a atencdo concentrada
avaliada pelo TEACO-FF, sendo todas elas de matgstaonsideradas altas. J& com o
AD foi verificado que apenas a medida de Conceatragpresentou correlacdes
estatisticamente significativas com o TEACO-FF. fdior ao estudar a relacdo com o
TCR foi verificado que houve correlacbes positieagstatisticamente significativas
apenas no sexo feminino e na amostra total, senad@gnitude dessas correlacdes
baixa. Quanto a precisédo, ela foi estudada por oeicoeficiente alfa de Cronbach, as
duas metades de Spearman-Brown e Guttman e pel@londtasch, obtendo-se
coeficientes considerados excelentes, variandg88a0,99. Com base nos resultados
foram obtidas evidéncias de validade para o TEAGQOH&a0 apenas em relacdo a sua
estrutura interna, mas também quando relacionadotras variaveis, principalmente
aquelas relativas ao contexto do transito.

Palavras-chave: Psicometria, Testes PsicologicisplBgia do Transito.
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Abstract

Rueda, F. J. M. (2009)validity Evidences to the Concentrated AttentiorstTe
TEACO-FF. Doctoral ThesisStricto SensuPost-Graduation in Psychology Program,
Sao Francisco University , Itatiba, 151p.

This work was aimed at studying psychometric prige of the Concentrated
Attention Test — TEACO — FF, through validity evbes related to the test’s internal
structure, as well as related to other variabldso Athe instrument’s reliability rates
were studied. The participants were 1058 individuabm the states of Bahia and
Sergipe. From this total number, 551 were pasdingugh specialized psychological
assessment process in order to obtain, renovatieamge the categories of their driving
license, and 507 were undergraduates of a privetéution. The mean of age was of
25.21 years (SD=7.76), and 576 (51.6%) were worfée. instruments applied were
Concentrated Attention Test — TEACO-FF, Concenti##ention Test — AC, Divided
and Sustained Attention Tests — AD e AS, and Reago@oncise Test — TCR. The
results have showed that, concerning test’s intestnacture, there would be the need of
creating specific normsonsidering age, gender and people’s residency. stats way,
the study referring construct validity evidencenfrages have showed a difference
between age groups until 27 years old, from 285tar3d people who were 36 years old
or older. As to gender and residency state, theystd the differential functioning of
items have showed items that would benefit onenother group. It was also verified
the need of separating the instrument’s norms lsecaf the type of specialized
psychological assessment (obtention, renovatioohahge of categories), the driving
license category and the fact of doing or not doagpaid occupation related to
traffic. As to other tests, the study comparingAUE-FF with AC has showed positive
and significant correlations coefficients, of maater magnitude. In its turn, when
analyzing the relation with AS, positive and sigraht correlations were observed
between the measures of Concentration and Spedd Qulity of AS with the
concentrate attention assessed by TEACO_FF, so dhatheir magnitudes were
considered high. But with Ad, It was verified thamly the concentration measure
presented correlations statistically significantthwiTEACO-FF. Ultimately, when
studying the relation with TCR it was verified ththere were positive and statistically
significant correlations only on female gender amdthe total sample, so that their
magnitude were low. As to reliability, it was sttured through Cronbach’s alpha
coefficient, Spearman-Brown and Guttman split-hatid by Rasch modebbtaining
excellent coefficients, varying from 0.89 to 0.9®ased on the results, validity
evidences were obtained to TEACO-FF, not only egldb its internal structure, but to
other variables, mainly those related to traffiotext.

Keywords: Psychometric; Psychological tests; Teaffsychology.
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Resumen

Rueda, F. J. M. (2009kvidencias de validez para el Test de Atencion €oinada —
TEACO-FFE Tesis de Doctoramiento, Programa de Pos-Gradudfidcto Sensien
Psicologia, Universidad Sao Francisco, Itatibapl51

Este trabajo tuvo como objetivo estudiar las prdgikes psicométricas del Test de
Atencion Concentrada — TEACO-FF, por medio de enddes de validez relativas a la
estructura interna del test, asi como también &ciém a otras variables. Todavia,
fueron estudiados los indices de precision delrunmsnto. Participaron de la
investigacion, al todo, 1058 individuos de los éstade Bahia y Sergipe. De ellos, 551
estaban pasando por el proceso de evaluacién @gicalpara obtencion, renovacion o
cambio de categoria de la Libreta de Conducir y &@n estudiantes universitarios de
una institucion privada. El promedio de edad fu821 afiosiP=7,76), siendo que
546 (51,6%) fueron mujeres. Los instrumentos agbsafueron el Test de Atencion
Concentrada — TEACO-FF, el Test de Atencion Comedat — AC, los Testes de
Atencion Dividida e Sostenida — AD y AS y el Tesin€iso de Raciocinio — TCR. Los
resultados mostraron que, en relacion a la estadtterna, existiria la necesidad de
crear normas especificas en funcion de la edadksedel y del estado de residencia de
las personas. En ese sentido, el estudio refeaclatevidencia de validez de constructo
por las edades mostré una diferenciacion, siendolesta los 27 afos, de los 28 a los
35 afios y personas con 36 afios 0 mas. En reldcg@xay al estado de residencia, el
estudio del funcionamiento diferencial del item tnipgjue habria items que favorecen
uno u otro grupo. También, fue verificada la netadide separar las normas del
instrumento en funcién del tipo de evaluacion gégica (obtencion, renovaciéon o
cambio de categoria), de la categoria de la Liltet@onducir y por el hecho de ejercer
0 no actividad remunerada relacionada al contegtdrdnsito. Sobre la relacion con
otros testes, el estudio comparando el TEACO-FFaoAC mostrd coeficientes de
correlacion positivos y significativos, de magnitmdderada. Por su vez, al analizar la
relacion con el AS se observaron correlacionestipasiy significativas entre las
medidas de Concentracion y de Velocidad con Calidad AS con la atencion
concentrada evaluada por el TEACO-FF, siendo tetlas de magnitudes consideradas
altas. Ya con el AD fue verificado que apenas laide de Concentracion presento
correlaciones estadisticamente significativas doREACO-FF. Por fin, al estudiar la
relacion con el TCR fue verificado que hubo cowrielaes positivas y estadisticamente
significativas apenas en el sexo femenino y endastna total, siendo baja la magnitud
de esas correlaciones. En cuanto a la precisida, feé estudiada por medio del
coeficiente alfa de Cronbach, las dos mitades @ai®@mn-Brown y Guttman y por el
modelo Rasch, obteniéndose coeficientes considerexicelentes, variando de 0,89 a
0,99. Con base en los resultados fueron obtenidatereias de validez para el
TEACO-FF, no apenas en relacion a su estructuexnat sino que también en la
comparacion con otras variables, principalmenteebag relativas al contexto del
transito.

Palabras clave: Psicometria, Testes PsicologicisplBgia del Transito.
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Apresentacéao

As Resolucgdes n° 025/2001 e n° 02/2003 do Consateral de Psicologia (CFP,
2001; 2003) estabeleceram diretrizes para a elgdora o uso de instrumentos de
medida, assim como também procuraram incentivagserd/olvimento e a criacdo de
novos testes. A construcao de testes brasileinngapgesentado destaque, especialmente
nos ultimos cinco anos. Nesse sentido, a produedmsirumentos direcionados para
areas e/ou contextos especificos da psicologiadazecesséria, tal como é o caso da
Psicologia do Transito.

E dentro desse contexto que foi desenvolvido oeTeéstAtencdo Concentrada —
TEACO-FF (Rueda & Sisto, no prelo), com vistaseefer um instrumento de medida
para a avaliacdo da atencdo no contexto do tramsssa forma, tentando aprofundar a
questao relativa as pesquisas nacionais que vipeiimaaar os estudos referentes as
propriedades psicométricas dos testes utilizadoBmsil € que foi proposto este
estudo, tendo como objetivo estudar as propriedadeométricas do TEACO-FF,
verificando evidéncias de validade quanto a suautesh interna e em relacdo a
variaveis relacionadas ao contexto do transitodajrprocurou-se estudar os indices de
precisao do instrumento.

No decorrer do trabalho o leitor ira encontrar,'Randamentacéo Tedrica”, uma
extensa revisdo bibliografica no que diz respeituishoria e ao desenvolvimento da
psicologia do transito no Brasil. Ainda nesse topécrealizado um detalhamento em
relacdo ao construto da atencdo e a sua relacdoocdoransito, apresentando as

pesquisas realizadas tanto no exterior quanto mat@macional.



Posteriormente sédo apresentados os objetivos ddoesto método em questao.
Nele, o leitor podera verificar os participantespgaquisa, os instrumentos utilizados e
os procedimentos adotados para a realizacdo daanesm

A continuacdo se encontram os resultados da pesquesn um destaque para
cada evidéncia de validade estudada, assim comuétarpara o estudo dos indices de
precisdo. Em seguida € apresentada a discussagablalht, sendo realizada a
interlocugéo entre os dados verificados na litesaguos achados deste trabalho.

Por fim, os leitores poderdo encontrar as refeadnatilizadas para a elaboracao
da tese e os anexos da mesma. Desejamos ter adrimesmo que de forma simples,
para o aprofundamento e a atualizagdo dos esteflremtes a Psicologia do Transito

no Brasil.



Fundamentacéo Tedrica

O transito e a psicologia aplicada nesse contexto

Para compreender os assuntos e as tematicas queagpao este trabalho, num
primeiro momento se faz necessario definir o geaténdido por transito, ressaltando
gue esse conceito, como muitos dos que serdo almsrdeesta pesquisa, apresenta
varias definicdes. Assim, o transito é definido Rmzestraten (1988, p. 4) como “0
conjunto de deslocamentos de pessoas e veiculosiamgublicas, dentro de um
sistema convencional de normas, que tém por finregasar a integridade de seus
participantes”. Duas décadas antes de Rozestratargao (1966) ja tinha definido o
transito como sendo o deslocamento de pessoasviesade circulacdo, realizando uma
distincao entre transito e trafego, sendo estmaltdiferenciado do primeiro em relacao
a gue o deslocamento seria realizado em missaarnpborte.

Ainda, pode-se fazer referéncia a definicdo de daselos (1998), que afirmou
que o transito seria uma disputa pelo espaco freisoltante, na realidade, da disputa
pelo tempo e pelo acesso aos equipamentos que faréendo meio urbano. Seria uma
“negociacdo” constante, coletiva e conflitiva, pelspaco. O autor sugeriu que essa
negociacdo ndo se daria entre pessoas iguaiseqaauma base ideoldgica, politica e
social, e que dependeria de como as pessoas senegésnmeiedade e de seu acesso real
ao poder. Com base nessas definicbes poder-setégden o transito como um
movimento essencialmente social, fato que ja tsitla apontado por Allport em 1973.
Por fim, segundo o Cédigo de Transito Brasileird BC1997), Capitulo I, art. 1°, § 1°,

“Considera-se transito a utilizacdo das vias psspas, veiculos e animais, isolados ou



em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de ciréolaparada, estacionamento e
operacédo de carga ou descarga.”

Quando se fala em transito uma das primeiras cqisayéem a tona para a maior
parte das pessoas € o0 ato de dirigir veiculos aitwes. Isso porque dirigir € a
principal forma de se movimentar em muitos paigesidndo. O ato de dirigir facilita a
realizacdo de atividades diarias rotineiras, comtrabalho, oportunidades para a
interac&o social e o desenvolvimento econdmicango do transporte de mercadorias.
O fato de possuir uma carteira de motorista em asu#tociedades € um simbolo
importante de independéncia pessoal. Ainda, seupotado o ato de dirigir estaria
relacionado frequentemente a certa autonomia, @ dat ndo possuir esse “direito”
estaria associado ao isolamento social e a deprésgf& & Young, 1994; Marottoli,
Ostfeld & Merrill, 1993).

Quanto a estrutura do transito, segundo Rozest(a888), ele seria constituido
por varios subsistemas, sendo os principais o hgroeveiculo e a via. Em relacdo a
eles, o autor destaca que o homem seria o subaist&is complexo, uma vez que teria
a capacidade de desorganizar, por si s, o funtiento adequado do sistema como um
todo. Com base nisso, Rozestraten (1988) afirm@uagbhomem seria um subsistema
que mereceria muita atencdo. Quanto ao veiculgogleria aparecer nas mais variadas
formas, como carro, caminhdes, bicicletas, por @enk por fim, a via seria todo tipo
de espaco usado para o deslocamento, incluindaroerzos, pedagios, dentre outros,
ndo se restringindo apenas a pista. Destaca-seespes trés componentes citados
seriam os denominados estéticos. Ainda ha os caenpes dinAmicos, que seriam 0s
motoristas, ciclistas, policiais rodoviarios, pssfonais que decidem sobre a
regulamentagdo no transito e sobre o fluxo, osissires zonas de estacionamento,

dentre outras. Com base nisso, a via seria o atebigie rodeia o homem e o veiculo, e



no qual estes de movimentam. Seria um subsistet@ieeésno qual aconteceriam todos
os conflitos do transito. Assim sendo, pode-semir que a seguranca no transito
requereria a integracdo harménica entre o homemicwoilo e a via.

Essa seguranca no transito seria produto de coampentos adequados por parte
dos integrantes desse sistema, e para que se pnederses comportamentos seria
necesséario, de acordo com Rozestraten (1988), aéaca de pelo menos trés
condicdes, quais sejam, a presenca de estimulade asituacbes que poderiam ser
observadas; um organismo em condicOes de percetherreagir adequadamente aos
estimulos, sem deficiéncias sensoriais, mentamaioras que prejudicariam sua reacao
e, por fim, uma aprendizagem prévia dos sinaissendemas que deveriam ser seguidas.
Quanto a primeira condicdo, Rozestraten (1988) tapgme uma determinada situacdo
ou até mesmo um estimulo, poderia ser consideratdondinante para a ocorréncia ou
ndo de um comportamento especifico em relacdo aaetconduzir um veiculo. O
autor ressalta que o transito envolveria difereestBnulos provenientes do ambiente,
tais como, pedestres, sinalizagbestdoors dentre outros, exigindo que o motorista
selecione aqueles que seriam mais pertinentes sau@o da tarefa de dirigir,
cumprindo dessa forma, a segunda condic&o citddaptor.

Quanto a aprendizagem de sinais e normas, no @xtatguns pesquisadores
objetivaram compreender os processos que cerceariaio de aprender a dirigir um
veiculo automotor. Assim, para Fitts e Posner (1@6aquisicdo da habilidade de
dirigir aconteceria em trés fases, quais sejarasa €ognitiva, na qual o sujeito tentaria
entender a funcdo dos controles do carro e asregpestas; a fase intermediaria ou
associativa, que se caracterizaria pela espefeedibackdado pelo instrutor de transito
em relacdo as estratégias e destrezas utilizadgsmapge do motorista e, por fim; a fase

de autonomia, na qual a tarefa de dirigir serifizada num nivel alto de habilidade e



com um esforco minimo. Para os autores, € nedszautise que o comportamento do
motorista se definiria, podendo apresentar-se rdascontraido e mais confiante
(conversando ao volante, ouvindo musica, concethévae mais nosutdoorsdo que na
propria via) e que, em muitos casos, poderia lagaenvolvimento em acidentes de
transito (AT). Fitts e Posner (1967) ressaltarara ga fase de autonomia, a falta de
atencao dos motoristas contribuiria muito paraaréoacia de acidentes.

O processo de aprendizagem de dirigir também &sisificado em trés fases por
Stradling e Parker (1996). Para eles a primeira $asia a chamad®estria Técnica”,

e consistiria nas condi¢des basicas de destreaadpégir um veiculo, como o fato de
trocar as marchas, colocar a marcha-ré e aprendgizar os espelhos retrovisores com
certa habilidade. Essa fase teria a duracdo dé2raeses. Na segunda fase, chamada
pelos autores de “Fase de Entender a Via”, os mstdaerdeveriam entender quais as
possiveis indicacdes que antecipariam as ac¢desuttes anotoristas e/ou pedestres,
como por exemplo, quando um veiculo ird dar maréhauando fara uma conversao
numa esquina, dentre outros. Para a ocorréncia dass o motorista deveria ter um
nivel razoavel de mestria, portanto, ela aconta@epartir dos 12 meses de experiéncia.
Por fim, Stradling e Parker (1996) indicaram cormod® a terceira fase a “Expressiva”,
na qual o motorista expressaria a sua forma dee s agir, assim como também
aspectos da sua personalidade, a partir dos recgugoadquiriu até entao.

Com base nesses processos de aquisicdo da habilidadirigir, Gonzéles e
Hoffmann (2004) afirmaram que na atividade de dign veiculo automotor existiria
um conjunto de fatores e processos psicologicosirfegrariam o sistema cognitivo
humano, e que o funcionamento inadequado de unesiéstores poderia provocar o
envolvimento em acidentes de transito (AT). Porvam Rocha (2006) apontou que no

processo cognitivo das pessoas ao dirigir um weienuitas informagdes seriam



reunidas e avaliadas (conhecimentos, normas, cestupersonalidade, dentre outros)
para tomar uma decisdo num curto periodo de tesguajo que essa decisdo muitas
vezes poderia ser de adequacdo ao disposto pédonaidransito, mas também de
transgresséao, gerando, dessa forma, riscos ao rambie transito.

Segundo Rozestraten e Dotta (1996) dirigir um \eiczeria trabalho para
especialistas e necessitaria de uma preparaca@ntesespecial e um grande
autodominio. Para os autores ndo existiria um lnabAumano que exigisse mais
atencao, habilidade, talento, dedicacdo e cong@&urao que o ato de dirigir um
veiculo. Destacam como fatores pessoais mais ianted possuir uma atencdo muito
agucada, ter espirito de equipe e respeito petadddransito.

Para Lajunen e Summala (1997) o ato de dirigir @fen& segura poderia ser
entendido a partir de dois componentes, quais seganhabilidades cognitivas e a
motivacdo. As habilidades cognitivas envolveriarprocessamento de informacoes e
habilidades motoras, enquanto que a motivacao géranfatores permanentes da
personalidade e atitudes em relacdo a segurangansito. Vale destacar que para os
autores, as habilidades motoras e cognitivas n&@yepam, necessariamente, 0
envolvimento de motoristas em acidentes, porérrgareaenuito importantes para avaliar
um candidato & motorista.

Com base no apresentado até aqui poderia ser déirmae os problemas
relacionados ao transito ndo se restringiriam apea@ crescimento da frota e a
engenharia do sistema viario, como muitas vezesp@ntado, mas também, e
principalmente, ao comportamento do motorista. dlesstido, deve ser destacado que
a identificacdo dos comportamentos do motoristapmaeriam desencadear os AT tem
sido um desafio para os pesquisadores da areanA€sark (1995) apresentou dois

tipos de fatores ligados aos acidentes dos maisrisendo eles, os de ordem cognitiva,



que estariam relacionados ao processamento daniaféio; e os de ordem social, que
possuiriam um carater motivacional e desencadeatiam propensdo a cometer
violagbes no transito. Por sua vez, RozestrateB8)1num estudo investigando as
causas dos AT, ressaltou o fator humano como sendwincipal responsavel,
dividindo-o trés aspectos, quais sejam, o errocthalgtor, as condi¢des do condutor e 0
erro do pedestre. Ainda nessa pesquisa, 0 autmoindjue os fatores humanos mais
diretamente associados com os acidentes de tré&wsitom fruto de comportamentos
relacionados a algum tipo de deficiéncia nas agfiesnotorista, mais do que de
caracteristicas de agressividade ou irritacdo. a@inda pesquisa realizada por
Rozestraten e Dotta (1996), os autores enfatizatae dentre os elementos
relacionados as causas dos AT, mais de 90% detasaes associados a fatores
humanos e apenas 10% seriam decorrentes de calsa®rmadas as condicdes
ambientais, do veiculo ou da via.

A falha humana como desencadeante dos AT ja tidleacenstatada num estudo
realizado na Inglaterra por Sabey e Staughton (18i&e marco de 1970 a abril de
1972, no qual foram investigados 1164 acidentesau@sres verificaram que do total,
948 dos AT aconteceram por falha humana. Por suaGampos (1978) apontou que a
partir de numa pesquisa realizada pela DiretoriglGke Tréansito de Sdo Paulo no ano
de 1972, com base nos dados de 100 Obitos acavdesmid AT, 70% foram atribuidos
as falhas humanas, 15% as falhas estruturais, 128fhas mecéanicas do veiculo e
apenas 3% foi atribuido a fatalidades.

Dentro desse contexto, Blasco (1994) ressaltou porit@incia de direcionar os
esforgos para minimizar os indices de AT, sempranéo em consideragcédo que o fator
humano apareceria como a principal causa dessdsnées. Nesse sentido, prever e

prevenir determinados comportamentos humanos, gderipm resultar em acidentes,



seria de extrema importancia, uma vez que a melldarisinalizacao e das condi¢des da
via ndo tem conseguido diminuir os altos numeroaaildentes no Brasil e no mundo. O
autor destacou que nos ultimos anos algumas peasquésarea tém se preocupado em
contribuir para um maior entendimento e compreerd@® comportamentos e das
caracteristicas psicoldgicas dos condutores querfamd se envolver em acidentes.
Assim, segundo Blasco (1994), uma vez conhecida®rdaes dos AT, medidas de
seguranca poderiam ser tomadas para promover un@ tnanquilidade para os
usuérios da via.

Quanto aos dados relacionados aos AT, nos Estadides) em 1996, segundo o
Departamento de Transito Americano, foram regisgatiL.907 AT com vitimas fatais
e nao fatais. Além disso, houve aproximadamentdlltdes de acidentes que apenas
resultaram em dano a propriedade. Ainda, segunddadss dessa instituicdo, as
maiores taxas de acidente envolveram adultos jogedssos, quando comparado com
as pessoas de meia idade. Segundo Cooper (199@kamies-Blomqvist (1993) a
natureza dos acidentes nesses grupos de risce.diara esses autores, 0 consumo
excessivo de alcool e a alta velocidade seriam asas mais comuns para 0O
envolvimento em acidentes de adultos jovens, masse&@iam 0s responsaveis pelo
envolvimento de idosos. Nesse sentido, para OwdR97), para o National Highway
Traffic Safety Administration (1989) e para o Trpodation Research Board (1989), os
maiores fatores de envolvimento em AT dos idosasarse condicbes médicas
prejudicadas e falta de atencdo, incluindo tambegjuizo da viséo.

Autores como Barkley, Guevremont, Anastopoulos, &uUR Shelton (1993) ja
apontavam que a metade das mortes de adolescemtesl® e 19 anos nos Estados
Unidos se deviam a AT, e que a prevaléncia de hemesses acidentes fatais era maior

do que o de mulheres. Os autores destacaram cossévebcausa para esses acidentes



a falta de concentracdo apresentada para o carspal gue os adolescentes tém a sua
frente enquanto dirigem.

Nell (2002) apontou que nos Estados Unidos, em ,1B@#pendentemente da
idade, os homens morreram 2,86 vezes a mais dasqoeilheres em AT, e duas vezes
mais do que elas envolveram-se em acidentes senasitatais. O autor apontou ainda
que na faixa etaria de 16 a 20 anos haveria 448ikrges com vitimas fatais a cada
100.000 acidentes no caso dos homens e que, emataaddb das mulheres, esses
nameros cairiam para 20,43 a cada 100.000 AT. Jaixeaetéria dos 21 aos 24 anos 0s
valores cairiam para 42,52 e 14,02, para os hom@asa as mulheres respectivamente.

Na década de 70 do século passado os AT se destacamo um dos grandes
problemas mundiais, e 0s estudos a esse respgitram-se importantes, na medida
em que eles procuraram investigar, de uma ou datraa, as consequéncias de tal
problematica e/ou formas de prevenir esses prolsleMesse sentido, a Organizacéo
Mundial da Saude - OMS (1976) realizou um levantamegue evidenciou uma
incidéncia de 6bitos entre os homens que tinhame &t e 24 anos, verificando uma
diminuicdo desses 6bitos apds os 25 anos de ifiada.organizacdo estimou ainda que
até o ano de 2020 os AT seriam a terceira causabiies no mundo. J& em 2002,
segundo a OMS os AT foram a segunda causa de nantiesos adolescentes do sexo
masculino do mundo, sendo que a Organizacdo Pamidana de Saude (1994)
afirmou que aproximadamente 6% das deficiénciasaBsno mundo seriam causadas
por AT. Em 2005, um relatério da OMS revelou quéAdsno mundo, apenas em 2004,
fizeram mais de 1.000.000 de vitimas fatais e dezee milhées de feridos. J& o Banco
Mundial apontou em 2001 que os AT e os atropelamsengpresentaram perdas de U$S

10 bilhdes apenas para essa organizagao.
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No caso do Brasil, os AT foram apontados pela FegmlaNacional da Saude
(2000) como a segunda causa de mortes entre assjoMesse sentido, segundo dados
do Departamento Nacional de Transito - DENATRANGZ)Y) em 1997 e 1998 foram
registradas 351.151 e 340.750 ocorréncias de de&leslem Obito, respectivamente, e
mais de 20.000 acidentes com vitimas fatais por Bmp1999 esse nimero manteve-se
praticamente estavel, sendo verificadas 325.72%ré&muas sem Obito e 20.178
acidentes com vitimas fatais. O mesmo foi evidelwci@m 2001, com 394.596
acidentes sem 6bito e 20.039 com registro de \dtirRar sua vez, em 2002 houve
318.313 acidentes sem vitimas fatais e 18.877 ¢omas.

Segundo Pires, Vasconcellos e Silva (1997), ceeadais tercos dos leitos
hospitalares dos setores de ortopedia e traumaotlg Brasil seriam ocupados por
vitimas de AT, com média de internacéo de vints,djarando um custo médio de U$S
20.000 por ferido grave. Os autores estimaram questo anual brasileiro referente ao
tratamento hospitalar decorrente dos acidentesadsito ultrapassaria os trés bilhdes
de dolares, e ressaltaram que esses valores giegtesderiam de varios fatores, a
saber, a regido do pais, o veiculo envolvido, aliecdo do acidente, a gravidade da
vitima, dentre outros.

Estudos realizados pelo Centro de Pesquisa em &dlnea Prevencdo da Rede
SARAH (CEPES) de Brasilia e Salvador, focalizaramnirdernagfes hospitalares no
periodo de fevereiro de 1999 até janeiro de 200hvAstigacdo revelou um total de
1.578 internagdes por causas externas, os AT fosatie maior prevaléncia, perfazendo
um total de 607 ocorréncias. Dentre eles, mais @ das pessoas eram do sexo
masculino. Foi verificado, ainda, que a maior iBaicia no caso de lesbes isoladas
ocorreu na faixa etéria entre os 30 e 39 anos, emdbadade em que 0s pacientes

sofreram lesdes variou dos 20 aos 80 anos. Nowmadtidados apresentados pelo
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Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEAO@foi realizada uma simulacao
quanto aos custos decorrentes dos AT, sendo alifique um acidentado sem lesbes
teria um custo médio de R$ 1.207,00, j& uma viteleesificada como ferida pela
policia rodoviaria adicionaria R$ 38.256,00 e, fior, uma vitima fatal representaria
um custo de R$ 281.216,00.

