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RESUMO

Mognon, J.F. (2013). Estudos para a construcaardeascala de autoeficicia para dirigir
(EADIr). Dissertacdo de Mestrado, Programa de Pé@sh@cao Stricto-Sensuem
Psicologia, Universidade Sao Francisco, Itatiba.

Os inumeros acidentes automobilisticos tém geradonees custos com despesas médicas
e indenizagcdes pagas por mortes e invalidez ingndsido a realizacdo de pesquisas que
busquem compreender as suas causas. O objetivappatideste trabalho foi a construcao
da Escala de Autoeficacia para Dirigir (EADir) evarificacdo de sua propriedades
psicométricas. Inicialmente foram desenvolvidost@0s e avaliados por sete juizes, sendo
trés professores doutores e quatro doutorandosstodm conhecimento em avaliacédo
psicologica e autoeficacia. Os resultados destéisanéontribuiram na modificagdo do
texto inicial, do contetdo dos itens e também abahcdo de mais itens totalizando 25. A
préxima etapa foi o estudo piloto, a EADIr foi aplila em 40 motoristas em processo de
renovagdo da CNH de uma clinica credenciada ao BRTIRR. Os resultados indicaram a
necessidade de reformulacéo de alguns itens ergg@istde mais dez afirmativas. Assim, a
EADir foi aplicada com mais duas escalas, de degangento moral (EJM) e de
Impulsividade (EsAvI-A), em 500 motoristas em pssmede renovacgdo da CNH em duas
clinicas credenciadas ao DETRAN/PR, as idadesrazani@ntre 23 a 78 anos e 60,4% eram
homens. Os resultados da andlise da estruturaantixr EADIr indicaram que a escala é
unifatorial, a variancia explicada foi de 41,75% &dedignidade adequada=0,94). A
analise descritiva dos instrumentos indicou quéotpara a EADir como para a EsAvI-A
os resultados ficaram dentro da média, enquanto@&IM ficaram abaixo da média. Para
as diferencas de média, verificou-se que foramifgigtivas na EADir, na EJM e no fator
Audécia e temeridade da EsAvIl-A com médias maig@s 0s homens, somente na
dimenséo Falta de concentracdo e persisténcia dmgn®ram estatisticamente maiores
para as mulheres. No que se refere a faixa etsidjferencas significativas apareceram
para os motorista com mais de 50 anos, com médamnes na EADir e com médias
maiores no fator Reconstru¢cdo da conduta da EJM @mensédo Controle cognitivo da
EsAvVI-A. Ainda, nessa ultima escala, as diferergigaificativas foram nas dimensfes
Falta de concentracdo e persisténcia, Planejantenfaturo, Audacia e temeridade com
maiores médias para a faixa etaria dos 23 a 30. sn@alise de regressao logistica
indicou que a EADiIr contribui na predicdo de mulasenvolvimento em acidentes,
enguanto que o fator Reconstrucdo da conduta dapEadiiz multas, e a dimenséo Jeitinho
0 envolvimento em acidentes. Além disso, a dimefsdia de concentracdo e persisténcia
contribui na predicdo de multas. Quanto aos petfis EADir, encontrou-se que oS
motoristas com niveis baixos de autoeficicia paigidapresentaram maior média em
Falta de concentracao e persisténcia. Por outm talmotoristas com niveis médios, altos
e muito altos apresentaram maiores medias nas g@esrControle cognitivo, e Audacia e
temeridade. Por fim, os motoristas classificadon odveis muito altos obtiveram maiores
médias para envolvimento em acidentes. Com baseesokados da EADIr verifica-se que
€ uma medida adequada, mas sugere-se que novdsesgjam realizados a fim de buscar
novas evidéncias de validade.

Palavras-chaves: transito; avaliagao psicoldgigtedicacia; comportamentos de risco;
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ABSTRACT

Mognon, J. F. (2013). Studies for the constructidna scale of self-efficacy to drive
(EADir). Dissertation, Graduate Program Sensu tstrin Psychology, University San
Francisco, Itatiba.

The numerous car accidents have generated enoroosts with medical expenses and
compensation paid for death and disability prongptihe realization of researches that
attempts to understand its causes. The main obgeofithis work was the construction of
Driving Self-Efficacy Scale (EADir) and checks psychometric properties. Initially 20
items were developed and evaluated by seven judbese doctors and four doctoral
students, all with expertise in psychological assent and self-efficacy. The results of this
analysis contributed to the modification of thegoral text, the content of the items and
also in developing more items totalizing 25. Thetretep was the pilot study and EADir
was applied in 40 drivers in the process of renesfaCNH in a clinic accredited to the
DETRAN / PR. The results indicated the need foreaision of some items and
construction of ten more affirmatives. Thus EADiasvapplied with two more scales, one
evaluates the moral disengagement (EJM) and otlauages Impulsiveness (EsAvI-A), in
500 drivers in the process of renewal of the CNHat clinics accredited by DETRAN /
PR, ages ranged from 23 to 78 years and 60.4% mwene The results of the analysis of the
internal structure of EADir indicated that the scaé unifactorial and the explained
variance was 41.75%. The descriptive analysis atdit that for both instruments EADir
and EsAvVI-A the results were within the averageilevior EJM were below average. For
mean differences, we found that were significanEADIr in EJM and factor temerity and
audacity of EsAvI-A with higher averages for menlyoin the dimension Lack of
concentration and persistence means were stalligtiiggher for women. With regard to
age significant differences appeared for driverserod0 years, with lower averages in
EADIR and major averages in factor Reconstructibthe conduct of EJM and cognitive
control dimension of EsAvI-A. Still, this latter ale were significant differences in the
dimensions Lack of concentration and persisten¢éannmng the future, Audacity and
temerity with major averages for the age group ®f3Q years. The logistic regression
analysis indicated that EADir helps in predictimgets and accident involvement, while the
factor Reconstruction of conduct of EJM predictse§ and the dimension knack predicts
the involvement in accidents. Moreover, the dimemsi Lack of concentration and
persistence contribute to the prediction fines. &digpg EADIr profiles, it was found that
drivers with low levels of AE had higher averagel@tk of concentration and persistence.
On the other hand, drivers with average, high aag wigh levels had higher mean scores
on cognitive control dimensions, and Audacity aremeérity. Finally, drivers classified
with very high levels had higher averages for aegtdnvolvement. Based on the results of
EADiIr, it verifies that it is a measure that proesdsatisfactory levels of validity, but it is
suggested that further studies to be conducteddier do seek further evidence of validity.

Keywords: traffic; psychological assessment; s#ltacy; risk behaviors;
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APRESENTACAO

O transito tem se tornado um problema de saudecputhevido aos nameros e as
consequéncias dos acidentes automobilisticos. DdadSrganizacdo Mundial da Saude
(OMS), referente ao ano de 2009, indicaram quenlljg&o de pessoas morreram, em todo
mundo, por acidentes de transito (AT). Em relagi8asil, segundo o relatorio feito pelo
Ministério da Saude no ano de 2010 foram registradais de 40 mil 6bitos por AT, e as
bases de dados do seguro de Danos Pessoais capsadésiculos Automotores de via
Terrestre (DPVAT) registraram que mais de 1,3 billde reais foram pagos com
indenizagBes por morte, invalidez permanente e belms de despesas médicas e
hospitalares para 165 mil vitimas de AT ou a seueficiarios. Ainda, 145,9 mil pessoas,
a maioria homens jovens e adultos da Regido Sydesten tratadas pelo Sistema Unico
de Saude (SUS) em decorréncia dos AT, a um cusstioptar volta de 187 milhdes de reais.

A alta mortalidade por AT, a sua predominancia eppupacdes jovens e
economicamente ativas e o elevado custo para ensstle salude e previdéncia séo
motivos para se pesquisar e identificar os fatayge podem contribuir com essas
ocorréncias. Estima-se que o fator humano seja incipal responsavel estando
prioritariamente em cerca de 90% dos acidentesloseausados por erros ou violagdes a
lei (Rozestraten, 1988; Hoffmann, 2005). Eles eogho desde impericia na direcao
(Stradling & Meadows, 2000), pressa, sono e oslenawds familiares (Oliveira & Pinheiro,
2007), fatores cognitivos como falta de atencdod(Ade, Soares, Braga, Moreira &
Botelho, 2003) e ainda, certas caracteristicaset®opalidade que podem afetar de forma

negativa os comportamentos dos motoristas no teéfigartholomeu, 2008).



As condutas que podem gerar riscos e os fenébmesiosldmicos envolvidos na
conducao de veiculos séo de interesse da Psicalogiaansito, definida como o estudo
dos comportamentos das pessoas no transito, bemm @osnfatores humanos externos ou
internos que as motivam (Rozestraten, 1988). Qglestna area buscam compreender as
caracteristicas dos pedestres, dos ciclistas eristat (Alchieri & Stroeher, 2002). No que
se refere a avaliacdo psicologica pericial para eshtexto, obrigatoria desde 1953, a
Psicologia do Transito tem como objetivo atuar @emf preventiva, buscando a
diminuicdo da probabilidade dos motoristas se emvem em situacdes de risco
(Lamounier & Rueda, 2005). Atualmente a avaliac@izgddgica € requisito obrigatorio
apenas na obtencdo da CNH e em casos de renovsgétogo motorista exerce atividade
remunerada.

No entanto, ha dois projetos de lei importantesajiggam a redacao do artigo 147 da
lei 9503/1997, o de numero 1687/2011 que esta amitacdo em carater conclusivo pela
Comissao de Constituicao, Justica e de Cidadgundainclui a avaliagdo psicolégica como
requisito obrigatério também para os motoristastofes que atingirem 20 pontos na CNH
e obrigatoriamente precisam realizar os cursos edeclagem dos Departamentos de
Transito — DETRANS. O outro projeto de lei é o /2231 que incluira a avaliagédo
psicologica para todos os candidatos no exameergtera primeira habilitagdo e as
renovacdes (Camera dos Deputados, 2011).

No presente trabalho, o pressuposto, é que maigiel@ferir as habilidades que séo
tradicionalmente avaliadas pelos psicélogos dosit@nsao relevantes as crencas destes
motoristas sobre o transito e também o respeitmeanas sociais. No que tange as crencas
poderia ser abordada a do motorista em sua prégpacidade para dirigir com seguranca,

isto é, a autoeficacia (AE) para dirigir. Para Baiad1997) as crencas de AE referem-se ao



julgamento pessoal sobre as suas capacidades npahazip os resultados esperados em
uma determinada tarefa.

O construto da AE foi desenvolvido por Bandura eesgntado em 1977, a partir de
entdo, ele tem sido estudado em diversos contefsgecificamente para o transito,
verifica-se no exterior que a relacdo entre AE mpartamentos na direcdo ja tem sido
explorada em pesquisas, seja com amostras de stasomais idosos, entre 0s quais baixos
niveis de AE aparecem associados a baixa frequéaaailometros percorridos (Stacey &
Kendig, 1997), ou com motoristas jovens entre agsqaltas pontuacdes em AE tém sido
relacionadas com condugdo imprudente (TaubmanMikijlincer & Iram, 2004). Apesar
da AE em niveis adequados ser benéfica, pois ppdiarao motorista a ndo desistir
facilmente diante dos diversos obstaculos encoograd ato de dirigir (Delhome & Meyer,
2004), o mais preocupante para a seguranca dotor&a® as pontuacdes muito altas nas
crencas de AE para dirigir que podem ocasionaparsstimacdo na habilidade para dirigir
(Stindstrom, 2008). No estudo de Horsthuis (2010)dfntificado que a AE € melhor do
gue as variaveis sexo e idade na predicao paraticoemo de erros na direcdo, lapsos e
violagbes. Ainda, na pesquisa de Eensoon, Paavetare (2010) verificou-se que
superestimar a habilidades na direcéo foi o mate foreditor para excesso do limite de
velocidade, apontado pelos autores como um dosipais fatores de risco para colisbes
no transito.

Essas transgressdes as normas de transito saatégstaocupantes, visto que 0s
condutores com tendéncias a néo respeitar os $irdéevelocidade, a ndo utilizar cinto de
seguranca e a nao respeitar a sinalizacdo sdceae@nvolvem mais com AMagalhaes
& Loureiro, 2007). Diante das violagcbes a lei d@nsito, segundo Perfeito e Hoffmann

(2003) néo faltam aos motoristas atenuantes samiaimotivos exculpatorios, sendo que,



varias pesquisas e relatorios policiais demonstfaensdo os outros, o azar ou o destino,
ambos alheios e incontrolaveis, os elementos cereids causadores de acidentes. Esses
conflitos de ideias ou crencas geram a tendéncienalorista considerar o seu proprio
comportamento ndo substancialmente relevante pateotar a ocorréncia de acidentes.

Como aponta Thielen (2010), as pessoas tém umssit de individualismo no
transito e ndo o veem como um fendmeno coletivgu®#o a autora, os motoristas
acreditam que os problemas do transito sdo atoBludds outros motoristas que excedem a
velocidade, mas ndo percebem que também dirigem welotidade acima do que
determina a lei. A interpretacdo dos resultadosals comportamentos e os julgamentos
gue fazem a partir disso, também tem sido estugat Teoria Social Cognitiva em
referéncia ao fendémeno denominado de desengajammemtd. Esse construto € entendido
a partir das ideologias morais criadas pelas pegsaa justificar 0s seus comportamentos
(Bandura, 1990), com objetivo de convencer a sinmes aos outros que tais atitudes ou
pensamentos nao sdo inadequados para aquela git@agésengajamento moral tem sido
estudado no contexto do transito (lglesias, 20@2zd_Neto, 2009) remetendo-0 a questao
relativa ao cometimento de infracdes.

Ainda como um possivel fator de risco no trans#ié @ impulsividade, que segundo
os autores Wickens, Toplak e Wiesenthal (2008)Ibiat, Zaro e Timm (2011) refere-se
a busca intencional de riscos e emocdes e estardeate ligada as violacdes. Diferente
dos dois construtos explicados anteriormente, alshpdade faz parte da Teoria do Trago
e é definida por Pueyo (2003) como a falta de autncle sobre 0s processos emocionais
e automaéticos e tendéncia a atuar de forma rapsinmereflexdo. Segundo Line al.
(2012), a impulsividade soma-se aos fatores agtesato transito, tanto internos, como o

estresse, e externos como 0S congestionamentosivglogente contribuindo para a



ocorréncia de muitos AT. Ressalta-se que um madoimspulsivo tende agir sem pensar
diante das situagGes do transito, se envolvendcs rem riscos, tais como maior
cometimento de infracdes, brigas e discussfes coimso motoristas, sem medir as
consequéncias dos seus atos.

Com base nessas consideracgoes, verifica-se gaasttr &€ complexo e multiplos sé&o
os fatores que podem contribuir para os comporttoeeate risco neste contexto. Assim, a
fim de contribuir com o desenvolvimento de pes@isabre a Psicologia do Transito, o
objetivo principal do presente trabalho foi a cangio de uma escala de AE para dirigir e a
realizacdo dos estudos iniciais de seus parampgiosmétricos. Ressalta-se ainda, que
também sdo explorados outros objetivos secunduesabordam a impulsividade e o
desengajamento moral. Para alcancar tais objeties® trabalho foi estruturado em
topicos, a saber, fundamentacéo tedrica, métodajtacos, discussdo e referéncias. Na
primeira parte do trabalho sédo apresentadas asgiefs dos temas e pesquisas no contexto
do transito. Em seguida, inicia-se a apresentagdaritodos e resultados encontrados no
estudo, que se da em duas etapas. Na primeireeados todos os procedimentos de
construcdo da escala, desde a elaboracédo dosataimcao dos juizes, testagem piloto,
analise da estrutura interna e fidedignidade. Njars#a etapa, sdo apresentados os estudos
de evidéncias de validade baseadas nas relacfe®wtoas variaveis para a EADir .Na
secao discussao, os resultados sdo embasados condafiteratura sobre os temas. Ja4 nas
consideractes finais sdo mencionadas as contrémiiedlimitacbes do estudo, além de
apontadas novas perspectivas tanto para o uso Ba E&mo para a realizacdo de novas
pesquisas. Por fim, sdo trazidas as referéncidizads para a elaboracdo desta

dissertacao.



FUNDAMENTACAO TEORICA

A Psicologia do Transito teve inicio em 1910 (Razdsn, 2003), com a aplicacdo de
testes psicoldgicos, em que Hugo Misterberg avalgunotoristas dos bondes de Nova
York com uma bateria de testes de habilidadeseégéncia (Schultz & Schultz, 1999). Na
década de 20 a avaliacdo de motoristas foi sendma@ada em diversos lugares do
mundo, como na Alemanha, Franca e Espanha e emfa@s desenvolvidos centros de
estudos, no Canada, Holanda e Inglaterra a fimndestigar os fatores que estdo
relacionados com os acidentes de transito (Hoffén@mnuz, 2003).

No Brasil, os registros indicam que em 1913 a Rsjt@ do Transito passou a ser
delineada no estado de Sao Paulo com o trabaleogknheiro Roberto Mange na selecéo
e orientacdo dos funcionarios da Estrada de Fer@odocaba. Mas, de fato a Psicologia do
transito s6 surgiu em 1951 com a contratacdo dedlpgios no DETRAN do Rio de
Janeiro. Ja em 1953 a avaliacédo de condutoresgimiais (EAR) passou a ser obrigatoria
e somente em 1962 também se tornou obrigatériagsacandidatos a primeira habilitacdo
(Silva, 2009).

Essa obrigatoriedade da avaliacdo de condutor&asil foi importante ndo so6 para
o desenvolvimento do campo da Psicologia, mas ipalmente, uma estratégia de tentar
restringir o acesso das pessoas consideradas pegp@m envolvimento de acidentes.
Apesar de ndao haver dados empiricos suficientescqugprovem, ainda hoje, a sua
importancia (Silva, 2009) vale ressaltar que dirfgum ato complexo e que nem todas as
pessoas apresentam condicfes cognitivas e comgortzis) compativeis com o exercicio
dessa atividade. Para Hakamies-Blomqvist (199@)raes psicoldgicas necessarias para

dirigir envolvem a percepcdo em detectar objetascgber movimentos e estimar



velocidade, atencéo e varredura do campo perce@ienocédo seletiva e reacdo a eventos
inesperados, habilidades motoras para desempenla@obnas com alto nivel de
complexidade e manuseio dos diferentes controlesvadoulo e, por fim, processos
cognitivos diversos como prever 0 comportamentowtsos usuarios da via, comportar-se
de maneira previsivel e até a capacidade de negoerdrada em uma interseccao.

Com base em todos 0s aspectos importantes aporgatigrmente, Balbinadt al.
(2011) afirmam que dirigir um veiculo ndo € umaidtde simples e exige uma complexa
articulacédo das fungdes psicologicas do condutorradBorando com esses apontamentos
cientificos, a resolucdo 425/2012 do Conselho Netiode Transito (CONTRAN)
determina que os candidatos a obtencdo de prin@\Hd, os motoristas profissionais
(EAR) em processo de renovagado e mudanca de catelgmem ser avaliados em diversos
aspectos cognitivos e comportamentais, a seguirities

A tomada de informacao pode ser avaliada pelosedifes tipos de atencao (difusa,
vigilancia, sustentada, concentrada, dividida/tistda/alternada), raciocinio, memoria e
orientacdo espacial, relacionadas a capacidade atadlidato de processamento da
informacado e tomada de decisdo. Também séo dedimigons tracos de personalidade que
devem ser avaliados nesse processo com o objeativdedtificar o equilibrio do candidato
em diversos aspectos da personalidade, especialnmntrelacionados ao controle
emocional, ansiedade, impulsividade e agressividadsomportamento é outro requisito a
ser avaliado, entendido como um conjunto de reag6esijeito com o meio, envolvendo
habilidades de tempo de reagéo, coordenacao viio-eotora e também a autoavaliagdo
por parte do candidato sobre os comportamentosiadeg ou ndo para o transito.

Ainda, a resolucdo 425/2012 do CONTRAN especifiedéanicas e procedimentos

gue devem ser utilizados no processo de avaliagi&olfgica, que englobam os aspectos



cognitivos e comportamentais avaliados por mei@mteevista direta e individual, testes

psicolégicos, dinAmica de grupo, escuta e intederngverbais. No entanto, apesar de
estruturados esses quesitos, varias tém sidotamgrdirecionadas a avaliagdo psicologica
no transito, sendo referidas a ma formacdo académi@ falta de qualificacdo dos

profissionais da area (Hoffman, 2005) e tambénita tke estudos de validade de critério
em muitos dos testes utilizados (Silva & Alchi@0,10).

No que se refere ao uso de testes psicoldgicosal@agio a resolucdo do Conselho
Federal de Psicologia - CFP 009/2011 explicita eesgidade que 0s mesmos tenham
evidéncias de validade e que no contexto do t@ne$ estudos considerados mais
importantes sdo os de validade de critério. Segiatpali (2003), esse tipo de validade
procura demonstrar que determinado construto esi@ciado a algum evento importante
do contexto que se pretende avaliar como, por elkemp transito, o envolvimento em
acidentes. Tais eventos se transformam em varidgeisrnas (critérios) a serem
investigados em termos de quanto conseguem sastoiea partir dos resultados dos testes
gue mensuram tais construtos. Segundo o contetudssdlcao, os estudos desta natureza
geralmente comparam o desempenho nos testes desgiappessoas com acidentes, por
exemplo, com grupos gerais. Se forem encontrad@sedcas significativas em um
determinado teste pode ser concluido que aquele tesr alguma informacédo util e
relevante aquele contexto.

Outro aspecto importante na avaliacdo psicolégeseipl, segundo Silva e Alchieri
(2008) é o fato de ndo haver um perfil do bom msi@yr o que impede a identificacdo de
quais caracteristicas sdo determinantes para dvemeoto em infracdes e acidentes de
transito. Segundo Hoffman (2005) a pluralidade ldenentos que envolvem o motorista &

extensa, tais como procura visual, dependénciead®a, estilo de percepcdo, emocoes,



estilo de vida e outros. No entanto, este parece desafio muito grande dada a
complexidade dos elementos que compdem o trarsdtmjo atualmente mais plausivel
analisar o que de fato ndo € adequado em um ntatodssim, € necessario o
desenvolvimento de pesquisas que embasem quaistérsos que sdo importantes para
serem avaliados nos candidatos a obtencéo e nmemoacdo da CNH (Cruz, Hoffman &
Klusener, 2003). Pesquisas neste contexto sdo S@@es tanto pela complexidade
envolvida no ato de dirigir para manter a seguratégaa, como verificado por Sampaio e
Nakano (2011) pelo pequeno numero de pesquisaseaada Psicologia do Transito, tal
como relatado a seguir.

O estudo de Sampaio e Nakano (2011) consistiu eer fama revisdo da literatura
brasileira sobre a Psicologia do Transito envoleepelsquisas publicadas em periédicos e
em congressos brasileiros. As autoras encontrafgemasa 22 artigos publicados e 38
trabalhos em congressos nos ultimos 10 anos ertdrdna sido detectado um aumento nos
ultimos cinco anos. Os trabalhos tém predominanmé&metilizado instrumentos que
avaliam a personalidade ou a atengédo do condwgnr gua maioria, utilizadas amostras de
candidatos a CNH. As autoras assinalam a impodamei mais estudos nesse contexto,
envolvendo diferentes amostras e a implicacdo desltados obtidos pelos testes no
transito, bem com a necessidade da pratica ocparer além da avaliagdo pericial, sendo
imprescindivel investimentos em outros focos, come@struturacdo de programas de
intervengbes, por exemplo, oficinas psicoeducatigaecionadas a conscientizacdo e
sensibilizacéo para a conducao segura.

Vale destacar que j& existem psicologos atuando dngdos do transito como
fiscalizadores e/ou orientadores dos procedimgogasoldégicos que ocorrem nas clinicas

credenciadas pelos DETRAN'’s, 0s que estdo trabdthaom a educacdo para o transito
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(Crivella, 2010) e em organizacdes nao governanseat®NGS (Dall’Agnese & Oliveira,
2010). Moreira (2011) afirma que, aos poucos, estimlo ampliadas as areas de atuacao
do psicélogo do transito para além da forma coeilguda avaliacdo psicolégica para
obtencéo e renovacdo da CNH. Para a autora, uraajaesa Psicologia do Transito pode
crescer é na area do atendimento clinico com nstasrique apresentam medo de dirigir.
No seu levantamento de dados com 26 motoristadpsE® homens e 13 mulheres, com
idades entre 20 a 36 anos, verificou que 26% da@manavaliavam-se com medo de dirigir,
sendo em sua totalidade mulheres e, a autora c¢ogukl a avaliacdo de aspectos
individuais sdo importantes na elaboragcéo de ptapgmra a ajuda profissional.

Para Corassa (2006), fazer um levantamento primdas crencas sobre as
habilidades do condutor e depois explorar aspgrgm®ldgicos da dificuldade para dirigir
sao pontos fundamentais para entender os aspedivgluais do medo de dirigir. Desse
modo, € importante a constru¢do de um instrumemga@gssa avaliar o0 quanto o condutor
acredita ser capaz de dirigir, sendo dessa forefegionadas as crencas de AE para dirigir.
Todavia, primeiro € necessario compreender o ctmai AE e posteriormente sua

possivel aplicacdo no contexto do transito, o gué abordado no proximo capitulo.
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Autoeficacia (AE): modelo tedrico e possiveis aphgcdes no contexto do

transito

A AE é definida como as crencas das pessoas emcsyaxidades para reunir
recursos cognitivos, motivacionais, afetivos e cortgmentais, organiza-los e executar
cursos de acédo requeridos para alcancar deternsing@ads de desempenho, lidar com uma
determinada situacdo ou desempenhar uma tarefa\{Baril977; 2006). Essas produzem
efeitos diversos por meio de quatro processos Ipais; cognitivos, motivacionais,
afetivos e processos de selecdo que influenciamocam pessoas sentem, pensam,
motivam-se e comportam-se (Bandura, 1994). Assarg pzzi e Vieira (2012) as crencas
de AE servem como base para a motivacao e reatiggigssoais. Shicigo, Teixeira, Dias e
Dell’Aglio (2012) acrescentam que individuos com Alevada tendem a estabelecer
objetivos mais complexos e desafiadores, a exploas o seu ambiente e a persistir na
tarefa diante de obstaculos.

As crencas de AE sdo embasadas pela Teoria Sagaittva, proposta por Bandura
em 1977, a partir da ampliacdo de pressupostoEdsécomo a aprendizagem social e a
modelacdo. Foi s6 neste ano que o autor divulgelermento fundamental de sua teoria, a
de que os individuos sdo agentes capazes de aeseavolver percepcdes pessoais sobre
si, as quais se tornam instrumentos para alcars;anedas que almejam e que exercem
controle sobre o ambiente no qual estao inserkiaggies & Olaz, 2008). Assim, o controle
pessoal permite a predicdo de eventos e a podaitdlide molda-los (Bandura, 1977) e,
ainda, o pensamento e acdes humanas sao constawitmsyo da vida, sendo resultado da

interrelacdo dinamica dos fatores pessoais, naafode cognicdes, afetos e eventos
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bioldgicos; dos fatores comportamentais e ambigen@andura, 1986; Azzi & Vieira,
2012).

Essas crencas séao desenvolvidas por meio de daates de informacdes que séao as
experiéncias pessoais; experiéncias vicarias; asésuwerbal e os estados psicofisioldgicos
e afetivos (Bandura, 1977). Essas diferentes domte eficacia raramente operam
independentemente, uma vez que as pessoas viveasiamas experiéncias, mas também
observam outros pares em situacdes similares, eetelvaliagbes sociais sobre o seu
desempenho e em todos esses momentos sofrem giflos proprios estados afetivos e
emocionais (Bandura, 1997; Nunes, 2008). A segdirguatro fontes de informacéo de
efichcia pessoal serdo descritas mais detalhadanctent bases nos escritos de Bandura
(1977; 1994; 1997).

A Experiéncia direta refere-se a medida com queeasoas realizam suas atividades,
interpretam os resultados de seus atos e usameagratacdes para desenvolver crencas
sobre a sua capacidade para participar de tanefseguentes e agem de acordo com essas
crencas criadas. As experiéncias pessoais saadeoadas como a maneira mais eficaz de
criar um forte senso de eficacia. No inicio, osesgos contribuem para o desenvolvimento
de uma crenca robusta na prépria eficacia pegsoa@m, eventuais falhas sdo passiveis de
minar esse sentimento, principalmente, quando tidsede eficacia nédo esta firmemente
estabelecido. Um sentimento resiliente de eficéetuer experiéncia na superagdo dos
obstaculos por meio de esforcos e perseverancau@nndepois de estabelecidas as
crencas de eficacia, as pessoas tornam-se congsrdgdjue possuem o que € preciso para
ter sucesso e perseveram diante das dificuldades escuperaram rapidamente dos
contratempos que possam aparecer. No context@udsitts, pode-se citar 0 motorista que

esta em fase de aprendizado na autoescola, a éwxeasas tarefas pode fornecer
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informacdes de que consegue dirigir com seguradgaentanto, 0 sucesso repetido em
certas acdes ndo garante um senso favoravel de oAdlig 0s eventos precisam ser
integrados as crencas de AE ja existentes. Maxpariéncia direta € poderosa para
estabelecer um forte senso de eficacia para orgafmento da situacdo em pessoas, cujo
funcionamento esta fragilizado por apreensfessaten por reacdes autoprotetoras.

A segunda maneira de criar e fortalecer a crengasdocorre a partir da exposi¢ao a
modelos sociais por meio da Experiéncia vicariagual as crencas sdo formadas pela
observacdo de outras pessoas executando as taVefado pessoas semelhantes a si
mesmo obterem sucesso, 0s observadores acreditemelgs também possuem as
capacidades necessérias para serem bem sucediddaswdades semelhantes. Entretanto,
0 mesmo ocorre para fracassos, assim, observantass dalharem reduz os julgamentos
dos observadores de sua propria eficacia. Com @&sopdelagem da AE é fortemente
influenciada pela similaridade percebida com osetusl Se as pessoas véem 0s modelos
como muito diferentes de si a sua AE percebida s&@ muito influenciada pelos
comportamentos dos modelos. Contudo é mais provwelessa fonte influencie quem
tem duavida sobre a sua capacidade ou em momentasfidédades. No contexto de
transito, por exemplo, quando a pessoa ndo temriérp@ com o ato de dirigir ird
procurar modelos para se inspirar e se motivars®é&xrma, quanto maior a similaridade
com o modelo observado, tanto em termos de sexdeidu aspectos comportamentais que
permitam a comparacdo, maiores as chances dessal&imformacao tornar-se mais Util.

A terceira fonte € a Persuaséao verbal/social quelem a exposi¢cdo de julgamentos
gue outras pessoas fazem, ou seja, a pessoa agedimeio da sugestdo de outros que
pode lidar com a situacdo de forma adequada. fé@slbacksidentificados como

comentarios de admiracdo, elogio, critica ou punigdo uma importante estratégia
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norteadora para as crencas de AE e essas avalisgdiess podem marcar minima até
intensamente, a maneira como as pessoas se veanddas verbalizacdes sao favoraveis,
ajudam a cultivar as crencas das pessoas em quasdales, encorajando-as e tornam-nas
mais capazes para mobilizar maior esfor¢o, sustdata motivacao diante dos obstaculos.
No entanto, as avaliacbes de eficacia sdo mais iramntes quando sdo apenas
moderadamente além do que as pessoas podem famawmento, caso contrario podem
prejudicar a motivagdo. No caso do transito, panglo, osfeedbacksoferecidos aos
motoristas podem contribuir para valorizar o cortgnoento adequado ou até mesmo para
promover a reflexdo sobre a¢des inadequadas g diri

Por fim, a ultima fonte sdo os Estados afetivossielbgicos tais como ansiedade,
estresse, excitacdo e estados de humor que tamtogrorggonam informacdes sobre as
crencas de AE. As pessoas tendem a esperar melestgétados quando sao tomadas por
emocdes e sensacdes corporais agradaveis. Convésgira-se que as pessoas também
dependem dos estados emocionais para julgar as@pasidades. As reacoes de estresse e
tensdo séo entendidas como sinais de vulneratkglidach o desempenho em determinadas
atividades, por exemplo, no ato de dirigir, as pasgulgam a sua ansiedade como uma
debilidade emocional que ocasiona diversos erroa erenca das pessoas ha sua
incapacidade como motorista. As pessoas que sensemiais eficazes provavelmente
percebem o seu estado de excitagdo afetiva comfacihtador para o seu desempenho,
enguanto que aqueles que sé&o tomados por duvibes 8® suas crencas consideram sua
excitacdo como um fator debilitador. Uma das foramsnodificar essas fracas crencgas de
AE é reduzir as reacOes das pessoas ao estreésmeas suas interpretacdes equivocadas

dos seus estados fisicos.
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As crencas de AE para Bandura (1997) podem sersadat de acordo com sua
intensidade, amplitude e generalidade. A primeigativa a forma de conviccdo da crenca
de AE, de modo que crencas frageis sdo mais fatitnaesconstruidas pelas situacbes de
fracasso, enquanto que uma crenca de autoeficagis mobusta se mantém frente as
situacbes de sucesso. No que se refere a ampléudegue determina o tamanho da
dificuldade que a pessoa acredita poder superaloeninios especificos. Ja a generalidade
ajuda a compreender as diversas tarefas ou aspggsompdem cada dominio da
autoeficacia.

Dessa forma, as crencas de AE (Bandura, 1995; B%&m ser medidas em termos
de juizos de valor especificos de habilidades pgpdem variar de acordo com os diferentes
niveis de exigéncias da tarefa e influenciam noowas pessoas agirem e se comportarem,
no modo de organizacao e padrbes de pensamentoeagi®Es emocionais. Assim, para o
autor, a AE € uma avaliacao subjetiva da capacidadaingir um nivel de desempenho e
agueles que tém um forte senso de AE em uma detmisituacdo dedicam mais a sua
atencéo e esforco para as demandas da situac@andagconfrontados com obstaculos e
situacOes dificeis sdo 0s que persistirdo por teaipo.

Pajares e Olaz (2008) salientam que as crencafdgullam a escolher o que fazer,
ou seja, a selecdo das tarefas se da, contem@guetas em que o individuo se sente mais
confiante para executar. No entanto, para os ajtesses julgamentos sdo embasados no
efeito de sua interpretacdo dos resultados deammtdecimento que dependem da selecéo,
integracdo, recordacdes dos fatos, sentimentodwate®, além das regras empregadas em
cada um de seus julgamentos que levam a estratigiagiocinio e tomada de decisédo de
enfretamento para cada situacdo. Nunes (20095uaovez, destaca que tanto a escolha das

atividades como o esforco gasto na tarefa se d&o lmmse nas crencas, que sdo um
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componente importante para o desenvolvimento pegs@a as adaptacOes cotidianas e
para as mudancas pessoais. Contudo, a avaliagdi dao é focada nas habilidades reais,
mas sim na crenca do sujeito para desempenhaefastaecessarias para obter sucesso em
um determinado dominio (Polydoro, Azzi & Vieira,12)).

Como as crencas de AE sado formadas durante tod@aaevsofrem influéncias de
aspectos cognitivos e sociais, elas podem variar,egemplo, em relagdo ao sexo dos
sujeitos. Para Bandura (1986) as diferencas nagasale AE para essa variavel tendem a
ocorrer devido as praticas de socializacdo. O aa@dita que as experiéncias do cotidiano
desenvolvam o senso de identidade, sendo queaagsasi adotam os comportamentos tidos
como congruentes com 0s estere6tipos associades se%0 e levam isso em suas vidas.
Ainda, as midias, brinquedos, exemplos sociais peativas direcionadas as pessoas
contribuem na construcao das crencas de AE. Sehmeodelos sociais, Bandura hipotetiza
a seguinte situacdo, se as criancas frequentermesta apenas as mulheres lavando a
louca essa sera uma atividade associada ao sekorfernPor outro lado, se veem homens
e mulheres cozinhado, tal comportamento nédo seokiaslo ao sexo.

Esses exemplos também sdo contextualizados natdréwisto que durante muitos
anos os homens foram os motoristas e as mulhexesagenas passageiras. Fato este que,
Almeida, Lima, Alburqueque e Antunes (2005) confiram em sua pesquisa, que 0S
papéis culturais influenciam nas crencas que osnmstds tém de si mesmos e sobre outros
motoristas do sexo oposto. Bandura (1986), apeesacahcordar que o meio social
contribui com esteriotipos referentes ao sexo,saerga que ndo existe uniformidade nas
caracteristicas para cada sexo. Assim, por exerap&sar de haver uma presséo social na
mulher como motorista, ndo se pode garantir qua tadlher ndo se sente capaz para

dirigir com seguranca. Bandura (2008) explica queaaeira como as crencas de eficacia
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sdo desenvolvidas, estruturadas e para os propdgite podem ser aplicadas variam
transculturamente, apesar de haver algo semelmastecapacidades de agéncia e nos
mecanismos basicos de como operam as crencas de AE.

Apesar de ter sido j& demonstrada e utilizada a ehE varios dominios do
comportamento (Verharen, 2012), tais como saud&rees no ambito académico, nas
organizacdes (Bandura, 1997) poucos trabalhos idboraalizados sobre essa tematica no
campo da conducéo veicular (Delhome & Meyer, 2004ya esses autores € importante
saber em que medida a AE é preditiva do desempdmitacordo com algumas dimensdes
da atividade de dirigir, e especialmente como edavem funcdo de mudancas nas
demandas das tarefas e com a experiéncia do conduto

No contexto do transito, os motoristas tém de geaewvariacbes nas demandas que
surgem durante o ato de dirigir. Entdo, € relevastadar AE para dirigir em situacdes em
gue as demandas de tarefas sao intensificadasgxpaonplo, quando os condutores sao
confrontados com uma deterioracdo nas condi¢coesrducdo, devido a fatores externos,
tais como neblina, chuva, noite, obstaculos naafiBelhome & Meyer, 2004), ou em
outras situa¢des como quando a circulacao de campeslestres é intensa, em estradas que
a velocidade minima exigida € maior, em situac@aocaclives e declives, curvas e
espacos reduzidos. Para Delhome e Meyer, adaptas-seudancas importantes e/ou
subitas durante a conducédo € um componente edsead@refa de dirigir e muitas vezes
0s motoristas tendem a superestimar o controlggpgdem exercer sobre essas situagdes de
conducao.

Em niveis adequados as crencas de AE sdo bastaotdveis, ja que como destaca
Bandura (1977), a AE € essencial para mobilizarustestar os esforgcos na tarefa.

Contribuindo assim, para o motorista se sentir zag@ conduzir o seu veiculo com



18

seguranca. Konstantopoulos e Crundall (2008) explicue no inicio da aprendizagem
como motorista ha muitas informacdes no campo isgsademandas cognitivas sdo muito
elevadas e precisam ser desenvolvidas estratégiadigar com a situacdo. Sabe-se que,
muitos erros cometidos no transito sdo causadoa pelxperiéncia dos motoristas
(Balbinott et al, 2011) até pequenos acidentes (Hoffman & Gongalv2003).
Konstantopoulos e Crundall ja hipotetizavam que nostoristas jovens ainda néo
desenvolveram estratégias para oportunizar a @odsual, como o fazem os motoristas
mais experientes.

A experiéncia contribui no processo de automatizaghato de dirigir, Balbinott al.
(2011) explicam que dirigir exige concentracéo, ©@® a pratica o nivel de concentragédo
e alerta diminuem e que prestar atencdo aos det@bmo olhar para o cambio para trocar
a marcha ou para os pedais na hora de frear) gédaesmo atrapalhar e gerar acidentes.
Corroborando Wickenst al. (2008) ja afirmavam que a experiéncia na condédaaseada
em associacdes e comportamentos automaticos, desaios por situagbes que exigem
tomadas de decisdes rapidas.