Segundo o DENATRAN (2004), em 2003 a frota de Je&uno Brasil
ultrapassou o numero de 36 milhdes, sendo quedad®% dessa frota seria composta
por automéveis, e 0 numero de condutores habiltadperou os 37 milhdes, o que
representaria mais de 20% da populagcéo brasiMake destacar que o custo para o
Brasil referente aos acidentes de transito chegadam de R$ 20 bilhées por ano,
aproximadamente 20% a mais do que a Itlia, HolaBspanha e Estados Unidos, por
exemplo. Cerca de 81% desses acidentes ocorreradreas urbanas e envolveram,
majoritariamente, automoveis (55%).

No Brasil, jA na década de 90, os jovens encontrase entre as principais
vitimas, com cerca de 24,32% na faixa etaria da 28 anos de idade (DENATRAN,
1997). Em 2003, percebeu-se um aumento na faixéa eté 6bitos em AT, ficando
entre 25 e 34 anos (aproximadamente 25,41% do® 6a&ds), sendo que 81% eram do
sexo masculino. Nos dados apresentados pelo DENATRE97) também foram
mostrados os tipos de veiculos envolvidos nos atgde sendo que os automéveis
tiveram uma ocorréncia de 48,46% e as causas passies acidentes foram a falta de
atencao, responsavel por mais de 30% da incidéa@a segundo lugar o excesso de
velocidade, com 11,74%. Corroborando essa informad@dos do Conselho Nacional
de Transito (CONTRAN, 2001), indicaram que a faleaatencéo foi responsavel por
mais de 35.000 acidentes, sendo que no ano deeXd¥@2niamero ultrapassou 37.000

AT. Dessa forma, o nimero de AT por falta de atemggsse periodo correspondeu a
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35% do total de acidentes de transito. Vale remsglie nesses dois anos a falta de
atencdao foi a maior causadora de acidentes, salecada a variavel de forma isolada.

Se levado em consideracao a grande quantidadeadesfa&nvolvidos no transito,
poder-se-ia afirmar que, embora pareca claro duenem represente o maior causador
de AT, seria quase impossivel dizer o quanto ala sesponsavel, uma vez que as
variaveis intervenientes no sistema transito pai@oeser muitas. Nesse sentido, para
Shinar (1978), a psicologia do transito apreseataesmo uma forma de investigar,
concretamente, as variaveis psicologicas que poderinfluenciar o modo dos
motoristas se comportarem e, de que forma esseartanento poderia leva-los a
envolver-se em acidentes ou colocar-se em situaighasco.

Ja para Rozestraten (1988) a psicologia aplicadaaasito poderia ser definida
como “uma area da psicologia que estuda, por mneimétodos cientificos validos, os
comportamentos humanos no transito e os fatoreeo@$s0s externos e internos,
conscientes e inconscientes que os provocam outeram’. Para o autor seria “o
estudo dos comportamentos-deslocamentos no tr&ndecsuas causas” (p. 9).

Para Lim, Sayed e Navin (2004) o ambiente do m&t®seria complexo e o fato
de cometer a¢des e tomar decisdes contraditoradesripp muitas vezes, trazer prejuizos
sérios e em muitos casos, até fatais. Para oseaumipapel principal do psicélogo do
transito seria minimizar a ocorréncia de tais es&ntontraditérios, promovendo e
facilitando acdes para a seguranca e eficiénciardmeristas e pedestres inseridos no
ambiente do transito. Eles acrescentam que dewdgrande numero de fatores que
influenciam o comportamento do motorista, promas=as acdes se torna muito dificil,
e existiria uma necessidade de aumentar a comg@ealss populacdo de uma forma
geral sobre a relagdo existente entre o motoristz@nportamento motriz, para dessa

forma utilizar essa compreensdo na pratica. Quardese aspecto, Pachini e Wagner
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(2006) apontaram que o conhecimento produzido @siBsobre o transito foi muito

pouco explorado pela comunidade cientifica, assomac os estudos existentes
apresentam bases tedricas e metodoldgicas mulépgtasico definidas, tornando dificil
a compreensao da populacdo sobre o que seriachogsicdo transito e qual o papel do
psicologo nesse contexto. Assim, torna-se impaetegrlizar um breve historico sobre
0 surgimento dessa area e do papel do psicélogrduasito ao longo dos anos.

Primeiramente deve ser destacado que em 1928, ¢ostatacdo do Laboratério
de Psicotécnica na Estrada de Ferro SorocabanBqimarto Mangue deu-se inicio ao
processo de avaliacao de habilidades necesséaraessampenho dessa atividade. Ainda
no comecgo do século XX, foram criados o Institu® @rganizacdo Racional do
Trabalho (IDORT), o Centro Ferroviario de EnsinS8eadecao Profissional (CFESP) e o
Servico Nacional de Aprendizagem Industrial (SENAOmMo locais nos quais era
realizada a avaliacdo de certas habilidades. sspup 0s problemas decorrentes do uso
do automdével foram uma preocupacédo desde a erdadprimeiros veiculos ao Brasil.
Vale ressaltar que dentre as primeiras acdes adotan a finalidade de regulamentar
a circulacéo dos primeiros veiculos, pode ser a@itadprovacado das primeiras regras no
transito no dia 24 de julho, também do ano de 1P2&do, 2005).

Apbs a Segunda Guerra Mundial, como apontam Mari@Queiroz (2000), o
automével particular se transformou em um fendn@meonassa mundial, tornando-se
um bem de consumo e simbologdatussocial. Os autores salientam que isso se deveu
ao forte aparato de propaganda das economias lsip#a que destacavam a
mobilidade individual. Dessa forma, no periodo @88Qla 1990 a produ¢do mundial de
automoveis por ano cresceu de 11 para 53 milh&sgiadGranados (1998) ja tinha
apontado esse grande crescimento da producao rhdediatomoveis, enfatizando que

0 sistema viario e o planejamento urbano ndo acohgwam tal crescimento. O autor
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afirmou que com essa situacdo, problemas como aicgol sonora, a poluicdo

atmosférica, o aumento do tempo de percurso e garmfiamentos, tornaram-se
algumas das causas responsaveis pelo aumento efsigglade dos motoristas e pela
decrescente qualidade de vida no meio urbano. &umoorporacdo do automével no
cotidiano das pessoas, Marin e Queiroz (2000) afmngue surgiu outro problema
importante, qual seja, os AT. Assim, com 0 aumeddo frota automotiva e o

crescimento das cidades.

Quanto a psicologia do transito, Rozestraten (16B8grva que ela comecgou a ser
desenvolvida na década de 50, do século passadpaises como Austria, Holanda,
Finlandia, Suécia, Inglaterra, Franca, Estados aid Canada, que comecaram a
verificar a necessidade de investimentos e pesjuisssa area. Autores como Horvath
(1960), Klebelsberg e Kallina (1963) e Kunkel (1%r exemplo, indicaram que o0s
objetivos das pesquisas eram diferentes em cada Pahtre esses objetivos estava
investigar os motivos causadores dos AT, proporsiges intervencdes para 0s
problemas do transito, pesquisar as caracterigdiegersonalidade que pudessem estar
relacionadas aos acidentes, dentre outras.

Se no exterior a psicologia do transito teve vadbgetivos no seu comeco, no
Brasil a histéria foi um pouco diferente. O sewimipode também ser marcado na
década de 50 do século passado, quando o DETRAbBbRJatou psicologos para
estudar o comportamento dos condutores (Alchie@té&eher, 2002; Spagnhol, 1985).
Cortés (1952) afirmou que a avaliagcdo psicologéraénsito foi instituida inicialmente
no Rio de Janeiro, em 2 de abril de 1951, peloceii&nente Coronel Geraldo de
Menezes Cortes, e tinha como proposta diminuir b$ér meio da aplicacdo de testes
psicoldgicos, podendo essa data, de fato, seridefeomo o inicio da psicologia do

transito no Brasil.
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Assim, foi instituido 0 exame psicotécnico, quegedr considerado um marco na
psicologia do transito no Brasil. No inicio do mdé&cnico a preocupacao era conhecer
as baterias de testes psicologicos empregadas &0s @aises. Nesse sentido, quem
contribuiu apresentando esses testes foi Campo$98in Com base nos seus trabalhos
na Franca, o autor apresentou o sistema de Lahguab tinha uma projecéo
internacional e as provas eram empregadas pardicaerioito caracteristicas,
denominadas, tempo de reacdo, exame da sugesiilalichotriz, exame da atencao
difusa, irritabilidade, avaliagdo da velocidadeigt&hcia, resisténcia a fadiga motriz,
rapidez de compreensao de imagem e o Teste ddoRiada Campos (1951) também
apresentou baterias de provas vindas da Espanimp @ Teste de Atencéo
Concentrada de Toulose-Piéron, a avaliagdo da &dedifusa e rapidez de reacao
discriminativa com aparelho de Forster, a rapidezedcdo auditiva simples, a rapidez
de eleicdo acertada, examinada com os cartdes deeiérg, a atencao perceptiva,
com os cartbes de Vermeylen, a resisténcia a fagligamonotonia, a avaliacdo de
distancia, com o perceptotaquimetro de Mira, dig@ecia mecéanica avaliada com o
quebra-cabeca mecéanico de Heider, a inteligénc@niea, com as polias de Moede, a
coordenacao o6culo-manual, com o ambidextrografdVidede, a memoria articular
avaliada com o aparelho de Zimmermann, a provaréedd de Klemm e a prova de
direcdo global de Rupp.

Cruz, Hoffman e Klusener (2003) destacam que o oamepatuacdo do psicologo
do transito comecou a ser estruturado com a criagianstituicbes de selecédo e
treinamento industrial e de transito e, posterio@e o Instituto de Selecdo e
Orientacdo Profissional (ISOP), que se destacouwcomrecursor de uma atividade
preventiva direcionada aos profissionais da cormueéarém, para Carvalho, Pereira e

Vieira (1953) esses exames eram realizados por deejorovas de personalidade, de
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aptidao e com entrevistas, sem que houvesse quggug que indicasse o0 que deveria
ser considerado para determinar se a pessoa egitaiau nao.

Nesse processo histérico torna-se importante tassapapel do DETRAN-MG,
ao ter sido pioneiro na instalacdo do GabineteoRstaico de Transito, organizando o
modelo de avaliacdo de motoristas e desenvolvendmiraeira revista da area
denominada Revista do Gabinete Psicotécnico ensitoama qual eram veiculadas as
atividades e estudos desenvolvidos no departamaratuacdo do DETRAN-MG deu
credibilidade aos exames psicotécnicos, sendo ageowno ano de 1962 pelo
CONTRAN a extensdo do exame psicotécnico a todeamdidatos & CNH (Hoffmann
& Cruz, 2004). Dando continuidade aos trabalhodrdetia avaliacdo psicolégica no
transito, nas décadas seguintes o DETRAN-MG cantrat Professora Alice Mira y
Lopez para prestar assessoria e treinar os psalog area da psicologia do transito
(Rozestraten, 1983).

Segundo Rozestraten (1983) a partir desse momentegaram a ser realizados
alguns eventos na area da psicologia do transit@nm eles foram bastante isolados.
Dentre eles podem ser citados a realizacéo do §i€@eso Nacional de Psicologia do
Transito em Porto Alegre em 1982, junto com a édagesse mesmo ano, do Nucleo
de Pesquisa em Psicologia do Transito, na Univadsid-ederal de Uberlandia. Ainda,
nos anos de 1983, 1985 e 1987 foram realizadosérandongressos nacionais de
psicologia do transito nas cidades de Uberland@y 8aulo e Rio de Janeiro,
respectivamente. Segundo o autor, apesar da ataEc@sicélogo do transito como
avaliador dos candidatos a CNH ser a face maigelida contribuicdo dos psicologos
ao estudo do comportamento no transito, € a mhatér que se pode afirmar que entre as
décadas de 50 e 80 do século passado, pouco madatuacdo do psicologo do

transito.
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Para Rozestraten (1983) alguns questionamentosiaievser feitos diante dessa
atuacao, principalmente no que diz respeito aoegssic de testagem, uma vez que 0S
processos de validacdo e padronizacéo de instrompeicologicos para a realidade do
transito brasileiro sdo escassos. Essas afirmag@@scorroboradas por Alchieri e
Stroeher (2002), Cruz (2002), Hoffmann (2000), Rtzgeen (2000), Silva e Alchieri
(2007).

Cruz (2002), Hoffmann (2000) e Rozestraten (20@0hkem afirmaram que
mesmo que a histéria da psicologia do transito aeatontecido a passos bastante
lentos, poder-se-ia dizer que desde 1950 até b dmalécada de 1980 houve varias
iniciativas. Porém, no final da década de 80 dailsépassado poucos estudos na
literatura da area sdo encontrados, sendo que ta gdar 1998 eles comecam a
reaparecer.

Segundo Campos (1978), apesar dos estudos teéelagfonados ao transito, no
Brasil ndo aconteceu o desenvolvimento e a val@agitécnicas para motoristas e,
consequentemente, entre os psicélogos pairavardakisbbre o valor dos instrumentos
psicolégicos utilizados na avaliagcdo de motoriseassobre quais 0s requisitos
considerados indispenséaveis para ser um “bom nstdabriPor sua vez, Sollero Neto
(1986) afirmou que na década de 80 do século passsh questdo ampliou-se para a
sociedade, girando em torno da validade do examee rpatoristas como uma medida
ineficaz para a reducdo de acidentes. Além da popalde uma forma geral, esse
questionamento era comumente feito pelos prépriofspionais psicélogos, os quais,
muitas vezes, consideravam limitada a classificalg@opessoas em motoristas aptos e
inaptos. Muitos psicélogos afirmavam que o0s insemiods ndo permitiriam uma

identificagéo precisa dos individuos propensosenselverem em acidentes.
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Diante dessa situacao, Sollero Neto (1986) sugaigumas modificacbes na
legislacdo do transito para a habilitacdo de nstEsj propondo especificar o0s
processos psiquicos elementares do comportamemmwtdista e sugerindo 0s exames
complementares, assim como também a preparacaaaatieqlos profissionais e
fiscalizacdo desse trabalho. Assim, em 1988, o €lbad-ederal de Psicologia criou a
Comissdo Especial do Exame Psicolégico para Corgkjtsob a presidéncia do
psicologo Reinier Rozestraten, acompanhado de rEfRojas-Boccalandro e José
Augusto Della Coleta. Segundo Hoffmann e Cruz (20@4sa comissdo tinha como
proposito obter dados e critérios relacionadosxame psicolégico para condutores e
ainda oferecer ao CONTRAN uma proposta de reforgdwlanormativa para a vigente
na época. Aqui deve ser ressaltado que embora cessssdo tenha acabado, os
encaminhamentos resultantes dela ajudaram na deégdo de quais aspectos
deveriam ser verificados na avaliacdo psicolégioastantes na Resolucdo N° 267 de
fevereiro de 2008, a qual serd destacada adiante.

Continuando a construcao do histérico da psicolagiaransito, no dia 23 de
setembro de 1997 foi promulgada a lei n° 9503 auséitiiu o Codigo de Transito
Brasileiro - CTB, tendo como uma das suas proposthsir os AT, responsabilizar os
O0rgdos competentes, 0s motoristas e 0s pedesteepagticipassem e se envolvessem
em AT, assim como também municipalizar as a¢cGdaenpmlizando a participacdo da
sociedade na formacéo e seguranca no transito (ekon@000).

Vale destacar o carater educativo que foi atrib@daovo CTB, uma vez que
considerava a punicdo de importancia educativanbestavel, penalizando o infrator
reincidente e mais duramente ainda a aqueles ms@®rgue cometessem infragdes
gravissimas. Segundo Honorato (2000) o CTB preuvia @ condutor que cometesse

mais de duas infragBes gravissimas, no periodondgno, estaria sujeito a apreensao da
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CNH e consequentemente, a suspensdo da licencadpaga por um periodo
determinado. O autor informa que o CONTRAN, poronga Resolucdo n° 54/98,
determinou que o computo da pontuacao referent&@ragdes de transito, para fins de
aplicabilidade da penalidade de suspensdo dodaldeitdirigir, teria a validade de um
ano.

Com a aprovacao do novo codigo, o processo deagédaliaté entdo denominado
de exame psicotécnico, passou a ser denominado Awalacdo Psicoldgica Pericial.
Essa mudanca baseou-se na Resolugdo n°80/98 do RANNGue apresentou algumas
mudancgas no processo que deveria ser realizadpridgpais alteracdes se basearam
no fato de que a avaliacao psicoldgica periciah matransito deveria ser realizada por
Peritos de Transito que tivessem o respectivo cersofinalidade do exame passaria a
ser investigar adequacfes psicoldégicas minimas pa@reto e seguro ato de dirigir
um veiculo automotor. Vale ressaltar que de acamio a Resolugcdo n°16/2002 do
Conselho Federal de Psicologia (CFP, 2002), aipahcazdo desse processo estaria na
necessidade de tentar garantir a seguranca dotoondas passageiros e dos pedestres
(Conselho Federal de Psicologia, 2003).

Nesse sentido, de acordo com a Resolu¢cdo n°80/9&T®, as areas de
concentracdo de caracteristicas psicoldgicas peEnemsavaliadas seriam: (a) areas
percepto-reacional e motora, que seriam avaliadasmgio de técnicas psicoldgicas
permitindo aferir os seguintes itens, atencéo,gpexd@o, tomada de decisao, motricidade
e reacao, cognicao e nivel mental; (b) rea ddileqaipsiquico, que seria avaliada por
meio de entrevistas e observacao durante os examgsais iriam verificar a ansiedade
e a excitabilidade, a auséncia de quadro recordm@eidte patoldgico, o controle
adequado da agressividade e a impulsividade, daajesto pessoal-social e demais

problemas correlatos (alcoolismo, epilepsia, erutros), que poderiam afetar a
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seguranca do transito e, por fim; (c) habilidadgseeificas e complementares, como ser
a atencado concentrada, a rapidez de raciocinics eelacbes espaciais, desde que
necessario ao aprofundamento da avaliacéo psicalogi

Em 1998, com o veto do Presidente da Republican@sa Il do artigo 147 do
Caodigo de Transito Brasileiro, que instituia a gatoriedade do exame psicotécnico
para todos os candidatos a CNH, uma discussdoaaamtaliacdo psicoldgica pericial
foi instituida. Tal veto aconteceu argumentandgise 0 exame psicotécnico ndo seria
uma avaliagcdo objetiva e que o candidato a CNH ribgréa, muitas vezes, da
subjetividade do avaliador.

Vérias discussfes surgiram a esse respeito, pgersem lado a subjetividade é
um aspecto presente na avaliacdo dos psicologosypo lado, esses profissionais tém
como obrigacdo diminuir ao maximo a possibilidadesa subjetividade com base na
escolha de instrumentos psicologicos adequados aealidade do transito. Assim
sendo, foi criado o Curso de Capacitacao para IBged erito Examinador como uma
obrigacao para aqueles profissionais psicélogobjetivassem trabalhar na avaliacdo
psicolégica para obtencdo da CNH. Essa medida dotada como uma forma de
uniformizar a atividade dos profissionais e visamadqualidade da avaliagédo. Isso foi
considerado um passo muito importante dentro da, gverém, alguns problemas
também promoveram discussdes, principalmente ogladbs a capacitagcdo dos
proprios instrutores de tais cursos, pois 0s mesmos vezes ndo tinham experiéncia
na area da psicologia do transito, ou os cursosofpreciam tal capacitacdo muitas
vezes nao levavam em conta a qualidade dos poofa@si que ministravam as
disciplinas.

Vale ressaltar que apesar da mudanca de denomin@cdantigo exame

psicotécnico passa a ser chamado de avaliacddqugaa pericial), até hoje existem
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profissionais da area que continuam utilizando aodgnacdo de “psicotécnico”.
Quanto a avaliacdo psicoldgica pericial, AlchierBoeher (2002) apontaram que a
funcao dela seria identificar as minimas adequagéeso correto e seguro exercicio da
atividade de dirigir um veiculo automotor, seja sdanunerada ou ndo. Ainda, o0s
autores apontaram a confusao existente entre agitamde peritagem e selecdo. Nesse
contexto, o CFP (2000) explicita que na avaliaggioghdgica de motoristas ndo haveria
selecéo e o seu objetivo principal seria gararggguranca dos envolvidos no ambiente
do transito.

Para Blasco (1994), a avaliacdo psicologica nosit@mpermitiria viabilizar essa
proposta, realizando a pericia nos candidatos aristat que preencheriam os requisitos
necessarios para obtencdo da CNH. Além disso, o (X987) estabelece que o ato de
dirigir um veiculo automotor ndo € um direito ddad&o e sim, uma concessao para
aqueles que se enquadrem dentro de alguns critdeasre eles, ter mais de 18 anos,
conhecer as leis de transito, ter no¢cdes de meca@nidominio veicular, apresentar
caracteristicas psicologicas adequadas as categtai€NH e ter dominio quanto ao
tipo e a complexidade do veiculo que pretendeidipgr exemplo.

Quanto a avaliacdo psicologica pericial, segundohlidémg (2003), durante
décadas pesquisadores do transito vém tentandtifickenos fatores psicolégicos que
poderiam ser causa dos AT. Porém, até o momengr@ardo haver consenso em
relacdo a essa questdo, o que, segundo o autdasmaaees leva a certo individualismo
nos métodos escolhidos para avaliar o candidadmdutor.

No Brasil, algumas das criticas feitas a avaliggsooldgica realizada no contexto
do transito devem ser destacadas. Dentre elas teas@na falta de padronizacdo de
instrumentos utilizados (Méa & llha, 2003). Nessastislo, ressalta-se que enquanto em

alguns estados brasileiros € utilizado o Psicodistigo Miocinético para avaliacdo da
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personalidade, em outros é utilizado o Teste Pafiegr Uma das criticas comumente
feitas refere-se a falta de continuidade da av@dagma vez que ela é realizada apenas
uma vez (quando a pessoa vai tentar obter a sueipai CNH), sem levar em conta as
mudancas ocorridas nas pessoas com o0 passar dm. temp

Dentro desse contexto, Lamounier e Rueda (200%¢iyaeam um levantamento
com 783 pessoas, sendo que 401 estavam pleitea@8iHapela primeira vez e 382
estavam realizando a renovagdo da carteira deithghd. Os participantes foram
guestionados em relacdo a trés aspectos, quam, sgeeles consideravam a avaliagao
psicolégica importante para o contexto do transiconsideravam que tal processo
auxiliaria a diminuir o indice de AT e se seria ortpnte que a avaliacdo psicoldgica
fosse realizada com maior periodicidade. Os redoftalessa pesquisa revelaram que a
maior parte da amostra se mostrou a favor da g@alipsicologica no transito, sendo
que todas as questdes pesquisadas apresentarampaltentagens de respostas
afirmativas. Nesse sentido, a questédo sobre a tmma da avaliacdo psicologica foi a
que apresentou maiores porcentagens de respostastiabhs, seguida pela questéo
sobre a contribuicdo da avaliacdo psicolégica gaménuir os AT. Quanto a realizacao
com maior periodicidade da avaliacdo, verificoutsea diminuicdo de respostas
afirmativas em relacdo as primeiras duas quesfigemas hipoteses nesse sentido
foram aventadas pelos autores, como o fato de Hme de “consumir’ tempo da
pessoa, a realizacdo da avaliacdo psicolégica tansbésome recursos financeiros. Os
pesquisadores apontaram que se considerado quesib 8um pais que apresenta uma
distribuicdo de renda desigual e que a maioria mEssoas apresenta um poder
aquisitivo baixo, poderia ser perfeitamente aceitavonsiderar que embora o0s
individuos acreditem na importancia de tal procedito, seria inviavel para eles o

pagamento periddico da avaliacao.
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Segundo Lamounier e Rueda (2005a), a avaliacéoigeseja para obtencao ou
para renovacao da CNH, tem como premissa atuard®fpreventiva, com o objetivo
de diminuir a probabilidade dos motoristas se arereim em situacdes de risco. Ainda,
Lamounier e Rueda (2005b) ressaltaram que os pimiiis dessa area ndo tém como
objetivo diminuir, de fato, os AT, assim como tamb@do se pode afirmar que a pessoa
aprovada na avaliagao psicoldgica pericial ndsér&nvolver em tais acidentes. O que
pode ser afirmado é que os psicélogos do trangemnvavaliar se a pessoa que quer
dirigir um veiculo automotor apresenta quesitosjaddos para dirigir.

A Resolucdo n° 12/2000 do Conselho Federal de IBgieo(2000) estabeleceu
que para avaliar o perfil psicolégico do candidat6NH deveriam ser considerados o
nivel intelectual, o nivel de atencdo, o nivel @siotor, a personalidade e o nivel
psicofisico. Nesse sentido, de acordo com Brickemk#2004), a investigacdo dos
processos basicos se faz necessaria, entendendorquassos basicos a atencdo, a
concentracéo, o esfor¢co e o controle emocionalseédo suficiente apenas a avaliacao
da personalidade e/ou inteligéncia e os conhecoadabricos.

Nesse contexto, atualmente encontra-se em vigoesal&;do N° 267 de 15 de
fevereiro de 2008, que dispde sobre o exame ddaapfisica e mental, a avaliacdo
psicoldgica e o credenciamento das entidades p@béicprivadas de que tratam o art.
147,1e 88 1°a 4° e o art. 148 do Cadigo de TwdBsasileiro (CONTRAN, 2008). No
anexo Xl dessa resolucdo € destacado que o Gtodéd CNH deverd ser capaz de
apresentar algumas caracteristicas psicologicaslrgu@ermitam dirigir um veiculo
automotor, e dentre elas encontra-se a atencée.afa¢na destacar que os conceitos de
atencdo apresentados na resolucdo pareceriam estdnsos, sendo a mesma
classificada em atencéo difusa ou vigilancia, a@&engoncentrada seletiva e atencao

distribuida, porém, isso ndo diminuiria a importarda necessidade de tal avaliacéao.
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Atualmente os psicélogos de todo o pais estaaaitio dezenas de instrumentos
para realizar a avaliacao psicoldgica pericialépgrndo ha um critério definido para
avaliar os itens estabelecidos na resolucao n°80Td Nesse sentido, uma pesquisa
realizada por Alchieri e Stroeher (2002) com 1Qffipsionais da psicologia do transito
de varias regides do Brasil identificou 50 testsgqldgicos e técnicas utilizadas na
avaliacao pericial, evidenciando a falta de uniidade nessa avaliagéo.

Deve ser ressaltado que embora ja existam algstrsiimentos com evidéncias de
validade para o contexto do transito, a situacéal ae depara com algumas barreiras
que tendem a interferir no melhor desempenho ddisiduos que pleiteiam a CNH.
Algumas dessas limitagcbes dizem respeito ao baireu gle escolaridade dos
candidatos, excluindo-os muitas vezes do perfippsto da amostra normativa de
alguns testes.