A importancia da experiéncia no desenvolvimentoatapeténcias para a conducao é
esperada, no entanto, o impacto que a experiénde ter sobre a conduc¢éo é ainda pouco
explorada. Como ja tratado por Sundstrom (200®easoas muitas vezes superestimam as
suas capacidades no transito. Para Morisset, BegaBomat (2010) os motoristas que
superestimam sua capacidade na conducdo, podemit@crgue conseguem controlar
qgualquer situacdo, 0 que aumenta a sua sensas&ggu@anca e a exposicao a riscos

Mas, o fato de superestimar as crencas de AE pool@exer tanto para 0S novos
condutores como para 0s experientes, jA que a AEdefpende necessariamente da

habilidade real do condutor. De acordo com Ban{iL®87), embora o autojulgamento seja
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funcionalmente eficaz quando relacionado as aciea,série de fatores pode afetar a forca
dessa relacdo. Muitos motoristas acham que podmangar um alto nivel de desempenho,
mas nem sempre eles tém a capacidade de execsaaraesfa, da forma como gostariam
ou esperariam. Delhome e Meyer (2004) a diferergpaeéos motoristas experientes devem
ter ganho com a pratica um sentido mais estavélEle a sua avaliacdo das situacdes
tende a ser mais precisa

Sobre a questdo de superestimacdo das habilidestbaéren (2012) publicou um
artigo intutilado fs a strong sense of self-efficacy always bend®tiguestionando o
efeito sempre benéfico da AE sobre o desempenbty gue individuos com elevadas
crencas de AE podem superestimar as suas habgidadsubestimar tarefas e suas
exigéncias. Por sua vez, Vancouver um dos maiofésos da Teoria Social Cognitiva ja
havia apontado para uma perspectiva negativa daemEalgumas de suas publicacdes
(Vancouver, Thompson & Williams, 2001; Vancouver, Kendall, 2006), buscando
demonstrar que a autoconfianca das pessoas pod#lada pela AE e que isso as leva a
uma maior probabilidade de cometerem erros. Assegundo Verhaeren (2012), altas
crencas de AE pode influenciar a forma como asopsslanejam os esforcos que
precisam gastar para executar uma tarefa com sucess

Apesar de os autores citados anteriormente reiesee a superestimacdo das
habilidades em outros contextos, esta mesma idela per também contextualizada no
transito, ja que quando os motoristas superestiswaa competéncias, podem subestimar
0s riscos envolvidos na direcéo, por exemplo, ididig mais rapido. Isso deixa margens de
tempo mais curtas para deteccdo de situacdes pasigo que por sua vez pode dificultar a

resposta antecipada a perigos, de forma a eviteseqoiéncias negativas. E, portanto, de
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grande importancia que os motoristas tenham crepgagsas de suas competéncias e
habilidades (Rothengatter, 2002).

O estudo de Taubmaat al. (2004) teve como objetivo avaliar a AE na condugio
jovens, hipotetizando que maiores niveis de AE riesta relacionados a conducdo
arriscada, e que os homens apresentam conducdodiempe mais do que as mulheres.
Foram avaliados 295 motoristas israelenses, ses@ithdmens e 143 mulheres, com idades
entre 18 a 21 anos (M=19,0), utilizaram-se divelisssrumentos avaliando habitos na
conducao imprudente, avaliagdo da conducdo impted®=mo uma ameaca, sentimentos
no cometimento desses comportamentos e percepGA& da conducdo imprudente. Os
resultados indicaram como esperado, que os homerderam a relatar uma maior
frequéncia de autoeficicia na conducgédo imprudentdiado-a como menos ameacgadora e
mais desafiadora, e relatardeedbackmenos positivo sobre a qualidade da sua conducéo
do que as mulheres. Por fim, a analise de regrass@bou dois fatores importantes que
inibem a conducao imprudente que é avaliacdo déosme de dirigir como uma ameaca e
receberfeedbackssobre os seus comportamentos na direcdo, e ailoia,fatores que
parecem acelerar a frequéncia de arriscar-se nsitw&que € perceber suas crencas de AE
durante as situacdes de conducdo como superior, ataafrequéncia de conducao
imprudente entre familiares e amigos.

Delhomme e Meyer (2004) realizaram uma pesquisa @aybjetivo de obter uma
melhor compreensdo de como as crencas de AE aostmilpara o desempenho, variando
de acordo com as exigéncias da tarefa, entre jos@msdiferentes niveis de experiéncia.
Participaram 80 jovens condutores franceses, do s@sculino, com idade média de 21
anos, com habilitacdo de dois anos em média. Aetliéacdo entre motoristas menos e

mais experientes foi com base nos quildmetros gueim conduzido apos obterem a CNH.
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A tarefa consistia em manobrar por um caminho siauterrubando o menor nimero de
cones possivel. Os participantes registraram as stencas de AE antes e depois da
avaliacdo veicular em uma escala com itens quedabam diferentes niveis de
desempenho sobre a tarefa a ser executada. Do detglarticipantes, os quarentas
primeiros motoristas realizaram o julgamento cosibilidade normal na pista e depois
com visibilidade reduzida, enquanto os outros quaserealizaram em condicbes de
visibilidade reduzida em primeiro lugar e depoisncasibilidade normal. Os resultados
mostraram que 0s motoristas com altas crencas deafddirigir avaliaram-se com maior
velocidade na tarefa de visibilidade reduzida, @uelocidade real. Nesta mesma tarefa, os
motoristas menos experientes ndo cometeram numeesords significativamente maior do
gue 0S mais experientes, mas 0s motoristas cona Bdixcometeram mais erros do que
agueles com uma elevada AE. Na visibilidade noosahotoristas menos experientes, mas
com uma alta AE cometeram mais erros do que aquelesuma baixa AE. Os autores
concluem que a autoeficacia lanc¢a luz sobre a @@t de habilidade na conducao, sendo
preciso que se busque compreendé-la melhor ja dodispensavel para o processo de
aprendizagem e de perseveranga, mas também enteedéznsdo que as crencas de AE
podem refletir em uma avaliacéo irrealista, comancontexto do transito.

Morrisetet al. (2010) buscaram investigar a influéncia da autéefa percebida no
julgamento do risco subjetivo, usando um métodaretal e testando o papel mediador
desse fator na relacdo entre autoeficacia e commperttos de risco relatados. Os
participantes foram 90 homens franceses, com idattes 19 e 67 anos, o tempo médio de
habilitacdo foi de 12 anos e 51,11% ja haviam s@leido em AT antes (n = 46). Os
participantes receberam um questionario com doisarees que descreviam o

comportamento de uma terceira pessoa chamada Matedsas situacdes frequentemente
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envolvidas em acidentes de transito, que séo deigialta velocidade e embriaguez. Como
medida foi avaliada as estimativas de risco abspjutr um item para cada cenario (por
exemplo, “Se vocé estivesse em tal situacdo, voa&l#garia que nao € seguro ndo reduzir
a sua velocidade?”), a autoeficdcia percebida camitam para cada cenario (“Vocé
acreditaria com base nas suas habilidades de cdmdyge vocé pode conduzir em tal
trecho da estrada, sem reduzir a velocidade?”)amimas, as pontuacdes poderiam variar
de discordar totalmente a concordar totalmenteejtimo, os comportamentos de risco
autorrelatados foram avaliados por um item para cado descrito na estrada (“Neste tipo
de situacédo, vocé continua com a mesma velocidadefl opcdes de resposta variando de
nunca a sempre. Os resultados indicaram correlajgei$icativas, sendo negativa entre o
julgamento de autoeficacia e a estimativa de rdxsmluto e positiva com comportamentos
de risco autorrelatados. Além disso, o risco albs@atimado media parcialmente a relagédo
entre os comportamentos de autoeficacia e os caampentos de risco estudados.

Ja& a pesquisa de Horsthuis (2011) teve como objeéymonstrar que ndo apenas a
idade e sexo, mas fatores psicolégicos como AE pamaduzir, norma social e
vulnerabilidade explicam o comportamento de condug&iscada. Participaram 160
motoristas holandeses, com idades entre 18 a 50eaaonstrumento utilizado foi a versao
inglesa do Questionario de Comportamento de Ma&xi¢DBQ), que tem 0s seguintes
fatores, violagOes, erros perigosos, atencao inatlge lapsos. Também foi aplicado um
guestionario sobre o comportamento de conducascada e outro que avaliava os fatores
psicolégicos de interesse do estudo. Os resultas$raram que os fatores psicoldgicos
predizem melhor os comportamentos de risco na @ddam relacdo as violagdes, erros
perigosos, atencdo inadequada e lapsos do quel@ éda sexo do motorista. Também, a

AE e a norma social sédo os melhores preditores\palacdes e erros perigosos, sendo a
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AE melhor preditora da atencéo inadequada e de®dafD autor apontou que 0s jovens
condutores apresentaram menores crencas de AE sqjueais experientes, 0 que pode
representar vulnerabilidade para comportamentodsde, ressaltando a importancia de
programas de direcdo que aumentem o senso dei@filcaprendizes a motorista.

A literatura recuperada sobre AE no transito édmastescassa, mas os trabalhos
encontrados mostram que a avaliacdo da autoefis@agi@ostra importante neste contexto e
inclusive, para ajudar a compreender os comportaneate risco. Tomando por base o0s
resultados apresentados nas pesquisas, verific@useniveis baixos de AE podem
ocasionar mais erros no transito e que motoristas @ouca experiéncia, mas com altas
crencas também podem cometer mais erros. Além ,dssautoeficacia pode predizer
conducdo arriscada, violacdes, erros perigososgadeinadequada e lapsos. No que se
refere a variavel sexo, verifica-se que os homenanf os que apresentaram maiores
médias em AE, j4 para a idade, os mais jovens equi@am as menores médias, mas, nao
foram encontradas diferencas significativas quantexperiéncia na conducéo. Apesar
desses resultados ndo foi possivel fazer um levemti dos instrumentos de AE
utilizados nas publicacdes, visto que as informagiam insuficientes.

Refor¢cando os resultados encontrados Sundstrong)28€salta que a percepc¢ao dos
motoristas ndo corresponde a realidade na condigdeu veiculo, uma vez que acreditam
dirigir melhor e serem mais habeis do que os outmsdutores ou que sdo mais
competentes do que realmente sdo. No entantoapartora a fim de aumentar a coleta de
informacdes e fazer possiveis inferéncias sobrecrancas de AE para dirigir nos
motoristas, é necessaria a construcdo de instroserdm qualidades psicométricas

satisfatorias que avaliem este construto. Considera pertinéncia dessa observacéo, no

presente trabalho, foram realizadas consultas aseshile dados cientific&ci{elg Pepsic
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Capes eRedalyg e no banco de teses e dissertacdes da CAPES Eme200 primeiro
semestre de 2013 e ndo foram encontrados instraménasileiros construidos com este
propésito e apenas dois publicados no exterior apsiam o construto neste dominio
especifico, 0s quais serdo descritos a seguir.

O instrumentoAdelaide Driving Self-efficacy Scal@DSES) foi desenvolvido na
Austrélia, por George, Clark e Crotty (2007). Gm# da escala foram construidos com
base em um conjunto de 12 comportamentos no toapsit exemplo, ‘em resposta a sinais
de transito’, ‘conducdo em area local’, ‘planejatnede viagem para um novo destino’,
‘estacionar’, ‘dirigir a noite’ e outros. Os iteffigram distribuidos em uma escala com
respostas do tipbikert, com op¢des de 0 (nada confiante) a 10 (totalm=oriBante). Para
a realizacdo dos estudos de validade de construtongabilidade, o instrumento foi
aplicado em 160 participantes, sendo 81 pacienteshgqviam sofrido acidente vascular
cerebral (AVC) e 79 que nao haviam sofrido o AVE2,486 eram do sexo masculino e com
média de idade de 62 anos. Os resultados indicadderencas estatisticamente
significativas com médias maiores para 0s maisngveara os homens e os motoristas que
nao haviam sofrido AVC. O coeficiente alfa@enbachencontrado para a escala geral foi
de 0,98 indicando um elevado grau de consistémtéania. JA a validade de critério foi
baseada nas respostas de 45 participantes, das Jfudiaviam sofrido AVC que foram
avaliados por meio de um simulador de direcdo enforencontradas diferenca
estatisticamente significativa indicando que os gbBveram avaliagdo insatisfatoria no
simulador foram as que alcancaram pontuacdes raaiasna escala de AE. Com base nos
resultados, os autores acreditam que a escala énadida confiavel e valida de AE para

dirigir.
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Na Suécia, Sundstrom (2008) desenvolveuSelf-Efficacy Scale for Driver
CompetencgSSDC), baseando-se na teoria de autoeficacia mauelo conceitual de
educacao na direcdo, que envolve conhecimento tmlee de regras e seguranca no
transito. Como exemplo de itens, ‘explicar os impsaa@as condicbes da estrada sobre o
veiculo’, ‘explicar os riscos com as manobras’ plear os sinais de transito’, ‘explicar a
importancia de equipamento de seguranca’, ‘explaamno drogas e alcool, afetam a
seguranca na estrada’. Foram desenvolvidas duakegé e B) e cada versao incluia 28
itens, sendo que 17 itens foram comuns para ambageiddes e 11 itens unicos,
distribuidos em uma escala com pontuac¢fes dd_tkmst e variacdo de 0 (nada confiante)
a 100 (totalmente confiante). As escalas foramcagés em 1526 participantes que
estavam fazendo o curso para obtencdo da CNH,dades entre 18 a 64 anos (M=21,50),
sendo 56% homens. Os participantes foram dividisiersdo que 805 responderam a escala
A e 721 a escala B da SSDC. A analise fatorial aapdria indicou dois fatores com
melhor variancia explicada, em que os itens (1f&&m denominados como competéncia
tedrica percebida pelo condutor (PTDC) e os itel®28) como competéncia pratica
percebia pelo condutor (PPDC). Os dois fatorestamionaram-se fortemente (r=0,78) e a
consisténcia interna para as duas escalas foidalfaronbach ¢= 0,97). Em relacdo a
discriminacdo dos itens em ambas as versdes foltam, andicando que os itens
discriminaram os participantes que classificaram campeténcia percebida como alta ou
baixa no SSDC. A autora resume que as analiseederam algumas evidéncias de
validade de construto com base na interpretacgmuaimacdo do instrumento. No entanto,
existe a necessidade de novos estudos sobre adalbdnvergente e de critério da SSDC.

Com base nos apontamentos trazidos até o momesriica~rse que a avaliacdo da

autoeficacia (AE) para dirigir € possivel e promiaspara a compreensdo de alguns
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comportamentos dos motoristas no contexto do taangale lembrar, contudo, que tais

comportamentos de risco como a conducao arriscauigpredente, violacdes, excesso de
velocidade e embriaguez envolvem a quebra de rexgtabelecidas pelos Cdédigos de
Transito, ou seja, estdo envolvidas condutas moEssas praticas prejudiciais podem
tornar-se pessoal e socialmente aceitaveis porrisiat® que se valem do desengajamento

moral, cujo tema ser& apresentado no préximo tépico
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Desengajamento moral e suas implicacbes no transito

A construcdo de ideologias morais para justifica ®eus comportamentos,
convencendo a si e aos demais foi denominada d& tde desengajamento moral e
também faz parte da Teoria Social Cognitiva prappst Bandura em 1995. Iglesias (2008)
discute que esse conceito ndo € novo na literatuesn sido usado por diversos autores
com nomes distintos, como por exemplo, mecanisraatefesa, autoengano, autodisfarce.
No entanto, foi Bandura que primeiramente utilizeudo termo desengajamento moral, e
explicando-o e sistematizando-o desenvolveu unratpsicoldgica.

Para entender melhor essa teoria é preciso defigire seria moral, entendida como
um conjunto de regras de condutas que sdo ace#atakelecidas pela sociedade e que
podem ser validas por um determinado periodo d@defHolanda, 2004). Os padrdes
morais séo aprendidos ao longo da vida e serveguidee de impedimentos para a conduta
(Bandura, 1990). Para Barnes e Leavitt (2010), alamexperiéncias vividas, as reacdes a
essas situagdes, a propria intuicdo e o contatoosopadrdes morais adotados pelos outros,
contribuem para a formacéao dos valores individuais.

Bandura (1990) afirma que o sujeito evitard congyese de maneira contraria aos
seus padrfes morais porque tal comportamento ptdesi-lhe autocondenacao. Contudo,
existem diversos mecanismos psicologicos utilizagetas pessoas para ativar o
desengajamento da conduta. Para Barnes e Led@/Afd),20 desengajamento moral envolve
evitar a aplicacao da ética em determinada situpgéaneio da utilizacao de técnicas de
racionalizacdo distintas que visam reestruturatuagio. Como o proprio termo sugere, 0
‘desengajamento’ demonstra que € possivel se aelgrdos proprios padrdes morais para

cometer atos antissociais, sem autocondenacasifgl€008). De acordo com Azzi (2011)
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esse construto tem sido estudado em diversos ¢ostégsde processos de execucao penal,
praticas terroristas e acdes militares, degraddgdmeio ambiente, até acdes no mundo
corporativo com o uso de processos de producaodicgis a saude humana. No Brasil, os
estudos com base na teoria do desengajamento sdoraécentes e aparecem relacionados
a alguns temas como aprendizagem infantil (MedeBdga & Macedo, 2011); consumo
de pirataria digital (Resendst al, 2011); desonestidade académica (Taniguchi, 2011);
genocidio (Vezneyan, 2009) e transito (Iglesia®22Quiza Neto, 2009).

O embasamento tedrico do desengajamento moral @aueda conduta transgressora
esta pautada em quatro esquemas que se subdividesitcoemecanismos. Tais esquemas
estdo ilustrados raigura 1 e a descricdo de cada um serd trazida em segomayase nas

consideracdes de Iglesias (2008).

Esquema 1 Esquema 3 Esquema 4
Reconstrugcdo da Condutp | Distorcdo das onsequéncit Distor¢ao da visao das vitimals
¢ \ 4
Mecanismos Mecanismos Mecanismos
Justificagdo moral Distor¢do das Consequénciap Desumanizacgio
Linguagem eufemistica Atribuicéo da culp
Comparacao vantajosa

Conduta repreensivel Efeitos > Vitima

Mecanismos
Difusé@o da responsabilidade
Deslocamento da responsabilid:
A

Distor¢do do Agente da acéo
Esauema :

Adaptacgédo de Bandura (1986)

Figura 1.Esquemas e mecanismos de desengajamento morailchaadransgressora
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O primeiro esquema, Reconstrucdo da conduta, conmréprio nome sugere,
funciona como uma forma de reconstruir a acao qadd, em que O transgressor tenta
transformar o seu ato prejudicial em uma boa c@ndtdgse esquema se subdivide em trés
mecanismos. O primeiro € denominado Justificacaainquando o que é culpavel pode
tornar-se uma conduta pessoal e socialmente aekitaeluem-se ainda, as justificativas
gue apelam para uma suposta logica pragmatica metooento da transgresséo ou até a
alegacdo de desconhecimento das regras e normassséxemplo do item da escala:
“Usar o acostamento em um engarrafamento € umaagues inteligéncia”. O segundo é a
Linguagem eufemistica em que se busca mascaraivatades repreensiveis na forma
como sdo nomeadas, para diminuir a gravidade da agé&onferir-lhe unstatus mais
respeitavel. Exemplo: “Falar rapidinho no celulag@anto dirige ndo tem problema”. Por
fim, a Comparacéo vantajosa em que se procura dinas consequéncias do ato ao serem
comparadas com outras atividades mais repreens@aanto maior o contraste entre as
atividades, mais a conduta parecerd insignificaBtemplo: “Comparado com outros
crimes que sdo cometidos, dirigir bébado nao é séda’.

O segundo esquema, Distorcdo do agente da acampriancom a distorcdo do
causador da acao e opera obscurecendo ou distoragethcdo causal entre a conduta e os
seus efeitos, envolve dois mecanismos. O primesqueama é o de Difusdo da
responsabilidade em que o controle moral € enfadoeecorrendo-se a ideia de que
outras pessoas estdo agindo com o0 mesmo compottarBgemplo: “Todo mundo buzina,
entdo ndo ha mal nisso”. O segundo mecanismo éeslecamento da responsabilidade
em que as pessoas veem suas acdes emergindo déepresciais ou imposicdes dos

outros, mais do que pessoalmente responsaveis. fixefyma pessoa ndo pode ser
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culpada por ndo manter o carro sempre revisadguganem todos tém boa condicdo
financeira”.

No terceiro esquema, Distorcdo das consequénciascaise distorcer as
consequéncias diminuindo os efeitos da acdo aot@sdEsse esquema é composto
unicamente pelo mecanismo de Distor¢cdo das consei@séno qual as pessoas acreditam
fazer o mal pelo bem ou que os fins justificam @0, minimizando o mal que causam,
evitando encara-lo ou negligenciando os seus aspecicivos. Exemplo: “Buzinar ndo
machuca ninguém”.

O quarto e ultimo esquema, Distor¢cdo da visdo dasas, o transgressor distorce a
visdo real de suas vitimas, por vezes invertendituacédo e transformando a vitima em
culpada e o agente em vitima. Esse esquema é ctumpetos mecanismos de
Desumanizacéo que se refere a retirar das pessamscualidade humana ou atribuir-lhes
gualidades bestiais, diminuindo o respeito pelohsenano. Exemplo: “Alguns motoristas
merecem ser tratados como animais”. Enquanto, mammmo de ‘Atribuicdo da culpa’ as
pessoas veem a sim mesmas como vitimas que s&mpeaas a agir de forma prejudicial
por uma provocacéao forcada ou veem as suas vitimeascedoras de prejuizos. Exemplo:
“Se o0 pedestre foi atropelado porque nao atravasag@assarela, a culpa é dele mesmo”.