Assim, se por um lado pode ser afirmado que nastesxnem no Brasil nem no
exterior, uma definicdo clara sobre o perfil neéasspara exercer a funcdo de
motorista, as pesquisas parecem concordar na iamooatdo construto (atencao) para
tal atividade. Nesse sentido, na continuacdo sdisautidos os varios conceitos e
definicdes sobre o construto, a sua relagdo corontexto do transito, os testes de
atencao utilizados na avaliacdo psicologica pénmiaBrasil e as pesquisas realizadas

no exterior e no Brasil.
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O construto da atencao e a relagcdo com o transito

Sternberg (2000, p. 78) definiu a atencdo comoaserifenémeno pelo qual o ser
humano processa ativamente uma quantidade limitedanformacdes do enorme
montante de informacgdes disponiveis através dodoérglos sentidos, de memorias
armazenadas e de outros processos cognitivos”. Blataa atencdo refere-se a
capacidade e esforco exercido para focalizar ecisel um estimulo para ser
processado, levando o individuo a responder ardetados aspectos do ambiente, em
lugar de fazé-lo em relacdo a outros, permitinde@ohumano utilizar seus recursos
cognitivos para emitir respostas rapidas e adeguatadiante estimulos que julgue
importantes.

Para Cortese, Mattos e Bueno (1999) a atencéosmeizes seria confundida com
outras fungcdes mentais como a concentracdo, @ aeatvigilancia, sendo geralmente
dificil atribuir significados diferentes a esseadmenos. Para os autores, seria quase
impossivel ter uma atividade mental sem a capaeidkedselecionar as informacdes
externas ou internas, ou seja, sem atencdo. Afmmaainda que a capacidade da
atencao poderia ser afetada por estados emoci@saggjais seriam responsaveis pelo
aumento ou a diminuicdo no grau da mesma. Autae® AHilgard e Atkinson (1979)
ja tinham realizado esses apontamentos.

Por sua vez, para Strauss, Barton e Reilley (199%tencdo poderia ser
considerada uma funcdo mental complexa que seri@f@rcapacidade da pessoa para
focalizar sua mente em algum estimulo do meio amieu do seu conteudo interno.
Dessa forma, os autores afirmaram que seria a idajpi@cpara selecionar e manter o
controle sobre a entrada de informacdes extermagpmcessamento de informacdes

internas necessarias em um determinado momenta. daégmcidade de selecdo seria
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fundamental para manter a atividade mental, poigralaria o processamento dos
estimulos provenientes do meio ambiente e do mimdoor que uma pessoa recebe a
todo momento.

Corroborando a afirmacdo de Strauss e colaboraddre®5), Silva (1999)
afirmou que toda atividade mental precisa de direninento e seletividade. Para o
autor, a capacidade atencional seria a funcao re¢redsponsavel pela escolha dos
estimulos que representam o foco de maior interessaim dado momento e que
possuiria grande importancia para a realizacdoeadermdinadas tarefas. Por sua vez,
Luria (1979) acrescenta que a sele¢do dos estineutnslirecionamento da atividade
mental seriam mediados também pela importancidoeiqteresse por uma determinada
tarefa em detrimento de outras.

Segundo Lent (2001), a atencédo pode ser divididadeism componentes, quais
sejam, a atencédo explicita, que se referiria anses0s conscientes, determinados pela
fixacdo visual intencional no foco da atencao; atencdo implicita, que seriam o0s
processos nao conscientes, tais como a atencétmaules que ndo constituiriam um
estimulo visual-alvo e que estariam na periferi@aopo visual. Assim, o autor definiu
a atencdo como um processo complexo, responsavealiy@sas operacdes mentais,
sendo parte integrante de toda atividade sensalakionando-se também ao nivel de
consciéncia para o processamento de determinadasacoes, as quais possibilitariam
determinadas manifestagdes, tais como a linguageapeendizado.

Autores como Jou (2006) apontam que a atencao waaafuncao cognitiva que
ocorreria desde os primeiros dias de vida das pessendo como fung¢do principal
orientar os sentidos aos estimulos do ambiente enedida em que o cérebro se
desenvolve, passar a administrar de forma selesvaecursos de processamento da

informacdo. Em outras palavras, seria prestar ateegh um estimulo e inibir outros. A
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autora acrescenta que a atencao estaria extrenerneétionada com a qualidade com
gque as pessoas executam as tarefas que se propéalizar no seu dia a dia.

Segundo Allport (1993) e Posner (1993) a atenc@erdpenharia um papel muito
importante na vida das pessoas, uma vez que artodento receber-se-iam estimulos
de diversas direcbes que passariam por varios resngeorém, essa quantidade de
informacdo muitas vezes estaria além do que seripoplecessar. Para os autores, a
principal funcéo da atencdo seria selecionar eiextrestimulo mais importante num
determinado momento. Eles também afirmaram queeristiria uma Unica definicdo
de atencdo na literatura, podendo-se atribuir &#sea que tal construto demanda,
possivelmente, uma gama muito grande de operagéieRis

Quanto ao surgimento do construto, Wright e War@98) destacaram que o
primeiro pesquisador a investigar a atencdo de dosisteméatica foi Herman von
Helmholtz em meados do século XIX. Ele mostrou, pmwio de um experimento
cientifico, a capacidade do sistema visual humanodi&ecionar a atencao para um
determinado estimulo. Muitos pesquisadores, ap&e experimento, levantaram
questdes importantes acerca da atencao. No entaindépenas a partir da década de 50
do século XX que as pesquisas sobre a atencdo fatmmadas, com o advento da
psicologia cognitiva.

Assim, Broadbent (1958) apresentou uma teoria sobr@ocessos atentivos que
norteou boa parte das pesquisas durante a segurtddendo século XX. Sua teoria
ficou conhecida comdeoria do filtro atentivp sendo que o0 processamento da
informacéo estaria sujeito a pelo menos dois momserium primeiro momento 0s
estimulos seriam filtrados conforme a sua imporgacondicdo fisica e, num segundo
momento, os estimulos ndo relevantes seriam dadoartA postulacdo de Broadbent

permitiu que diversas teorias fossem produzidasiéeadas subsequentes.
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A partir dos anos 70 houve uma mudanca no enfo@se pgsquisas, sendo
atribuido um maior interesse aos estimulos vislgss. permitiu a elaboracdo de varios
modelos sofisticados a respeito da atencdo, endgssencialmente fundamentados no
funcionamento do sistema visual. Schneider e $hift977) propuseram um modelo
que distinguia processos automaticos e processosolamlos. Treisman e Gelade
(1980) elaboraram um modelo multidimensional qeeuiconhecido como teoria da
integracdo das caracteristicas. Outra contribuip@ortante foi apresentada por Posner,
Snyder e Davidson (1980), baseada nas localizag8paciais dos estimulos e na
capacidade do sistema atentivo em direcionar Ggsreeursos para uma parte especifica
do campo visual.

Em 1974, Eriksen e Eriksen apresentaram uma p@pusta a avaliacdo da
atencao, que ficou conhecida comacefa flanker.Era apresentada uma letra-alvo com
estimulos distratores, sendo verificado que sempecos distratores eram compativeis
com as letras alvo, o tempo de resposta era maigud quando eram incompativeis.
Além disso, nesse experimento foi observada a digéo da interferéncia causada pela
letra intrusa com o0 aumento da distancia entre elalvo.

LaBerge (1983) investigou a questao do foco ateriir meio de duas tarefas. A
primeira tarefa foi dividida em duas etapas. Napiia, denominadtarefa-palavra,o
sujeito era solicitado a determinar se uma linhapmsta por cinco letras formava um
nome proprio ou ndo. Num segundo momento, erasigdid ao sujeito que verificasse
se a letra central do arranjo pertencia ao conjdetéetras deA a G. Imediatamente
apos essa primeira tarefa, um estimulo-alvo emsaptado em uma das cinco posi¢cdes
ocupadas anteriormente pelas letras. Os partie@pagram instruidos a pressionar um
botdo assim que identificassem o estimulo alveer@b de reacdo para a deteccdo do

estimulo-alvo apés a tarefa-palavra foi o mesnagpendentemente da posicdo em que
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o estimulo-alvo fosse apresentado. Apés a taréfa-le deteccdo do estimulo-alvo foi
mais rapida quando ele foi apresentado na posieatrat do arranjo. O resultado
sugeriu que o tamanho do foco atentivo apresentart@pacidade de adaptar-se a
demanda da tarefa.

Como pode ser verificado, embora as teorias e igééa sobre atencdo sejam
amplas, ndo ha um consenso entre os pesquisadonetagdo a melhor definicdo para
0 construto, sendo que muitas vezes o0 que se giwmalefinicbes operacionais que
poderiam negligenciar alguns aspectos relevantessamlo do construto em questao.
Segundo Brickenkamp (2004), enquanto na Alemantieaneo mais utilizado é atencao
seletiva, nos Estados Unidos sdo muito comuns tantiencdo seletiva quanto a
sustentada. Lezak (1995) afirmou que testes codf®y que se propde avaliar a atengao
concentrada, na Alemanha s&o conhecidos como téstesncentracdo ou testes de
atencao seletiva, enquanto nos Estados Unidoseecelmome de testes de amplitude
atencional, testes de atencéo seletiva ou testemteshgdo sustentada. Por sua vez,
Zillmer e Spiers (1998) apontaram que muitas vezatencao seletiva € definida como
atencao concentrada, podendo ser definida com@acicade de centrar-se em um
estimulo importante, enquanto se suprimem de fodelidberada outros estimulos
distratores.

Dessa forma, com base nas distintas funcbes e tedsticas, diferentes
classificagOes foram propostas ao longo dos anme sus diversos tipos de atencéo,
sendo também verificadas divergéncias em taisifitagdes. Nesse sentido, Bafios e
Belloch (1995) referem-se a atencdo como conceitrag atencdo como selecao, a
atencdo como ativacdo, a atencdo como vigiliatereg@ como antecipacdo. A atencao
como concentracdo estaria relacionada, para oseeautlom a fixagcdo da atengéo sobre

estimulos, objetos ou situagfes; enquanto a atergio selecdo seria entendida como
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a habilidade para selecionar os estimulos relesatus irrelevantes. Quanto a atencao
como ativacao, seria a focalizacdo da atencédo enmresidade. Por sua vez, as tarefas
de vigilancia seriam aquelas de larga duracdo abhajundividuo deveria identificar um
estimulo que aparece de forma irregular e, por faimatencdo como antecipacao
facilitaria o aproveitamento de informacgcdes antegp melhorando, dessa forma, a
rapidez e a eficiéncia de execugéo da tarefa.

Para Dalgalarrondo (2000) e Wagner (2003), seganslea operacionalizacao, os
diferentes tipos de atencdo poderiam ser clasddicam atencao dividida, atencéo
sustentada, atencéo alternada e atencao seletatangdo dividida seria a possibilidade
do individuo de manter sua atencao em estimulesetiifes para executar duas ou mais
tarefas distintas simultaneamente. A atencéo allernpor sua vez, consistiria na
capacidade do individuo ora manter o foco de atemgdn estimulo ora em outro.
Quanto a atencdo sustentada, refere-se a capadigadedividuo para manter sua
atencdo em um estimulo, ou seqiéncia de estinduoante o tempo necessario para
executar uma tarefa e, por fim; a atencao seletivalveria a capacidade de selecionar
um estimulo dentre varios.

Independentemente do enfoque tedrico no qual olm®die atencdo estejam
baseados, todos eles incluem, segundo Serrat,0Behitique (2003), a sustentacdo da
atencdo, também chamada de alerta ou vigilancia,upo periodo determinado; a
inibicdo de estimulos irrelevantes; a focalizagée donsiderados relevantes, também
conhecida como atencdo seletiva; responder a vé&stismnulos ao mesmo tempo;
facilidade ou flexibilidade para passar de umaiddide para outra, também chamada de
atencao flutuante; e a divisibilidade da atencédm ([R006) acrescentou que uma
caracteristica inerente a atencao seria a suaidadaclimitada, pois dos inUmeros

estimulos que chegam aos sentidos dos individuas,os poderiam ser selecionados
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para serem processados conscientemente pela mAamea. para Jou (2006), o fato da
pessoa concentrar a sua atencdo em alguns estiramosletrimento de outros
evidenciaria a capacidade da atencdo seletiva.efa, atencdo concentrada e seletiva
parecem ser construtos que ndo poderiam ser olsagasadamente e que muitas vezes
seriam confundidos.

Por sua vez, Wilding, Munir e Cornish (2001) aglatam a atencao seletiva e a
dividida em um s6 conceito, sendo 0 mesmo enterquitizs autores como a habilidade
para processar algunmputs enquanto outros sdo excluidos ou processadosieisn
diferentes. Quanto a atencdo sustentada, ela éreengida pelos autores como a
habilidade para continuar focando a atencao emgp@céo sobre um periodo quando a
carga de informacgéo exige alta concentracdo owva@s@s nao sao frequentes, exigindo
vigilancia.

Ercilla (1958) e Rozestraten (1988) definiram quaipos de atencéo: a atencao
voluntaria, que seria a capacidade de ativar acater estaria mais relacionada a
estimulos de interesse da propria pessoa; a ateogdcentrada, considerada a
capacidade de manter a vigilancia em um Unico olgetuanto haveria a existéncia de
estimulos distratores; a atencdo distribuida, qunsistiria em estar atento a diversos
estimulos simultaneamente e; por fim, a atencaesiagla, que seria necessaria para a
atencao concentrada.

Quanto a atencao concentrada, Neves e Pasquali)(@@kfiniram como sendo a
capacidade de selecionar apenas uma fonte de efé@ondentre outras que se
encontram ao redor num determinado momento e marft@o nesse estimulo alvo ou
tarefa no decorrer do tempo. Cambraia (2003) indigne em qualquer tarefa que

precise ser realizada seria necessario que o dutiviocalizasse a sua atencao
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concentrada por um maior intervalo de tempo corbjetivo de facilitar o processo de
aprendizagem, promovendo o bom aproveitamentoualadgde de seu trabalho.

Resumindo, como na maior parte das areas da pgiaplparece existir um
consenso no sentido de que o construto atenc@oc®riplexo, sendo verificado que a
maior parte das pesquisas que se propdéem a atalliaapacidade focaliza a forma
visual. Ou seja, independentemente do tipo de atengvaliada (concentrada,
sustentada, dividida, por exemplo), a maior paatebsquisas sao centradas na atencao
visual.

Quanto ao aspecto visual e a sua relagdo com deatlirigir, segundo Owsley e
McGwin Jr. (1999) vérias pesquisas procuraram tiyas tal relacdo. Alguns dos
trabalhos mais influentes a esse respeito forafizadas por Burg (1967, 1968) e re-
avaliados por Hills e Burg (1979). Os estudos degBanalisaram dados de 17.500
motoristas da Califérnia, Estados Unidos, e indicaque para os motoristas jovens e
de meia-idade ndo haveria nenhuma relacdo enttdepras de visdo e indices de
acidente de transito. J& em relacdo aos motoiidta®s, a deterioracdo da acuidade
visual mostrou correla¢des positivas e signifiGaizcom o envolvimento em acidentes
de transito. Porém, os autores notaram que apesarnidieis de significAncia
encontrados, a magnitude da correlacdo era baot.lfase nisso, Burg (1967, 1968) e
Hills e Burg (1979) sugeriram que os dados encaosana pesquisa ndo poderiam
ser percebidos como uma causa-efeito entre fal@cdelade visual e acidentes de
transito.

Véarios outros autores informaram associacfes pasitentre deterioracdo da
acuidade visual e envolvimento em acidentes desitcar(Ball, Owsley, Sloane,
Roenker & Bruni, 1993; Davison, 1985; Liesmaa, 19FKRarottoli, Richardson &

Stowe, 1998). Porém, a magnitude das correlacGesnadda nesses estudos também
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foi baixa. Em relacdo a essas correlacbes de nuagnhiaixa, Owsley e McGwin Jr.
(1999) colocaram como sendo paradoxal o fato dsope®er que se submeter, em varios
paises, apenas a uma avaliagcdo da acuidade \8suallevar em consideracdo alguns
aspectos do funcionamento psiquico da pessoa qumev@mente estariam mais
relacionados ao envolvimento em acidentes de tcAnbiesse sentido, os autores
salientaram que além da avaliagcdo da acuidadelyvBsuastagem de alguns aspectos
psicoldgicos, dentre eles, a atencao, seria ng@ssa

Para Owsley e McGwin Jr. (1999), o ato de dirigir veiculo envolveria o uso
simultaneo da visdo central e da visdo periféasaim como também o monitoramento
de tarefas primarias e secundarias, num ambientguab eventos criticos poderiam
acontecer sem nenhum aviso prévio. Os testesadtiliz na avaliacdo oftalmolégica
para obtencéo da habilitacdo para dirigir, nosdéstédnidos, avaliam a acuidade visual
e a sensibilidade ao contraste de luz, e talveegg® motivo ndo sejam bons preditores
para o envolvimento em acidentes de transito (Balisley, Sloane, Roenker & Bruni,
1993; McCloskey, Koepsell, Wolf & Buchner, 1994; gy & McGwin Jr., 1999). Ou
seja, dirigir envolve uma série de tarefas visuaigognitivas complexas, sendo
improvavel que apenas uma avaliacdo do prejuiasalisu de doenca de olhos seja
suficiente para predizer o envolvimento em acideribessa forma, Owsley e McGwin
Jr. (1999) afirmaram que a atengdo também deveriavaliada quando se procura uma
pratica segura do ato de dirigir.

Para Tielsch, Sommer e Witt (1990) seria possivsleovar uma associacao
entre a acuidade/capacidade visual e a habilidadéirigir, sendo que o aumento
da idade implicaria em uma diminui¢cdo da capacidadeal, e por conseguinte,
uma maior predisposi¢cdo a se envolver em acidetesransito. Corroborando

essa informacao, Owsley (1994) informou que os nE&s mais velhos, com uma
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diminuicdo de aproximadamente 40% do seu campalyistam mais propensos (2,1
vezes) a se envolver em acidentes de transito doimglividuos mais novos com as
mesmas caracteristicas visuais. Ou seja, 0 quecanpl esse envolvimento seria a
idade e ndo a diminuicdo da capacidade visual.

Wood e Mallon (2001) estudaram dois grupos, um dnstas idosos e outro de
motoristas de meia idade, ambos com prejuizo daovikles foram questionados
quanto a sua inseguranca para dirigir veiculoss autores verificaram que todos os
motoristas que se consideraram inseguros eramsdoso

Segundo Underwood, Chapman, Berger e Crundall {20@Bestrada existiriam
alguns eventos que apresentariam uma maior teradénaapturar a atencao dos
motoristas, principalmente quando eles se encontraritente desses motoristas. Um
desses eventos seria a presenca de um outro rteotirigindo na dire¢do contraria, o
que poderia levar a situacdes evasivas rapidas wm desvio na trajetéria para nao
colidir de frente. Segundo esses autores, 0s rstaerseriam sensiveis a tais situacdes
perigosas e reagiriam rapidamente, fixando a atenedse outro motorista como uma
forma de buscar solugbes para evitar uma possdlisBio. Cutting, Vishton e Braren
(1995) afirmaram que no primeiro momento dessagfigzada atencdo o motorista faz
um célculo sobre o tempo necessério para freadgseiar do seu curso, ou qualquer
outra acao evasiva. Chapman e Underwood (1998haf@m que a duragcdo da atencéo
aumentaria diante da presenca de objetos perigpsopoderiam aparecer no campo
visual do motorista, ndo s6 no ambiente do transias também quando eles
encontram-se numa situacao de testagem por maiondéadores de direcao.

Lee, Lee e Cameron (2003) também mensuraram aidattecde tempo de reacao
no envolvimento em acidentes de transito com nmeigiidosos num simulador motriz

e informaram que a habilidade de atencédo de pessa@svelhas seria decisiva para
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predizer o envolvimento ou ndo em acidentes. Pawsa, Rizzo, Reinach, McGehee e
Dawson (1997) apresentaram os dados de pesquikzadeaem um simulador de

direcdo e sugeriram que testes psicolégicos qudéieavao processamento visual

poderiam predizer os acidentes de transito em italdbs com Alzheimer. Os autores
verificaram que os sujeitos com Alzheimer apresanta29% a mais de colisdes no
simulador do que os individuos de um grupo contragsim como também menores
pontuacbes em testes que envolviam o processardenioformacdes visual. Nesse
sentido, Fitten e colaboradores (1995), avalianadoristas com indicios de lesdes
cerebrais, verificaram uma diminuicdo na ateng8aal. Ainda, Bieliauskas, Roper,

Trobe, Green e Lacy (1998) afirmaram que a faltatdacdo visual estaria relacionada
a erros na direcdo. Para os autores, a habilidadal\desempenharia um papel muito
importante na conduc¢do segura de um automével.

Dessa forma pode ser verificada a importancia dmcab para o bom
funcionamento do sistema transito e o correto errsegto de dirigir um veiculo
automotor. Nesse sentido, Rockwell, em 1972, deglagque seria de extrema
importancia conhecer e ter informacdes sobre aatdirigir e sobre o ambiente do
transito, pois sem esse tipo de informacdes nenhteoaa real poderia ser
desenvolvida sobre o comportamento motriz, que ipeamreduzir e prevenir 0s
acidentes, ou até mesmo promover campanhas edagakara Colinas (1980) essa
declaracéo ratificou o fato de que o processo tiogndo motorista e a reagcédo do
mesmo em determinadas situacdes seriam dependdmtpsocesso de recepcdo de
informacgdes. Quanto a esses processos de recepgamiorista geralmente requer o
uso de apenas trés aspectos, o visual, o audiv@irecessamento, sendo que deles, o
mais importante seria a percepcao visual, uma ez 9P% das informacdes no

transito aconteceriam de forma visual. Dessa fo@winas (1980) concluiu que um
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passo fundamental para um melhor entendimento dtorisia seria entender o
processo de aquisi¢cdo da informacao visual dele.

Varios autores e pesquisas tiveram como proposgponder questbes a esse
respeito. Nesse sentido, podem ser citados Hablarghenson (1973) que apontaram
gue no processo de selecionar um Unico objetoadertum ambiente vasto e complexo
de estimulos, a visdo do motorista estaria limitadaum campo de visdo definido
pelas proprias caracteristicas fisicas do olhcseja, de aproximadamente 150° a 180°
com a acuidade visual progressivamente degradada a@assar dos anos. Eles
ressaltaram que esse parametro poderia variar sgeara pessoa em funcdo da
condicao fisica de cada um. Lincourt, Folk e HoyE997) relataram que um dos
procedimentos mais amplamente pesquisados palaraasppectos da atencdo visual se
refere ao campo de visdo das pessoas. Para elamamhio do campo de visédo
dependeria de varios tipos de habilidades visgai®o a sensibilidade para claridade e
contraste, a atencao dividida, a atencado concengradvelocidade com que a percepcéo
visual é processada.

Treat e colaboradores (1977) assinalaram a impoaédas capacidades
intelectuais, tais como atenc¢do, memodria e inteti@d como condi¢cdes essenciais e
que poderiam afetar as fases dos processos psasd@nvolvidos no comportamento
do transito. Esses autores acrescentam que outnacdes constituidas por estados
emocionais de diversos tipos poderiam estar presembmo por exemplo, raiva,
estresse, ansiedade, agressividade, pressa, apngdstitre outras. Por sua vez,
Stradling, Parker, Lajunen, Meadows e Xie (1998)tém afirmaram que o ato de
dirigir estaria diretamente relacionado as haldleamotoras, conhecimento de normas
e regras e, principalmente, as habilidades cogsiti®s autores salientaram que a falta

de atencdo seria uma das causas principais dosngesdde transito. Quando essa
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desatencdo encontra-se aliada a fatores como datlei excessiva ou falta de
habilidade na direcdo, os riscos para o ambientgahsito sdo incalculaveis. Nesse
sentido, autores como Elander, West e French (189@)taram que um desempenho
ruim em testes que avaliam percepcdo do perigoemrc@b estariam relacionados
significativamente aos indices de acidente emdsstra

Segundo Ranney (1994), com o desenvolvimento deelo®die processamento
das informacdes foram apresentadas importantesrimagbes para entender os
problemas do transito. Esses modelos propuserara grecessamento das informacgdes
seria conduzido por meio de uma seqiéncia de estagie incluiriam a atencao, a
percepcao, a decisdo e a acdo. Segundo o autsiygiedimitacdes nessa capacidade
de processar as informacdes pelos motoristas pmolecausar erros intencionais e
contribuir para o envolvimento em acidentes desitGnPara Redelmeier e Tibshirani
(1997) o desempenho no ato de dirigir poderia sejugicado quando ha falta de
atencdo do motorista, por exemplo, ao usar telsfon@veis.

Para Pietrapiana e colaboradores (2005) para rdidigi forma segura alguns
aspectos devem estar presentes no cotidiano dorigt@toquais sejam, atencao
concentrada, capacidade para resolver problemasbdidade para interpretar o
significado de estimulos complexos de forma rap&Hientaram, ainda, que um bom
relacionamento afetivo e tranquilidade seriam &gdambém importantes. Por sua vez,
Shinar (1978) apontou que a capacidade relacionadastar atento no contexto do
transito estaria extremamente relacionada comngabeconcentrada.

Segundo Lim, Sayed e Navin (2004), o mecanismaodalizar a atencéo visual
para os objetos mais importantes no ambiente dsitcdseria constituido por alguns
fatores, que podem ser definidos como qualqueéwalriexterna objetiva ou subjetiva.

Os autores ainda destacam que elas independendashasitras.
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As variaveis externas objetivas seriam (a) a opaedque se caracteriza pela
reducdo de visibilidade de um objeto devido ao Udg de um outro objeto. Quanto
maior a opacidade do objeto bloqueador, menos @bea@bjeto bloqueado chamaria;
(b) a acuidade, que € a habilidade do motorista gecernir detalhes; (c) o tamanho
visual, caracterizado pelo espaco que um objetpacientro do campo de visdo do
motorista, sendo que quanto maior o tamanho dd@mbgveria uma maior demanda de
atencao; (d) o contraste, que se refere a diferemiga cor e brilho do objeto em relagéo
ao seu fundo e que quanto maior fosse essa ditererags atencao o objeto chamaria e,
por fim; (e) a velocidade longitudinal, que é a angh no tamanho visual do objeto e
que quanto mais rapida a taxa de mudanca, maemarntia de atencéo.