A Teoria Social Cognitiva prevé que o desengajamemdral influencia a conduta
transgressiva, tanto diretamente, quanto pela mEg@o das reacbes de culpa, de
orientagbes pré-sociais e de reacdes cognitivdstivas (Bandura, Barbaranelli, Caprara
& Pastorelli, 1996). Para Luiza Neto (2009) os mexraos podem operar isoladamente ou
em conjunto, segundo a conveniéncia de cada sduaé® havendo hierarquia entre eles.

A autora acrescenta que, no ambito do transitoomum as pessoas apresentarem
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argumentos para explicar seus erros e atos tramngpes especialmente para convencer
agentes de transito e assim evitar multas e opéaalidades.

Cabe destacar que no presente trabalho foi utdizad instrumento estudado por
Luiza Neto (2009) que com base em analises psicma®tapresentou apenas trés
esquemas, diferentemente do que propde Banduragdaso esquemas explicados
anteriormente. Os fatores encontrados foram nonseadmo Reconstru¢do da conduta;
Jeitinho que foi caracterizado pela autora como distr¢do da conduta repreensivel, e
Distorcdo do agente da agéo. A autora explica aiqg@ a utilizacdo do termo Jeitinho e
ndo Jeitinho brasileiro devia-se ao fato de ndehaté aquele momento, definicdo clara
deste conceito. Mas, para a autora esta exprestfie-se a maneira utilizada na cultura
brasileira de resolver os problemas, evitando alfde em beneficio préprio.

Em estudo posterior, Rodrigues, Milfont, FerreRarto e Fischer (2011) conceituam
o Jeitinho brasileiro como uma estratégia sociakiteravelmente influente e reconhecida
como uma caracteristica da cultura brasileira. A fle sistematizar a forma como o
Jeitinho brasileiro o qual é visto pelos brasileiforam realizadas entrevistas com 45
participantes. Os autores concluiram, com baseresgitados, que o jeitinho é uma
estratégia inovadora na resolucdo de problemasueno dndividuo utiliza-se da influéncia
social, combinando-a com truques de espertezagbeaacar 0s seus objetivos, apesar de
ter consciéncia da quebra das regras sociais. Arerseter essa tal definicdo para o
contexto do transito percebe-se que em muitas a@®sutilizadas justificativas morais
baseadas no jeitinho para esquivar-se das peri@zac

Diante dos resultados encontrados no estudo de IN&to (2009) para o fato de ter
encontrado trés esquemas, Balk, Carvalho, JacolasjuB e Bianchi (2012) fizeram

reformulagcdes no mesmo instrumento utilizado pel@ra e construiram mais 17 itens
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novos, totalizando 53 e o aplicaram em 486 padidgs, a fim de verificar se os quatro
esquemas previstos aflorariam. Os resultados iraditaue, apesar dos altos indices de
confiabilidade ¢=0,91) para a escala geral e de ter sido encontraaivo fatores, os itens
se alocaram diferente de forma diferente do proppst Bandura e dos achados de Luiza
Neto. Dessa forma, apesar de as modificagfes tlonmsnto ser realizada com motoristas
do Estado do Parand, regido onde foram coletadatadss da presente pesquisa, sera
utilizada a escala estudada por Luiza Neto em rdedaprofundamento tedrico realizado
em sua pesquisa.

No que se refere as pesquisas sobre o transitgarap@ escassez existente, as
encontradas serdo relatadas a seguir por apremantsimilaridades ao estudo aqui
proposto. A pesquisa de Iglesias (2002), por exentple teve como objetivo investigar a
relacdo entre desengajamento moral e cometimenitardgdes. Participaram da pesquisa
100 motoristas, de ambos os sexos, com idades Hitee56 anos, da cidade do Rio de
Janeiro. Os instrumentos utilizados foram uma asgalautorrelato para cometimento de
infracbes e a Escala de justificativas de mota@ig@&aIM). Os resultados indicaram a
existéncia de uma correlacdo positiva e signifieatentre o uso dos mecanismos de
desengajamento moral e a frequéncia do cometintentofracbesr(= 0,53,p<0,01). Em
relacdo aos esquemas teorizados por Bandura, ms litferentes a Reconstrucdo da
conduta apresentaram a maior correlagdo com o soemb de infracdesr (= 0,61,
p<0,001).

A pesquisa de Luiza Neto (2009) buscou identificas justificativas de
desengajamento moral apresentadas, segundo acawatia policiais e dos conteudos dos
recursos interpostos junto ao Departamento estadealransito do Distrito Federal

(Detran/DF). O estudo foi realizado com 161 poigsisendo 94,4% do sexo masculino. O
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instrumento utilizado foi uma escala auto-aplicdah 19 itens agrupados em uma lista de
justificativas elaboradas apds entrevista com cpadiwiais que relataram suas experiéncias
em abordagens para elaboracéo de infragdes. Atadesuindicaram que as justificativas
mais recorrentes referem-se a Linguagem eufemisticamplo: “fiquei aqui apenas 5
minutinhos”; comparacdo vantajosa, exemplo “o serdevia estar correndo atras de
bandido e ndo de gente trabalhadora” , Distorcdagegnte de agcédo, exemplo: “a culpa € do
governo que nao faz estacionamento para a gerd€’ .pBm relacdo aos recursos foram
analisados 129 documentos, dos quais 74,3% foréempostos por condutores do sexo
masculino e o tempo de CNH variou de 1 a 50 ancs.ré&3ultados indicaram a
predominancia de justificativas relacionadas aa@sg de Distorcdo do agente da agéo,
atribuindo a responsabilidade pela transgressdapaocelho medidor, a sinalizacdo, ao
orgao responsavel pela emissao da notificacdopkxgb, aos fraudadores que clonaram a
placa do seu veiculo, aos outros motoristas. Diaote recursos analisados, a autora
observou a utilizagdo do esquema de Reconstrucammiduta, via Justificagdo moral,
Comparacao vantajosa e utilizacdo da Linguagenmésfiea e destacou que a nega¢ao no
cometimento da infrag&do foi um dos argumentos er@®ntrados Nos recursos.

Iglesias (2008) ressalta que pessoas pacificas émmpodem cometer atos
antissociais desde que legitimadas por algum pestgangue Ihe sirva como justificativa,
sob o pressuposto de que as pessoas sdo basicageite e o que diferencia é a
configuracdo do mundo a que estdo submetidas,nidoeas agir de um modo ou de outro.
Para o autor, isso é algo que separa fundament@ragusicologia social da psicologia da
personalidade, ja que esta Ultima se propde atigaess diferencas entre as pessoas. Para
Bandura (2008) as teorias da personalidade estéaizatias na visdo de traco que

caracteriza os individuos em grupos de comportasedrabituais.
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A esse respeito, Silva (2006) explicava que a p=it®d da personalidade estuda os
tracos individuais de cada um, as estratégias lde&nde problemas pessoais e sociais,
visando a adaptagcédo. Mas, a autora aponta comatanp® o fato de ser considerada uma
interacdo de componentes inatos e também aprendhe meio, no qual o sujeito esta
inserido. Assim, ao se remeter ao transito os $rad® personalidade se apresentam
importantes, mas também o0s aspectos culturais miso€om isso, a seguir, sera
apresentado um topico sobre impulsividade, a qaatbém tem sido atribuida a
responsabilidade por comportamentos de risco nusittd (Dahlen, Martin, Ragan &

Kuhlman, 2005; Araujo, Malloy-Diniz & Rocha, 2009).
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Impulsividade no cometimento de infracdes e acidees

A impulsividade é considerada uma das estruturggedsonalidade (Lee & Cheng,
2012) e considerada multifatorial (Amorim Neto &u€&r 2011), a qual se encontra
relacionada com a percepcéo e comportamentosate(Ryb, Dischinger, Kufera & Read,
2006). Em 2003, Pueyo fez um levantamento das s#igettefinicbes descritas na literatura
sobre impulsividade. Verificou que, de forma geragse construto inclui aspectos
relacionados com a falta de autocontrole sobrerosepsos emocionais e automaticos,
tendéncia de atuar rapidamente sem reflexdo pramigpacidade para retardar o
recebimento de recompensas, dificuldade para plasaps acdes e em manter a atengéo
por um tempo prolongado.

Ainda, segundo Pueyo (2003), no campo da psicolbgidrés concepc¢des sobre
impulsividade, sendo que a primeira relaciona-s@&ma acao pontual, rapida e pouco
reflexiva do individuo. A segunda considera umapabicdo da personalidade que o
predispde a sentir, decidir e atuar de forma habéunuito frequente e a terceira considera
a impulsividade como sintoma de alguma doenca rhebtante dessas consideracoes,
destaca-se que no presente trabalho a impulsividade utilizada como um padrdo de
comportamento e ndo apenas a uma atuacao isolesia $ituacéo, a falta de planejamento
e a desconsideracdo das consequéncias de seusoatwsramente possibilitam o
envolvimento de riscos (Avila-Batista, 2011). Assiando, pessoas impulsivas apresentam
comportamento de risco mais frequentemente do gjwera impulsividade baixa (Dahlen
et al, 2005). Para esses autores, no transito a impidsie tem sido associada a violagbes

das leis de transito e envolvimentos em acidergdgadsito (AT).
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Entretanto, Aradjcet al. (2009) assinalam que a impulsividade esta assso@ad
comportamento de risco no transito, correr por awrare infracbes, mas a associacao entre
impulsividade e maior envolvimento em AT € contrsee Essa € a conclusdo que 0s
pesquisadores chegaram apos analisar em 22 gotitisados do ano de 1918 a 2006 nas
basesMedLine LILACS, DesastresCochrane Lybrarye no banco de teses da CAPES e
PsycINFQ Foram encontrados seis artigos sobre impulsigdadomportamento de risco
no transito e cinco sobre impulsividade e AT. Ostamtes foram classificados como
histéricos (seis) e revisdes (cinco), que nado fosaalisados. Os resultados, com base nas
analises dos artigos empiricos, indicaram assariagére impulsividade e infracbes de
transito, com dire¢do perigosa e comportamentossgde na conducdo. No entanto, os
autores ressaltam que devido ao pequeno numerostlelos e inferior qualidade
metodoldgica das pesquisas publicadas nao foiymsaiconclusdo da associacdo entre
impulsividade e envolvimento em acidentes.

Apesar desses dados encontrados no estudo de Axtadljo(2009) e da resolucdo
425/2012 do CONTRAN apontar que um dos aspectaradps do motorista € o controle
adequado da impulsividade, sdo quase inexistemsgujsas nacionais que focalizam o
tema. As pesquisas nacionais encontradas nas Hasdados CAPESScielo, Pepsic
avaliam a personalidade de forma geral e nelascegar alguns resultados relativos a
impulsividade. Para exemplificar, foram encontrados estudos. O primeiro € o de Alves
e Esteves (2004) que investigou as diversas vasiavaliadas pelo teste de personalidade
Palogréafico, em 137 motoristas de renovagdo da Gidkh idades entre 23 a 60 anos,
divididos em trés grupos, motorista com acidentetonistas com acidentes e vitimas e
motoristas sem acidentes. Os resultados para aldsivigade indicaram diferencas

estatisticamente significativas, com meédias mai@ga® 0s motoristas com acidentes e
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vitimas quando comparado aos demais grupos. Laewo(2005) procurou investigar 42
motoristas do estado de Minas Gerais, sendo 2atanés e 21 nao infratores, todos do
sexo masculino e com idades entre 20 e 52 anasst@imento utilizado para a avaliagao
foi o Rorschache o resultado, especificamente para impulsividéoiegstatisticamente
significativo, mostrando que motoristas infratoi@® dificuldade no controle das emoc¢des
e impulsividade.

Verifica-se que, internacionalmente, a impulsivielagm sido foco de diversos
estudos na area da psicologia e psiquiatria (Adtista, 2011) No entanto, serdo
apresentadas apenas aquelas que estudaram o temmcstnas de motoristas e que o
relacionaram a comportamentos de risco no transitilarmente ao que sera feito no
presente trabalho. Essas pesquisas serdo apresem@tagguir, em ordem cronoldgica.

Boyce (1999) buscou verificar a relacdo entre cataptento de risco (desviar a
atencao; excesso de velocidade, néao utilizacamdbzacao veicular, mudanca abrupta de
faixa e outros) e fatores da personalidade (buscagnsacdes, impulsividade, hostilidade,
I6cus de controle e invulnerabilidade), bem comaspeeis diferencas considerando as
variaveis sexo e idade. Participaram 60 motori@8shomens e 31 mulheres), com idades
entre 18 e 82 anos que moravam nos EUA, usou costoumentos um questionario
demogréfico, o Inventario de Admissdo de Riscose (qabrangiam aspectos de
impulsividade, hostilidade, tracos de raivas, bugma aventuras, percepcdes de
invulnerabilidade, l6cus de controle) e tambémnpstrumentolTS Smart Carque € um
simulador de direc&o, por meio de um programa deoatador que avaliava o desempenho
do participante na direcdo, no qual deveriam sedetidas todas as leis de transito. Os
resultados indicaram diferencas significativas, dsemue o0s condutores mais jovens

apresentaram maiores meédias para 0s seguintes tampatos de risco, excesso de
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velocidade, menor distancia de seguranca de oatrtosndveis e menos uso de sinalizacao
gue os condutores de meia-idade e idosos. A igadeém se correlacionou significativa e
negativamente com a impulsividade. Com relacdoréwel sexo ndo foram verificadas
diferencas significativas.

Ainda, na pesquisa de Boyce (1999) foi aplicado guastionario apés o uso do
simulador de direcdo, a fim de verificar a autoppgéo do condutor sobre a forma como
dirige e compara-los com os dados obtidos pelo otewpr. Os resultados indicaram
grandes discrepancias no que foi relatado e o epienente foi observado no simulador,
uma vez que 58% dos condutores homens afirmavarpagseiiam dire¢cdo segura, mas foi
verificado presenca de comportamentos de riscoegsxc de velocidade, a falta de
sinalizagdo, pouca distancia de seguranca e uisagans perigosas), ou seja,
superestimaram as suas capacidades na direcasu&®woez, as mulheres estimaram mais
erros do que realmente haviam cometido, isto é&simbaram as suas habilidades.

Ryb et al. (2006) tiveram por objetivo investigar a relacadre impulsividade,
percepcao de risco, uso de substancias e compatiasrae risco (falta do uso de cinto de
seguranca frequentes, beber e dirigir, consumasekaede alcool, excesso de velocidade e
busca por aventura). Participaram 1118 pacientes egiavam em tratamento em um
hospital de traumatologia dos Estados Unidos. A ianéths idades foi de 40 anos,
aproximadamente dois tercos dos participantes déramens e 26% do total obtiveram
resultado positivo para o uso de alcool, verificadomeio do exame de sangue, sendo que
mais da metade deles ja havia sofrido acidentdsidsito. Os dados foram coletados por
meio de entrevistas, focando os comportamentossde tais como, beber e dirigir; andar
com um motorista bébado; acelerar por emocéo;idsgm o cinto de seguranca. Ja a

percepcdo de risco e a impulsividade foram avadigota meio de perguntas e situacdes
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hipotéticas, por exemplo, “eu ajo muitas vezesalorado momento, sem pensar”. Os itens
da entrevista foram somados e classificados cotacoal baixa frequéncia. Os resultados
indicaram correlacbes estatisticamente signifieativentre impulsividade e todos os

comportamentos de risco avaliados no estudo. @sesutambém verificaram associacéo
entre impulsividade e abuso de alcool e com peé&mede risco. Assim, concluiram que 0s

acidentes de transito ndo sdo simplesmente caupada®mportamentos de risco como o

abuso de bebidas alcoodlicas e imprudéncia na direggumentando que essa atitude por
vezes é motivada pela impulsividade.

A pesquisa de Constantinou, Panayiotou, Konstamtihoutsiou-Ladd e Kapardis
(2011) procurou relacionar impulsividade, autoagib da experiéncia de conducéo e
envolvimento em acidentes e infracdes de tranBadiciparam da pesquisa 352 motoristas,
sendo 241 homens e 109 mulheres, a média de idade 20,29 (DP=1,59) e média 2,43
anos de experiéncia como motoristas. Os instruraerttiivados foram ®riving Behavior
Questionarg DBQ) que possui trés fatores, violagdes comuiatagdbes agressivas e erros;
e também @arratt Impulsiveness Sca(8IS 11) com trés fatores, impulsividade motora,
impulsividade atencional, e sem planejamento. Gailtados indicaram correlagbes
significativas e positivas, de magnitude fracaesmnifracdes e acidentes de transito e entre
os fatores do DBQ - violacOes agressivas e infrag@etransito; violagcbes comuns e erros
com acidentes de transito. A impulsividade motooaretacionou-se com acidente de
transito, ainda essa mesma dimensdo da BIS 11 endém sem planejamento com
violagdes comuns da DBQ. Por fim, a impulsividad®ara correlacionou com violacdes
agressivas e os trés fatores do BIS 11 com o éatos do DBQ.

Gonzélez-lglesias, Gomes-Fraguela, Romero e SdqB€dl2) buscaram avaliar a

relacdo entre impulsividade, a busca por aventeirasuso de alcool em 535 motoristas,
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com idades entre 20 e 73 anos (M=39,6; DP=11,48)®53,9% mulheres com média de
18 anos de permissdo para dirigir. Os instrumentibzados foram o Questionério de
Impulsividade(Eysenck’Questionnaire)p Questionario de Comportamento do Motorista
(DBQ) e a avaliacdo do uso de alcool por meio deitem que questionava sobre a
frequéncia da ingesta durante o ultimo ano. Odtesms indicaram ndo haver diferencas
estatisticamente significativas entre os sexos tquanmpulsividade no entanto, médias
significativamente maiores foram encontradas pasahomens no que se refere a
guilometragem rodada, recebimento de multas, nucheracidentes de transito e abuso de
alcool. Ainda, a impulsividade correlacionou-se fdema significativa com abuso de
alcool, multas e acidentes com vitimas. Os automxluiram que ha necessidade de
considerar as caracteristicas de personalidadantexvencdes dirigidas aos infratores,
sendo insuficientes 0s programas que centram a&sesfarcos apenas na reeducacao das
leis.

Os resultados trazidos pelas pesquisas mostramaqum@pulsividade ndo esta
relacionada com o sexo, entretanto, 0s jovens s@mue apresentam maior impulsividade.
Esse construto aparece também relacionado comcapgdio e comportamentos de risco,
abuso de alcool, erros no transito, violagbes aiy&s, multas e envolvimento em
acidentes. Os dados dessas pesquisas estrangaifasam a importancia de se focalizar a
impulsividade no transito e a relevancia da sudiamz em candidatos a CNH e nos
demais motoristas. No entanto, faltam pesquisasomais que confirmem essas
informacgdes. Como jA& mencionado, com base no estaddampaio e Nakano (2011), a
producdo cientifica na area do transito apesast@e em ascensao nos ultimos anos, ainda,

€ escassa no Brasil. Fato este que justifica tantbéstudo deste tema na presente pesquisa,
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junto com os demais construtos. Assim, a partiragera séo trazidos os objetivos do
estudo.
OBJETIVO GERAL
Construir uma Escala de Autoeficacia para DirigdADir) e verificar as suas
propriedades psicométricas.
OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) Construir os itens da escala com base na litexat

b) Verificar a adequacgéao dos itens por meio daagéd de especialistas na area;

c) Realizacéo de estudo piloto para a verificaghadkquacao da escala quanto a clareza

e abrangéncia dos itens e formulacdo de novos itens

d) Realizar analise fatorial exploratoria;

e) Analisar o resultado de fidedignidade da EADiIr;

f) Verificar diferencas significativas para EADEJM e EsAvI-A nas variaveis sexo,

idade, tempo de CNH e frequéncia com que dirige;

g) Buscar evidéncia de validade e estimativa deigie para a EADir na relagdo com

variaveis externas multas e envolvimentos em atéden

h) Verificar se as pontuacdes EADir, da EJM e davE# predizem comportamentos de

risco como multas e envolvimento em acidentes;

i) Estabelecer perfis de autoeficacia para digim base no desengajamento moral, na

impulsividade, envolvimento em multas e acidenteg@hsito;

j) Comparacao entre grupos extremos na EADir cose Io@ desengajamento moral e na

impulsividade;

h) Realizar interacbes entre a EADIr, a EJM e avE®Aquanto a multas e acidentes de

transito.
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Construcao e avaliacdo preliminar dos itens da Esta de Autoeficacia
para dirigir (EADIr)
OBJETIVOS
Construir os itens que compOe a escala de AE paigir dEADir), avaliar a

pertinéncia do conteddo dos itens com base na @ &wcial Cognitiva e a clareza das

instrucdes e das afirmativas. Para tanto, foranpcudias as etapas descritas a seguir.