Quanto as variaveis internas subjetivas, para deremu elas seriam, (1) a
importancia, que seria definida pelo tipo de obgef®la sua posicéo fisica em relacéo a
tarefa de dirigir do motorista; (2) a lembrancae ge refere a ultima vez em que um
estimulo foi selecionado e estaria extremamengeimiado a memoria de curto prazo,
ou seja, se um objeto foi olhado e selecionado @oeImpo atras pelo motorista sera
menos importante para ele e serd dada menos atdogfiee a um estimulo que nunca
foi visto e/ou percebido pelo motorista e, finalteer{3) a atratividade, relacionada ao
afeto subjetivo do objeto. Isto é, esta varidvefarés sujeita a uma afinidade
independentemente da vontade do motorista. Quamiorno nivel de atratividade
subjetivo maior seria a atencao dispensada pelorisiat no contexto do transito.

Para Lim, Sayed e Navin (2004), os dois processas importantes da atencao
seriam a selecdo do estimulo e o tempo de recanéetd e processamento da
informacé&o. Para os autores, a relevancia desseprbzessos no transito poderia ser

resumida em duas perguntas, quais sejam, queféai@mum motorista olhar ou prestar
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atencdo a um objeto em particular? e, que fatariohtaria a duracdo do tempo de
visdo do motorista para um objeto determinado?

Para tentar responder as questfes referentes a awaiar esses aspectos no
contexto do transito, muitos autores se preocupanmanestudar possiveis baterias de
testes. Nesse sentido, para Szlyk, Myers, Zhandggz&Ne Shapiro (2002) alguns testes
neuropsicolégicos, comoMini-Mental State Examination (MMSHK)oderiam ser Uteis
para predizer o desempenho dos motoristas em slorels de transito. Segundo tais
autores, uma prova de direcdo num simulador dei Adpresentou correlacdes
significativas com o desempenho na dire¢cdo emdsst@s autores sugeriram que testes
neuropsicolégicos poderiam ser aplicados na horaedbidir se uma pessoa estaria
habilitada ou néo a dirigir um veiculo automotor.

Por sua vez, segundo Adler, Rottunda e Dysken (288& existiria um consenso
em relacdo a uma bateria de testes psicologicaciisp para predizer a capacidade
para dirigir. Os autores salientaram que pesquisastraram que alguns dominios
cognitivos especificos apresentariam uma maioretagéio com a atividade de dirigir
do que outros. Ainda, Reger e colaboradores (26€djzaram uma meta-analise das
baterias psicolégicas relacionadas a habilidaddirdgr em pessoas com deméncia. Os
investigadores concluiram que, quando considerd&ddesia psicoldgica como um todo,
ela ndo apresentou correlacdo com a habilidadénRauando areas especificas foram
avaliadas de forma separada, como a percepcad eisuatencao, as correlacdes com
habilidade e desempenho motriz aumentaram. Adleols. (2005), Fitten e cols.
(1995), Reger e cols. (2004) e Bieliauskas e ¢@@98) recomendaram que qualquer
avaliacdo para dirigir veiculos automotores incleismedidas que fornecessem

informacdes sobre habilidade viso-espacial, atea¢g@&mpo de reacéo.
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Para Van Zomeren, Brouwer e Minderhoud (1987), Roiti989) e Schanke e
Sundet (2000) os testes psicoldgicos que envolvaterscdo concentrada e a atencao
dividida, assim como também a velocidade de pracessto de informacdes, a
memoria e a habilidade percepto-motora, seriamarf@ntas extremamente Uteis na
avaliacao psicologica para obtencéo da carteiteatigitacao.

Quanto a avaliacdo da atencdo por meio de insttios@sicoldgicos, no exterior
tem sido realizada por meio de muitos testes, mimlerr destacadosToail Making
Test o Digit Span o Teste de Strogm Continuous Performance Teskentre outros. Ja
no Brasil, os testes que tém parecer favoravel &® @ara a sua utilizacdo e
comercializacdo e sdo comumente utilizados naapéi dos processos atencionais nao
sdo muitos. Sao eles, a Escala de Transtorno doitDdd Atencéo e Hiperatividade -
TDAH, o Teste de Atencao Concentrada - d2, o Téstatencdo Concentrada - AC 15,
o Teste de Atencao Concentrada - AC, a Bateriaudedes Mentais - BFM e os Testes
de Atencao Dividida e Sustentada - AD e AS.

Quanto aos testes psicoldgicos para avaliacdoetgdd concentrada, Alchieri,
Lunkes e Zimmer (2002) relataram que um dos primsaimstrumentos de medida foi o
Teste de Bourdon, que data de 1895 e consistiaacamtodas as letras “A” (estimulo
alvo) da folha de resposta. No caso especificoed@ssrumento, foi verificado que a
distribuicdo das letras na pagina ndo era unifoen@ execucdo da prova era
extremamente influenciada pela experiéncia antef@mpessoa, assim como também
pelo nivel de escolaridade dela. Com base nespestas o teste foi modificado por
uma pagina na qual ndo eram verificadas palavrastass e sim letras distribuidas
irregularmente, como “a”, “e” e “r". Por fim, essketras foram substituidas por figuras
(quadrinhos), sendo que cada um deles se carastgrpor ter um pequeno segmento

que se sobressaia de um de seus angulos ou des $mndo Hiltmann (1962), essa
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substituicdo eliminou o fator de familiaridade cam letras e da escolaridade. Vale
ressaltar que no Teste de Bourdon era importamicae o nUmero de estimulos alvo

assinalados, o tempo de execucado da tarefa e oro@eesrros e omissées cometidos
pela pessoa. Na aplicacédo do teste era marcadopo & cada minuto, permitindo dessa
forma tracar a denominada curva de fadiga, aconim meio e no final do teste. Deve
ser destacado que esse teste serviu como uma paggi@ou o estudo e a construcao
de muitos instrumentos para avaliar a atengao otracka.

Quanto aos instrumentos utilizados atualmente rasiBencontra-se o Teste de
Atencdo Concentrada (AC-15) de Boccalandro (2088)qual a tarefa a ser realizada
consiste em examinar cada item, que se constitpades de palavras ou seqiéncia de
nameros, dispostos em colunas, que estdo sepgmaidas) traco, e verificar, se os dois
membros do par séo iguais ou diferentes. Se fageaid, o testando deve marcar a letra
“V” no trago que separa aplunas e, se forem diferentes, a marcagdo nao skve
realizada. Aqui poderia ser ressaltada a confuséieate quanto ao conceito dos
diferentes tipos de atencéo, uma vez que o fapedsoa procurar ora pares de palavras
e ora pares de numeros, parece implicar numa afteianda atencao.

Quanto a avaliagéo realizada do resultado do m&nio, o autor afirma que deve
ser levado em consideracao a consisténcia com gassaa realiza o trabalho, uma vez
que existem pessoas que trabalham com uma boazapidreciséo inicialmente, mas
que se cansariam com maior rapidez, diminuindorgeo de trabalho no final da
prova e aumentando o numero de erros. Em contidg@artxistem pessoas que
aumentam a sua producédo na medida em que avanctarefaade conferéncia, tendo
nos ultimos minutos uma produg¢do maior do que i@oinPara avaliar essa variavel
Boccalandro (2003) apresentou o conceito de cé@msist de trabalho, que teria por

objetivo comparar o rendimento nos ultimos cincautos do teste com o rendimento
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nos primeiros, e dessa forma inferir se a pessoeiaiou, manteve estavel ou diminuiu
a sua producdo com o decorrer da prova. Aqui tamdadra fazer um paréntese, uma
vez que esse tipo de informacao parece se refsuistentacdo da atencao.

Outro teste que se propde a avaliar a atencdo wmiwada seria o Teste d2,
publicado originalmente na Alemanha (Brickenkan§9(). Ele consiste em uma folha
na qual estdo impressas letras “d” ou “p” acompdabade tracos em diferentes
orientacdes. A tarefa a ser realizada consistedamtificar e assinalar as letras “d”
acompanhadas de um trago em cima e outro embaige dois tracos em cima ou dois
tragcos em baixo. Para responder ao instrumentoamieando tem um total de 20
segundos para realizar cada linha do teste. Nod=se instrumento o examinando tem
a possibilidade de assinalar trés possiveis itens @ qual pode ser caracterizado como
uma divisdo da atencdo. Em relacdo aos dois instrto®s descritos, vale ressaltar que
nem o AC-15 e nem o d2 destinam-se a populacacotiaristas e nao séo utilizados na
avaliacdo psicoldgica pericial. Para esse contegpecifico existem alguns testes
utilizados pelos psicologos peritos examinadoresjsgsejam, a Bateria de Funcdes
Mentais para Motoristas (BFM-1 e BFM-4), o TesteAdencado Concentrada (AC) e os
Testes de Atencao Dividida e Sustentada.

As Baterias de Fung¢des Mentais para MotoristasFMB e BFM-4 (Tonglet,
1999, 2002) sdo dois instrumentos que seguem aipitndo teste AC, embora
apresentem como singularidade o fato dos estimadosm placas de sinalizacdo de
transito. No caso destes instrumentos o examinaederia marcar quatro possiveis
estimulos alvo dentre vérios distratores, o quia aracteristico da atencdo dividida e
nao da atencdo concentrada. Por sua vez, o Testethgdo Concentrada - AC
(Cambraia, 2003), que foi desenvolvido em 1967sist&é em 21 linhas, cada uma com

21 estimulos, sendo que em cada linha horizontmposer cancelados trés estimulos
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diferentes. Este instrumento € muito utilizado waliacdo psicolégica pericial para
motoristas, porém, a propria configuracdo do megpa@ce se referir mais a uma
atencao dividida do que concentrada. Destaca-s® d\@ acabou sendo padronizado
para motoristas, mas na sua construcao originaltggsde populacdo nao foi o alvo.

Por fim, existem os Testes de Atencdo Dividida st&uada - AD e AS (Sisto,
Noronha, Lamounier, Bartholomeu & Rueda, 2006) tebém foram construidos e
normatizados pensando na populacéo que iria plat€arteira de Habilitacdo. Vale a
pena ressaltar que eles ndo avaliam, especificammentatengcdo concentrada dos
candidatos. Ambos os instrumentos fornecem uma daede concentragcdo, mas
referentes a atencao dividida e sustentada.

Dessa forma, dos instrumentos disponiveis no Bpasé o contexto do transito,
dois deles, de fato, ndo avaliam a atencao coramkntcomo é relatado no seu manual,
sendo eles 0 AD e o AS. E os outros instrumentodoea coloquem a avaliagdo da
atencao concentrada, parecem estar medindo miagia dividida.

Com base no exposto, e levando em consideragépatancia dada a avaliacdo
da atencao para o ato de dirigir, serdo apresenfakajuisas estrangeiras encontradas
na literatura. A apresentacédo de tais estudogseliazada em funcdo da cronologia dos
trabalhos, respeitando o tipo de atencdo avaliagarslo os pesquisadores. Deve ser
destacado que, como descrito anteriormente, alpgiaodo transito comegou a ser
pesquisada a partir da década de 50 do seéculo dpasszas as investigacdes
relacionando o transito e a atencdo comecam adiatdécada de 1970.

Assim, Sanders (1970) realizou uma pesquisa avaianedidas de atencao
seletiva, dividida e velocidade de processamentdadesos que possuiam carteira de
habilitacdo. O autor concluiu que o envolvimento aoidentes de transito nessa

populacdo estaria associado a diminuicdo da atetecéma forma geral.
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Examinando possiveis diferencas de sexo em relacatencdo concentrada,
Thackray, Touchstone e Bailey (1978) pesquisararhazfens e 26 mulheres em uma
sessao de duas horas cada um. Foram apresentadbed ®a tela, além de 10 sinais
de transito aleatorios durante cada meia hora skfisale teste. A deteccéo da laténcia
para os sinais de transito aumentou significativaendurante a sessdo, mas ndo houve
evidéncia de quaisquer diferencas significativaseess sexos em magnitude ou padrao
desse aumento. Os autores concluiram que a dirimwle atencdo concentrada foi
aparentemente igual para ambos 0s sexos.

Uma pesquisa realizada por Hughes e Cole (1986ficeer que um motorista
comum presta entre 30 e 50% de atencéo a objétmsoreados ao ato de dirigir, sendo
o restante da atencdo dirigido a aspectos queanéonf parte do processo, como falar
ao celular, olhar vitrines enquanto parado no seroafientre outros. Isso, associado a
acuidade visual diminuida e a idade avancada,t@eatéa um risco no transito.

Galski, Ehle e Bruno (1990) avaliaram o poder phnealpara a atividade de dirigir
de forma segura de 21 testes psicolégicos que iabjain avaliar a capacidade
percepto-motora e habilidades cognitivas. Emborawsres tenham apontado uma
falta de validade interna e externa dos testeizadibs, ressaltaram que os melhores
preditores para uma direcdo segura foram, uma bpaciade de visdo periférica
esquerdar(= 0,34) e a capacidade de atengédo (,29). Posteriormente, Galski, Bruno
e Ehle (1992) utilizaram os mesmos testes psicod§gassociados a um simulador de
direcéo e verificaram um poder preditivo de 93%eslebu seja, o fato de apresentar um
bom desempenho em testes percepto-motores e gognsieria um indicativo de uma
boa capacidade para dirigir de forma segura.

Parasuraman e Nestor (1991) pesquisaram a atemcédagdo ao desempenho na

direcdo e o risco de acidentes em pessoas comrgaae Alzheimer. Os autores

45



verificaram que as taxas de acidentes de veiculimsm®tores estariam relacionadas a
performanceem medidas de processamento de informacédo demliésr componentes
atencionais. Afirmaram que essa relacdo seria mpara medidas de atencao
concentrada e menor para as de atencao susteAfaml#aram, ainda, que muitas das
funcdes atencionais, especialmente a atencdo domdan diminuiria nos estagios
iniciais da doenca e poderia contribuir para o aumdo risco de acidentes.

Ja Barkley, Guevremont, Anastopoulos, DuPaul, dt@&nhg1993) pesquisaram
comportamentos negativos no transito de motorjetens que tinham obtido a carteira
de habilitacdo no ultimo ano e que eram diagnasbieaom Transtorno de Déficit de
Atencéo e Hiperatividade (TDAH). Para isso, foiquartado aos pais desses motoristas
quais os comportamentos inadequados que os fillloan apresentado nos ultimos 3
anos no ambiente do transito. Os comportamentos eitados foram dirigir um veiculo
sem carteira de habilitacao, ter tido as carteil@shabilitacdo cassadas apds a sua
obtencdo, ter cometido infragGes de transito rafesea excesso de velocidade e ter se
envolvido em acidentes de transito.

Arthur, Strong e Williamson (1994) pesquisaram @ste de atencdo visual em
motoristas e encontraram correlagdo positiva eifgigiiva entre o estilo de dirigir
auto-referido pelos motoristas e o desempenhoste tke atencéo. Por sua vez, Barret e
Alexander (1990) afirmaram, em sua pesquisa, qoapacidade de atencédo seria 0
melhor preditor do envolvimento em acidentes desitd, quando comparado a outras
variaveis de processamento de informacao.

Vainio, Ollila, Matikainen, Rosenber e Kalso (1998)ificaram se em motoristas
que eram pacientes com cancer que realizavam gatamcom opidides e que
apresentavam uma condicdo fisica boa, a admirdstrae morfina afetaria o seu

desempenho em testes psicologicos. A pesquisadbzada no Hospital Universitario
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de Helsinki e participaram 49 pacientes, sendo @u&4 deles foi administrado o

tratamento de morfina. Os instrumentos aplicadogsefeziam a medidas de atencao
dividida, atencdo concentrada, coordenacdo e desdrmapmotor. Os resultados nao
mostraram nenhuma diferenca estatisticamente gigtiva, porém, o grupo submetido

a morfina apresentou reacfes mais lentas no desbmmpeotor e cometeu mais erros
nos testes de atencdo dividida e concentrada. @seauconcluiram que doses de
medicamentos analgésicos a longo prazo, aliades@sdestaveis de morfina nao teriam
efeitos negativos no nivel psicomotor e da ateog@centrada.

Cairney e Catchpole (1995) afirmaram que entre 63@% de todos os acidentes
de transito se devem a falta de atencdo do matprist que os autores chamam de
“olhou mas nao viu”, como sendo o fato da pessodeparar com um estimulo que
poderia provocar um acidente e olha-lo, mas apeeascber a periculosidade dele
depois que o acidente de transito aconteceu. Nesg&lo, Rumar (1990) identificou
duas causas importantes que podem desencadedton ‘imlas ndo viu”, quais sejam,
limitacdes sensorias e fatores cognitivos, denég a falta de atencéo visual.

Matthews, Sparkes e Bygrave (1996) estudaram eerabilidade de motoristas
ao estresse e sua relagcdo com a sobrecarga deilestiatencionais. Para isso foi
solicitado que 80 motoristas simulassem tarefadiggdo enquanto desempenhavam
também atividades de raciocinio gramatical, aptases visual e auditivamente. Os
resultados mostraram que os motoristas estressal@slaptaram a altos niveis de
demanda mais eficientemente do que 0s menos estosssembora o desempenho ao
dirigir tenha diminuido quando a tarefa requeriatieamente pouco controle ativo.

Estudando o efeito da temperatura sobre a atergyicemtrada, Wyon, Wyon e
Norin (1996) investigaram 83 motoristas com idadiee=25 e 65 anos. Os participantes

dirigiram um carro durante uma hora e foram disfdbs de forma aleatéria para uma
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das duas condic¢des termais (21 e 27 graus). @ efegativo do calor sobre a atencao
concentrada foi estatisticamente significativo. Adsgraus a proporcao de erros foi
50% maior e os tempos de resposta foram 22% megaeesaos 21 graus, e os efeitos
do calor foram significativos e proporcionalmentaiones na segunda meia hora para
0os individuos com menos de 40 anos. Os autoreslta@ssn que houve uma
redistribuicdo da atencdo concentrada para ossspaiféricos em temperaturas mais
altas.

A importancia da atencao seletiva como um pos$atet de risco na seguranca
motriz foi apontada por Duchek, Hunt, Ball, Buckiedorris (1997) ao pesquisarem
pacientes com deméncia e sem essa psicopatologiagsagrupos de motoristas
habilitados, e verificaram uma diminuicdo desse tlp ateng&o nos testes Trailmaking
e de Stroop. Por sua vez, Owsley, Ball e McGwird8 % erificaram que os motoristas
idosos com problemas de atencao dividida apresamtanma probabilidade 2,2 maior
de se envolver em acidentes do que aqueles idesopreblemas de atencéo.

Crundall e Underwood (1998) pesquisaram possivieéseticas entre motoristas
novos e experientes quanto a distribuicdo de atemis@ual sob diferentes niveis de
estratégias cognitivas impostas por tipos de pitéarefa exigia que os motoristas
dirigissem por 20 minutos em pistas com caracieastiferentes, ao mesmo tempo em
gue os movimentos de seus olhos eram gravadosu©Oses verificaram diferencas
entre os motoristas novos e experientes de acarmooctipo de pista na qual dirigiram
e 0s resultados sugeriam que 0s experientes sekpcias estratégias visuais de acordo
com a complexidade da rodovia, enquanto os madsrisbvos seriam menos flexiveis
diante das necessidades de mudanca.

Wikman, Nieminen e Summala (1998) investigarantlaéncia da experiéncia de

dirigir e o tipo de estrada na alocacao de atemisi@l para distintas tarefas. O estudo
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consistiu em analisar a distribuicdo da duracaoadtiioares rapidos em 23 motoristas
experientes e 24 motoristas pouco experientesagdmsse a duracdo e o namero de
olhadas rapidas quando os participantes discavaoelatar ou sintonizavam o radio
enquanto dirigiam em uma pista dupla de alta ve#mz ou em uma pista simples. Os
resultados indicaram que o0s motoristas experiealesaram sua atencdo mais
adequadamente e que a duracdo das olhadas rapslasedperientes mostrou uma
maior variancia devido a maior freqiéncia. Aindenimum dos motoristas experientes
olhou rapidamente mais do que trés segundos pdeaedas dentro do carro, enquanto
29% dos novatos o fizeram. De forma geral, os aatopncluiram que em todas as
tarefas o numero de olhadas foi maior para os neyaendo que discar o telefone e
sintonizar o radio foram as que exigiram mais desdo olhar. Quanto a eficiéncia na
busca visual, os dois grupos diferenciaram-se fitgtivamente no aumento do tempo
em acerto dos alvos, comparados com tarefas simplesnimero de alarmes falsos nas
tarefas de vigilancia. Ainda, houve diferenca emsegrupos em tarefas de atencéo
seletiva, embora n&o tenha havido em outras tadefasisca visual.

Para avaliar a atencdo auditiva de motoristas gwmiofiais, Uno e Hiramatsu
(2000) aplicaram uma tarefa de aritmética na qumlndmeros eram fornecidos
auditivamente e o motorista deveria responder \mdrge enquanto dirigia. Num
primeiro momento essa tarefa foi realizada num riibao e, posteriormente, os
motoristas foram testados na estrada. Os autonéficaeam que no laboratério o
namero de erros de direcdo foi de 7,5%, enquan® mg situacdo de estrada
aumentaram 5,3%. Os autores concluiram que aléfalidade atencdo ser um fator
muito importante para o cometimento de erros no deodirigir, a avaliagdo em
laboratério ndo ofereceria dados precisos, comecaso de dire¢cdo numa situacao real.

Para Uno e Hiramatsu (2000) a falta de atenca@ sem fator determinante para
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colisbes de veiculos no transito. Nesse sentidatisticas de acidentes de transito no
Japao revelaram que 25 % dos acidentes fatais &atsd® foram causados por falta de
atencao dos motoristas (National Policy Agency,8)98 pesquisa mostrou ainda que
enquanto 921 colisdes fatais foram causadas pauides dos motoristas, 1052
aconteceram por falta de atencéo.

Cox, Merkel, Colina, Kovatchev e Seward (2000), ngga um simulador de
realidade virtual para dirigir investigaram pacé&ntom TDAH 90 dias ap0s a ingestéo
de placebo, e pacientes aos quais |Ihes foi admadstl0 mg. déethylphenidateO
grupo de placebo apresentou uma habilidade geratliggédo pior que o grupo
submetido a methylphenidate. Os autores acreseemtgue esse baixo desempenho
também foi observado pelos préprios pacientes.

Em outra pesquisa, realizada por Crundall, Undedveo Chapman (1999)
motoristas assistiram videos com gravacdes sendlexjue eles percebessem objetos
periféricos que apareciam nas partes laterais iléc@®. Os autores verificaram que a
percepcao de tais objetos diminuiu em até 1,5 skrpuquando eram apresentadas aos
motoristas imagens de situacdes perigosas notwgnstamente com tais objetos.

Shinoda, Hayhoe e Shrivastava (2001) pesquisarapereep¢do de objetos
periféricos em motoristas recém habilitados e aguglie ja possuiam experiéncia no
transito. Os autores verificaram que 0s motorisigeerientes apresentaram tempos de
reacdo mais rapidos do que os motoristas novatgs.au@ores sugeriram que a
experiéncia no transito seria um fator determinaatatengcéo dos motoristas.

Em um estudo realizado em um circuito fechado decdo, Wood (2002)
verificou que a idade avancada e o prejuizo visuatam um efeito significativamente

prejudicial no reconhecimento de sinais de estedte situacbes perigosas. Ainda,
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verificou que o desempenho em atencdo dividida plessoas mais velhas foi
consideravelmente menor que nas pessoas mais novas.

A informacao referente a dirigir sem carteira déilitacédo foi verificada por
Barkley, Murphy, DuPaul e Bush (2002), ao pesgei®al05 motoristas adolescentes
diagnosticados com TDAH e 64 que ndo apresentaaanmainstorno. Os resultados
mostraram que individuos com TDAH tinham dirigidens possuir carteira de
habilitacdo em maior propor¢cdo que os adolescesges TDAH. Numa pesquisa
realizada por Murphy e Barkley (1996) com 171 metas diagnosticados com TDAH
numa clinica e 30 motoristas que nao foram diaggaais com TDAH pela mesma
clinica verificaram que os portadores de TDAH tmhama probabilidade trés vezes
maior de se envolver em acidentes de transito eodeeter infracbes relacionadas a
excesso de velocidade (p < 0,06). Ambas pesqu@aduiram que a atencdo seria de
extrema importancia para um transito seguro e emmgressoes.

Em um estudo com motoristas do sexo masculino de dea65 anos de idade,
Daigneault, Joly e Frigon (2002) aplicaram os gesteailmaking, Teste de Stroop,
Torre de Londres e Wisconsin e verificaram que ghosicipantes, aqueles que tinham
se envolvido em acidentes de transito nos cincc arderiores apresentaram um
desempenho cognitivo menor. Com base nisso, osegusageriram que a utilizacéo de
instrumentos psicoldgicos para avaliar as capaegladgnitivas poderia ser um fator
importante para detectar motoristas que poderiaengelver em acidentes. Ainda, 0s
autores afirmaram que um declinio cognitivo assticeo envelhecer representaria um
perigo para a seguranga no transito.

Pesquisando a atencéo dividida, Lengenfelder, 8wis) Al-Shihabi, Mourant e
DelLuca (2002) estudaram seis sujeitos, sendo tr@sdano cerebral traumético e trés

sem problemas de salde, equiparados em idade, c@duea sexo. Os resultados
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mostraram que os individuos lesionados apresentaramumero maior de erros em
tarefas relacionadas a atencéo dividida enquarigpaatn.

Brouwer, Withaar, Tant e van Zomeren (2002) pesgaim o dano cerebral
traumatico focal e difuso, que poderia resultardesfuncdes perceptuais, cognitivas e
motoras, conduzindo a limitagées na atividade dgidiForam estudados 26 pacientes
lesionados entre 15 e 55 anos, testados durasteéges depois da lesdo. Foi estudado
ainda, um grupo controle com 25 sujeitos, equipesagin idade, sexo e educacao,
sendo todos eles pacientes com outros danos tr@omgue ndo fossem na regido da
cabega. Os sujeitos foram solicitados a executaa tarefa virtual de dirigir pelo
monitor de um computador mantendo a linha retangpemsando os efeitos dados por
vento forte, apresentados como obstaculos. No mdeiotarefa apareceram setas
indicando a esquerda ou direita e o individuo davepertar o botdo do lugar
correspondente ao que a seta estava apontandaesOltados revelaram diferencas
significativas entre os grupos na atencao divididiada, foram encontradas correlagdes
entre as atividades do dia a dia relatadas peldwidtuos e aperformancenas
condi¢cOes de atencao dividida em tarefas complexas.

Lucidi, Devoto, Bertini, Braibanti e Violani (2002pmpararam o nivel de atencéo
concentrada de um grupo de 59 motoristas jovensl@smomentos, das 9 as 11 da
manha e depois em um domingo de madrugada dass2a3100 horas. As atividades
sociais do sdbado a noite e o efeito do consumcdaldool foram levados em
consideracao na pesquisa. Os resultados mostranandiminuicdo no nivel de atencéo
concentrada durante a madrugada, sendo maior ewidimols que tinham consumido
mais alcool. Os sujeitos que passaram seu sabambitea em discotecas mostraram
maior decréscimo na atencdo concentrada até mesamalg o efeito do consumo de

alcool foi controlado pela andlise de covarian€aefeito das atividades sociais do
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sdbado sobre os niveis de atencdo concentrada rnamsdéassociou com diferentes
periodos de tempo gasto acordado.

Thiffault e Bergeron (2003) verificaram quais fa&®poderiam estar relacionados
ao desenvolvimento da hipovigilancia em viagens. Wdizado um simulador de
direcdo para avaliar o impacto da monotonia danesdicdo visual no perimetro da
estrada de rodagem, usando um procedimento desarddi movimento da direcao.
Foram estudados 56 homens, cada um dirigindo ems mlriodos diferentes de 40
minutos. No primeiro caso, os estimulos da pistanfo repetitivos e monotonos,
enguanto no outro, 0 ambiente continha muitos elewsevisuais, objetivando quebrar a
monotonia sem mudar a geometria da estrada. O gesdim dos individuos foi
comparado entre essas situacdes para determiadageebra da monotonia poderia ter
um efeito positivo e ajudaria a aliviar a fadigas aootoristas. Os resultados revelaram
um efeito de tempo de tarefa sobre o desempenlzogpaloos os periodos da prova e
movimento mais frequiente da dire¢cdo quando o argbieais mondtono foi imposto, o
que, segundo os autores, implicaria em uma mailigdee decréscimos na atencao.

Em um estudo posterior, Cox, Merkel, Penberthy, d&cdvev e Hankin (2004)
investigaram 12 adolescentes com idades entre 18 anos e diagnosticados com
TDAH enquanto dirigiam um carro em duas ocasioesjisgsejam, sem o0 uso de
medicamento e com a administracdo Methylphenidate(Concerta®). A prova de
direcdo foi igual nos dois momentos (direcdo emmadat com pista molhada). Os
resultados mostraram que os erros de direcao oakdds a desatencdo ficaram
significativamente reduzidos quando administradeedicamentor(= 0,60,p < 0,001).

Campagne, Pebayle e Muzet (2004) afirmaram querei ¢hor muito tempo de
forma monétona e a noite, a maior parte dos maasrisnostraria progressivamente

sinais de fadiga visual e perda da atencéo coramkntA sua capacidade em manter um
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desempenho adequado ao dirigir seria comumentadafet variaria em funcao da idade

do motorista. Com base nisso, 0os autores propusaragstudo para verificar os efeitos

da fadiga e da idade dos motoristas sobre o seumgesnho enquanto dirigiam. Foram

estudados 46 motoristas divididos em trés categokaidade, quais sejam, dos 20 aos
30 anos, dos 40 aos 50 e dos 60 aos 70 anos. Roedidos 0s erros dos motoristas em
termos do numero de incidentes e de desvios develib@idade, enquanto percorriam

mais de 300 km numa via de madrugada. A evolucéoivel de atencdo concentrada

foi avaliada por meio do eletro-encefalograma &, motoristas mais velhos, a piora no

desempenho de dirigir foi correlacionada com aw@ém do baixo nivel de atencéo

concentrada. Por outro lado, nos motoristas joeeds meia idade a piora no nivel de

atencao concentrada apresentou correlacdo comenswma gravidade dos erros.

Na pesquisa realizada por Sanchez Martin e Es(@@8b) com 241 voluntérios,
sendo 123 homens e 118 mulheres, de um curso paoistas da cidade de Madrid,
com idades entre 18 e 54 anos e escolaridade ®garida ensino fundamental até
educacdo universitaria, eles aplicaram uma batdea testes dentre o0s quais
encontravam-se o Teste Gestaltico Visomotor de &era$ Cubos de Kohs e o Teste
de Inteligéncia de Bonnardel - B101, e tambémzagdim um levantamento do niumero
de acidentes com e sem vitima fatal nos quais ess&gistas tinham se envolvido e o
namero de multas recebido pelos mesmos. Os regsltda pesquisa revelaram que o
nivel educacional correlacionou-se negativamenden o nimero de acidentes com e
sem vitimas fatais. Os autores sugeriram dois tg®perfis de motoristas pela sua
pesquisa, a saber, um perfil caracterizado por mstds com um nivel de inteligéncia
alta que cometem menos erros de coordenacao vismar®que, quando cometem tais
erros, tem a capacidade de corrigi-los mais rapidéenque os motoristas do outro

perfil, os quais seriam caracterizados por umdigé&eica menor e um pior desempenho
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viso-motor. Os autores verificaram que 0s motisfae se envolveram em acidentes
mais graves encontravam-se no segundo perfil dektadambém foi verificado que
um baixo desempenho no Teste de Bender correlacism@om acidentes de transito
graves nos primeiros anos em que a pessoa posstéaacde habilitacdo e que apos
alguns anos como motorista, essa relacao deixeardeerificada.

Com base nos seus resultados os autores conclujtemuma medida da
inteligéncia deveria ser incluida numa avaliacéa pbtencao da carteira de habilitacao
como uma forma de reduzir os possiveis acidentegamsito. Os autores também
ressaltaram que medidas como atengdo e memoériden@dam ser deixadas de lado na
avaliacdo, uma vez que o construto inteligénciacab@ caracteristicas desses dois
construtos.

Por fim, pesquisando motoristas com apnéia obg&utlo sono, Pichel,
Zamarrén, Magan e Rodriguez (no prelo) avaliaraateacdo sustentada por meio do
Psycho-motor Vigilance Testa atencao dividida comDovided Attention Driving Test
teste desenvolvido especificamente para a avaliagianotoristas. Os resultados
mostraram que quando comparados a um grupo cgnoslenotoristas com apnéia
obstrutiva do sono apresentaram maiores dificuslagle sustentar a atencdo e
pontuagdes menores na medida de atencéao dividida.

Como pode ser observado, as pesquisas estrangeinasatencéo e transito tém
abarcado uma ampla gama de aspectos, passandor@atacdo, educacao, estudos a
respeito do fator idade, do uso de medicamentosyad@ade dos instrumentos
utilizados, dentre outros. Ja no Brasil, as ingesfies que tém procurado estabelecer
uma relacdo entre o construto da atencao e o twa@sn sido, em sua maior parte,
voltadas para a verificacao da validade de instniosede medida e para a atualizacao

das normas interpretativas dos testes, além daresesmtarem em menor namero.
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Nesse sentido, no estudo realizado por Duarte j2G6th o objetivo de verificar a
validade preditiva do Teste de Atencdo ConcentrBolalouse-Piéron, do Teste de
Bender e do Inventario Fatorial de Personalidadé)(lpara o comportamento de
motoristas, participaram 182 candidatos a priméiabilitacdo. Apos um ano da
obtencdo da mesma foi realizado um levantamentoirdeacbes cometidas pelos
motoristas e ndo foram encontradas correlagdesfisgdivas entre os testes e as
infracdes de transito. Segundo Duarte a avaliagdcoldgica pericial seria pouco
efetiva para prever comportamentos do motoristessattou a necessidade de uma
bateria de testes psicologicos valida para avadiafuncdo de dirigir veiculos
automotores. Deve ser ressaltado, em que pesaragdio da autora, dos instrumentos
utilizados na pesquisa, apenas o IFP e o TesteeddeB encontram-se aprovados pelo
Conselho Federal de Psicologia (CFP), porém, o &emgbenas para 0 uso com
criangcas. Ainda, o Teste de Atencdo Concentraddolise-Piéron ndo apresenta
parecer favoravel do CFP.

Pesquisando a sindrome de apnéia obstrutiva de esanmotoristas de 6nibus,
Viegas e Oliveira (2006) aplicaram um questionfeca avaliar disturbios respiratorios
do sono, a Escala de Sonoléncia de Epworth (ESE),Testes de Atencao Concentrada
e Atencao Difusa de Tonglet. Os participantes fo2&& motoristas do sexo masculino,
sendo os mesmos divididos em diferentes subgrgpeass sejam, com indice de massa
corporal (IMC) < 30 e > 30 kg/m?, circunferéncia piescoco (CP) < 42 e > 42 cm, e
pela ESE, < 10 e > 10 pontos. Os resultados mastraiue o Teste de Atencao
Concentrada nao apresentou diferencas estatistitieamsignificativas entre o0s
subgrupos separados pela CP, enquanto que o deselia atencéo difusa foi pior nos
motoristas com CP > 42 cnp<0,001). Verificaram, ainda, uma correlacdo de(0,4

(p=0,04) entre a ESE e 0 Teste de Atencao Difusanassmo ressaltaram que quanto
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maior o IMC, maior o indice de sonoléncia excesSing por sua vez se correlacionou
negativamente com a atencéao difusa.

Na pesquisa realizada por Montiel, Figueiredo, aseste Dias (2006) o objetivo
foi buscar evidéncia de validade convergente pafiesie de Atencdo Concentrada
Toulouse-Piéron, por meio da comparacdo com o TEAEOM-A. Da pesquisa
participaram 139 candidatos a obtencdo da CNH eesgltados apenas mostraram
correlacao positiva e significativa para a medidaR@pidez do Teste Toulouse-Piéron
(r =0,34).

Ja Rueda, Lamounier, Sisto, Bartholomeu e Noro28@6) verificaram a relacéo
entre inteligéncia e atencéo sustentada. Foramaaols 0 Teste de Atencdo Sustentada
(AS) e o Teste Conciso de Raciocinio (TCR) em 2dndidatos a obtencdo da CNH.
Foram encontradas correlagbes positivas e sigtivfasaentre o TCR e as medidas
atencionais fornecidas pelo AS, sendo o coeficideteorrelacédo de 0,49 € 0,000)
em relacdo a medida de Concentracdo, e de p,40(000) na medida de Velocidade
com Qualidade. No caso da medida de Sustentac@ecida pelo AS ndo houve
diferencas significativas nos grupos que ganharperderam ou mantiveram a
sustentacao.

Em outro estudo, Noronha, Sisto, Bartholomeu, Lamesue Rueda (2006)
procuraram evidéncias de validade para os constrd® atencdo concentrada e
sustentada por meio da aplicacao dos testes dedde&Poncentrada (AC) e de Atencao
Sustentada (AS) em 212 candidatos a obtencédo da NBdimedidas de Concentracao
e de Velocidade com Qualidade do AS, as correlacdes o AC foram positivas e
significativas = 0,28 er = 0,40 respectivamente) ao nivelmle 0,000. J& na medida

de sustentagédo do AS néo foram verificadas difaeagtatisticamente significativas.
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Bartholomeu, Noronha, Rueda, Sisto e Lamounier@200scaram relacdes entre
o0 Teste de Atencédo Dividida e o AC. Da pesquisdigyaaram 255 candidatos a
obtencdo da CNH e os resultados mostraram coredagdsitivas e significativas ao
nivel de 0,000 entre o AC e as medidas de Concgaira de Velocidade com
Qualidade do ADr(= 0,43 er = 0,32 respectivamente). Com base nesses resuilbasdo
autores apontaram que a capacidade de atencaaldieicitencdo concentrada, embora
estejam relacionados, deveriam ser consideradasratrs diferentes.

Por sua vez, Sisto (2006) verificou a relacdo eatre TCR e o AC em 118
candidatos a CNH. Os resultados indicaram umalegée positiva de 0,4% & 0,000)
entre 0s instrumentos.

Por fim, Sisto, Rueda, Noronha e Bartholomeu (2Q@rificaram as associacdes
entre a inteligéncia e a atencao dividida. Padi@m 215 sujeitos e foram aplicados o
TCR e 0 AD. Foram encontradas correlagdes posignare o TCR e o AD, sendo que
os coeficientes de correlagédo do sexo masculiranrfonaiores do que os do feminino.
Em relacdo a medida de Concentragdo, o coeficimteorrelacdo encontrado foi de
0,47 < 0,000), e na Velocidade com Qualidade de (334(,000).

Dentro desse contexto, o desenvolvimento de ingmtms de medida que
permitam uma avaliacdo valida e fidedigna e queys® estudos com as populacdes
para as quais suas utilizacbes sdo indicadas setassario. Com base nisso, e levando
em consideracao alguns aspectos, como a indicagddedatura cientifica sobre a
relevancia de avaliar a atencdo no transito, e nmegjgecificamente, a atencao
concentrada; e que h& poucos instrumentos no Brasdl essa finalidade, e os que
existem nao parecem avaliar, de fato, a capacidadatencdo concentrada; é que foi
elaborado o Teste de Atencdo Concentrada (TEACOpBF o contexto aplicado ao

transito, com vistas a um diagnéstico psicologicaisnseguro. Vale ressaltar que a
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definicdo de atencédo concentrada adotada pelo ma@audEACO-FF se refere a
capacidade de selecionar apenas um tipo de estalwdodentre varios estimulos
distratores semelhantes, num tempo pré-determiesim sendo, a continuacéo serao
apresentados 0s objetivos desta pesquisa, comais sgi pretende contribuir para o
aprimoramento desse instrumento na avaliacdo pgical aplicada no contexto da

Psicologia do Transito.
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Objetivo Geral

Estudar as propriedades psicométricas do Testeatew@o Concentrada —

TEACO-FF

Objetivos especificos

Buscar evidéncias de validades da estrutura intioraste.

Verificar evidéncias de validade em relacdo a vaigrelacionadas ao contexto
do transito.

Buscar evidéncias de validade pela relagdo coma®wiaridveis, quais sejam, a
atencao concentrada, atencéo sustentada, atengdidale inteligéncia.

Estudar os indices de precisado do instrumento.
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Método

Participantes

Os participantes da pesquisa foram 1058 sujeitas edbados da Bahia e de
Sergipe, nordeste do Brasil. Quanto a Bahia, aicjgemtes foram 367 individuos que
passaram pelo processo de avaliacdo psicolégiteigbgrara obtencado, renovacdo ou
mudanca de categoria da Carteira Nacional de kddlb. Dos individuos pertencentes
ao estado de Sergipe, 184 eram candidatos a obtelaC& NH que passaram pelo
processo de avaliacdo psicoldgica pericial, e S@mMmeestudantes universitarios de
varios cursos das areas de humanas, biologicaatasede uma instituicdo particular,
sendo que a maior parte deles ja possuia CNH.

Do total de pessoas que procuraram avaliacdo pgical pericial, 161 exerciam
algum tipo de atividade remunerada relacionada@dedirigir veiculos automotores e
299 ja possuiam CNH nas categorias A, AB, B, CUE0O restante foi para obtencao
da CNH.

Quanto a escolaridade, ela variou do Ensino Fundi@inscompleto até a pos-
graduacdo, e com profissbes diferentes. Nessedserbservou-se que a maior
freqiéncia da escolaridade foi do Ensino Supenoompleto (52,1%), seguido do
Ensino Médio completo (22,1%). A menor frequénaaverificada no Ensino Médio
incompleto (3,2%). JA o Ensino Fundamental incotople Ensino Fundamental
completo e o Ensino Superior completo e/ou Pos+gib apresentaram uma
freqiéncia de 14,8%, 4,0% e 3,9% respectivamenade destacar que houve uma
relacdo inversa entre a escolaridade e a idadendataa (=-0,49, p<0,001), o que

indicou que as pessoas com maior escolaridade asamais novas. Essa andlise
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evidenciou que as pessoas com Ensino Superior pletoncompleto ou com cursos de
pos-graduacédo tiveram uma media de 22,92 dbBs4,32). Ja as pessoas com Ensino
Médio completo e incompleto apresentaram uma mielimade de 25,63pP=4,73)e
por sua vez, entre o0s sujeitos com Ensino Fundaenmmpleto e incompleto a média
de idade foi de 33,85 anodDR=3,85). Vale destacar que essa diferenca foi
estatisticamente significativa quando realizada umemaadlise de variancia F[
(2,1057)=123,91p<0,001].

Na amostra total a média de idade foi de 25,21 é&esvio padrdo 7,76) sendo
que a idade minima foi de 18 anos e a maxima dané%. Ainda, observou-se que
houve um agrupamento dos sujeitos até os 25 ammsyregando 67,1% dos
participantes. Nessa faixa, houve preponderancigpassoas entre 20 e 24 anos,
(39,9%). J&4 com 18 e 19 anos a porcentagem foildéc% e entre 25 e 31 anos de
22,00%. Pode-se observar que a partir dos 31 amogehuma marcada reducdo do
namero de participantes que se tornou ainda maipoid dos 41 anos. Sendo assim,
ndo se pode obter um numero razoavel de sujei$ogge representativo de cada uma
das idades encontradas. Quanto ao sexo, 512 (4&¥) homens e 546 (51,6%)
mulheres. Na Tabela 1 pode ser observado o niUmarpoecentagem de participantes
por idade, além de sua distribuicdo por sexo @esta

Tabela 1. Distribuicdo e percentual dos participsupior faixa etaria, sexo e estado.

Estado
Sergipe Bahia Geral
Idade Masc. Fem. Masc. Fem. Masc. Fem. Total Porcentagem
18 18 49 26 8 44 57 101 9,55
19 27 74 20 8 47 82 129 12,20
20 27 70 9 4 36 74 110 10,40
21 36 57 15 4 51 61 112 10,59
22 14 44 16 7 30 51 81 7,66
23 21 26 13 4 34 30 64 6,05
24 14 27 9 5 23 32 55 5,20
25 15 25 12 6 27 31 58 5,48
26 9 13 8 8 17 21 38 3,59
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27 5 9 9 4 14 13 27 2,55
28 10 7 13 1 23 8 31 2,93
29 2 5 11 2 13 7 20 1,89
30 7 10 9 3 16 13 29 2,74
31 2 6 14 7 16 13 29 2,74
32 4 8 9 1 13 9 22 2,08
33 5 3 11 0 16 3 19 1,80
34 3 2 5 3 8 5 13 1,23
35 3 2 3 1 6 3 9 0,85
36 2 1 5 5 7 6 13 1,23
37 2 2 5 2 7 4 11 1,04
38 3 2 4 0 7 2 9 0,85
39 2 3 1 0 3 3 6 0,57
40 4 3 6 1 10 4 14 1,32
41 0 2 3 1 3 3 6 0,57
42 0 1 4 3 4 4 8 0,76
43 0 0 0 1 0 1 1 0,09
44 1 0 1 0 2 0 2 0,19
45 0 0 4 0 4 0 4 0,38
46 0 1 4 0 4 1 5 0,47
47 0 0 2 1 2 1 3 0,28
48 1 0 3 0 4 0 4 0,38
49 0 0 4 0 4 0 4 0,38
50 0 0 6 0 6 0 6 0,57
52 0 0 1 0 1 0 1 0,09
53 0 0 1 0 1 0 1 0,09
54 0 0 1 0 1 0 1 0,09
55 0 0 5 1 5 1 6 0,57
56 0 0 0 1 0 1 1 0,09
57 0 0 1 0 1 0 1 0,09
58 0 1 1 0 1 1 2 0,19
59 0 0 1 0 1 0 1 0,09
61 0 1 0 0 0 1 1 0,09
Total 237 454 275 92 512 546 1058 100

No grupo com maior quantidade de individuos (dogds$ 25 anos) observou-se
que exceto aos 23 anos, no restante das idadesmeramae mulheres excedeu o dos
homens. No caso de Sergipe o numero de homens doommgue o das mulheres,
contrariamente ao que pode ser observado no edi@md®ahia. Pode ser verificado
também que a partir dos 28 anos o numero de houolgapassou o das mulheres em

praticamente todas as idades.
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Instrumentos

Teste de Atencdo Concentrada — TEACO-FF (Ruedat,Sio prelo)

O Teste de Atencdo Concentrada — TEACO-FF fornecdipo de informacao
que se refere a Atencao Concentrada (AC), quedmdlicapacidade de uma pessoa em
selecionar apenas uma fonte de informacéo diantéudes estimulos distratores num
tempo pré-determinado. A medida de Atencdo Comagatcorresponde a soma de itens
que eram para serem assinalados (tarefa solicitaémps o0s erros e as omissdes
cometidas pelo sujeito.

Na sua totalidade, o instrumento possui 500 estisndilstribuidos em 20 colunas
com 25 estimulos cada. Do total, 180 s&o estinall@s sendo que cada coluna contém
nove alvos e 16 estimulos distratores (total de d&0atores). No topo da folha de
resposta encontra-se “a cruz com 0s quatro pomtosue volta” para que a pessoa que
responde possa visualizar o modelo enquanto realieste. A localizacdo dos simbolos
a serem marcados pelo respondente foi sorteadacasm,aevitando dessa forma a
repeticdo de linhas. Exemplos do estimulo-alvo € ekiimulos distratores podem ser
encontrados nos Anexos.

O tempo de aplicacdo é de quatro minutos. Parahsgac nesse valor, o
instrumento foi aplicado sem tempo limite em 80ifdlios, obtendo-se como tempo
médio de realizacdo 522", fixando-se finalmengequatro minutos, como uma forma
de evitar um possivel “efeito teto”. A pontuacdoximé do instrumento pode ser 180

pontos.
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Teste de Atencdo Concentrada - AC (Cambraia, 2003)

O manual do teste AC relata que o mesmo avaligpactdade que uma pessoa
possui para selecionar um estimulo dentre muitéscar sua atencédo nele por um
intervalo de tempo especificado. Nas instru¢cdes rmastrados ao respondente trés
estimulos que ele devera assinalar cada vez quieleas aparecer na folha de resposta
do instrumento.

O teste possui 441 estimulos distribuidos em 2aircom 21 estimulos cada. Em
cada linha ha sete estimulos alvo para serem &s#iisa Dessa forma, a pontuacdo
maxima possivel é de 147 pontos. No topo da fothaedposta se encontra o modelo
dos estimulos para serem assinalados. O tempdidacdp € de 5 minutos.

O instrumento apresenta precisdo pelo método de-reteste com intervalo de
uma semana entre as aplicacdes, obtendo comoadsuiina correlacdo de 0,743<
0,001). Quanto a validade, foi obtida a partir daredlacdo com os testes Toulouse-
Piéron ¢ = 0,93,p < 0,001), com o0 TACOM-Ar(= 0,63,p < 0,001), com o TACOM-B
(r = 0,66,p < 0,001) e com o teste d2 £ 0,46,p < 0,001). Embora o AC néo tenha
sido desenvolvido para o contexto do transito, amuah apresenta evidéncias de

validade com essa populagédo e normas especificaglpa

Testes de Atencdo Dividida e Sustentada — AD eSAsSo( Noronha, Lamounier,

Bartholomeu & Rueda, 2006)

O AD foi construido tendo como amostra sujeitos pagsaram pelo processo de
avaliacdo psicologica pericial para obtencdo da CBlHornece dois tipos de
informagao, quais sejam, a Concentracdo e a Veadeidcom Qualidade. A

Concentracdo é calculada somando os itens que maeanserem assinalados menos
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erros e omissoes, enquanto a medida da VelocidadeQualidade calcula-se somando
a quantidade de itens que eram para marcar e widodi marcou (tarefa solicitada)
mais os itens que ndo eram para serem marcados @ fediam, menos o0s erros e as
omissdes. O tempo total para a realizacao da tareéa5 minutos.

Para o estabelecimento das propriedades psicoagtdo teste foi verificada
evidéncia de validade desenvolvimental e com ooE&gndstico Miocinético - PMK
(Mira, 2004). A preciséo do instrumento foi calcddgpelo Alfa de Cronbach, obtendo
indices que variaram de 0,87 a 0,97, consideradis tmons.

O AS também foi desenvolvido e normatizado paradicatos a obtencdo da
CNH. Ele avalia a capacidade da pessoa mantercodocum aspecto por um longo
periodo, a0 mesmo tempo em que estdo presentegndtemdistratores, tais como
estimulos que ndo sao pertinentes, sendo imposttemmo de execucao igual para o
comeco e o final do teste.

Do instrumento sdo extraidas trés informacdes, k®ersaa Concentracdo, a
Velocidade com Qualidade e a Sustentacdo. A Coraggitt corresponde a soma de
itens que devem ser assinalados (tarefa solicitad@)os erros e omissdes. A
Velocidade com Qualidade diz respeito a quantidbeléens que o individuo realizou
ao todo (itens que eram para serem marcados e foesos itens que ndo eram para
serem assinalados e ndo o foram) menos os ernogsedes. Para classificar o nivel de
Sustentacdo da pessoa sao somadas das trés [wifhdies oS itens que eram para
marcar e foram marcados (solicitagcdo da tarefa) @®mens que nao eram para serem
marcados e ndo o foram. Desse total, a soma de @ omissdes é subtraida. Esse
mesmo procedimento é repetido com as trés ultimhaad. Obtidos esses dois indices, o

segundo é subtraido do primeiro e o resultado ékpratado conforme as tabelas de
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normatizacdo do Manual, sendo verificado posternitien se a pessoa manteve, perdeu
ou ganhou Sustentagéo.

Para responder o teste a pessoa possui 15 sequardogreencher cada fileira de
estimulos. Dessa forma, o tempo total é de 6'15”.

Quanto as propriedades psicométricas do teste, pumeiro momento foi
estudada a estrutura interna, sendo que a and&iseiaf forneceu dois fatores
explicando 70,09% da variancia. Como no primeitorfa carga fatorial foi bem maior
e a relacao entre esgenvalueslo primeiro e segundo fator foi maior que 14, w®i@s
concluiram que os subtestes podiam ser explicaoloagenas um fator, ou seja, que o
AS possuiria uma Unica dimensdo. Ainda, a evidémgavalidade de construto
desenvolvimental foi verificada por meio do estutdims diferentes faixas etéarias.
Também, a evidéncia de validade divergente foifigada quando comparado com o
Psicodiagnostico Miocinético - PMK (Mira, 2004).

Em relagédo a preciséo, ela foi estudada pelo @f&€mnbach, o coeficiente de
consisténcia interna e o método das metades, squndopor este Ultimo foram
fornecidos os resultados pelos procedimentos den@ate Spearman-Brown, para cada
faixa etaria e no total. De uma forma geral, odicieates de precisédo variaram de 0,73
até 0,97. Também foram consideradas as linhas é&mmgamo um subteste e as pares
como outro e os coeficientes variaram de 0,90 #8. (Por esses dados os autores

concluiram que o teste apresentou bons indicesedesgo.

Teste Conciso de Raciocinio - TCR (Sisto, 2006)

O TCR € um teste de inteligéncia ndo verbal quéisavafator ‘g” proposto por

pY

Spearman, e é destinado a populacdo que esta enddasealizacdo da avaliacdo
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psicoldgica pericial para obtencdo da CNH. E corppsr quatro séries (A, B, C e D)
com sequéncias de figuras geométricas e logicaggpesentam um espaco em branco.
E solicitado ao participante para completa-las &adsso, deve escolher dentre as
alternativas a parte que melhor complete o deseAh@ontuacdo maxima no
instrumento pode ser 20 e o tempo de aplicacadl® danutos.