ETAPA |

Elaboragéo do instrumento

Foram construidos inicialmente 20 itens para a|lEsda autoeficacia para dirigir
(EADIr) que avalia o quanto o motorista se percady®z para dirigir com seguranca, com
base no conceito de AE da Teoria Social Cognititengém nas duas escalas encontradas
em estudos do exterior que avaliam AE para dirfgidelaide Driving Self-efficacy
ADSES - Georgeet al, 2007; Self-efficacy Scale for Driver Competene&SDC —
Sundstrém, 2008).

Foram considerados os cuidados apontados por Bar(@006) e Polydoret al
(2010) para a construcdo de escalas de AE. O pdndé& respeito aos itens que devem
refletir o construto da AE de forma precisa. Cotag& a opcao de respostas usada para
avaliar as crencas, pode ser usada uma escaladeoctos, variando em intervalos de ‘0=
nao sou capaz’' até ‘100= altamente confiante quecspaz’, contudo, um formato de
resposta mais simples que retenha a mesma estpddeavariar de “0 a 10”. Com base
nessa recomendacao, a escala de AE construidasenf® pesquisa ficou com pontuacdes

do tipoLikert com 10 opcdes de respostas, variando de 1 (nadiarte) a 10 (totalmente
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confiante). Optou-se iniciar pelo valor minimo de hao zero porque de certa maneira 0s
motoristas devem ter um sentimento minimo de ef¢c§ que conseguiram obter a CNH.

Com base ainda nas consideracfes de Bandura (20B6)ydoroet al. (2010), os
itens foram construidos com redac&o na primeiragaee com frases curtas e claras. Apés
a construcdo da verséao preliminar do instrumentARIr foi enviada a um conjunto de

especialistas tal como descrito na sequéncia.

Participantes

Participaram da andlise do contetdo da EADIr wézef doutores com experiéncia
em avaliacdo psicolégica e/ou com conhecimento etmeficacia e, quatro doutorandos
gue tém trabalhado em suas pesquisas sobre adamatia descricdo mais detalhada é
apresentada na Tabela 1.
Tabela 1

Descricao geral dos juizes da escala de AE pargidi(EADIr)

Descricdo Geral

01 Psicologa. Doutora em Psicologia e com amplti@cmento em autoeficicia e da
Teoria Social Cognitiva.

02 Psicologa. Doutora em Psicologia e tem realizzgtados com autoeficacia nos
dominios de escolha de carreira e ocupacional.

03 Psicélogo. Doutor em Psicologia e com conhedimée avaliacdo psicolégica e
de psicometria.

04 Psicologo. Doutorando em Psicologia e com cdnfeto em construcdo e
validacdo de instrumento de autoeficacia.

05 Psicologa. Doutoranda em Psicologia e com estsiolore autoeficécia .

06 Pedagoga. Doutoranda em Educacdo e com conmmginote construcdo e
validacdo de instrumento de autoeficacia.

07 Psicologo. Doutorando em Psicologia e com estuelalizados sobre autoeficacia.
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Procedimento

Apoés a aprovacdo do Comité de Etica foi enviadaewiail o convite e a escala aos
juizes para realizar a analise do conteldo dos kemventuais inconsisténcias a luz da
Teoria Social Cognitiva. As sugestdes foram enchadas novamente por email a
pesquisadora, apés um prazo de 15 dias.

Resultados

Vérias sugestdes dos juizes foram incorporadasalagsomecando pelo cabecalho
no qual foram incluidas informagdes como a catagdei CNH e a opcdo se exerce ou nao
atividade remunerada (EAR). No texto que antecedeseala foram inseridas as
informacgdes de que a crenca para dirigir referi@smpacidade atual como motorista.
Ainda, na escala antes dos itens hd uma descrigabgue se apresentava como “ao dirigir
veiculos, sinto-me capaz de...” por sugestdo daggupassou a ser “como motorista sou

capaz de...”. Em relacdo as alteracbes suger@asqgs itens elas serdo apresentadas na

Tabela 2.

Tabela 2

Descrigcdo dos itens da EADIr antes e depois daiagab dos juizes

Itens Antes da avaliacdo dos juizes Depois das sstfes dos juizes
02 Resolver problemas inesperados relativoRaagir rapida e adequadamente em
imprudéncia de outros motoristas situacdes de perigo no transito
04 Fazer conversdes a esquerda Fazer conversbGeguarda em
pista de sentido duplo
09  Fazer baliza em espaco reduzido Manobrar ensvagazidas
10  Manter o carro em seguranga nas curvas Maritanquilidade nas curvas

15 Evitar acidentes mesmo quando fag@zer ultrapassagens perigosas
ultrapassagens perigosas
16  Dirigir com seguranca em locais que n&wrigir em locais que ndo conheco

conheco
17  Controlar a embreagem Controlar a embreagem ao
arrancar em subidas
19  Passar por rotatorias Dirigir  por  rotatorias sem

atrapalhar o transito
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No final da escala para a avaliacdo dos juizesahawi espaco em que poderiam
sugerir itens ou até mesmo a situacdo que poderiatsangida pelo instrumento. Com
base nessas sugestbes foram desenvolvidos mags items, a saber, transitar em pista
molhada, dirigir em trechos de terra, entendenaligacdo de transito, dirigir com o radio
ligado e usar mapas/GPS ao dirigir.

Ainda, seguindo as recomendacdes de Bandura (20B6)ydoroet al. (2010) apds
integradas as recomendacdes dos especialistasysaovpré-final do instrumento foi
aplicada em sujeitos com caracteristicas semekhatde da futura amostra. O objetivo
desta etapa foi verificar possiveis davidas sol@gcala e também desenvolver outros itens
para deixa-la com amplitude maior sobre o ato dgidiA descricdo dos participantes, dos

procedimentos e andalises dos resultados sera afadaea ETAPA 1.

ETAPA I
Participantes
Participaram 40 motoristas com idades entre 23 ant® (M=41,13; DP=12,50),
sendo 55% (n=22) homens, 87,5% (n=35) com escaldgidle ensino médio a ensino
superior e 0 tempo que os motoristas possuiam H#ithgdo variou de 5 a 46 anos
(M=16,78; DP=11,96) e destes 90% (n=36) possuiarnakilitacdo B ou AB. Os
participantes estavam realizando o processo devaedo da CNH em uma clinica

credenciada ao DETRAN/PR.
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Procedimento

Apés incorporadas todas as sugestdes e apontach@njaizes para a escala de AE
para dirigir, foi aplicada nos motoristas em prgoede renovacao. Os candidatos que
haviam recebido o resultado de ‘apto’ na avaliaigaptidao fisica e mental realizada pelo
médico da clinica, foram encaminhados a pesquiaaB®oimeiramente foram explicados os
objetivos da pesquisa aos participantes, sua jpat@o voluntaria e independéncia do
processo de coleta de dados e da avaliacdo médiealizada. Os que aceitaram participar
assinaram ao Termo de Consentimento Livre e Esilir¢ TCLE) e responderem a escala
com duracdo média de 4 minutos. Apos terem finddizaos participantes foram
guestionados sobre a compreensdo dos itens e aohexessidade de alterar alguma
informacdo que julgavam dubia ou incorreta, taml@mam solicitadas sugestdes de itens

gue poderiam ainda ser construidos e agregadaska.es

Resultados

A partir dos resultados dessa pré-coleta os iterent reformulados e construidos
mais 10 afirmativas. As alteracOes sugeridas pedoscipantes foram desde exemplificar
algumas situacdes especificando contexto em qugenir por exemplo, no item 5
“transitar em rodovias de alta velocidade” foi nfiedido e acrescentado“transitar em
rodovias (BR, por exemplo)” ou o item 20 “adentpor ruas com fluxo intenso de
veiculos” sendo alterado para “adentrar em ruasflioqo intenso de veiculos (nas rapidas,
por exemplo)”. Ainda, o item 9 “manobrar em vagasuzidas” passou a ser “ao estacionar
na rua, manobrar em vagas reduzidas”.

Além dessas, surgiram casualmente davidas refaranggafia e aos significados das

frases. Por exemplo, um dos participantes ndo @etem que significava controlar a
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embreagem do item 17, mas, como ndo houve umaarmmstnas davidas, cada uma foi
analisada individualmente. Contudo, em nenhum t&ssihouve davidas sobre a sua
estrutura como um todo entendendo que nao seressita a exclusdo de qualquer dos
itens. Pelo contrario, com base nas sugestdesattsipantes foram construidos mais 10
itens apresentados na Tabela 3.

Tabela 3

Descrigcdo dos itens criados com base na pré-coleta

Itens Descricéo

16  Dirigir no transito de uma grande metropole (Baalo, por exemplo)

27  Dirigir com neblina

28 Chegar em um lugar desconhecido por meio deopode referéncia ou
informacdes de outras pessoas

29 Conversar enquanto dirijo

30 Assumir os meus erros na direcao

31 Passar com tranquilidade por taneis

32 Conduzir com passageiros

33  Dirigir em horarios com grande movimento de wieig e pessoas

34  Entrar com 0 meu veiculo em rodovias movimerstaglale grande velocidade
(BR, por exemplo)

35 Facilitar a ultrapassagem de outros motoristas

Apés todos os ajustes finais a escala foi aplicada uma amostra maior de
participantes para serem verificadas as suas pdgatés psicométricas. Vale destacar que
0s participantes da etapa Il ndo estdo no grupetaaa Ill. A seguir serdo trazidas a

descricdo dos participantes, método, instrumenteswdtados.
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ETAPA 1l — Estudos de Validade e Fidedignidade d&ADiIr
Nessa secdo, serdo apresentados os resultados atise afiatorial exploratoria
realizada com objetivo de buscar evidéncias delad# baseadas na estrutura interna e
também a fidedignidade da EADir estimada pelo casfte alfa deCronbach Ainda, na
busca por evidéncias baseadas nas relacbes camerarexternas, tais como diferencas de
médias entre os sexos, idade e correlacdo comsnehsaolvimento em acidentes e com a

Escala de Justificativas de Motoristas (EJM) e@alasde Impulsividade (EsAvI-A).

Participantes

Participaram 500 motoristas em processo de renovdedCNH em duas clinicas
credenciadas ao DETRAN/PR da cidade de Curitiba. ctgrios de inclusdo dos
participantes na pesquisa era ser candidato deae@o nas clinicas onde foi realizada a
pesquisa e ter obtido resultado de ‘apto’ na ag@diale aptidéo fisica e mental. Enquanto
gue os critérios de exclusdo foram todos os catafidue estavam na clinica em processo
da retirada de primeira habilitagdo; os que perdesaprimeira habilitacdo e estavam
novamente tentando obter uma nova habilitacdo, der@aos de reabilitacdo, e ainda, os
candidatos a renovacdo que foram consideradosomapis que necessitavam de nova
avaliacao.

As idades dos participantes variaram entre 23 ant® (M= 40,61; DP=12,88), a
qual foi distribuida em faixas etarias com base daxtos do Ministério da Saude de 2008
(Waiselfisz, 2011) em referéncia a maior envolvitneem acidentes de transito. Assim, os
grupos foram divididos da seguinte maneira o priongcou com idades de 23 a 29 anos; o
segundo de 30 a 39 anos; o terceiro de 40 a 49ea0agtimo grupo com idades acima de

50 anos. No primeiro grupo a primeira idade inggapor 23 anos porque a amostra era
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composta por motoristas em processo de renovac&dNHee o tempo de exigéncia para a
renovacao sao de cinco anos, assim os que tirapaml8 anos a habilitacdo estavam
renovando-a pela primeira vez.

Na amostra, 60,4% (n=302) era de sexo masculin@d82% (n=441) com
escolaridade de ensino médio a pés-graduacdo. Quaanestado civil, 67,5% (n=337)
declaram ser casados ou em unido estavel, 74,68/ 3h<om renda entre 1.000,01 a
5.000,00 reais e de diversas profissdes. O tempm@biéitacdo dos condutores variou de 5
a 56 anos (M=16,82; DP=11,86), 78,6% (n=393) dacden dirigir uma vez ou mais por
dia, ja 62,2% (n=306) declararam néo ter tido nsuttas Gltimos 12 meses e apenas 38,8%
(n=192) que tiveram de uma a 10 multas no ultimm. &s multas mais frequentes serdo
apresentadas na Tabela 4.

Tabela 4

Descricéo, frequéncia e porcentagem de multas dusmstas.

Descri¢cao das multas Frequéncia %
Excesso de velocidade 124 253
Estacionar veiculo em lugar proibido ou irregular 7 4 9,6
Dirigir veiculo usando celular ou fones de ouvido 51 3,0
Deixar passageiro ou condutor sem cinto de segarang 08 1,6
Executar conversdo em local proibido pela sinafinac 08 1,6
Transitar na contraméo 04 0,8
Realizar ultrapassagem em local proibido 03 0,6
Dirigir sob a influéncia de alcool 02 0,4
Avanco de sinal vermelho do seméaforo 02 0,4
Passado o tempo para transferéncia do veiculo 02 4 0,

Dirigir veiculo com CNH vencida 01 0,2
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No que se refere ao envolvimento em acidentesadsito (AT) verificou-se que 174
do total dos pesquisados ja haviam sofrido AT, (B&6%) sofreram apenas um durante o
tempo que possuem CNH, 63 (36,2%) de dois a ti@sraes e apenas 9 (5,2%) com mais
de quatro acidentes. Contudo, 107 (61,5%) relataearsido vitimas de acidentes, ou seja,
terceiros foram os responsabilizados pela situat@®&@8 (21,8%) informaram terem sido
responsabilizados pelo AT e 29 (16,7%) relataransda&ido mais de um acidentes, sendo
em algum momento vitima e em outro responsabilzadeor fim, 147 (84,5%)
comentaram ter sofrido apenas danos materiais(&€525%) danos pessoais e materiais, ou

seja, sofreram ou causaram algum fisico como madwsoou até a morte no transito.

Instrumentos

Questionario de ldentificacdo — ANEXO 1

Para obtencdo de informagbes como sexo, idade,laddede, estado civil,
rendimentos mensais, tempo de carteira de motpcatagoria da habilitacédo (A, B, AB, C,
D, E), frequéncia com que dirige (uma vez ou marsdia; uma vez por semana; raramente
dirige), quantas multas teve nos ultimo ano, a riEse da multa e envolvimento em
acidentes de transito como vitima ou responsavainéa, os tipos de danos causados

(materiais e/ou pessoais).

Escala de Autoeficacia para Dirigir (Mognon & Santp013)
Tem como objetivo avaliar a crengca dos motoristassaa capacidade para dirigir

veiculos com seguranca. Possui 28 itens distrilsudédo uma escala com pontuacao do tipo
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Likert de 1 (pouco confiante) a 10 (totalmente confiardegual tera as suas qualidades

psicométricas verificadas no presente estudo.

Escala de Justificativas de Motoristas - EJM (ligles2002 adaptada por Luiza Neto
& Gunther, 2009)

O objetivo da escala é avaliar o cometimento de atdissociais que sédo avaliadas
por meio de justificativas que s6 se adequam abgiduos que as utilizam no contexto do
transito. O primeiro esboco dessa escala foi dedédo por Clark, Iglesias e da Silva
(2000, apud Iglesias, 2002) com base Maltifaceted Scale of Mechanismsof Moral
Disengagemerde Bandura. O estudo buscou investigar a relatgiie eito tipos diferentes
de mecanismos de desengajamento moral e a frequéuidrrelatada no cometimento de
infragcBes no transito, considerando variaveis cexosidade, numero de multas recebidas
e 0 envolvimento em acidentes. A escala neste @sttadcomposta por 57 itens e permitiu
estabelecer correlacbes positivas e significatigae o desengajamento moral e o
cometimento de atos infracionais no transito. Ndiopbssivel acessar mais informacdes
dessa pesquisa, ja que nao foi publicada.

Em estudo posterior, Iglesias (2002) excluiu 2fiStdessa escala alegando falhas na
sua composicdo, passando a utlizar 36 itens edigk no estudo ja detalhado
anteriormente. Com base nessas pesquisas Luiza(20£18) fez analises para verificar as
qualidades psicométricas do instrumento. Primeirae)efoi realizado um estudo piloto
com 32 participantes para verificar a validade sgioé dos itens e foram mantidos os 36
itens da escala original, distribuidos numa escafa formatoLikert de quatro pontos de

“discordo totalmente” até “concordo totalmente”.
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Posteriormente, foi feita a aplicacdo da escaleb&&condutores, com idades entre
18 e 82 anos, o tempo de Carteira Nacional de itgiib (CNH) variou de 5 dias a 58
anos. As analises psicométricas foram iniciadas aowerificacdo do KMO (0,91) e do
teste de esfericidade darlett’s (y2 = 4324,41p <0,001) e em seguida foi feita a analise
de componentes principais que, demonstrou @glenvaluea presenca de 9 componentes e
também foi realizado o testzreede Catell, indicando apenas um grande componente.
Diante desses dados contraditorios utilizou-se&dissnparalela e foram testados diversos
modelos e a melhor estrutura fatorial encontrad@dm trés fatores em rotac&arimax
ortogonal, indicando a exclusédo de oito itens, gpeesentaram carga fatorial inferior a
0,35.

A escala final ficou com 28 itens. O primeiro fafmssui predominancia de itens
referentes a Reconstrugcdo da conduta (com 10 ikens de 0,82) — refere-se a
racionalizacdo da conduta em boa acao; o segutolod@nominado de Jeitinho — possui
itens que referem-se tanto aos mecanismos de taopds da conduta como os de
distorcdo do agente de acado (possui 11 iteasde 0,82) — relaciona-se a atribuicdo de
culpa ao outro pelo seu ato e racionalizacdo ddutane o terceiro — predominancia dos
mecanismos de distor¢ao do agente da acéo (7eitefs/0) — refere-se a atribuicdo da sua
culpa ao outro. Diante desses resultados os awerdgaram incompatibilidade entre o
gue foi encontrado e o modelo tedrico que embasdatemracdo do instrumento. Ao invés
de quatro esquemas, foram encontrados apenasD&8sa forma, segundo Luiza Neto
(2009) o0 modelo teorico desenvolvido por Bandurdepser de forma parcial utilizado para
analisar o comportamento infracional no transitsleiro, uma vez que a estrutura fatorial
encontrada apresenta grandes diferencas quandaaapa estrutura proposta na teoria

inicial.
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Vale destacar que foram realizadas adaptacdeddiicas e de contetdo na EJM com
base na regionalidade no estudo de Elkl (2012), a fim de que ficasse mais adequada
para a amostra avaliada. Essas modificacOes foeatizadas baseadas na opinido dos
guarenta motoristas avaliados no estudo piloto pd&fADir. Foi pedido que os motoristas
respondem ao instrumento e posteriormente eratadlicse havia algo que néo tinha sido
compreendido e sugestdes do que poderia ser nambfitais mudancas foram no item 1
‘Nao tem problema dar uma fechada em alguém quaalesma no transito’ para ‘Nao
tem problema dar uma fechada em alguém que é neuto no transito’ ; item 3 ‘Uma
pessoa muito lenta na pista da esquerda merecénamad ser ultrapassada’ para “Uma
pessoa muito lenta na pista merece ser ultrapasdadarma agressiva’” e no item 8
‘Alguns motoristas merecem ser tratados como asinra ‘Alguns motoristas nao

merecem respeito’

Escala de Avaliacdo da Impulsividade — ESAvI-A (Rué& Avila-Batista, 2013)

Foram construidos 101 itens com base em 12 indieadepresentativos do construto
da impulsividade levantados por meio de pesquis@sniacionais. Posteriormente, foram
enviados a dois psicologos, professores e doutdeesm programa de pos-graduacao
Stricto Senstem Psicologia, com experiéncia em construcdo destegque realizaram a
analise dos itens a fim de verificarem a corregéogeafica, a adequacao da linguagem, a
clareza na redagdo e determinar a qual categorignp& cada item. Assim, foram
retirados 11 itens em funcdo de ndo estarem coedac@o clara, ou por estarem muito
semelhantes ou repetidos. Com essas analises@® weigal da escala ficou com 90 itens,
distribuidos em uma escdl&ert de cinco pontos (1 - nunca, 2 - poucas vezess 8ezes,

4- muitas vezes e 5- sempre).
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A validade relativa a estrutura dos itens foi veafla no estudo com 406 alunos
participantes de um curso técnico em segurancdacpuid estado de Minas Gerais, com
idades entre 18 a 31 anos, com predominancia n@acél analise fatorial por meio da
analise dos componentes principais com rotagéionax O KMO encontraddoi de 0,872
e o teste de esfericidade Bartlett's (2 = 4840,245p <0,001). Foram testados diversos
modelos e o de quatro foi 0 que apresentou mellresesdtados, tendo a versao final da
escala ficado com 36 itens. Os quatro fatores fanameados como fator 1 - falta de
concentracdo e deersisténcia (composto por 14 itens corD,87), que se refere a
incapacidade que o individuo apresenta de manfecaem uma determinada tarefa ou
atividade por um tempo prolongado sem se dispegisaitn como dar continuidade a algo
gue tenha iniciado; fator 2 - controle cognitivor(gosto por 9 itens conx0,85) refere-se
a quanto o individuo procura refletir sobre sua@seagbuscando avalia-las antes de agir ou
responder aos estimulos externos ou internos; 3atgrlanejamento futuro (composto por
7 itens ea 0,78) o qual avalia a capacidade de planejar actgs efeitos ndo se
restringem ao momento presente; fator 4 - audatgaeridade (composto por 6 itens e
0,62) incapacidade de avaliar situacdes que possamlver algum risco, bem como
refletem a busca por sensacdes novas.