Em relacdo as propriedades psicométricas, no mammsta que a validade de
construto foi estudada por meio de uma andlisetdoiéh Tal analise permitiu
interpretar que predominaria um fator geral, exgpido 51,06% da variancia do teste.
Quanto a estrutura interna dos itens, foi estu@adaidimensionalidade pelo modelo
Rasch. Considerando que os itens mais discrepdoteslois fatores forneceram uma
alta correlacao, foi descartada a hipotese daéexist de outra dimensdo. Também foi
estudada a evidéncia de validade pelo funcionandfgmencial dos itens, verificando-
se que nenhum item apresentou diferenca relacicamdaxo.

Em relagdo ao desenvolvimento, o coeficiente deelaméo de Pearson com as
idades dos participantes forneceu um0,40 e p<0,001. Esse resultado permitiu
verificar outra evidéncia de validade para o te3te.fim, Sisto, Bartholomeu e Cecilio-
Fernandes (2005) apresentaram evidéncia de valdtadsetério para o TCR em relacao
a uma prova de conhecimento de transito. Para @ s@sculino, os coeficientes de
correlacdo entre a pontuacado total do TCR e adiderdiés necessarias em situacdes
adversas no transito e conhecimento das normasfsignificativos. Somente as
condutas de risco ndo se relacionaram com a iétedig. Em relacdo aos indices de

precisdo, eles foram considerados muito satistedrelo autor do manual.
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Procedimento

Num primeiro momento foi feito o contato com astitngdes nas quais a
pesquisa seria realizada para obtencdo da aui@oizaara a coleta de dados.
Posteriormente, obteve-se a aprovacio da peseis&pmité de Etica.

A coleta de dados aconteceu de forma diferenteso das aplicacdes individuais
e das coletivas. No caso das aplicacdes individiadas elas foram realizadas por
Psicologos Peritos Examinadores em Avaliacdo Fsjad em clinicas credenciadas
pelos DETRANS dos estados da Bahia e de Sergigsaderma, apos a explicacao dos
objetivos da pesquisa, os participantes assinardrarimo de Consentimento Livre e
Esclarecido e o TEACO-FF foi acrescentado a batritestes utilizada normalmente
na avaliacdo realizada. O tempo de aplicacdo dbsimentos foi de aproximadamente
50 minutos, uma vez que a avaliacao para CNH exldinormalmente foi respeitada.

Quanto a aplicacao coletiva, ela aconteceu naecodgtizada com os estudantes
universitarios, no estado de Sergipe. Dessa foapés a explicacdo dos objetivos da
pesquisa e da assinatura do termo de consentinprtgarte dos respondentes,
procedeu-se a aplicacao, tendo ela acontecido kmisaula, em horario previamente
marcado com os professores. Neste caso, o temm@plo@cado ndo excedeu os 20

minutos.
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Resultados

Para analise dos resultados, apresenta-se inicidme estudo referente a
evidéncia de validade de construto pela diferedciatas idades, e, posteriormente, as
analises relativas ao funcionamento diferencialtelm e a variaveis relacionadas ao
contexto do transito. Apds isso encontram-se osidest de correlacdo com o0s
construtos de atencdo concentrada, atencao suksteatancao dividida e inteligéncia e,
por fim, as analises referentes aos indices déspamec

Deve ser destacado que, em que pese tenham attcli58 individuos ao todo,
os diversos estudos que serdo apresentados fosmvibdvidos com numeros distintos
de participantes. Dessa forma, quando o numeresgops for diferente do descrito no

item Participantes, sera informada sua quantidadeaeteristicas.

Evidéncia de validade de construto pela diferencid@p das idades

O objetivo do estudo foi buscar evidéncias de wakde construto, com base na
comparacao entre as idades para o TEACO-FF. Pswafesam utilizados todos os
protocolos descritos em participantes.

A pontuacdo média da Atencdo Concentrada no TEAE@#de 105,51 pontos
(DP=35,94). Quanto a moda e a mediana, elas foram I € 109 pontos
respectivamente. A pontuacdo maxima foi 178 e amnmairde -125. Na Figura 1 pode

ser visualizada a distribuicdo de pontos dos ppaintes.
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Figura 1. FreqUéncia de pontos dos participantes.

Foi verificado que apenas 1% das pessoas teve guii@sl negativas na
Concentragao, evidenciando mais erros e omissoegiel@certos. A porcentagem de
individuos que obteve entre 0 e 100 pontos foi 98.3AIém disso, observou-se que
nenhuma das pessoas atingiu a pontuacdo maximagldds80 pontos).

Para averiguar a relagao entre o TEACO-FF e as#&adtudadas, utilizou-se a
prova de correlacdo deearsoncom nivel de significancia de 0,05. O resultadssde
andlise evidenciou uma correlacdo de -0,A€0{001). Com base nesse resultado
interpretou-se que a Concentracdo diminuiu em rd@&umento da idade.

Foram estudadas também as variacbes das médiasoneenracdo pelas
diferentes idades, cuja representacdo esta naaFRjuhpesar de uma variagdo muito
grande das médias nas idades mais avancadas, @otisesvar uma diminuicdo com o

aumento da idade.
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Figura 2. Pontuagdes no TEACO-FF e idade dos pgaatites.
Também, a variabilidade aumentou substancialmepgeta dos 45 anos, talvez
devido ao pequeno numero de participantes. Com fhiase, procurou-se agrupar as

idades em faixas etarias que melhor diferencia nvariavel.

Dos varios estudos feitos, as faixas etarias €ujapresentou o maior valor
foram, até 27 anos, dos 28 aos 35 anos e pesswma86@nos ou mais. No primeiro
grupo etario ficaram 775 individuos (73,3%); dosa®3 35 anos, 172 sujeitos (16,3%);
e com 36 anos ou mais, 111 participantes (10,5%8)a lessa separacéo, procedeu-se a
prova de andlise de variancia (ANOVA), com niveldignificancia de 0,05 para se
analisar as diferencas nesses grupos de idadeesd#ados sugeriram diferencas
significativas F (2,1057)=17,80p<0,001]. Para investigar a pontuacao de quaisdaixa
etarias justificaram essa diferenca utilizou-seava deTukeye seus resultados estéo

na Tabela 2.
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Tabela 2. Subgrupos de faixas etarias formadosppela deTukeypara o TEACO-FF.

Faixas etarias N Subgrupo para alfa = 0,05

1 2 3
36 anos ou mais30 89,03
28a35anos 20 100,25
Até 27 anos 61 109,04
p 1,000 1,000 1,000

Com base nesses resultados, verificou-se que ssgttpos de faixas etérias
foram diferenciados, sendo que quanto mais novggessoas, maior a pontuagao em

atencdo concentrada, fato esse que era esperadodifeyenca é mais bem visualizada

na Figura 3.
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Figura 3. Médias das pontuacdées no TEACO-FF pras$agtarias dos participantes.
Esses dados séo indicativos de evidéncia de validadconstruto com base na

comparacao entre as idades para a Atencdo Comtzravaliada pelo TEACO-FF. A

separacdo das faixas etarias sugere normas especffara a interpretacdo dos

resultados desse instrumento em funcao da idade.
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Evidéncia de validade relativa a estrutura internados itens: funcionamento

diferencial do item (DIF)

O programa estatistico usado para fazer a anaigantionamento diferencial
dos itens (DIF) foi o Winsteps. Ressalta-se querma DIF foi proposto como uma
substituicdo do termo viés, e ele busca detectaens cuja probabilidade de acertos
difere entre distintos subgrupos de uma populagiia,dcujas pessoas possuem 0O
mesmo nivel de habilidade na variavel medida.

Um item com DIF, na literatura psicométrica, sigrifque apresenta diferentes
propriedades estatisticas em razdo de diferentgsogr O viés dos itens pode ser
situado no contexto da validade de constructo s, isto €, o grau em que um item
ou conjunto de itens mede um trago ou constructmitid desse contexto, na teoria dos
testes, a probabilidade de que um examinado reapandm item corretamente se
denomina probabilidade de éxito e o viés pode swlisado comparando as
probabilidades de éxito para diferentes subgrupasesma populagao.

Neste estudo, o interesse esta no viés internosquesfere as propriedades
psicométricas dos itens do teste. Na realidadéa mesilise procurar-se-a responder se
os itens do TEACO-FF possuem o mesmo comportanestatistico (ou equivaléncia
de medida) quando comparados subgrupos de supeittencentes a mesma populagao.
Se observado esse fato, a conclusdo seria quean@mbionamento diferencial dos
itens (DIF); ja quando a equivaléncia ndo é coadtgtconclui-se pela presenca de DIF.
No caso do TEACO-FF, a presenca ou néo de DIFdgii®gado em funcé&o do sexo dos
respondentes e do estado no qual residiam (Balsemipe).

Em relacdo ao programa Winsteps, nele, tecnicamemmdelo estima quanto de

DIF é acrescido (positiva e negativamente) ao gepor meio da proviede Studentse
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calcula se a diferenca poderia ser atribuida asoaca ndo. Em geral, um valor tle
maior do que 2 é considerado significativo. No etataDraba (1977) concordando com
Bonferroni, considera que 2,4 é um ponto bom pasa@ficancia estatistica, quando
se esta analisando mais de 20 itens.

Dos estudos participaram 444 pessoas, com idadandar de 18 a 59 anos
(M=25,93, DP=8,25). Deles, 218 individuos eram do estado daiaBatendo 149
(68,3%) mulheres e 69 (31,7%) homens. Quanto adeste Sergipe, 59 (26,1%) eram
mulheres e 167 (73,9%) homens.

Com esses sujeitos foram realizados dois estudosraferente a possiveis
diferencas em funcéo do sexo das pessoas e owtnogao estado do qual as pessoas
eram provenientes. Para as analises, cada estilmuéste foi considerado um item. Se
levado em consideracao que o TEACO-FF é composta@oolunas com 25 estimulos
em cada uma delas, o numero total de itens anatigadl 500. Dessa forma, para cada
coluna do teste foi estipulado uma letra (da [&&aaté a “T") e para cada fileira foi
atribuido um numero (do nimero “1” ao “25”). Degeama, para cada um dos 500

itens foi atribuido um nome, variando do “Al” ad?5r.

Em razao do sexo

Os resultados da analise mostraram que dos 500ubs$i 312 apresentaram um
valor det superior a 2,4, mostrando dessa forma a preseacBIld. Deles, 164
favoreceram aos homens e 148 as mulheres. Devkes@icado que todos os itens que
apresentaram DIF até a coluna 13 (letra M) favoeeneos homens e a partir da coluna
“N” todos os itens com DIF favoreceram as mulheres.

Com o objetivo de aprofundar as analises foi radbizum estudo considerando
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apenas os estimulos alvMd=180). A Tabela 3 mostra os resultados dos iters @lie

apresentaram DIF.

Tabela 3. Acréscimos de DIF por sexo, mudanca@esdd por estimulo alvo que
apresentou DIF.

Medida Medida Medida Medida
Sexo doDIF Sexo doDIF Mudanca t ltem Sexo doDIF Sexo doDIF Mudanga t ltem
M -190 F -1,15 -0,75 -3,00 A18 M 1,79 F 0,41 1,37 5,02 O16
M 2,11 F -1,23 -0,87 -3,46 A21 M 1,799 F 0,95 0,84 2,95 017
M -203 F -1,31 -0,72  -2,88 A25 M 182 F 0,58 1,24 4,46 021
M 222 F -1,26 -0,96 -3,75 B9 M 1,75 F 0,71 1,04 3,72 024
M -203 F -1,29 -0,75 -2,99 B12 M 2,00 F 1,19 0,80 2,69 P3
M 2,11 F -1,15 -0,96 -3,78 B19 M 250 F 1,25 125 3,94 P6
M 2,11 F -1,31 -0,79 -3,14 C1 M 2,07 F 1,09 0,98 3,29 P9
M -2,29 F -1,15 -1,15 -4,43 C10 M 236 F 1,04 1,32 4,30 P12
M -2,03 F -1,37 -0,67 -2,67 Cl4 M 219 F 1,41 0,78 2,552 P15
M 2,26 F -1,29 -0,97 -3,78 C17 M 2,07 F 1,30 0,77 2,55 P18
M -200 F -1,15 -0,85 -3,39 C21 M 2,00 F 1,09 0,90 3,07 P20
M -203 F -1,18 -0,86 -3,41 D13 M 2,00 F 0,90 1,10 3,79 P23
M 207 F -1,15 -0,92 -3,65 D23 M 192 F 0,99 0,93 3,21 P25
M 2,11 F -1,39 -0,71 -2,83 D25 M 227 F 1,25 1,03 3,33 Q1
M -183 F -1,23 -0,60 -2,42 D4 M 245 F 1,52 0,93 2,86 Q4
M -190 F -1,29 -0,61 -2,46 D7 M 236 F 1,35 1,00 3,19 Q5
M -2,00 F -1,18 -0,82 -3,28 D9 M 245 F 1,25 1,20 3,82 Q10
M 229 F -1,29 -1,01  -3,92 E8 M 2,70 F 1,30 1,40 4,26 Ql1
M -1,96 F -1,37 -0,60 -2,40 E10 M 245 F 1,19 1,26 4,00 Q14
M -196 F -1,29 -0,68 -2,72 E15 M 265 F 1,52 1,13 3,38 Q16
M -193 F -1,18 -0,75 -3,02 E17 M 287 F 1,25 1,63 4,83 Q17
M 203 F -1,20 -0,83 -3,31 E20 M 2,60 F 1,35 1,24 3,82 Q21
M -163 F -0,95 -0,68 -2,78 E24 M 3,68 F 2,43 125 282 R8
M -2,00 F -1,34 -0,66 -2,64 F9 M 3,38 F 2,26 1,12 2,74 R12
M -2,00 F -1,39 -0,60 -2,43 F11 M 357 F 1,83 1,74 4,26 R13
M -1,80 F -1,09 -0,70 -2,84 F22 M 347 F 2,26 1,21 291 R15
M -1,83 F -1,20 -0,62 -2,53 G10 M 338 F 1,83 155 3,96 R19
M -160 F -1,01 -0,60 -2,43 G15 M 3,79 F 2,18 161 3,62 R20
M -190 F -1,26 -0,64 -2,57 H3 M 3,30 F 2,11 1,19 3,01 R22
M -1,80 F -1,09 -0,70 -2,84 H5 M 3,00 F 2,03 0,97 2,60 R24
M 144 F 0,45 0,99 3,70 N1 M 3,68 F 2,11 157 365 S5
M 1,19 F 0,25 0,94 362 N4 M 357 F 2,51 1,06 241 S9
M 124 F 0,02 1,22 4,79 N7 M 357 F 2,43 1,15 2,64 S10
M 130 F 0,10 1,20 4,68 N10 M 3,79 F 1,83 1,96 4,54 S19
M 127 F 0,02 1,25 4,89 N13 M 392 F 2,26 1,66 3,58 S21
M 0,87 F 0,02 0,85 3,39 N17 M 3,79 F 2,34 1,45 3,21 S23
M 0,87 F 0,10 0,77 3,08 N20 M 357 F 2,03 154 369 T8
M 0,90 F 0,06 0,84 3,33 N22 M 3,68 F 2,11 157 3,65 Ti1
M 0,85 F 0,10 0,75 2,98 N24 M 423 F 2,11 2,12 4,24 T13
M 144 F 0,45 0,99 3,70 O1 M 392 F 2,18 1,74 3,78 T16
M 156 F 0,37 1,19 4,45 02 M 3,68 F 2,34 1,34 3,04 T17
M 147 F 0,50 0,98 3,64 05 M 338 F 1,83 155 3,96 T18
M 192 F 0,76 1,17 4,09 011 M 357 F 2,43 1,15 2,64 T24
M 162 F 0,67 0,96 3,47 014 M 338 F 1,96 1,42 3,58 T25
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Na Tabela 3 encontram-se em negrito os itens alwoTBEACO-FF que
favoreceram os homens e em italico os que pridlagn as mulheres. Dos 180 itens
alvo possiveis, 88 deles apresentaram DIF, sendd@quavoreceram os homens e 58
as mulheres. Ainda, foi observado que os homerasrfdavorecidos por itens que se
encontram nas 8 primeiras colunas do teste. Asnaslulo TEACO-FF que se
encontram no meio da folha de resposta ndo apezaennenhum item com DIF e, por
fim, nas Ultimas 7 colunas do teste, os itens quesantaram DIF privilegiaram todos
ao sexo feminino. Por esses dados pode-se int@rgpe¢ os itens do final do teste sédo
mais faceis para as mulheres.

Quando estudado o DIF dos estimulos distratoreficeer-se que dos 320
possiveis, 240 apresentaram DIF, sendo que 10iefeam@m as mulheres e 139 aos
homens. Também nesse caso evidenciou-se que sgjiterprivilegiaram aos homens
eram todos da primeira metade do teste e todosuedayoreceram as mulheres da
segunda metade do instrumento.

Com base nesses resultados puderam ser obtidasahehssdes, a primeira é que
as mulheres conseguem chegar mais perto do fin@sti® no tempo pré-determinado e
que elas também apresentam mais acertos que osifioREse Ultimo dado pode ser
verificado pela psicometria classica por meio davat de student na qual os homens
apresentaram uma pontuacao média de 102,36 pomrtesreilheres de 108,46 pontos
(t=2,77,p=0,006). Dessa forma, os resultados indicaram qtia secessario a criacdo

de tabelas normativas especificas para cada sexo.

Em razao do Estado

Nos resultados por estado 437 itens apresentar&m2les, 196 favoreceram as

pessoas do estado de Sergipe e 241 as do estdfmhida O resultado desta analise
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apresentou-se um pouco diferente a analise realieadfuncdo do sexo, uma vez que

agui evidenciou-se uma quantidade de itens qusamp®u DIF que favoreceu a um ou

outro estado nas primeiras cinco colunas do tekteap estado de Sergipe e 70 a

Bahia). Nas préoximas oito colunas todos os iteres apresentaram DIF privilegiaram

ao estado da Bahia e nas Ultimas sete colunasiotoelos favoreceram aos individuos

de Sergipe.

Aprofundando as analises realizou-se um estudddemasndo apenas os estimulos

alvo (N=180). A Tabela 4 mostra os resultados dos iterss@le apresentaram DIF.

Tabela 4. Acréscimos de DIF por sexo, mudanca @esldet por estimulo alvo que
apresentou DIF.

Medida Medida Medida Medida
Estado do DIF Estado do DIF Mudanca t Item| |Estado do DIF Estado do DIF Mudanca t Item
B -439 S -1,18 -3,21 -4,40 A4 B 1,19 S -0,09 1,28 5,18 N4
B -1,86 S -1,18 -0,69 -2,43 A10 B 1,04 S 0,04 1,00 3,98 N7
B 325 S -1,20 -2,05 -4,61 Al4 B 1,15 S -0,01 1,15 4,60 N10
B -2,60 S -1,11 -1,49 -4,25 A18 B 1,13 S -0,09 1,21 4,92 N13
B 344 S -1,18 -2,27 -4,70 A21 B 0,73 S 0,08 0,65 2,56 N17
B -241 S -1,44 -0,97 -2,97 A23 B 0,75 S 0,12 0,63 2,43 N20
B -3,25 S -1,22 -2,03 -4,56 A25 B 0,75 S 0,12 0,63 2,43 N22
B -250 S -1,46 -1,04 -3,09 B3 B 0,77 S 0,04 0,73 2,92 N24
B -2,82 S -1,33 -1,49 -3,94 B5 B 123 S 0,49 0,75 2,62 O1
B 325 S -1,35 -1,90 -4,27 BY B 141 S 0,17 1,24 4,70 02
B -3,09 S -1,31 -1,78 -4,26 B9 B 136 S 0,27 1,10 4,07 O5
B -2,60 S -1,31 -1,29 -3,69 B12 B 1,79 S 0,37 1,41 5,01 011
B -2,18 S -1,29 -0,89 -2,91 B16 B 157 S 0,27 1,30 4,79 014
B -3,25 S -1,13 -2,12 -4,75 B19 B 162 S 0,12 1,49 5,67 Ol6
B -250 S -1,24 -1,26 -3,72 B22 B 166 S 0,68 0,98 3,22 017
B -2,82 S -1,33 -1,49 -394 C1 B 1,71 S 0,17 154 5,77 021
B -2,82 S -1,50 -1,32 -3,50 C2 B 1,74 S 0,17 1,57 5,85 024
B -2,60 S -1,35 -1,25 -3,57 C7 B 213 S 0,27 1,87 6,63 P3
B 295 S -1,29 -1,66 -4,19 C10 B 244 S 0,43 2,01 6,70 P6
B -2,70 S -1,35 -1,35 -3,73 C14 B 208 S 0,37 1,70 5,93 P9
B -344 S -1,31 -2,13 -4,44 C17 B 228 S 0,32 196 6,81 P12
B -2,11 S -1,29 -0,82 -2,74 C18 B 210 S 0,91 1,20 3,58 P15
B -241 S -1,22 -1,19 -3,62 C21 B 205 S 0,68 1,37 4,40 P18
B 241 S -1,24 -1,17 -3,55 C24 B 202 S 0,37 1,65 5,76 P20
B -325 S -1,01 -2,24 -5,01 D4 B 194 S 0,32 1,62 5,77 P23
B -282 S -1,18 -1,64 -4,34 D7 B 189 S 0,43 1,46 5,07 P25
B -2,70 S -1,18 -1,53 -4,20 D9 B 231 S 0,37 1,94 6,63 Q1
B -3,09 S -1,13 -1,96 -4,68 D13 B 238 S 0,83 155 4,66 Q4
B -2,25 S -1,15 -1,10 -3,50 D16 B 238 S 0,49 1,89 6,24 Q5
B -241 S -1,35 -1,06 -3,23 D19 B 254 S 0,22 2,33 8,04 Q10
B -295 S -1,15 -1,79 -4,52 D23 B 258 S 0,49 2,09 6,78 Q11
B -3,09 S -1,35 -1,73 -4,16 D25 B 254 S 0,17 2,37 8,28 Q14
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-3,25
-3,44
-2,82
-2,60
-2,60
-2,70
-2,18
-1,92
-2,95
-2,95
-2,18
2,11
-2,25
-2,33
-2,18
-2,25
-2,70
-1,86
-1,92
-1,98
-2,50
-2,18
-1,98
-1,98
-1,75
-2,04
-1,47
-0,68
-0,92

1,43

NDOLOHOLOLOLHLOLOOLOOOOOOOOLOOLnnnnnunomunomunmonuon

-1,35
-1,20
-1,33
-1,27
-1,15
-1,22
-1,31
-0,96
-1,27
-1,31
-1,06
-1,13
-1,01
-1,27
-1,42
-1,29
-1,08
-0,96
-1,04
-1,20
-1,22
-1,11
-1,18
-1,15
-1,04
-1,11
-0,09
-0,05
-0,24

0,04

-1,90
-2,25
-1,49
-1,33
-1,45
-1,48
-0,87
-0,96
-1,68
-1,64
-1,12
-0,98
-1,24
-1,06
-0,76
-0,96
-1,62
-0,90
-0,88
-0,78
-1,28
-1,07
-0,80
-0,83
-0,72
-0,94
-1,38
-0,63
-0,68

1,40

-4,27
-4,66
-3,94
-3,81
-4,12
-4,08
-2,84
-3,31
-4,24
-4,14
-3,62
-3,25
-3,92
-3,32
-2,50
-3,08
-4,45
-3,15
-3,07
-2,69
-3,78
-3,48
-2,77
-2,84
-2,60
-3,16
-4,80
-2,42
-2,63

5,46

E8
E10
E12
E15
E1l7
E20
E21
E24

F9
F11
F14
F22
F25
G2
G6
G8
G10
G17
G20

H1

H3

H5
H12
H25
115
117

J2

K6
K11

N1
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2,65
2,73
2,69
5,09
4,86
4,36
4,50
5,09
4,24
5,09
4,50
4,12
4,86
4,50
5,09
4,67
5,09
4,67
4,86
5,38
4,67
7,70
4,86
5,09
5,38
4,86
5,80
4,50
5,09
4,36
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0,55
0,37
0,27
0,22
0,37
0,27
0,04
0,12
0,04
0,22
0,08
-0,01
0,17
0,27
0,32
0,37
0,37
0,08
0,37
0,27
0,17
2,85
0,08
0,12
0,27
0,32
0,17
-0,05
0,27
0,08

2,11
2,36
2,42
4,87
4,48
4,09
4,47
4,96
4,20
4,87
4,42
4,13
4,69
4,24
4,77
4,29
4,72
4,59
4,48
5,12
4,50
4,85
4,78
4,96
5,12
4,54
5,63
4,55
4,82
4,28

6,66 Q16
7,70 Q17
8,14 Q21

8,79
8,74
9,54
10,14
9,00
10,42
8,79
10,01
10,65
9,27
9,43
8,55
8,96
8,43
9,80
8,74
8,17
9,54
2,48
9,51
9,00
8,17
8,88
7,55
10,39
8,67
10,16

R6
R8
R12
R13
R15
R19
R20
R22
R24
S3
S5
S9
S10
S16
S19
S21
S23
S25
T6
T8
T11
T13
T16
T17
T18
T24
T25

Na Tabela 4 encontram-se em negrito os itens alwoTBEACO-FF que

favoreceram o estado da Bahia e em itélico os guiegiaram Sergipe. Dos 180 itens

alvo possiveis, 124 apresentaram DIF, sendo qdav®@eceram os sujeitos da Bahia e

64 aos de Sergipe. Evidenciou-se que a Bahia fwilggiada por itens que se

encontram nas 11 primeiras colunas do teste e mdtimas colunas do teste todos os

itens que apresentaram DIF favoreceram ao esta8erdgpe.

Quando estudado o DIF dos estimulos distratoreficeer-se que dos 320

possiveis, 316 apresentaram DIF, sendo que 21#efeer@am Bahia e 99 Sergipe.

Também neste caso evidenciou-se que os itens iyilegiaram a Bahia eram todos da

primeira metade do teste e todos os que favorecardergipe eram da segunda metade

do TEACO-FF.
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Assim, verificou-se que as pessoas do estado dgp8eronseguem chegar mais
perto do final do teste no tempo pré-determinadangém apresentam mais acertos
que os individuos da Bahia. Pela psicometria dassi prova de studenttambém
mostrou essa diferenca, sendo que Sergipe aprasanta média de 107,33 pontos
engquanto que a Bahia obteve uma média de 102,G89¢+x2,27,p=0,024). Por esses
dados pbde-se interpretar que seria necessarioiagder de tabelas normativas

especificas para cada um desses estados.

Evidéncia de validade de critério em relacdo a vadivel tipo de Avaliacao

Psicolégica Pericial

Neste estudo o objetivo foi procurar diferencas’ BACO-FF em funcao do tipo
de Avaliacao Psicoldgica Pericial procurada pelgsitos. Nesse sentido, participaram
455 pessoas, sendo 154 do estado de Sergipe ea3@®hhda. Quanto ao tipo de
avaliacdo procurada, 292 pessoas (64,2%) realizammnexames psicolégicos para
obtencdo da CNH, 59 (13,0%) para mudanca de céedarCNH e 104 individuos
(22,9%) para renovagdo da CNH. Em relacdo a ideldeyariou de 18 a 59 anos
(M=27,22, DP=9,12). Quanto ao sexo, 300 (65,9%) eram homen®5e (24,1%)
mulheres.