O segundo estudo buscou a aplicacdo da EsAvl, pa@sta vez com os itens
alocados em posicoes diferentes, o que permitiereordinacdo de duas escalas como
EsAVI-A e EsAvI-B. O objetivo para o procedimentquée os autores acreditam que trard a
vantagem de dificultar o treinamento para respdat&scala, preservando dessa forma a
aplicabilidade da mesma. Foram realizados estuddspendentes com cada uma das
versdes e andlises estatisticas que permitirana@oses aferir que os fatores avaliados

pela EsAvI-B sdo os mesmos verificados na EsAviridando apenas a localizagc&o dos
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itens na folha de resposta da escala. Dessa farfscala de Avaliacdo da Impulsividade —
EsAvI pode ser aplicada tanto na sua Forma A quaamtua Forma B.

Nesse sentido, as analises realizadas com amlessaas permitiram identificar os
mesmos fatores encontrados na analise inicial.rdméacao dos fatores ficou a mesma ja
especificada, apenas, com diferencas para osddfasonbach- fator 1 - composto por 12
itens, (¢=0,87 na versdo A @=0,83 na B); fator 2 - composto por 8 itens=@,86 na
versao A ex=0,84 na B); fator 3 - composto por 5 itens;@,78 na versdo A@=0,75 na B)

e fator 4 - composto por 6 itens=0,59 na versdo A@0,56 na B).

Procedimento

Com a aprovacao do Comité de ética em Pesquisstpazacdo do DETRAN/PR e
das proprietarias das clinicas iniciou-se a colfta dados. Todos os candidatos a
renovacdo que tiveram resultado de ‘apto’ na agabiade aptidao fisica e mental, eram
encaminhados pelo médico a uma sala previamenpanada para a realizacdo da pesquisa.
Entdo, a pesquisadora se apresentava, informava gesultado no exame médico havia
sido ‘apto’, bem como os motivos para o candidatcstdo encaminhado até a sala. Com
iSso, apresentava 0s objetivos da pesquisa ejgaimente, ressaltava que a participacao
era voluntaria, que os dados serdo mantidos elo,sigie os procedimentos do DETRAN
e da pesquisa eram distintos e independentes @ qualiacdo ndo era obrigatoria, e se
caso, nao aceitassem participar ndo haveria nenltomsequéncia no seu processo de
renovacdo. Os condutores que aceitaram participapedquisa assinaram o Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido - TCLE, a peslosa auxiliava a preencher o
guestionario sociodemografico e explicava a forrmaeahlizacdo de cada instrumento. O

tempo aproximado de cada aplicacdo variou de 7 ami@utos. Estima-se que
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aproximadamente 10% dos participantes que foramidatos ndo aceitaram participar da

pesquisa alegando como principal motivo a pressa.

Resultados

Evidéncia de validade baseada na estrutura inteenprecisao

Inicialmente a possibilidade de extracdo dos fat@weverificada peldaiser Meyer
Olkin (KMO) e pelo teste de esfericidade de Bartletidsea extragédo dos fatores realizada
por meio do modelo de Analise dos Eixos Principaisy rotacaalirect oblimin Optou-se
por essa rotacao, pois, Sisto (2005) afirma quepedporciona a melhor definicdo dos
fatores, ou seja, apresenta maior flexibilidade gocurar padrbes estando ou ndo os
fatores correlacionados. Com isso, procedeu-seacoarrelacéo entre os itens e o numero
de fatores foi avaliado pegzree plottendo como referéncengevaluesuperiores a um.

Assim, encontrou-se um indice para o KMO de 0,9% teste de esfericidade de
Bartlett (2= 9188,9;p<0,001), indicando que a fatoracéo era possivedsélanalise, foram
retidos seis componentes e o total da variancidicexa foi de 59,0%. No entanto, o
gréfico de sedimentacascfee plof sugeriu apenas um grande fator. Como pode ser

verificado naFigura 2
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Figura 2. Grafico de sedimentacdo

A partir da andlise exploratéria, verificou-se cuescala poderia apresentar uma
estrutura unifatorial, o que foi confirmado ao seificar que todos os itens carregaram no
primeiro fator e outros que carregaram em maisndéatior, ndo sendo possivel interpreta-
los. Assim, ao assumir a unidimensionalidade dalasconsiderou-se que poderia haver
uma diminuicdo na quantidade de itens, adotand® awitério a carga fatorial minima de
0,40 e a exclusdo dos itens em mais de um fatoesge respeito, diversos autores
concordam que a utilizacdo dos valores das caegasgdis como critério de exclusédo de
itens é uma estratégia util no processo de corigirde instrumentos de avaliacdo (Pasquali,
2003; Dancey & Reidy, 2006). Nestas condicoes #eiss foram excluidos, a saber,

estacionar na garagem da minha casa,; dirigir megrmado ndo me sinto bem de saude
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e/ou psicologicamente; manter a calma mesmo serm@@do por outros motoristas;
fazer ultrapassagens perigosas; dirigir por treat®sterra; conversar enquanto dirijo;
assumir meus erros na diregéo.

Ao rodar novamente a analise com esse crité40) o valor encontrado para o
KMO foi de 0,95 e do Bartletty§=7289,5; p<0,001), indicando que a fatoracdo era
adequada (Pereira, 1999). Dessa forma, a varigaq#tcada pelo Unico fator foi de
41,75%. Na Tabela 5 sdo apresentadas as cargasisatio modelo final da EADir.
Tabela 5

Cargas fatoriais dos itens da Escala de AE paragdi(EADIr)

Itens Fator 1 h2
Dirigir em horarios de grande movimento de veicel@essoas 0,788 0,636
Transitar em pista molhada 0,787 0,680

Entrar com o meu veiculo em rodovias movimentadies grande

velocidade (BR, por exemplo) 0,779 0,625

Transitar por ruas estreitas com veiculos estadmnde ambos 0s

lados da pista 0,752 0,602

Realizar ultrapassagens em rodovias 0,716 0,639

Trafegar em meio ao transito com fluxo intenso (couitos carros,

o S 0,713 0,655
Onibus e caminhdes)

Adentrar em ruas com fluxo intenso de veiculos (api&las, por 0713 0.524

exemplo)

Trafegar por ruas com grande movimento de pedestres 0,696 0,597
Ir dirigindo para lugares desconhecidos 0,689 0,661
Dirigir com neblina 0,672 0,567
Trafegar a noite 0,650 0,509
Dirigir no transito de uma grande metrépole (Sagl®@gor exemplo) 0,648 0,506
Controlar a embreagem ao arrancar em subidas 0,646 0,420
Ao estacionar na rua, manobrar em vagas reduzidas 0,638 0,445
Transitar em dias de chuva intensa 0,637 0,529
Transitar em rodovias (BR, por exemplo) 0,625 0,573

Dirigir por rotatérias sem atrapalhar o transito 0,625 0,523
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Continuacédo

Conduzir com passageiros 0,623 0,612
Reagir rapida e adequadamente em situacdes de pertgansito 0,600 0,572
Passar com tranqulidade por tineis 0,575 0,573
Manter a tranquilidade nas curvas 0,575 0,384
Facilitar a ultrapassagem de outros motoristas 0,575 0,536

Chegar em um lugar desconhecido por meio de paoetosferéncia ou

. " 0,567 0,394
informacdes de outras pessoas

Dirigir com o radio ligado 0,557 0,616
Fazer convers@es a esquerda em pista de méo duatejo permitido 0,546 0,406
Entender a sinalizacdo de transito 0,542 0,430
Trafegar por ruas que conheco 0,517 0,545
Usar mapas/GPS 0,495 0,532
Autovalores 11,69
Variancia explicada (%) 41,75
Alfa deCronbach 0,94

Método de Extracao: fatoracéo do Eixo Principal.tdl#o de Rotacao: oblimin com normalizacdo Kaiser

Com base nos resultados da Tabela 5 verifica-sa g4Dir ficou composta por 28
itens e a sua confiabilidade verificada por meicatla deCronbachfoi de 0,94. A seguir
comecam a ser trazidos os resultados referentestodos exploratorios da EADir e dos

demais instrumentos estudados na presente pesquisa.

Estatisticas Descritivas

Nesse topico serdo apresentados o0s resultadosvaslatos trés instrumentos
aplicados, a saber, Escala de Autoeficacia pamgirdiEADIr), Escala de Justificativas de
Motoristas (EJM) e a Escala de Impulsividade (EsA)lInicialmente serdo apresentadas
as estatisticas descritivas dos instrumentos, aggsupor fator como pode ser observado na

Tabela 6.
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Tabela 6

Andlise descritivas dos instrumentos EADir, EJMs@&H-A (N=500).

Média Média

DP Minimo Maximo
geral escala

EADir 237,35 8,48 34,086 71 280
Reconstrucdo da conduta 11,54 1,15 3,603 10 33
% Jeitinho 14,94 1,36 4907 11 39
Distor¢édo do agente da agéo 7,45 1,06 2,423 07 25
Falta de concentracéo e persistér 22 65 1,62 6,006 14 48
< Controle cogntivo 29,24 3,25 4,683 09 40
>
E Planejamento do futuro 13,11 1,87 3,211 07 25
Audécia e Temeridade 13,22 2,20 3,437 06 24

Os dados mostram na Tabela 6 que a pontuacdo md@assvel (minimo 28 e
maxima 280) na EADir foi atingida, indicando tendé@npara efeito teto, enquanto, que a
pontuacdo minima ficou bem mais alta que a posdivele obter na escala. Para a escala
EJM nota-se que o fator Jeitinho foi que obteveomaiédia que as demais dimensdes, no
entanto, verifica-se de forma geral as médias dtwds ficaram proximas dos minimos
possiveis a ser alcancado no instrumento. J4 emaela EsAvI-A a dimensao Controle
cognitivo obteve maior média. Ao comparar os resias encontrados para cada fator no
manual da EsAvI verifica-se que os resultados divadentro da média encontrada para a
amostra de normatizacdo da escala tanto na dimé&adi@ode concentracao e persisténcia e
para o Controle cognitivo. Mas, para as dimensdasefamento do futuro e Audacia e

temeridade as médias sao consideradas baixas.
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As proximas andlises apresentardo os resultadeseenéés as diferencas de médias
entre grupos para os instrumentos. Embora o foastimo seja encontrar especificamente
evidéncias de validade para a EADir sera aproveitadportunidade para trazer também
dados importantes sobre o desengajamento moranpudsividade em motoristas, ja que

h& poucas pesquisas sobre os temas.

Diferencas de médias

Primeiramente, serdo analisadas as diferencas lemrens e mulheres, por meio do
teste t deStudent Em seguida, para as variaveis faixas etariaspdete experiéncia do
condutor e frequéncia com que dirige por meio d®OAN. A Tabela 7 mostra as analises
referentes as diferencas para a variavel sexo.

Os dados da Tabela 7 mostram as diferengas astatishte significativas na EADir,
e nas trés dimensdes da EJM, na dimensdo Audadiemeridade e na variavel
envolvimento em acidentes sendo as maiores médiasgs homens. Enquanto, no fator
Falta de concentracdo e persisténcia da EsAvl+#asres médias foram para as mulheres.

Na Tabela 8 sdo apresentadas as diferencas relatfaéxa etaria dos participantes.
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Tabela 7
Andlise descritivas e inferencial para a variavexs na EADir, EJM e EsAvI-A, multas e

envolvimento em acidentes (N=499).

Desvio-
Sexo N Média padréo t p
EADIR M 302 242,26 31,118
4,042 0,001
F 197 229,69 37,399
Reconstrucdo da conduta M 302 11,78 3,915
1,946 0,053
F 197 11,13 3,245
s Jeitinho M 302 15,35 5,055
' 2,235 0,027
L F 197 14,35 4,840
Distorcdo do agente da acéo M 302 7,65 2,718
2,013 0,019
F 197 7,15 2,440
Faltq dAe concentragéo e M 302 2198 6,077
persistencia -3,237 0,001
F 197 23,72 5,738
Controle cogntivo M 302 29,32 4,801
< 0,476 0,639
E F 197 29,12 4,518
i Planejamento do futuro M 302 13,22 3,300
0,073 0,942
F 197 13,10 3,082
Audécia e temeridade M 302 13,48 3,439
1,962 0,042
F 197 12,84 3,338
Multas M 302 0,73 1,152
1,400 0,162
F 197 0,58 1,221
Acidentes M 302 0,75 1,644
2,937 0,003
F 197 0,39 0,703
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Tabela 8

Andlise de variancia na EADir, EJM e EsAvI-A paraaaiavel faixa etaria (N=500).

F (3,496) p
EADir 5,706 0,001
Reconstrucdo da conduta 2,708 0,401
% Jeitinho 0,374 0,999
Distorcao do agente da acéo 0,775 0,262
Falta de concentracéo e de Persisténcia 4,106 0,006
<_i Controle Cognitivo 6,103 0,001
E Planejamento do Futuro 8,947 0,001
Audacia e temeridade 7,626 0,001
Multas 0,467 0,706
Acidentes 2,151 0,093

Os resultados apresentados na Tabela 8 indicaereddas estatisticamente
significativas para a EADir e para todas as dimessdia EsAvI-A. Verificou-se pelas
analisegost-hocde Tukey,que as faixas etarias agruparam-se em diferenbe®sjuntos,
como pode ser observado na Tabela 9.

Tabela 9

Post-hoc de Tukey para a EADir para faixa etaria

EADir
Faixa etaria N Subconjuntos para alfa=0,05
1 2
Acima de 50 anos 128 227,27
23 a 29 anos 117 237,99 237,99
40 a 49 anos 103 239,31
30 a 39 anos 152 244,01

p 0,063 0,503
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Na Tabela 9, pode-se observar que a provaukeyencontrou dois subconjuntos
significativamente diferentes, em que no primemoostra-se a faixa etaria acima dos 50
anos e, no segundo subconjunto, as demais faidaasetom médias maiores para AE para
dirigir. Na Tabela 10 séo trazidos os resultadoa pa fatores da EsAvI-A.

Tabela 10

Post-hoc de Tukey para os fatores da EsAvI-A.

Falta de concentracdo e de Persisténcia

Faixa etaria N Subconjuntos para alfa =0,05
1 2
Acima de 50 anos 128 21,63
39 a 49 anos 103 22,33
30 a 39 anos 152 22,50 22,50
23 a 29 anos 117 24,26
p 0,519 0,350
Controle Cognitivo
Faixa etaria N Subconjuntos para alfa =0,05
1 2
23 a 29 anos 117 28,04
30 a 39 anos 152 29,03 29,03
40 a 49 anos 103 29,54 29,54
Acima de 50 anos 128 30,34
p 0,054 0,119
Planejamento Futuro
Faixa etaria N Subconjuntos para alfa =0,05
1 2 3
Acima de 50 anos 128 12,26
39 a 49 anos 103 12,70 12,70
30 a 39 anos 152 13,56 13,56
23 a 29 anos 117 13,82
p 0,709 0,140 0,917
Audacia e temeridade
Faixa etaria N Subconjuntos para alfa =0,05
1 2
Acima de 50 anos 128 12,65
39 a 49 anos 103 12,86
30 a 39 anos 152 13,96
23 a 29 anos 117 14,52

P 0,897 1,000
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Na Tabela 10 sado apresentados os resultados da gedwkeypara os fatores da
EsAvI-A e observa-se que os motoristas da faixdaetios 23 a 29 anos apresentaram
maiores médias nas dimensdes Falta de concenggugisisténcia, Planejamento do futuro,
Audécia e temeridade. Enquanto que os motoristasidade acima de 50 anos obtiveram
maiores meédias na dimensao Controle cognitivo.

Um dos objetivos da presente pesquisa foi avaliaradavel tempo que o0s
motoristas possuiam a CNH, ou seja, anos que oristat@mbteve a habilitacdo apos a
aprovacdo da prova pratica no DETRAN. Apés analssrdados obtidos, julgou-se
pertinente realizar a comparacao para tempo de Eididerando-se o efeito da variavel
idade. Para tanto, recorreu-se a MANOVA, cujosltadas estdo apresentados na Tabela
11.

Tabela 11
Valores da MANOVA na comparacao simultanea daslas&ADir, EJM e EsAvI-A entre

o tempo que tem de CNH controlando a idade.

Escalas/Dimensdes Gl MQ F p Eta
EADiIr 3 6088,332 5,504 0,001 0,032
Reconstrucéo da conduta 3 2,722 0,209 0,80M01
% Jeitinho 3 1,065 0,044 0,9880,001
Distorcao do agente da acéo 3 8,464 1,448 0,22809
Falta de concentracdo e persisténcia 3 58,589 1,671,172 0,010
ii Controle cognitivo 3 18,665 0,870 0,458,005
E Planejamento do futuro 3 5,424 0,545 0,652,003

Audacia e Temeridade 3 15,198 1,331 0,261008
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Os resultados com base nos dados da MANOVA, oy gegdo considerado tempo
de habilitacdo controlando o efeito da idade infleat diferenca significativap<0,05)
apenas na EADir. Na Figura 3 é possivel verificaeparacdo dos grupos para tempo de

CNH quanto as pontuacfes na EADir .

250

2457

2407

2357

230

2257

T T T T
até 7 anos 8a14 15 a 23 anos mais de 24 anos

Tempo de CNH

Figura 3. Tempo de CNH e pontuacdes na EADir

A Figura 3 traz os dados obtidos na EADIr, a Unice apresentou diferenca
significativa, quando se considerou tempo de CNs& eontrolou o efeito da idade. Os
resultados indicam que a autoeficacia para disginenta conforme o passar dos anos que
se possui a CNH, chegando proximo do ponto maxianBADir quando se tem mais de 24

de habilitagéo.
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Buscou-se também avaliar a variavel frequéncia cpm dirige, verificando-se
primeiramente se outras variaveis tais como, idatempo de CNH ndo exerciam efeito
sobre os resultados causando informacdes errbAease confirmar que tais dados nao
interferiam nos resultados aplicou-se a ANOVA pasaescores da EADir, os fatores da
EJM e as dimensfes da EsAvI-A. Os resultados irahcaliferenca significativa apenas
para a EADII[F(2, 497) = 42,032p<0,001]. Opost-hocde Tukeypode ser analisado na
Tabela 12.

Tabela 12

Post-hoc de Tukey para a EADir.

Frequéncia com que dirige N Subconjuntos para alfa =0,05

1 2 3
Raramente dirige 55 211,40
Uma vez ou mais por semal 52 236,42
Uma vez ou mais por dia 393 252,69
p 1,000 1,000 1,000

Verifica-se na Tabela 13 que os motoristas queelimi uma vez ou mais por dia
apresentaram pontuagcfes maiores na EADir. Destagas tais médias vao decrescendo

conforme diminui a frequéncia com que se dirige.

Regressao entre os instrumentos e multas e envaumtm em acidentes

Com o objetivo de compreender o efeito que a aictoeé para dirigir (EADIr), o
desengajamento moral (EJM) e a impulsividade (E¥vlexercem sobre os
comportamentos de risco (multas e envolvimento eideates) utilizou-se da regressao
logistica. Essa € uma técnica que busca predizezxplicar valores de uma variavel

binaria em funcéo de outras variaveis.
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Para fins de esclarecimento, cabe dizer que ogegmioformados na coluna OR

indicam a razdo entre a chance de um individuo, @®maracteristicas determinadas pela

variavel explicativa de se envolver em comportamede risco (multas e envolvimento em

acidentes). Valores superiores a 1 indicam queaacehdo individuo com a caracteristica

em questdo € maior que a de um individuo sem eg&sanan caracteristica; valores

inferiores indicam o contréario, e valores igualls gue as chances sao iguais para ambos os

tipos de individuo. Na Tabela 13 traz os resulta@®ntrados na regressao logistica.

Tabela 13

Valores para a razdo de chances de ter multas eleinvento de acidentes associados as

variaveis explicativas na regressao logistica.

MULTAS ACIDENTES

OR p OR p
Autoeficacia para dirigir (EADIr) 1,62 <0,01 1,42 <0,01
Reconstrucéo da Conduta 0,94 0,66 1,29 0,05
% Jeitinho 1,33 0,03 1,01 0,94
Distorcao do agente da acéo 0,96 0,76 0,81 0,13
Falta de concentracéo e persistén. 1,25 0,05 1,06 0,62
<_i Controle cognitivo 0,95 0,64 0,86 0,15
E Planejamento do futuro 0,93 0,47 1,07 0,46
Audécia e Temeridade 0,99 0,95 1,01 0,91
Constante 0,69 0,01 0,51 0,01

OR=0dds ratio ou razao de chances

Os resultados da Tabela 14 indicam que o modeldizpm@ nimero de multas

(OR=1,62; IC 95% 1,28 - 2,05) e envolvimento endewtes (OR=1,42; IC 95% 1,13-1,78)
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para motoristas com maiores pontuacdes em autoefigi@ra dirigir. J4, para os com

caracteristicas de Reconstrucdo da conduta (ORR=IK295% 0,98-1,66) existe maior

probabilidade de envolvimento em acidentes. Parguesse utilizam do Jeitinho existe a
predicdo de maior niumero de multas (OR=1,33; IC 9502-1,72). Por fim, Falta de

concentracao e persisténcia contribuem com a @redign multas (OR=1,25; IC95% 0,97-
1,56). Os resultados indicam que pessoas que tmrednuito na sua capacidade como
motorista apresentaram uma probabilidade de apemamente 50% de terem multas e
envolvimento em acidentes. Individuos com carastieass de Reconstrucdo da conduta
tém maiores chances de envolvimento em acidenés, domo pessoas que pontuaram
mais em Jeitinho apresentaram probabilidade maidertm multas de transito. Na EsAvI-
A individuos com Falta de concentracdo e persigté@dem maior probabilidade de terem

envolvimento com multas.

Perfis de autoeficacia para dirigir em razdo do éegajamento moral e da impulsividade
Na perspectiva de explorar as possibilidades derprétacdo da EADir foram
gerados perfis para a escala com base nas ponsudg8eparticipantes e, verificadas as
diferencas de média, comparadas com as variave@iigadas no presente estudo. Para a
geracao dos perfis, verificou-se a frequéncia dagyacdes e dividiu-se os escores da
amostra total em quartis, classificando-os com®8% (baixo), de 26 a 50% (médio), de
51 a 75% (alto) e de 76% em diante (muito alto).Tidaela 14 serdo apresentadas essas

classificacoes.
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Caracterizacao do grupo separado por quartis corsebaas pontuacdes dos participantes.

Quartil N Classificacéo Pontuacéo
25 127 Baixa autoeficacia até 223
50 128 Meédia autoeficacia para dirigir 234 a 249
75 125  Alta autoeficacia para dirigir 250 a 261
100 120 Muito Alta autoeficacia para dirigir 262 mais

A fim de verificar se havia alguma diferenca naglia® para as variaveis estudadas

e a classificacdo na EADiIr, foi realizada a ANOVAndo inseridas como variaveis

dependentes os fatores da escala de desengajamenatp os da impulsividade, o nimero

de multas recebidas nos ultimos 12 meses e env@iNorem acidentes de transito. Tais

resultados sdo descritos na Tabela 15.

Tabela 15

Andlise de variancia (ANOVA) para as variaveis datlas com base nos perfis de AE

para dirigir.
Variaveis F (3,496) p
Reconstrucéo da conduta 0,641 0,589
% Jeitinho 1,623 0,183
Distorcao do agente da acéo 1,460 0,225
< Falta de concentragdo e persisténcia 4,863 0,002
:?: Controle cognitivo 5,566 0,001
0
L
Planejamento do futuro 1,703 0,166
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Audacia e Temeridade 3,905 0,007
Multas recebidas no ultimo ano 3,907 0,009
NUmero de acidentes 3,535 0,015

Os resultados trazidos na Tabela 15 mostram haterencas estatisticamente
significativas nos fatores falta de concentrac@emisténcia, controle cognitivo e audacia
e temeridade da EsAvI-A. Igualmente, foram encaolasadiferencas para as variaveis
multas recebidas no ultimo ano e niumero de acideRara verificar a natureza de tais
diferencas foram solicitadas analigest-hocde Tukeyos quais serdo descritos na Tabela
16.

Tabela 16

Post-hoc de Tukey entre as dimensdes da EsAvl-Asgarfis de autoeficacia.

Falta de Concentracdo e Persisténcia

Classificacéo N Subconjuntos para alfa=0,05
1 2

Muito alto 120 21,23

Alto 125 22,24 22,24

Médio 128 23,06 23,06

Baixo 127 23,99

p 0,070 0,093

Controle Cognitivo

Classificagao N Subconjuntos para alfa=0,05
1 2

Baixo 127 27,79

Alto 125 29,68

Médio 128 29,69

Muito alto 120 29,82

p 1,000 0,994
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Audacia e Temeridade

Classificagao N Subconjuntos para alfa=0,05
1 2

Baixo 127 12,66

Médio 128 13,33 13,33

Muito Alto 120 13,86

Alto 125 13,95

p 0,080 0,0995

Inicialmente os dados trazidos post-hocde Tukeyindicaram que os motoristas
considerados de nivel baixo em AE para dirigir snéam maiores médias no fator Falta
de concentracdo e de persisténcia da EsAvI-A. Jéoos pontuacdes classificadas em
muito altas obtiveram maiores médias no fator obatcognitivo, audacia e temeridade e
envolvimento em acidentes.

Tabela 17

Post-hoc de Tukey entre os perfis de autoeficamia multas e envolvimento em acidentes.

Multas recebidas nos ultimos

Classificacéo N Subconjuntos para alfa=0,05
1 2

Baixo 127 0,39

Alto 125 0,66 0,66

Muito Alto 120 0,76 0,76

Médio 128 0,88

p 0,067 0,450

Envolvimento em acidentes

Classificagao N Subconjuntos para alfa=0,05
1 2

Baixo 127 0,43

Alto 125 0,54 0,54

Médio 128 0,55 0,55

Muito alto 120 0,95

P 0,893 0,075
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Para os comportamentos de risco (multas e envohtorem acidentes) a separagao
do post-hocde Tukeymostrou que para multas as maiores médias foramgsapessoas
com autoeficacia média. Enquanto que para envohtonem acidentes, os motoristas
classificados como no nivel muito alto na EADIried&tam maiores medias para essa
variavel.

Adicionalmente, a anélise gmst-hodoi realizada anélise de medidas repetidas com
0s mesmos dados da Tabela 18, sendo possivelizasualelhor os niveis dos quartis da
EADir para as dimensfes da EsAvI-A, em que forantoetmadas diferencas

estatisticamente significativas. Os resultadosis&idos ndrigura 3.
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Figura 3. Analise de Medidas repetidas para as dimensoesAld A

NaFigura 3 é possivel verificar que os motoristas com baixaeficacia para dirigir

foram os maiores médias na dimenséo Falta de ctvacéa e Persisténcia, e apresentaram
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as menores em Controle cognitivo e em Audacia estidade. Opostamente, os que
declararam niveis altos e muito altos de autodfigdara dirigir foram os que apresentaram
menores médias em Falta de concentracéo e pecssstEmaiores em Controle cognitivo e
Audécia e temeridade. Esse mesmo tipo de analibéta foi realizada com os

comportamentos de risco avaliados neste trabatimo pode ser observado Frigura 4.

17 —+— Multas

0,97 -=— Acidentes

0,8
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Figura 4.Andlise de Medidas repetidas para os comportameietoisco

Com as informagfes trazidas R&gura 4, nota-se que 0s motoristas com baixa
autoeficicia para dirigir apresentaram as menogskam em multas e acidentes, no entanto
verifica-se um aumento na média de acidentes amosgarar com as multas. Para os
motoristas com niveis de autoeficacia média e aftasar de terem meédias maiores para

multas apresentaram valores menores para numexadentes. Contudo, os que julgaram-
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se com niveis muito alto de autoeficacia para idiegresentaram maior média tanto para

multa e bem maior para envolvimento em acidentdgadsito.

Anélise com base em grupos extremos na EADir

Com base nos quartis encontrados na EADIr verifgmgue as diferencas se davam
principalmente para os grupos extremos da esoata,i€so, foram formados dois grupos,
um composto por motoristas localizados até o p&r@m (n=127), ou seja, considerados
com baixa autoeficacia para dirigir e do percerfilao 100 (n=120), considerados com
muita alta autoeficacia para dirigir. Ressalta-se também foram estabelecidos quartis
para os resultados obtidos na amostra do presstigoepara a EJM — variando de baixo a
muito alto e os percentis da EsAvI-A, com base ne ¢ estabelecido pelo manual,
variando de extremo inferior a extremo superior.Tidbela 18 sdo trazidos como 0s grupos
se separaram.

Os dados da Tabela 18 mostram que no fator Reagéstda conduta o nimero de
motoristas alocados nos quartis é praticamente smame Enquanto, no fator Jeitinho
verifica-se no percentil 25 ha um maior nimero dsspas que no percentil 100. Na
dimenséao Falta de concentracdo e persisténciaseajae ha mais motoristas alocados nos
percentis maiores como alto e extremo superior unartid] 25. Nas dimensdes Controle
cognitivo e Planejamento do futuro o nimero de m&tBsao muito proximos para ambos
guartis da EADir. Contudo na ultima dimensao da\E#A Audacia e temeridade verifica-

se que ha mais motoristas do quartil 100 alocadgeercentil alto dessa dimenséao.



76

Tabela 18
Agrupamento com base nos grupos extremos forma&ADir, os quartis da EJM e os

percentis da EsAVI-A.

guartil da EADir

Escalas/dimensfes Quartis/Percentis
25 100
Reconstrucdo da conduta Baixo 88 81
Médio 17 16
Alto 11 14
Muito alto 11 09
Jeitinho Baixo 35 48
E Médio 25 23
W Alto 31 16
Muito Alto 36 33
Distor¢&o do agente da acdo Baixo 112 116
Médio 07 02
Alto 05 01
Muito alto 03 01
Falta de concentracéo e Persisténi Extremo inferior 09 11
Baixo 30 49
Médio 72 54
Alto 14 06
Extremo Superior 02 00
Controle cognitivo Extremo inferior 22 03
Baixo 36 35
Médio 69 82
< Alto 00 00
% Extremo Superior 00 00
W Planejamento do futuro Extremo Inferior 18 12
Baixo 45 49
Médio 62 56
Alto 00 00
Extremo Superior 00 00
Audacia e Temeridade Extremo Inferior 28 13
Baixo 25 19
Médio 17 15
Alto 57 73

Extremo Superior 00 00
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Foi aplicado o qui-quadrado para verificar se haviiferencas significativas para a
distribuicdo dos grupos extremos. Foram encontraddsrencas estatisticamente
significativas para o fator Jeitinho da EJ)}=3,138;p=0,002) e as dimensdes Falta de
concentracdo e persisténcigg=2,229; p<0,001) e Audacia e temeridadg?<-3,880;
p<0,001) da EsAvI-A . Foram realizados graficos gadlitar a visualizacdo como pode

ser observado na Figura 5.
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Figura 5.Grupos extremos na EADir e no fator Jeitinho

Como se verifica Figura 5 a distribuicdo de motagsdo quartil 25 obtiveram

resultados localizados no nivel alto do fator dedi da EJM. Enquanto, os alocados no
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quartil 100 apresentaram resultado de nivel média psse fator. A Figura 6 traz
informacdes na dimensédo Falta de concentracédosestéecia da EsAvI-A para 0s grupos

extremos da EADir.
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Figura 6.Grupos extremos na EADIr e no fator Falta de commagéo e Persisténcia

Na Figura 6 é possivel verificar que os motoristi@sados no quartil 25 da EADiIr
obtiveram resultados localizados no percentil m@di@ a dimensédo Falta de concentracdo
e Persisténcia.Verifica-se também dois outliersapegse quartil. Para o quartil 100 a
mediana ficou localizada entre os percentis baixoédio. Na Figura 7 sao trazidos os

resultados para a dimenséo Audécia e Temeridade.
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Figura 7.Grupos extremos na EADIr e na dimensdo Audéacianeridade

A Figura 7 mostra que os motoristas do quartil i2éram resultados considerados
médios na dimensdo Audéacia e temeridade. Enquantio ercentil 100, apresentaram
resultados altos na distribuicdo dessa dimens&sAal-A.

Com base nos resultados dos quartis da EADir eJdadedos percentis da ESAvI-A
para os grupos extremos foram realizadas interggdresieio da MANOVA para verificar
se a combinacao desses perfis teriam diferencadisidivas para as variaveis dependentes
namero de multas e envolvimentos em acidentes. in&sacdes sdo apresentadas na

Tabela 19.
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Andlise das interacdes entre o grupo extremo cose lo@ quartil da EADir, os da EIJM e

os percentis da EsAVI-A.

Escalas/Dimensodes variaveis Gl MQ F p Etaz
EADirFalta de concentracio Multas 03 0,714 0,726 0,538 0,009
e Persistencia Acidentes 03 19,626 8,272  <0,001 0,094
EADir*Reconstrucao da Multas 06 1,548 1,552 0,163 0,041
conduta* Falta de
concentracdo e Persisténcia Acidentes 06 6,546 2,924 0,009 0,074
EADIr * Jeitinho * Falta de Multas 09 0,640 0,625 0,775 0,026
concentracao e persistencia  »qiqentes 09 7,203 3487 <0,001 0,128

Foram realizadas andlises de interacdes dos estaEADir com todos os fatores da

EJM e nado foram encontrados resultados estatisticgrsignificativos. Os mesmos tipos

de combinacbes foram realizadas para a EADIir estedadimensdes da EsAVI-A e os

resultados indicaram interacdo estatisticamentaifigigtiva para envolvimento em

acidentes entre o quartil superior da EADIr e aatlisdio da EsAvI-A Falta de concentragéo

e persisténcia. Por fim, a andlise das interacoesefalizada para todos os fatores

simultaneamente, ou seja, a EADir, com os fatoee&dM e as dimensdes da EsAvVI-A.

Neste caso, as diferencas significativas foram @aif@ADir, o fator Reconstrucdo da

conduta da EJM e a dimenséo Falta de concentrag@sisténcia da EsAvI-A também

para envolvimento em acidentes. Bem como, a anddisénteracdes entre a EADir, o fator

Jeitinho da EJM e a Falta de concentracdo e p&msiat mostraram-se significativas para

essa mesma variavel.
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DISCUSSAO

Neste capitulo, pretende-se integrar os resultaibdos no presente estudo com as
perspectivas teéricas e achados empiricos abordalastroducdo e refletir sobre eles,
buscando-se discutir as possibilidades e limitaddesstrumento desenvolvido. Para tanto,
sera obedecida a ordem de apresentacdo dos resykaiin de facilitar a compreensao.

Inicialmente, foram apresentados os procedimengdgodnulacdo dos itens, que
envolveram a busca bibliografica em bases de dado®nais e estrangeiras, elaboracdo
dos itens, avaliacdo destes por juizes, testagletopaplicacdo final do instrumento e
analise dos resultados por meio da andlise fatexjaloratéria e outras analises descritivas
e inferenciais. Esses procedimentos visaram atemldemas das sugestbes de Bandura
(2006) e Polydoret al. (2010) no que tange a construcdo de escalas defiaatia. No
entanto, nao foi seguida a indicacdo de Bandureesalescald.ikert ser composta por
pontuacdes de 0 a 100. Polydetaal. (2010) ja comentavam a possibilidade da utilizacédo
de um formato mais simples e que retenha a mesimauea. No presente estudo pensou-
se primeiro nos valores de 0 a 10 pontos, enttanéscala avalia a crenca de motoristas
para dirigir, pessoas que ja passaram por um moaksaprendizado da direcdo. Com isso,
concluiu-se que a escala deveria iniciar com o marhépouco confiante”.

Com relagéo aos itens, foram construidos 20 e ¢oda aos juizes e dos motoristas
no estudo piloto a escala final ficou com 35. Ogepela sugestéo tanto dos juizes, como
dos participantes do estudo piloto para a criagémals itens porque bem se sabe que pode
ocorrer diminui¢cao posterior quando realizada dismé&atorial exploratéria. Os itens foram

escritos em primeira pessoa e buscando nao envuilidades e apenas crencas no ato
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dirigir. Ja que, segundo Bandura (1997), muitoorést podem afetar o nivel de
desempenho e ndo necessariamente tenha relac@aapacidade real da pessoa.

Apés, recorreu-se a andlise fatorial explorat@uilizada para verificar a validade
baseada na estrutura interna que, segundo Urb@t),2tem como fim descrever quais
fatores permeiam o construto avaliado pelo instnimeO resultado da andlise fatorial
exploratéria indicou que a Escala de autoeficaera plirigir (EADiIr) tem uma estrutura
unifatorial, com base tanto nos indicativos cordiadm scree plot como nas tabelas de
distribuicdo dos itens e autovaloré® lado disso, a decisdo de considerar a escat@ co
um fator geral de autoeficacia para dirigir aposeuno estudo empirico de Geowgeal.
(2007) que encontrou resultado semelhante na Aldetalf-efficacy Scal@ADSES); além
do alto valor da consisténcia interna, que ficouG8# mesmo apds a exclusdo de sete
itens sugerida pelas analises. Esse valor de laifgpara o escore geral também encontra
respaldo nos estudos George et al(2007) e Sundstrom (2008) com 0 mesmo construto e
dominio em outras culturas, que encontraram respeetnte alfas 0,98 e 0,97. Vale
destacar que esses instrumentos, referidos nasigpesgitadas, apesar de diferentes, tém a
mesma tendéncia a alfas altos quando se consideszada geral de autoeficacia para
dirigir.

No que se refere as relacdes da EADir com variaeeisrnas, foram realizadas
analises descritivas de caracteristicas dos gmye@sompuseram a amostra. Vale destacar
gue a comparagado da EADir e dos demais instrumestoslados podem contribuir com a
validade dos escores (Urbina, 2004). Essas andlesesferenca de média entre grupos se
deram entre homens e mulheres, faixas etariaspteeNH, frequéncia com que dirige.
Também foi explorado o poder de a predicdo da EAfArEJM e da EsSAvVI-A para os

comportamentos de risco avaliados neste estuddtasreienvolvimento em acidentes. Por
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fim, foram estabelecidos quartis com base nos esaa EADir e nos demais instrumentos
e analisados suas possiveis interacoes.

Os resultados da analise descritiva indicaram qué&ADIr a pontuacdo maxima
possivel para a escala foi atingida. No entant@redisar a média dos escores na EADir,
tomando por base a classificacdo dos quartis, sgltados ficaram dentro da média
esperada para a escala. Também para a Escalalidgd@vaa impulsividade (EsAvI-A) os
resultados ficaram dentro da média, diferentemeatéEscala de desengjamento moral
(EJM) em que os resultados ficaram bem proximowdbsres minimos esperados para a
escala. Esse resultado talvez possa ser explicgddipo de amostra avaliada, lembrando
gue sdo motoristas em processo de renovacdo da eCBissim, a desejabilidade social
estava muito presente, ou seja, possivelmente snuigspostas foram fornecidas
tendenciosamente pelas pessoas com o intuito de gegiportamentos que consideram
culturalmente reprovaveis. Isso ficou aparente nessltados, autoeficacia para dirigir e
impulsividade dentro da média e baixo desengajameporal, apesar dos cuidados com as
orientacbes de que pesquisa e a renovacao erarmesposcindependentes e que tais
informacdes nao lhes trariam consequéncias negativa

A respeito das andlises das diferencas entre gmpgrasa variavel sexo, percebeu-se
gue os homens apresentaram médias significativenmeaiores na EADIr, o que significa
gue os homens acreditam mais na sua capacidadedpagia do que as mulheres.
Observou-se que no estudo de Geaygal. (2007) para adelaide Driving Self-efficacy
Scale(ADSES) o resultado foi semelhante ao da pregaeegquisa. Para Nunes (2009), a
variavel sexo tem sido destacada na literaturagadnbes diferenciados de autoeficacia, o
gue pode ocasionar como consequéncia a aproxinsacéatacdo em alguns dominios. No

caso da presente pesquisa, as mulheres obtiveraliasm@enores em autoeficacia para
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dirigir. Corassa (2006) informa que essa € a pgaolgue mais procura ajuda para o medo
de dirigir, o que é pode ser reflexo do que cuthemate é esperado para as mulheres no
transito. No estudo de Almeidat al (2005), os resultados indicaram que os homens
motoristas veem as mulheres motoristas como presieatenciosas, inseguras e péssimas,
enguanto as mulheres se veem como cautelosas engsdno entanto, também vagarosas
gue tornam o transito mais lento e que se achatoress das ruas.