Para buscar possiveis diferencgas foi realizadaAN@VA, obtendo-se resultados
estatisticamente significativob [2,454)=24,30p<0,001]. A prova ddukey(Tabela 5)

mostra quais grupos justificaram essas diferencas.
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Tabela 5. Subgrupos de tipo de avaliacdo formadlasgyova dd ukeypara o TEACO-
FF.

Tipo de Avaliagdo N  Subgrupo para alfa = 0,05

1 2 3
Renovacao 104 88,25
Mudanca de categoria59 98,53
Inicial 292 110,53
p 1,000 1,000 1,000

Pela Tabela 5 verificou-se que as pessoas foraredigiadas em funcao do tipo
de avaliacdo psicolégica pericial que procuraraemde que O grupo que estava
realizando a avaliacdo psicologica pericial pelangira vez (inicial) apresentou uma
média de pontos maior no TEACO-FF, seguido pelpguae mudanca de categoria e
finalmente as pessoas que estavam renovando a €biHesse resultado pode ser
interpretado que seria necessario o estabelecingdentmrmas separadas em funcao do
tipo de avaliacdo psicoldgica pericial procurada.

Para comprovar se seriam necessarias normas pee tgp de avaliacao
psicoldgica pericial em funcdo das faixas etari@alizou-se uma MANOVA. Os
resultados ndo mostraram a existéncia de interamdioe essas variaveisF [
(2,454)=1,32,p=0,432]. Esse resultado indicou que ndo seria Badesestabelecer

normas levando em consideracéo o tipo de avalagéimlade das pessoas juntamente.
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Evidéncia de validade de critério em relacéo & vadivel categoria da CNH

Neste estudo foram procuradas diferencas em futg@ategoria da CNH. Assim,
participaram 299 individuos que ja possuiam CNH.r&lacao a idade, ela variou de 19
a 59 anos NI=27,09, DP=8,98). Quanto ao sexo, 208 (69,6%) eram homeng e 9
(30,4%) mulheres. Ja no que se refere ao estagoosteniéncia, 82 (27,4%) eram de
Sergipe e 217 (72,6%) da Bahia. A distribuicdo @®goria da CNH dos participantes

pesquisados pode ser observada na Figura 4.

140
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1001

801

60 o

Frequéncia

40 o

204

Categoria da CNH

1=Categoria A / 2= Categoria AB / 3= Categoriad3-/Categoria C / 5= Categoria D / 6= Categoria E

Figura 4. Distribuicdo da categoria da CNH dosipaéntes.

1 Categorias de habilitagdo e suas caracteristicas

Categoria “A”: Destinada a condutor de veiculo miaamo de 2 ou 3 rodas, com ou sem carro lateral tepha a
idade minima de 18 anos.

Categoria “B": Destinada a condutor de veiculo matao cujo peso bruto total ndo ultrapasse a 3.500 &uja
locacéo ndo exceda a 8 lugares, excluido o do mst@tpe que tenha a idade minima de 18 anos.

Categoria “C": Destinada a condutor de veiculo metmo voltado ao transporte de carga, cujo pes® liotal
ultrapasse a 3.500 kg, e que tenha a idade mingmEBdanos e, ainda, estar habilitado no minimorh&anmo na
categoria B e ndo ter cometido nenhuma infragdoegmav gravissima, ou ser reincidente em infragOediang
durante os ultimos doze meses. Podera dirigirrivdleeis e cargas perigosas desde que tenha o c@B® NICurso
de Movimentacgdo de Produtos Perigosos) e seja midf anos.

Categoria “D": Destinada a condutor de veiculo matato utilizado no transporte de passageiros, igcédo
exceda a 8 lugares, excluido o do motorista, etepiga como idade minima 21 anos e, ainda, estgjitédo no
minimo ha dois anos na categoria B, ou no minimarhano na categoria C e nao ter cometido nenhunmegad
grave ou gravissima, ou ser reincidente em infiagd&dias, durante os Ultimos 12 meses; poderardifamaveis
e cargas perigosas desde que tenha o curso MOPP.

Categoria “E": Destinada a condutor de veiculo cgaflo em que a unidade tratora se enquadre na®gaseh, C
ou D e cuja unidade acoplada tenha 6.000 kg ou deafseso bruto total, ou cuja lotac@o exceda @& és, ou seja
enquadrada na categoria TRAILER; e néo ter cometithhhuma infragdo grave ou gravissima, ou ser Enté em
infracbes médias, durante os ultimos doze mesekeradirigir inflaméaveis e cargas perigosas desdetgnha o
curso MOPP.
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Pela Figura 4 verifica-se que a maior frequénciaafecategoria AB (39,5%),
seguida pela categoria B (33,8%). A menor freqi#@ai observada na categoria C
(2,3%). Quanto as categorias A, D e E, as freqaénforam 7,4%, 13,7% e 3,3%
respectivamente.

Para observar possiveis diferencas foi realizada @amalise de variancia,
verificando resultados estatisticamente significei [F (5,298)=3,78,p=0,002]. Em
que pese a tal diferenca, a provald&eynao diferenciou os participantes em funcao da
categoria da CNH. Os resultados dessa andlise pselewsualizados na Tabela 6.

Tabela 6. Subgrupos de categoria da CNH formadts p®va deTukey para o
TEACO-FF.

Tipode CNH N Subgrupo para alfa = 0,05

1
CategoriaC 7 81,86
CategoriaE 10 89,20
CategoriaD 41 91,59
CategoriaB 101 109,37
Categoria A 22 110,05
Categoria AB 118 110,10
p 0,081

Percebe-se pela Tabela 6 que nenhum grupo foiedifexdo em funcdo da
categoria da CNH, embora a ANOVA tenha mostraderélifcas significativas. Com
base nisso pensou-se em agrupar as categorias A,BAB5rupo 1) por um lado, e por
outro as categorias C, D e E (Grupo 2). Feitolisatizou uma comparacao por meio da
prova t de student verificando diferencas estatisticamente signifieas ¢=4,30,
p<0,001), sendo que o Grupo 1 apresentou uma médigodtos maior (109,79,
DP=32,67) em relacdo ao GrupoM=£90,00,DP=25,76). Por esse resultado, sugere-se
a criacao de normas especificas para essas dussqigs.

Por fim, ao realizar uma analise multivariada peecese que a interacao entre a

categoria da CNH e as trés faixas etarias nao emeeam diferencas significativas [
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(4,298)=0,40,p=0,671]. Isso mostrou que nao existiria a necedsidie criagcdo de

normas para as categorias da CNH em funcéo dasfatarias.

Evidéncia de validade de critério em relacdo a va@ivel exercer ou ndo atividade

remunerada

O objetivo deste estudo foi verificar se haveriaréincas na atencédo concentrada
avaliada pelo TEACO-FF em funcdo das pessoas ererceou nao atividade
remunerada relacionada ao contexto do transita iBso participaram 326 pessoas que
ja possuiam CNH, sendo 108 do estado de Sergip8 d&2Bahia. A média de idade foi
28,82 PP=9,07), sendo a idade minima 19 anos e a maxim&rm9relacdo ao sexo,
222 (68,1%) foram homens e 104 (31,9%) mulherestdial de participantes, 150
(46%) exerciam algum tipo de atividade remuneraticionada ao contexto do transito
(motoristas de taxi, de énibus, vendedores, pompi®@ e 176 (54%) possuiam a CNH
para se locomover ao trabalho, para passeios dked& semana, dentre outros, nao
utilizando-a para fins comerciais.

Para verificar diferencas entre esses dois grupagdlizada a provade student
obtendo resultados estatisticamente significat{tes2,91, p=0,004). Nesse sentido, o
grupo de participantes que exercia atividade renadlde apresentou uma meédia de
pontos de 95,350P=32,32), enquanto 0 grupo que nao exercia taldade teve uma
média de 105,92 pontoBP=32,97).

Ao verificar a interagdo entre a varidvel da atidd remunerada ou ndo e as
faixas etarias ndo foram verificadas diferencasatisitamente significativasF[
(1,325)=2,31,p=0,101]. Neste caso também nao seria necessarniagi@ de normas

em funcao da atividade exercida ser remunerad@oe s faixas etarias.
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Evidéncia de validade pela relagdo com outras van@is: com o Teste de Atencao

Concentrada - AC (Cambraia, 2003)

O objetivo deste estudo foi comparar a atencdo esdrada avaliada pelo
TEACO-FF com a atencdo concentrada avaliada segulo (Cambraia, 2003). Os
participantes foram 340 individuos do estado dad@agbe passaram pelo processo para
obtencao, renovagdo ou mudanca de categoria da §ido 253 (74,4%) homens e 87
(25,6%) mulheres. A média de idade foi 28,98 am®=0,67), variando de 18 a 59
anos.

No caso do TEACO-FF a média de pontos foi de 108)%=33,11), sendo a
pontuacdo minima -103 e a maxima 176. Destaca-seapenas dois sujeitos (0,6%)
apresentaram pontuagcdes negativas, ou seja, ermramitiram mais itens do que
acertaram. J4 no AC a pontuacdo média foi de §8B821,58), sendo a minima 20 e
a maxima 147 pontos. No AC néo foi evidenciado oemhindividuo que tenha
apresentado pontuacéo negativa.

As relacdes entre a medida de ambos os testes fstudadas pela prova de
correlacdo dé’earsone pelo coeficiente de correlacdo parcial, conticideo efeito da
idade. A Tabela 7 fornece os resultados no tgpalresexo.

Tabela 7. Coeficientes de CorrelacadP@arsone parciais entre a atencao concentrada
do TEACO-FF e do AC, niveis de significangm® o total e por sexo.

TEACO-FF
Correlacao d@earson
Masculino Feminino Total

AC r 0,52 0,51 0,51

p <0,001 <0,001 <0,001
Correlacao Parcial

Masculino Feminino Total

AC r 0,52 0,46 0,49

p <0,001 <0,001 <0,001
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A Tabela 7 mostra que todos os coeficientes desle@do entre a pontuacéo do
TEACO-FF e do AC foram positivos e significativale magnitude moderada. Essa
tendéncia indica que conforme aumentou a atenc&centrada num dos testes,
aumentou também no outro.

Quando controlado o efeito da idade, a analisemdo mesmo coeficiente para o
sexo masculino, e coeficientes um pouco menorea pasexo feminino e para a
amostra total, sendo que as tendéncias das cdreslagantiveram-se as mesmas. Esses
resultados podem ser interpretados como evidéreigatidade para o TEACO-FF,
levando em consideracao também que o AC apresiguaas evidéncias de validade,
incluindo estudos com candidatos a motoristas.

Por fim, os sujeitos foram agrupados em funcaoaksificacao estabelecida pelo
manual do AC em funcédo da pontuacédo obtida (pB8ssa forma, as pessoas que
ficaram até o percentil 5 foram classificadas cOmferior”; do percentil 5 ao 25 foram
classificadas como “Médio Inferior”, do 30 ao 70 éMo”; do 75 ao 90 “Médio
Superior” e, por fim, as pessoas que ficaram acmaercentil 90 foram classificadas
como “Superior”. Ainda, o manual do AC classifieamessoas com percentil 99 como
“Muito Superior”, porém, nesta pesquisa nenhumitugingiu tal percentil.

Posteriormente, foi realizada uma ANOVA para veaifi se as classificacdes
estabelecidas pelo AC diferenciavam os resultadosdas no TEACO-FF. Os
resultados apresentaram diferengas estatisticansgdicativas F (4,339)=23,79,
p<0,001], sendo posteriormente realizada a provaukeypara tentar verificar quais

grupos poderiam explicar tais diferencas. Os radaft encontram-se na Tabela 8.
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Tabela 8. Subgrupos da classificacdo no AC formamida prova delTukeypara o
TEACO-FF.

Classificacdo no AC N Subgrupo para alfa = 0,05

1 2 3
Inferior 7 50,14
Médio inferior 62 79,44
Médio 166 102,58 102,58
Médio superior 92 118,91
Superior 13 122,62
p 1,000 0,099 0,204

Na Tabela 8 verifica-se que as pessoas foram dde@as em trés agrupamentos,
sendo que os individuos classificados no grupaibrféoram diferenciados dos demais,
enquanto que os grupos Médio Inferior e Médio oamo mesmo grupo. Por sua vez,
0 grupo da classificacdo Médio Superior e Supdgdorbém nao foram diferenciados
nem entre eles, nem do grupo classificado como dJéldiso também pode ser
considerada uma evidéncia de validade para o TEAECalém de sugerir que, talvez,
ndo sejam necessarias todas as categorias derétdgdn fornecidas pelo manual do

AC.

Evidéncia de validade pela relagcdo com outras van&is: com o Teste de Atencao

Sustentada - AS (Sisto, Noronha, Lamounier, Rueda &artholomeu, 2006)

Este estudo teve por objetivo verificar relacoetteelms medidas de atencéo
avaliadas pelo AS e a atencédo concentrada medldaTgACO-FF. Participaram da
pesquisa 83 estudantes de uma universidade partitalcidade de Aracaju, estado de
Sergipe. A idade variou de 18 a 44 an@k23,00,DP=5,25), sendo 84,3% do sexo
feminino e 15,7% do masculino.

Nesta pesquisa, a analise dos resultados evidenniaumédia de 120,52 pontos

(DP=35,24) no TEACO-FF, sendo a pontuacdo minima -Z8eadxima 178. J4 na
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medida de Concentracdo do AS, a média foi 51083-(7,45), sendo a minima -27 e a
maxima 72. Quanto a medida de Velocidade com Qaddidela variou de 3 a 146
pontos M=111,45,DP=25,07). Em relacdo a Sustentacdo, as pessoasagbhargm
representaram 15,7% da amostra, mantiveram a tasien59 pessoas (71,1%) e
perderam sustentacdo 11 individuos (13,3%).

As relagdes entre a medida do TEACO-FF com as rasdi@ Concentragédo e
Velocidade com Qualidade do AS foram verificaddsa perrelacédo d@earsone pelo
coeficiente de correlacdo parcial, controlandoeit@fda idade. Os resultados por sexo e
na amostra total podem ser visualizados na Tabela 9

Tabela 9. Coeficientes de CorrelacadP@arsone parciais entre a atencao concentrada
do TEACO-FF e as medidas do AS, niveis de sigmfizd () no total e por sexo.

AS
Correlacdo deearson
Concentracao Velocidade com Qualidade

N r p r p
Masculino 13 0,61 0,026 0,68 0,011
TEACO-FF Feminino 70 0,62 <0,001 0,71 <0,001
Total 83 0,61 <0,001 0,69 <0,001

Correlacdo Parcial
Concentracao Velocidade com Qualidade

N r p r p
Masculino 13 0,60 0,039 0,67 0,017
TEACO-FF Feminino 70 0,59 <0,001 0,69 <0,001
Total 83 0,59 <0,001 0,67 <0,001

Na Tabela 9 podem ser observadas correlacdesvasséi significativas entre as
medidas do AS com a atencéo concentrada avaliddarBACO-FF, sendo todas elas
de magnitudes consideradas altas. Por esses desultiois aspectos devem ser
destacados. O primeiro € que mesmo com um numetarta reduzido de individuos
do sexo masculino, o resultado da correlacdo fpifstativo. O segundo € que o
coeficiente e a magnitude da correlacéo foi maégrmedidas do AS do que na atengao

concentrada avaliada pelo AC, o que pode ser exjdigelo fato de que no AS o
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sujeito deve identificar apenas um estimulo demntéeios distratores, o que é

caracteristico da atencdo concentrada. De fatoueo diferenciaria a concentracéo

avaliada pelo AS da concentracdo avaliada pelo TEBA&E seria que no AS a pessoa
tem um tempo pré-estabelecido para cada parte quede o teste, de forma que o
tempo no comeco e no final seja 0 mesmo, para desse poder ser avaliada a

medida de sustentacdo. JA& no TEACO-FF o tempo spaéadecido € dado para

responder ao instrumento como um todo, dependeadimda pessoa o ponto do teste
no qual terminar.

Ainda pode ser verificado pela Tabela 9 que o ceefte de correlagdo na medida
de Velocidade foi um pouco maior que na medida decéntracdo. Para aprofundar
esse dado considerou-se o tamanho da variabilidaderespostas dadas em cada
medida do instrumento e foi utilizada a formulaSfgearman-Browrpara calcular o
coeficiente de correlagdo para a medida de Coragtrem ambos 0s sexos e na
amostra total. Os resultados dessa andlise evatentiuma correlagdo de 0,70 para
ambos 0s sexos, assim como também para a amdsiteotque indicou que a relacédo
entre as medidas fornecidas pelo AS com o TEAC@-Ftito semelhante.

Controlando o efeito da idade, os resultados mmostcpe os coeficientes
mantiveram-se muito semelhantes em ambos 0s semasamostra total, assim como
também a tendéncia da correlacdo. Ou seja, existedio entre 0s construtos avaliados
por ambos o0s testes independentemente da idadee @agle ser interpretado como
evidéncia de validade para o TEACO-FF.

Por fim, em relacdo a medida de Sustentacdo docABo essa variavel é
classificada em trés niveis, ndo foram calculadosaeficientes de correlagdo com o
TEACO-FF. Com base nesses critérios foi realizatia analise de variancia, tendo

como variavel dependente a pontuacéo no Testeate@dd Concentrada. Os resultados
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nao evidenciaram diferencas estatisticamente ggtiifas entre 0s trés grupob |
(2,82)=0,63,p=0,533]. Embora ndo tenham sido verificadas tdisrelcas, deve ser
destacado que as pessoas que perderam susterdag8daram as que apresentaram a
menor média no TEACO-FF (114,27), seguidos dosnggretiveram a sustentacdo, com
uma pontuacdo média de 119,64 e, por fim, as pesg@aganharam sustentacdo, que
apresentaram a maior média no TEACO-FF (129,71psResultados obtidos entre o
Teste de Atencédo Concentrada e o Teste de Atengderfada, foi verificada evidéncia
de validade para o TEACO-FF em relacdo as medidaSahcentracdo e Velocidade

com Qualidade do AS.

Evidéncia de validade pela relagcdo com outras van&is: com o Teste de Atencao

Dividida - AD (Sisto, Noronha, Lamounier, Bartholomeu & Rueda, 2006)

Para verificar possiveis relacdes entre o Testatelecdo Concentrada e o Teste
de Atencdo Dividida realizou-se este estudo. Fogzarticipantes 76 estudantes
universitarios de uma instituicdo particular dodfst de Sergipe, de ambos o0s sexos,
sendo 12 (15,8%) homens e 64 (84,2%) mulheres.afleidvariou de 18 a 44 anos
(M=22,49,DP=4,53).

Neste estudo, a média de pontos na medida de Goeg@m do AD foi 56,38
(DP=24,13), sendo a pontuacado minima verificada -40réxima 132. Ja na medida de
Velocidade com Qualidade a pontuacdo minima foe6& maxima 359M=157,11,
DP=51,40). Por sua vez, no TEACO-FF a média foi d&d@pontosPP=36,21), com

uma pontuacdo minima de -33 e uma méaxima de 178.
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Para verificar possiveis relacdes entre ambosstestéoi realizada uma correlagéao
de Pearson assim como também controlando o efeito da iddde. resultados
encontram-se na Tabela 10.

Tabela 10. Coeficientes de Correlacdo Eearson e parciais entre a atencao

concentrada do TEACO-FF e as medidas do AD, nieisignificAnciaff) no total e
por sexo.

AD
Correlacéo deearson
Concentracao Velocidade com Qualidade

N r p r p
Masculino 12 0,73 0,007 0,29 0,354
TEACO-FF Feminino 64 0,35 0,004 0,11 0,380
Total 76 0,39 <0,001 0,14 0,226

Correlacdo Parcial
Concentracao Velocidade com Qualidade

N r p r p
Masculino 12 0,75 0,008 0,38 0,254
TEACO-FF Feminino 64 0,29 0,021 0,15 0,242
Total 76 0,37 <0,001 0,19 0,109

Os resultados dessa andlise mostram que apenadidande Concentracao
apresentou correlacdes estatisticamente signifasticom a atencdo concentrada
avaliada pelo TEACO-FF, todas elas positivas. \dalgtacar que no caso dos homens a
correlacdo foi de magnitude alta e significativaferéntemente do restante das
correlagdes, que foram de magnitude baixa. Talesze valor discrepante possa ser
explicado pelo pequeno niumero de homens que compdsostra desta evidéncia de
validade. No caso do sexo feminino e na amostral, tas correlacdes foram de
magnitude baixa.

Os coeficientes da medida de Concentracao forangitos utilizando a formula
de Spearman-Brownconsiderando para isso o tamanho da variabilidaderespostas
dadas em cada medida do instrumento. Como resultbtve-se um coeficiente de
0,89 para o sexo masculino, 0,53 para o feminin®,5% para a amostra total,

verificando dessa forma um aumento consideravetdeficientes.
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Controlando o efeito da idade pode-se observaogumeficientes mantiveram-se
muito semelhantes em ambos 0s sexos e na amosdfa dssim como também a
tendéncia das correlacfes, mostrando que a retat®a medida de Concentracédo do
AD com a Atencédo Concentrada do TEACO-FF existéatte independentemente da
idade. Dessa forma, evidéncia de validade foi wadfa para o TEACO-FF com a

medida de Concentragédo do AD.

Evidéncia de validade pela relacdo com outras vanéis: com o Teste Conciso de

Raciocinio - TCR (Sisto, 2006)

Para verificar a relacéo entre inteligéncia e a@engoncentrada participaram 78
estudantes de uma universidade da cidade de Arastado de Sergipe. Em relagdo ao
sexo 26 (33,3%) eram homens e 50 (64,1%) mulhBxgss pessoas nao informaram o
sexo. Quanto a idade, a média foi 23,96°%5,48), sendo a idade minima 18 e a
méaxima 43.

Nesta pesquisa, no TCR a pontuacdo média foi 1IB*E3,75). Quanto a
pontuacdo minima, ela foi 2, e a méxima 17. No dasbEACO-FF a pontuagédo média
foi 110,76 DP=33,54) com um minimo de 6 e uma méaxima de 164osont

Para verificar possiveis relacdes entre ambosumsintos realizou-se uma
correlagdo dé’earsone também controlando o efeito da varidvel idadere&3ultados

podem ser mais bem visualizados na Tabela 11.
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Tabela 11. Coeficientes de CorrelacdoR#mrsone parciais entre o TEACO-FF e o
TCR, niveis de significancig) no total e por sexo.

TEACO-FF
Correlacdo d@earson
Masculino Feminino Total
TCR r 0,21 0,30 0,27
p 0,278 0,035 0,018
Correlacdo Parcial

Masculino Feminino Total

TCR r 0,14 0,23 0,19

p 0,495 0,116 0,100

Pode ser observado pela Tabela 11 que apenasméesaxino e na amostra total

houve correlacdes positivas e estatisticamentéfisgpivas. Quanto & magnitude dessas
correlagdes, pode ser considerada baixa. Destagaesea correlacdo de 0,27 entre
ambos os testes indicou que conforme aumentou taig#Eo em atencdo concentrada
houve uma tendéncia ao aumento também das pontuagb¢este de inteligéncia,

embora a relacdo entre ambos os contrutos sejepa{id%). Isso forneceu evidéncia
de validade para o TEACO-FF. Quando controladcetcetla idade, a analise mostrou

que os coeficientes diminuiram e nenhuma correlfaj@statisticamente significativa.

indices de Precisdo

A precisao indica a estabilidade dos resultadasl@bdpor um teste, podendo essa
estabilidade se referir a duas formas, quais segasitens, no sentido de estarem de
forma semelhante ao longo do instrumento; ou asgpado tempo, indicando a
possibilidade de que em uma segunda aplicacaoteeh@bum resultado igual ou muito
semelhante a primeira. Resumindo, a precisdo mestrgue medida a avaliagdo estaria
livre de erros casuais ou qual a proporcao damnadéaue se refere a uma medida real.

Vale destacar que a especificacdo de diferenteficieodes em razdo de grupos
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estudados servem para informar melhor a confiaulbddo instrumento para o aspecto
especifico que se esta estudando.

Para o TEACO-FF foram estudadas as precisdes emacelas faixas etarias e
sexo por meio do coeficiente alfa de Cronbachiuas metades de Spearman-Brown e
Guttman e pelo modelo Rasch. A Tabela 12 apressntasultados encontrados.

Tabela 12. Coeficientes de precisao (alfa, Speafnawn, Guttman e Rasch) por
faixas etarias, sexo e independentemente de seeole.

Masculino Feminino Geral

Até 27 anos 0,92 0,94 0,93

alfa 28 a 35 anos 0,93 0,90 0,91
36 anos ou mais 0,97 0,95 0,97

Total 0,94 0,93 0,93

Até 27 anos 0,93 0,95 0,93
Spearman-Brown 28 a 35 anos 0,95 0,90 0,91
36 anos ou mais 0,98 0,97 0,96

Total 0,93 0,94 0,93

Até 27 anos 0,92 0,95 0,93

Guttman 28 a 35 anos 0,94 0,90 0,91
36 anos ou mais 0,98 0,95 0,96

Total 0,93 0,94 0,93

Até 27 anos 0,92 0,95 0,94

Rasch 28 a 35 anos 0,92 0,89 0,89
36 anos ou mais 0,97 0,95 0,97

Total 0,93 0,95 0,99

Como observado, os indices de preciséo variarah3fea 0,97 pelo coeficiente
de consisténcia interna (alfa de Cronbach) e dé ,9,98 pelo método das duas
metades Spearman-Brown e de Guttman. No caso delsm&hsch, os coeficientes
variaram de 0,89 a 0,99. Os coeficientes obtidde@m uma constancia ao longo das
faixas etérias, apresentando, assim, uma Otimaisténsia interna. Os dados
permitiram sustentar que a consisténcia internen@eteve separadamente por sexo,
tanto no Alfa de Cronbach como nos métodos dasmetades e no modelo Rasch. Em

relacdo ao instrumento e todos os participanteglados, os quatro indicadores (alfa,
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Spearman-Brown, Guttman e Rasch) também foram extesl (0,93 para os trés

primeiros e 0,99 para o modelo Rasch).
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Discussao

Embora o transito possa ser definido, segundo Reres (1988), como o
deslocamento de veiculos e de pessoas nas viasgsitdo se falar em transito, na
maioria das vezes pensa-se, apenas, em dirigiulgsi@utomotores. Isso pode ser
devido, talvez, ao fato de que conduzir um veigd@a simbolo de poder e d&atus
social. Nesse sentido, Hu e Young (1994) e MaiotOktfeld e Merrill (1993)
afirmaram que nao realizar tal atividade estarlacienado, para muitas pessoas, ao
isolamento social. Mas, de fato, falar em transise referir a um complexo e completo
sistema de normas que tem como finalidade garaimitegridade de seus participantes,
ou seja, a populacédo de uma forma geral.

Ainda, devem ser levados em consideracdo os damlesemtados pela Fundacao
Nacional da Saude (2000), que apontou os Acidatfgelransito (AT) como a segunda
causa de mortes entre os jovens brasileiros. Tambégundo o DENATRAN (2005)
0S Obitos ocorridos em AT entre 1997 e 2003 foranexamadamente 20.000 por ano.
Assim sendo, pode-se afirmar que qualquer medidasgja implantada e/ou estudada
com o objetivo de garantir a integridade dos endoly no contexto do transito e de
tentar diminuir a possibilidade de AT é de granaiav

Aliado a isso existe a Resolucdo n°16/2002 do Tlomdeederal de Psicologia
(CFP, 2002) que dispde sobre o processo de awvalipsi&oldgica no transito e
determina que ele deve ser realizado com o objalogarantir a seguranca do
condutor, dos passageiros e dos pedestres. Dewessaltado que para que isso ocorra,
alguns aspectos deveriam ser levados em considerpo@ exemplo, ao escolher

instrumentos de medida para a avaliacdo de aspesioslogicos, verificar se 0s
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mesmos se destinam a populacdo que estd sendadavaj mais ainda, se eles
apresentam caracteristicas psicométricas adequadas.

Foi com base nesse contexto que se prop6s estiestum o intuito de verificar
evidéncias de validade para o Teste de Atencdoebtnacla — TEACO-FF (Rueda &
Sisto, no prelo). Nesse sentido, deve ser destacpdd esse instrumento foi
desenvolvido e normatizado tendo em vista as pssqoa realizaram a avaliacédo
psicoldgica pericial para obtencdo, renovacdo odlamga de categoria da Carteira
Nacional de Habilitagdo (CNH), sendo necessarioe@izacdo de pesquisas que
aprofundem e discutam as suas propriedades psitcoasat

Assim sendo, num primeiro momento foi verificadadéwucia de validade de
construto pela diferenciagdo das idades. Parafésam estudadas varias faixas etarias
que poderiam apresentar resultados diferentes sengenho no TEACO-FF, sendo
que as que melhor se diferenciaram foram até @n@3, dos 28 aos 35 anos e pessoas
com 36 anos ou mais. Esse resultado, além de farrmddéncia de validade de
construto com base na comparacao entre as idadgsesa criacdo normas especificas
para a interpretacdo dos resultados em funcacade.id

Ainda, foi estudada a estrutura interna do test®m t@se no funcionamento
diferencial do item (DIF), e pelos resultados retst ao sexo obtiveram-se duas
conclusdes, quais sejam, as mulheres consegueraramags perto do final do teste e
acertam mais que os homens. Ao estudar o DIF egéadudo estado de residéncia da
pessoa (Bahia ou Sergipe) observou-se que os memdiv estado de Sergipe
conseguem chegar mais perto do final do teste béamapresentam mais acertos que
0s participantes provenientes da Bahia.

Considerando esses resultados, afirmar que secessdria a criacdo de tabelas

normativas especificas para cada sexo e para cadhs estados estaria correto, uma
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vez que o DIF busca detectar os itens cuja pradab# de acertos difere entre distintos
subgrupos de uma dada populacdo, e que a prolaglide que um examinado

responda a um item corretamente se denomina piuolzale de éxito e o0 viés pode ser
analisado, comparando as probabilidades de éxito giterentes subgrupos da mesma
populacao.

Os resultados até aqui apresentados devem sepslball varios pontos de vista e
levando em consideracéo diferentes aspectos. RBedarfazer referéncia a questédo do
desempenho em atencdo apresentar um declinio cpassar da idade (Lent, 2001;
Posner, 1993; Sternberg, 2000). Esse fato parederiasido confirmado nesta
investigacdo, uma vez que as pessoas de mais atbtileram desempenhos inferiores
no TEACO-FF. Também se deve citar 0 aspecto querebpeito a capacidade
atencional ser de extrema importancia para o aregd de dirigir um veiculo
automotor (Bieliauskas & colaboradores, 1998; Eanwest & French, 1993; Owsley
& McGwin Jr., 1999; dentre outros). Dessa formajafelo em consideracdo o0s
resultados aqui encontrados e que o TEACO-FF fasttoido para o contexto do
transito, ele se mostra como uma ferramenta mditgod@ra avaliar individuos que,
talvez, poderiam vir a se envolver em AT ou quaterum desempenho inadequado no
sistema transito.

Porém, como ja foi discutido, o transito € um sistecompleto e complexo que
envolve diversas variaveis, ndo sendo possivekrédia apenas essas conclusées. I1sso
faz sentido se pensarmos que, se por um lado &idapa atencional esta relacionada
ao correto ato de dirigir, e que a mesma sofre eatirdo com o passar da idade, como
poderia ser explicado o apontamento de Barkleyle ¢b993) de que na década de 90
do século passado a metade das mortes de adotsseaire 16 e 19 anos nos Estados

Unidos se deveram a AT. Ainda, o destaque de que pmssivel causa para esses
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acidentes foi a falta de concentracdo. Pode-se girea afirmacdo dos autores mostra
a complexidade do ambiente do transito e, ainda, @piresultados desta pesquisa
deveriam ser mais direcionados para a interpretdo@aesultados do TEACO-FF do
que a capacidade preditiva do teste em relacaovadveamento em AT.

Ainda em relacédo a questdo da idade, a Organizsicémial da Saude (1976)
evidenciou uma incidéncia de ébitos em homens érire 24 anos, verificando uma
diminuicdo desses 0Obitos apds os 25 anos de iBadesua vez, 0 DENATRAN (1997)
declarou que na década de 90 do século passaduers jentre 15 e 24 anos de idade
encontravam-se entre os principais envolvidos emASEim sendo, em se tratando da
questdo da idade relacionada ao ato de dirigiule§cautomotores, parece que outros
aspectos, além da capacidade atencional, poderstan i@fluenciando um possivel
envolvimento ou ndo em AT. Dentre eles poder-sgelasar em aspectos tais como
imaturidade, ansiedade, uma possivel sensacdodde jdorelatada, dentre outros. De
fato, a relacdo desses aspectos com o0 ato corrsggwo de dirigir um veiculo
automotor deveria ser investigada, tal e como afinnTreat e colaboradores (1977) ao
dizer que condicdes constituidas por estados emaisiale diversos tipos poderiam
estar presentes no envolvimento em AT, como pompl® raiva, estresse, ansiedade,
agressividade, pressa, angustia, dentre outras.

Em relacdo as pessoas com mais idade, o fato deasdair uma boa capacidade
atencional poderia sim estar associado ao envohiomem AT. Esse aspecto foi
levantado pelo National Highway Traffic Safety Adistration (1989) e pelo
Transportation Research Board (1989), ao afirmarpra os maiores fatores de
envolvimento em AT dos idosos seriam condices aleles prejudicadas e falta de

atencao.
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Ainda dentro desse contexto, a complexidade dcersesttransito pode ser
verificada ao citar autores que apresentam idéiasvgo de encontro a idéia de que a
falta de atencédo em idosos pode estar relaciomatdaocenvolvimento em AT. Assim,
Tielsch, Sommer e Witt (1990) afirmam que ao aumetd idade lhe corresponde
uma diminuicdo da capacidade visual e ndo necessante atencional e, por
conseguinte, uma maior predisposicdo a se envadweracidentes de transito
estaria associada a problemas e visdo mais do qtengdo, seja ela concentrada,
sustentada ou dividida, por exemplo. Essa informaaénbém foi apresentada por
Ball e cols. (1993), Davison (1985), Liesmaa (19 Marottoli e cols. (1998), dentre
outros.

Em contrapartida, a informacdo de Owsley (19949uke motoristas mais velhos
com problemas de visdo semelhantes aos de pesagasaonas, eram duas vezes mais
propensos a se envolver AT vai ao encontro de gqdade poderia exercer influéncia
em relacao ao correto ato de dirigir um veicul@aator. Ainda, Sanders (1970) na sua
pesquisa concluiu que o envolvimento em AT em @essosas estaria associado a
diminuicdo da atencdo de uma forma geral. Em gqse peessas diferencas, pode-se
dizer que pessoas com idade avancada que apreseiaixas pontuacdes no TEACO-
FF mereceriam um cuidado especial no momento dag&a psicoldgica pericial para
dirigir um veiculo automotor.

Nesta pesquisa foi verificado, também, que as meghéiveram um melhor
desempenho em atencéo concentrada quando compacsdaemens. Por esses dados
poderia se inferir que elas se envolveriam em meaorero de AT. Essa informacéo ja
foi apresentada por Nell (2000), ao afirmar queepwmhdentemente da idade, nos
Estados Unidos os homens morreram 2,86 vezes adoagsie as mulheres em AT,

envolvendo-se duas vezes mais do que elas em tsdsem vitimas fatais. A
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informacédo dessa prevaléncia de homens nos aciddatais em detrimento das
mulheres também foi verificada por Barkley e colaoores (1993).

Quanto as variaveis referentes a avaliacdo psicalduericial, foram realizados
trés estudos com o TEACO-FF, quais sejam, em @lagdipo de avaliacdo (obtencéao,
renovacao ou mudanca da categoria de CNH), padadgpCNH, e pelo fato de exercer
ou nao atividade remunerada relacionada ao contExtcansito. Assim, foi verificado
gue no caso do tipo de avaliagdo, as pessoas qoargram a renovacado da CNH
apresentaram a menor média de pontuacdo em ateoc@&entrada, seguidas dos
individuos que procuravam mudar de categoria efipprquem apresentou as maiores
pontuacdes foram os individuos pleiteantes da CHld primeira vez. Esse resultado
pode ser discutido levando em consideracdo as tedsditas das pessoas que se
enquadrariam em cada um desses tipos.

Por exemplo, se considerado que as pessoas quepaant na avaliacdo para
obtencdo da CNH séao, geralmente, menores de 2Ceamos anseiam a aquisicao de tal
concessdo, poderia ser esperado ndo s6 um melbemgenho em funcéo da idade,
como j& foi visto, mas também uma maior predis@msig obter bons resultados. Por
sua vez, as pessoas que querem mudar ou renowategoia jA possuem CNH e
também ja passaram pelo processo de avaliacdo Iqugaa pericial. Ou seja,
geralmente sédo pessoas de mais idade e que n&era#pra, talvez, o nervosismo de
quem tenta obter a CNH. Dessa forma, sugere-seagéorde normas separadas em
funcéo do tipo de avaliacdo psicoldgica periciatprada.

Ja no caso do estudo realizado em funcdo da cated@rCNH, os resultados
sugeriram o possivel estabelecimento de normasiéispe para duas populacdes, quais
sejam, aguelas pessoas que possuem a categorialCDEuma vez que foram as que

apresentaram a menor média de pontos no TEACO-§pectdvamente, e ficaram
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agrupadas pela prova dekey e aquelas pessoas que possuem a categoria Ay BB o
que foram agrupadas em um outro segmento. Destaaaida que o resultado aqui
apresentado deve ser olhado com cuidado, poistagoces C, D e E referem-se a
transporte de carga, transporte de passageiromydengo inclusive dirigir cargas
inflamaveis e perigosas. Assim, existe a necessidi@dse preocupar mais com essa
populacdo, uma vez que a falta de atencéo apresepta eles poderia comprometer a
vida de muitas pessoas inseridas no sistema wansit

Por fim, das variaveis relacionadas ao transittato das pessoas exercerem ou
nao atividade remunerada mostrou diferencas emaelao TEACO-FF, sendo que 0s
individuos que exercem tal atividade apresentarara média de 10 pontos a menos.
Com base nesse resultado duas conclusfes puderfgiiae A primeira € que também
seria necessaria a criacdo de normas especifica® gaupo de motoristas que exerce
algum tipo de atividade remunerada relacionadaréusito e, a segunda, € que deve
haver uma maior preocupacédo com esse grupo deistasompois esperava-se que eles
apresentassem niveis de atencao concentrada mnasles, uma vez que muitas vezes
eles transportam outras pessoas sob a sua resiidasiab

Assim, faz-se necessario dizer que estudos dgssedo de extrema importancia,
visto que existe uma grande caréncia no ambitotekies psicoldgicos utilizados no
contexto do transito no Brasil. Isso pode ser fmdoeem manuais de testes como o AC
(Cambraia, 2003), que em que pese a ser talvezi® utibzado na mensuracdo da
atencdo na avaliacdo psicolégica pericial, aprasewwrmas apenas em funcao da
escolaridade. Ainda podem ser mencionados os TedgedAtencdo Dividida e
Sustentada (Sisto, Noronha, Lamounier, Bartholo&eRueda, 2006), que embora

tenham sido desenvolvidos com base na populacdo passou pela avaliacéo
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psicolégica pericial, ndo apresentam nenhum estadando em consideracdo tais
variaveis.

Em se falando do AC (Cambraia, 2003), esta pesdais®ém contemplou a
relacdo dele com o TEACO-FF. Com base nos resdtalditidos e no que se refere aos
constructos teoricos, pode-se dizer que ha uma pare € comum nas pontuacdes
desses dois testes (aproximadamente 25%), eminoagoa parte ndo o seja.

Ainda, ndo pode deixar de ser mencionado que o &fihora afirme estar
medindo a atencdo concentrada, e no seu manuaadafimesma como sendo a
capacidade de selecionar apenas um estimulo demtos distratores por um intervalo
de tempo determinado, a instru¢éo ao respondest® éede que o sujeito deve procurar
trés alternativas para selecionar, o que € cafstiterdo construto da atencéo dividida.
Assim, poder-se-ia inferir que o AC, talvez, estagdindo um tipo de atengcao que nao
seja a atencao concentrada, o que poderia exphtarcomunalidade ndo tao elevada.

Investigar a atencao e os diferentes testes quemveal construto é importante
no contexto do transito, se levados em consideras@studos de Bieliauskas e
colaboradores (1998), Elander, West e French (169@gadows e Xie (1998), dentre
outros, que afirmaram que a falta de atencéo astacionado com erros ao dirigir e
com os AT. Nessa mesma linha, o CONTRAN (2001)codlique a falta de atencao
causou 35% dos AT nos anos de 2001 e 2002.

Esses dados fizeram com que o TEACO-FF também fetsgonado aos Testes
de Atencao Dividida e Sustentada — AD e AS (SNtwpnha, Lamounier, Bartholomeu
& Rueda, 2006). Quanto ao AS, foram verificadasetacdes positivas, significativas e
de magnitude alta. Os dados mostraram que a retagé® o TEACO-FF e o AS foi
maior que entre o0 TEACO-FF e o AC. Se pensarmosonéiguracao do AS e do AC

esse resultado parece justificavel, uma vez quéeedca entre o TEACO-FF e 0 AS
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esta apenas na forma em que o tempo pré-determ@naditizado, uma vez que em
ambos os instrumentos deve ser procurado apenastimulo. Assim, no AS o sujeito
tem 15 segundos para responder cada linha do pesteitindo dessa forma verificar se
a pessoa consegue sustentar a atencéo, enquardoTgeCO-FF tem um tempo pré-
determinado (4 minutos) que o sujeito pode utildaforma que melhor conseguir. Por
sua vez, o AC solicita que o individuo procure te&8mulos e ndo apenas um. Isso
pode explicar a maior relacdo do TEACO-FF com o JéSentre o AD e o TEACO-FF,
verificou-se que a relacao foi em apenas algumasda®, o0 que evidenciou que ambos
os testes, de fato, medem tipos diferentes de &ertsse dado era esperado quando
consideradas as definicdes de cada tipo de atencao.

Esses estudos, procurando estabelecer relacoesoenEACO-FF e outros testes
de atencdo, vdo ao encontro da maior parte doalli@b cientificos realizados nos
altimos anos no ambito da avaliacdo psicoldgicaréesito no Brasil, que apresentam
como objetivos buscar evidéncias de validade parainstrumentos de medida
(Bartholomeu & cols., 2006; Noronha & cols., 208%jeda & cols., 2006; Sisto, 2006;
Sisto & cols., 2007). Nesse sentido, tém-se tambénafirmacfes de autores como
Daigneault, Joly e Frigon (2002), que sugeriram tggées psicoldgicos para avaliar as
capacidades cognitivas poderiam ser utilizados getectar motoristas que poderiam se
envolver em AT. Também, Treat e colaboradores (L8%3inalaram a importancia das
capacidades intelectuais (atencdo e inteligénc@poc condicdes essenciais que
poderiam afetar o desempenho no transito. Com belses, foi proposto verificar a
relacdo entre o TEACO-FF e um teste de inteligérqual seja, o Teste Conciso de
Raciocinio (TCR). Esse estudo evidenciou correlag@giando de 0,21 a 0,30, o que
indicou que ambos o0s construtos apresentam uma baixunalidade, o que também

forneceu evidéncia de validade para o TEACO-FF.detio lado, ao controlar o efeito
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da idade ndo houve correlacbes significativas, seedficado também que os indices
de precisao diminuiram. Assim, na correlacao dasuagdes totais de ambos os testes,
evidenciou-se uma diminuicéo de 0,27 para 0,1Mdmdaal efeito foi controlado. Esse
resultado permitiria aferir que o fato da corretagér tdo baixa (0,19 ao controlar o
efeito da idade) tornaria o dado inconclusivo. Ainghermitiria aventar hipoteses
referentes a importancia da velocidade e tempcesigosta estar mais associado com
um bom desempenho em atencdo do que a inteligéaciena forma geral.

Por fim, este trabalho verificou os indices de igéex do TEACO-FF. Os valores
obtidos podem ser considerados excelentes de acanasloo Conselho Federal de
Psicologia (2003), que considera satisfatérioscexlia partir de 0,60. Sendo que 0s
valores obtidos neste estudo variaram de 0,89 & @@&de-se dizer que 0s mesmos
foram excelentes.

De forma geral, este estudo pode ser olhado sapdoitos principais. O primeiro
referente ao papel que pode ser atribuido ao cwasta atencdo no contexto do transito
e da psicologia do transito. O outro, e talvez rpaistual, diz respeito as propriedades
psicométricas de um teste que se destina a poputagélvida na atividade de dirigir
veiculos automotores.

Em relacdo ao primeiro ponto, autores como BarreAlexander (1990),
Brickenkamp (2004), Bieliauskas e cols. (1998),nH&x e cols. (1993), Owsley e
McGwin Jr. (1999), Redelmeier e Tibshirani (199Rdthke (1989), Sdnchez Martin e
Estévez (2005), Schanke e Sundet (2000), Shina8j1%tradling e cols. (1998), Van
Zomeren e cols. (1987), dentre varios outros, a@fienn que a investigacao de processos
basicos (principalmente a atencdo) seria de extigpartancia para determinar quem
estaria apto ou ndo a dirigir um veiculo automoi@mbém, os autores apontaram que

a atencdo, ou melhor, a falta da mesma, estadaioebhda a erros na diregdo e a um
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possivel envolvimento em AT. Ainda, deve-se faeéeréncia a autores como Cairney
e Catchpole (1995), que destacaram que entre 68%ede todos os acidentes de
transito se devem a falta de atencao do motorista.

Dentro desse contexto, este estudo se apresentassdo um ponto de partida
no que diz respeito a avaliacdo da atencéo e soaiagdo com variaveis relacionadas
ao contexto do transito. Assim, se por um lado, ¢d@se neste estudo ndo se pode
retirar nenhuma concluséo relativa a importancidusiva da atengcdo com o transito.
Por outro, os estudos aqui apresentados podemaindiguns caminhos para serem
seguidos em futuros estudos.

Quanto ao estudo das propriedades psicométricaSEdCO-FF, este estudo
pretendeu responder e apresentar resultados ®aisda frente a alguns
guestionamentos e apontamentos, como os realizaato8Ichieri e Stroeher (2002),
Cruz (2002), Hoffmann (2000), Méa e llha (2003)z&siraten (1983, 2000), Silva e
Alchieri (2007), referentes a escassez de estudowvatidacdo e padronizacdo de
instrumentos psicolégicos para a realidade do itcansrasileiro. Ainda, quando
considerada a Resolucdo n° 12/2000 do Conselhodtette Psicologia (2000), que
estabelece que para avaliar o perfil psicologicocdadidato a CNH devem ser
considerados o nivel intelectual, o nivel de atengénivel psicomotor, a personalidade
e o0 nivel psicofisico, este trabalho representa paneela do caminho que ainda deve
ser percorrido por pesquisadores, estudantes,spiafiais e interessados na area do

transito no Brasil.
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Consideracoes finais

Conceber e pensar o bom funcionamento do sisteamsitto em toda a sua
complexidade demanda muito mais do que o simpliEdba&scimento ou criacdo de
normas reguladoras para o seu funcionamento os, airada, a punicdo dos envolvidos
no cometimento de uma ou outra infracdo. Nessa ldtehpensamento, também néo se
pode pensar no bom funcionamento desse sistema podemdo ser determinado por
uma avaliacdo anterior a insercao dos individuosocfuturos motoristas. Ou seja,
reduzir o transito seguro a avaliacao psicologericial no transito, mesmo que ela seja
realizada da melhor forma possivel, significa sifigalr demais a questao.

Isso, pois, ao falar em transito novamente devemogssremeter a sua defini¢ao,
sendo o0 mesmo entendido como constituido pelosistdmas homem, veiculo e via e,
embora o0 sistema mais complexo seja 0 homem, temewk que sera a organizacao
harmbnica e bem estruturada entre esses trés stebras que podera permitir e
propiciar um transito seguro. Dessa forma, medglses consigam essa organizacao
talvez constituam o desejo de todos os pesquisa@olvidos no estudo do sistema
transito.

Quanto a psicologia aplicada a esse contexto, wdest aprimoramento dela
também deve ser o anseio dos psicologos engajadss estudo. Porém, ainda néo se
conseguiu chegar a pontos minimamente convergemeslacdo a como o estudo da
psicologia do transito deve ser encarado. Assirdepms verificar que 0 que continua
sendo priorizado sdo determinadas caracteristasdividuo, sendo avaliados alguns
construtos da psicologia considerados como detantes e “importantissimos” para a

melhoria do sistema transito.
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Dentro desse contexto, ndo podemos e nem pretesddizer que este estudo se
apresentou como sendo um “marco” dentro da psi@ldg transito no Brasil. Isso,
pois, como ja foi mencionado, estudar o funcionamelo transito apresenta-se como
algo extremamente complexo. Porém, o trabalho pedeconsiderado sim como um
“marco” ou “ponto de partida” para o estudo de aeieadas variaveis relacionadas ao
transito que podem servir como norteadores pawadsipesquisas. Pesquisas essas que
visem ir além dos propésitos descritos nesta iigesio. Ou seja, pensar na psicologia
do transito levando em consideracdo aspectos referentes diagadei ao ambiente, a
psicologia ambiental, tentando realizar e promaverfaces entre essas dimensdes que,
de fato, fazem parte e ndo podem ser deixadosideala falar do complexo sistema do
transito.

Por fim, pretendemos aqui focar as nossas consgfikesafinais em aspectos
especificos deste trabalho. Assim sendo, em que peonsiderarmos que 0 mesmo
tem condic&o de contribuir muito para a avaliacggioghdgica no transito, ndo podemos
deixar de considerar algumas de suas limitagdes.

Por exemplo, ao ser verificada a necessidade dabedstimento de normas
especificas para ambos os estados estudados, el@ansar que, talvez, um maior
controle da amostra, com caracteristicas mais héneag e melhor definidas, poderia
mostrar resultados diferentes. Nesse sentido, seriaressante realizar uma
comparacao, levando em conta s6 os estudantesrsitdvies ou s6 as pessoas que
passaram pelo processo de avaliacao psicolégi@@gbero transito. Também a relacao
entre a variavel idade e aspectos referentes asittsdcomo por exemplo, o tipo de
CNH que a pessoa possui, também poderia ser idedtf uma vez que isso poderia
explicar o porqué das pessoas que deveriam dicmin mais atencdo apresentam

pontuagbes menores. Seria pela influéncia da idRdeue de fato a atencdo seria
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importante nas idades mais avancadas, mas naoomnessf Serd que variaveis
relacionadas a personalidade deveriam ser maidagizts nos jovens?

Enfim, o término deste estudo realca ainda maie@essidade de se propor
pesquisas que focalizem o contexto do transitoosla & sua extensdo e complexidade.
Sabemos que € uma tarefa dificil e que levara teatgpgue a sociedade e as entidades
e organizacles publicas e privadas se engajem tambésa causa. Porém, é com o
desenvolvimento de trabalhos especificos e consfows delimitados, como este que
apresentamos que trabalhos futuros mais arrojaddsenp e devem ser concebidos e

propostos.
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TERMO DE CONSENTIMENTO ESCLARECIDO (12 via)

Evidéncias de validade para o Teste de Atencéo Coadan- TEACO-FF

B et e ————— et e e e e e e aees amaeaaeeeeeerr e e eenn s ,
RG...oos ; idade............... ; (endereco):
...................................................................................................... ,abaixo assinado,
dou meu consentimento livre e esclarecido paracjgt como voluntério do projeto
de pesquisa supra-citado, sob a responsabilidadeesiguisador Fabian Javier Marin
Rueda do Programa de POs-Gradua@tdcto Sensuem Psicologia-ltatiba, da
Universidade Séo Francisco.

Assinando este Termo de Consentimento estou ciengeet

1 - O objetivo da pesquisa é verificar evidénciasvdlidade para o Teste de Atencéo
Concentrada — TEACO-FF,;

2- Durante o estudo serdo aplicados o Teste de @&te@oncentrada — TEACO-FF, o
Teste de Atencédo Concentrada — AC, os Testes dedddngidida e Sustentada — AD
e AS, e o Teste Conciso de Raciocinio - TCR,;

3 - Obtive todas as informacfes necessarias paler gecidir conscientemente sobre a
minha participagao na referida pesquisa;

4- A resposta a estes instrumentos ndo acarretatumerisco a minha saude fisica
e/ou mental, mas poderdo me causar constrangimento;

5 - Estou livre para interromper a qualquer momemttha participacdo na pesquisa;

6 - Meus dados pessoais serdo mantidos em sigi® resultados gerais obtidos na
pesquisa serao utilizados apenas para alcancémeis/os do trabalho, expostos acima,
incluida sua publicacdo na literatura cientificeeesalizada;

7 - Poderei contatar o Comité de Etica em Pesqaiganiversidade S&o Francisco para
apresentar recursos ou reclamacfes em relacdoqaigegpelo telefone: 11 - 4034-
8442;

8 - Poderei entrar em contato com o responsavel estudo, Fabian Javier Marin
Rueda, sempre que julgar necesséario pelo telefbhp4534 8046;

9- Este Termo de Consentimento € feito em duas ség&lo que uma permanecera em
meu poder e outra com o pesquisador responsavel.

Itatiba, ..... de 200...
Assinatura:
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