Para a Escala de Justificativas de Motoristas (EXMbasada pela teoria do
desengajamento moral, foram encontradas diferesgsificativas para os fatores
‘Reconstrucao da conduta’, ‘Jeitinho’ e ‘Distorgmagente da acdo’, com maiores médias
para os homens. Com base nas descricbes dos fdtoEe3M, verifica-se que os homens
tendem mais a utilizar mecanismos para transfotamo o seu ato prejudicial em uma boa
conduta, como distorcer a relacdo causal entrenduta e os seus efeitos maléficos por
meio de maneiras utilizadas socialmente para resphoblemas, evitando penalidades em
beneficio préprio. Fazendo um paralelo com essegtaglos, o estudo de Luiza Neto (2009)
detectou que sao, principalmente, os homens qimtaol recursos nos érgdo de transito
para as multas recebidas e utilizam-se de form@nerte o esquema da ‘Reconstrucao da
conduta’.

Em relacdo a Escala de Avaliacdo da ImpulsividadsAyl-A), as mulheres
apresentaram médias significativamente maiores imenddo Falta de concentracdo e
persisténcia. Salienta-se que, essa dimensdo avdiieculdade em manter a atencdo por
um tempo prolongado e dar continuidade a algo guéesha comecado. Enquanto os
homens apresentaram diferenca significativa namBa® Audacia e temeridade, a qual se
refere a incapacidade de avaliar as situacdes mum@vem risco e a busca por sensacgoes

novas. Este resultado se diferenciou de outrosdestestrangeiros que avaliaram o
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construto impulsividade, visto que ndo tém sidooatradas diferencas significativas entre
homens e mulheres (Boyce 1999, Gonzélez-lglegiad, 2012). No entanto, no presente
estudo verificou-se que foram também os homens apeesentaram médias
estatisticamente maiores para envolvimento em aiEdede transito, sendo esses
resultados semelhantes aos dados de 2010 do MimidgSaude.

No que se refere a faixa etaria, foram identifisadiéerencas significativas na EADir,
com menor meédia para 0s motoristas da faixa esaéimmaa de 50 anos. Assim, 0s motoristas
nesta faixa etaria acreditam menos na sua capaciga@ dirigir com seguranca que 0S
demais participantes da pesquisa. No estudo deg&etral. (2007) também foram
encontradas menores meédias para os mais idosesyr aessas diferencas terem aparecido
para motoristas com idades proximas aos 70 anteyse Kending (1997) encontraram
gue baixa AE para dirigir esta relacionada com medmero de quildmetros percorridos,
0 que permite hipotetizar que ao perceber a dimpdituidas capacidades cognitivas, 0s
motoristas idosos sintam-se menos autoeficazegemedirigir. No entanto, no estudo de
Hortsthuis (2011) os motoristas mais jovens forangoe obtiveram menores pontuacoes
em AE. Diante dessa inconstancia nos resultadosce@®lausivel o investimento de novos
estudos pesquisado essa variavel.

Na EsAvI-A as diferencas foram significativas naeahsdes Falta de concentracao e
persisténcia, Planejamento do futuro, Audacia eetelade, tendo maiores médias 0s
motoristas com idades entre 23 a 29 anos, enquantdimensdo Controle cognitivo
apresentaram as menores médias. Com base na desimigue representa cada dimenséao,
significa dizer que, os motoristas mais jovensaque apresentam maior dificuldade para
manter o foco em determinada atividade por um tepmptongado sem se dispersar, bem

como em dar continuidade a algo que tenham iniciagesar disso, declaram que buscam
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planejar as suas acOes futuras, parecendo naa@ragalisituagcdes que possam envolver
algum risco e buscando sensacfes novas, além da peflexdo antes de agir. No estudo
de Boyce (1999) também foi encontrado que os jowmesentaram maiores niveis de
impulsividade. Este dado é relevante porque aatites tem destacado que pessoas
impulsivas participam mais de comportamentos deosise multas (Dahleat al,2005;
Lamounier, 2005) e ainda, apresentam maior pogidié de envolvimento em acidentes
(Alves & Esteves, 2004; Araugt al, 2009; Constantinoet al.,2011).

A fim de analisar a predicdo para 0s comportamesfgassco recorreu-se a regressao
logistica. Os resultados indicaram que a autoeficSE) para dirigir prediz multas e
envolvimento em acidentes. Outros estudos ja apama AE para dirigir como preditora
para a frequéncia de arriscar-se no transito e edaipentos de risco no transito como
violagOes, erros perigosos, atencao inadequadaseddTaubmaat al,, 2004; Horsthuigt
al., 2011). Os resultados da analise de regressda a&dicaram maior probabilidade de
envolvimento em acidentes também para os motorigtes se utilizam do esquema
‘Reconstrucdo da conduta’. Para esses motoristes® @este esquema visa transformar o
seu ato prejudicial em uma boa conduta. No estugldgtesias (2002) foi apurada
correlacdo de magnitude moderada entre este meatoo dom infracdes de transito.
Igualmente, Luiza Neto (2008) identificou o usocomeente dos esquemas de ‘Reconstrucéo
da conduta’ e do ‘Distor¢cdo do agente da acdo’ aennfracdes de transito. Ressalta-se
gue ndo houve como comparar com o0s resultados ®adosa no que se refere ao
envolvimento em acidentes, ja que essa variavefai@mntemplada nas pesquisas citadas,
mas ambas variaveis parecem estar correlacionada® oerificado no estudo de

Constantinotet al. (2011).
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Ainda para a EJM verificou-se que 0s motoristas nmpaes recorreram ao esquema
Jeitinho que é a busca por resolucdo de problemasmeio da influéncia social,
combinando-a com truques de esperteza e quebreegi@s sociais, apresentam maiores
chances de ter multas. Luiza Neto (2009) tambémtiftou que esse esquema esta muito
presente nas justificativas dos motoristas, tantmomento das abordagens policiais como
nos recursos de multas interpostos ao DETRAN quaédaisados argumentos que variam
desde a sensibilizacdo da policia e agentes dattraimvocacao de prestigio até a ameaca.

Para as dimensdes da Escala de Avaliacdo da Imiglalde (EsAvI-A) somente foi
encontrada predicdo para a dimensdo Falta de doac&n e persisténcia com multas,
indicando que as pessoas com dificuldade para manf@co por tempo prolongado em
algo tém maiores chances para cometer multas. Maste a distracdo parece estar mais
implicada com o erro do que com a imprudéncia. €dltado foi o esperado, j4 que a
atencédo seletiva conforme Hakamies-Blomqvist (1¥96)levante no contexto do transito
para evitacdo de multas e acidentes, tanto quetabedscido pelas resolugbes do
CONTRAN e do CFP como de avaliacdo obrigatdria poscessos de avaliacdo
psicoldgica pericial.

A fim de explorar mais amplamente os dados, foreatizadas analises de perfis da
autoeficacia para dirigir com base nos quartisddies em baixo, médio, alto e muito alto
e aplicada anadlises de variancia com as variavagstoo de estudo deste trabalho. Os
resultados indicaram diferencas significativas pardimensdo Falta de concentragédo e
persisténcia, em que motoristas considerados ndilgbaixo na EADir apresentaram
maiores medias. Individuos com alta pontuacdo niedee apresentam dificuldade para
lidar com as demandas cotidianas no que se refevengrir tarefas que tenham iniciado,

uma vez que se mostram dispersos e distraidoseiertdmbém, a comecar atividades e
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rapidamente abandona-las, por serem individuosgppeisistentes e pouco focados. Ainda,
aspectos relacionados a dificuldade em esperaalgoma coisa e ansiedade também estéo
contemplados no fator. Este resultado parece cegli@que segundo Bandura (2006) altas
crencas de eficacia ajudam as pessoas a persstie dlas dificuldades, e para o oposto,
baixas crencas favorecem o fracasso na tarefa.i€smmbaixas crencas de AE para dirigir
podem gerar estados afetivos e fisiologicos ngssssoas que dificultam manter o foco por
tempo prolongado e podem ocasionar erros no cantdat transito e que levam os
motoristas a ndo persistir na tarefa.

Também os motoristas classificados com AE baixasgmtaram menores meédias na
dimenséo Controle cognitivo, isto €, indicando gegespondentes agem, no cotidiano, de
maneira precipitada, sem pensar em estratégiasaprdiante das questdes que lhe séo
apresentadas. Denota ainda, pouco cuidado com @naaomo se expressam e capacidade
reduzida para analisar situacdes as quais necasstaima tomada de decisdo. O resultado
de baixas crencas na EADir é preocupante ja queefificado no estudo de Delhomme e
Meyer (2004) que esses motoristas cometem mais dooque aqueles com maior AE.
Sobre as baixas crencas de AE, Horsthuis (2011preles que pode representar
vulnerabilidade para comportamentos de risco nsii@ mas que sao passiveis de serem
aprimoradas ainda nas autoescolas.

Os motoristas com niveis muito alto de AE apresantamaiores médias que 0s
demais tanto na dimensdo Audacia e temeridade dsIHs como na variavel
envolvimento em acidentes de transito. Na escalangelsividade essa dimenséo inclui a
incapacidade para avaliar as situacdes que possapiver algum risco, bem como
refletem a busca por sensag¢bes novas, muitas velssonadas com imprudéncia ou

aventura arriscada. No estudo de Delhome e Me@®4j2os motoristas com altas crengas
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em AE para dirigir parecem ndo adequar perfeitaenastsuas percep¢cdes com o resultado
da tarefa, ocasionando uma visao irrealista noegtmtdo transito que pode, segundo
Taubmanret al. (2004) aumentar a frequéncia com que as pessoasiscam na direcao.
Verhaeren (2012) pontua que crencas muito altadElede modo geral, influenciam a
maneira como as pessoas veem as tarefas que premiggutar. Assim, se notam que as
demandas necessaérias sdo baixas tendem a aplicas e&forco na realizacdo da tarefa e
podem alcancar resultados pouco satisfatorios.rélwsito, as consequéncias podem ser
perigosas ocasionando mais erros e violagdes (#sytB011) do que os motoristas que

tem crencgas mais precisas das suas habilidades.
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CONSIDERACOES FINAIS

Considerando o objetivo geral deste trabalho, gagl, construir uma escala para
avaliagdo da autoeficacia para dirigir, os resokadbtidos e relatados neste trabalho
indicam boas perspectivas. A identificacdo de difeas de sexo, de faixa etaria e potencial
de predicdo de multas e de envolvimento em aciddoteecem indicios de que a Escala
de Autoeficacia dirigir (EADIr), avalia o construéon questdo, com evidéncias de validade
baseadas na estrutura interna, além de niveifasatiss de fidedignidade.

Vale ressaltar que o objetivo deste estudo foirfocacomportamento de risco a fim
de contribuir com a Psicologia do Transito, buscamgtancar no conceito sobre as
variaveis implicadas na ocorréncia de multas eemt@&b de transito. Segundo Delhome e
Meyer (2004) é importante para a seguranca rodavid@mpreender como 0s motoristas se
ajustam a tarefa de conducgéo e porque deixam dpiadse as exigéncias impostas pelo
transito. Nessa perspectiva, um campo que podatifieada a escala de AE para dirigir
sdo as triagens feitas pelos profissionais conopssgue tém medo de dirigir, seja porque
essas pessoas ndo tém seguranca em sua habilal@itegéo ou pelo comprometimento
das crencas de AE apoés a ocorréncia de acidentegngéo.

Outra utilidade da escala de AE para dirigir poelecsseu emprego para a avaliacdo
de motoristas idosos, pois os dados do Institu@siliro de Geografia e Estatistica —
IBGE (2010) indicam o aumento dessa esfera da po@alnas proximas décadas, havendo
a preocupacdo em identificar aspectos cognitivosatitudes que podem afetar
negativamente a conducdo. Aspectos de baixa AEnpamwmsionar menor namero de
quildmetros percorridos como ja mencionado e un ldpdteses é que ao perceber a

diminuicdo das capacidades cognitiva evitem dirigim dos meios para a reducéo de
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riscos de AT, permitindo simultaneamente a mandenga mobilidade, € incentivar
motoristas mais idosos a autorregular as suas asemgomportamentos na direcao. Isso
envolve motoristas avaliando suas proéprias creegasuas habilidades funcionais e ajustar
0 seu comportamento de conducdo em conformidadeccoue € esperado no transito
(Baldock, Mathias, Mclean & Berndt, 2007).

Assim, uma escala que avalie as crencas de AE gidgir pode ser uma das
maneiras para que os motoristas tomem contato cgue @creditam que conseguem fazer
ainda no transito e compreender as suas limitagbgzocurar maneiras para compensa-
las. Dessa forma, a escala de AE para dirigir @oder utilizada por profissionais que
buscam contribuir com o rasteio e reabilitacdowarcem motoristas idosos ou até mesmo
nos que sofreram de acidente vascular cerebral JA%@m de avaliar todas as crencas das
pessoas sobre as suas habilidades para dirigirsegmranca e manter, potencializar ou
adaptar as capacidades usadas nessa atividads @G£0).

Para gue sejam confirmadas essas outras posdiedidie aplicabilidade da EADir é
preciso que sejam realizados novos estudos comtr@asi@e motoristas que nao estejam
em processo de renovacao da CNH, em motoristasafteram acidentes de transito, ou
até mesmo em candidatos a CNH no momento da prat@ag de direcdo. Neste caso a
correlacdo dos escores com a aprovacdo ou repmvagaprova, poderia fornecer
evidéncia de validade de critério. Outras sugegpdes pesquisas envolvem a exploracéo
da EADir com outros construtos relacionados contasportamentos no transito, tais
como o locus de controle, erros, violagOes e lgpgalsres pessoais, ansiedade e outros.
Seria importante também a utilizacdo de medidas o@ifiaveis na avaliacdo do numero
de multas e acidentes de transito, com informafgyescidas pelo DETRAN, por exemplo,

porque é sabido que o uso de medidas de autorgdatas variaveis pode ter influenciado
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nos resultados, ja que as pessoas por diversosangiopdem ter omitido informacdes,
principalmente, para a autodeclaragao de multas.

Outro aspecto que precisa ser levado em conta quaamdeu uso pratico ou em
pesquisa, é que apesar de a amostra avaliada $emdeho razoavel, todas as anélises
foram realizadas com pessoas residentes de uma r@g@o do estado do Parana. Dessa
forma, ndo € possivel generalizar os resultados fogla a populacéo brasileira, sem que
antes sejam realizados estudos com amostras s @stiados. Ainda como limitagdo esta
o fato de que neste estudo foram feitas algumasficaagbes na EADir a fim de torna-la
mais adequada para a amostra avaliada, especialmantexemplificacdes dos itens, por
exemplo, vias rdpidas — que sdo as avenidas enib@ugue se pode transitar a 60Km/h,
bem como a palavra BR - palavra usada no Paranadegpecificar as rodovias. Com isso,
precisardo ser realizadas algumas adequacdes qdanco da escala em pesquisas futuras
com amostras alargadas.

Outra questdo que merece atencao sao as pontudeddsADir para muitos
participantes terem alcancado o nivel maximo p@mjpara o instrumento, como pode ser
observado nas estatisticas descritivas da escadmaf disso, as analises de perfil realizada
com a escala mostraram que o instrumento é sengéral diferenciar pessoas com
diferentes niveis de autoeficicia para dirigir. Ma@&0 se pode deixar de ponderar que a
desejabilidade social estava muito presente naag@o do instrumento apesar de todos os
cuidados na abordagem dos participantes e orientdgadgue ndo havia relagdo com a
renovacdo de suas habilitagdes. Foi recorrentepae dos motoristas, a pergunta se a
avaliacdo lhes traria alguma consequéncia negate a renovacdo da CNH, o que

permite inferir que muitos responderam ao instrumeom certo receio e mostrando-se
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preocupados com o seu desempenho. Isto tambéneppliear os resultados obtidos tanto
na escala de desengajamento moral (EJM) como mapadsividade (EsAvI-A).

Apesar das limitagOes, acredita-se que o presetuelce contribui para a Psicologia
do transito tanto pela exploracdo de variaveis pastudadas neste contexto como pela
construcdo e resultados alcancados na EADir. Tambsta trabalho chegou a resultados
interessantes teoricamente, ja que niveis muitms ale AE para dirigir se mostraram
disfuncionais, visto que aumentam as chances del\@mentos em comportamentos de
risco como multas e acidentes de transito. Essa&st@ps tém sido debatidas por
pesquisadores estrangeiros como Vancouver em dg/eestudos, contudo, ndo foi
encontrado nenhum trabalho nacional que menciortassaspectos. Com isso, acredita-se
gue essa pesquisa ira suscitar questionamentos a@bgue nivel a autoeficacia é benéfica
e quando pode tornar-se disfuncional. No entaraie & ressalva da necessidade de novos
estudos que compreendam melhor se as altas crelecamutoeficacia promovem a
superestimacdo das habilidades de dirigir ou, se, &s influenciada por outros fatores,
dentre eles, a exposi¢éo ao transito.

Para finalizar, é importante destacar que da AR phrigir pode ter um espaco
interessante para a avaliacdo do contexto do toaggsique como afirma Bandura (1977), a
autoeficacia se configura como o principal elememnftuenciador do comportamento
humano. Como destacam Delhomme e Meyer (2004) éhdigpensavel ndo s6 para o
processo de aprendizagem e de perseveranca, magntapara a manutencdo dos
comportamentos aprendidos. Como verificado no pteseestudo, a predicdo de
comportamentos de risco no transito, pode ser umpgavasto para a atuacdo dos

psicologos.
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ANEXO 1 — Questionario Sociodemografico

Sexo () masculino ( )feminino Idade

Estado Civil Profissdo/Ocupacéao

() solteiro (a)

( ) casado (a) ou em unido estavel

() divorciado (a)

( )viavo (a)

Escolaridade Rendimentos mensais

() Ensino Fundamental incompleto/Completp ) abaixo de 1000,00 reais
() Ensino Médio incompleto/Completo () de 1001,00 a 3000,00 reais

() Ensino Superior Incompleto/Completo () 3001,00 a 5000,00 reais

( ) Pos-graduacédo ( ) acima de 5001,00 reais
Tempo de carteira de motoristi Frequéncia com que dirige
Categoria da habilitacéo () uma vez ou mais por dia
A(C) B( ) AB( ) C( ) D( ) E(Q () uma vez por semana

( ) raramente dirige
Quantas multas de transito vocé recebeu emEspecifique a quantidade e os tipos de

20127 acidentes de transito que voceé ja se

Foi de qual tipo? envolveu

Sobre acidentes no transito, como motorista ( ) danos pessoais (ex: pessoas
() nunca me envolvi em acidentes feridas ou mortes)
() jafuiresponsabilizado pelo acidente ( ) danos materiais (ex: carro

( ) fui vitima de acidente arranhado, amassado, perda total)
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ANEXO 02 - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECI DO (12via)

Autoeficécia para dirigir, desengajamento morahgulsividade em motoristas

para participar como voluntario do projeto de pesqaupracitado, sob a responsabilidade
da pesquisadora Jocemara Ferreira Mognon sob agémtia Prof2 Dr2 Acacia Aparecida
Angeli dos Santos do curso de Pés-gradu&téoto Sensem Psicologia da Universidade
Séo Francisco.

Assinando este Termo de Consentimento estou diengele:

1- O objetivo da pesquisa € avaliar a autoeficpara dirigir, 0 desengajamento moral e a
impulsividade

2- Durante o estudo seréo aplicadas trés escatasata de autoeficacia para dirigir que a
avalia a crenca do motorista em sua capacidadedpaya; a escala de Justificativas de
motoristas que avalia comportamentos no transiton@io de justificativas e a de
Impulsividade (EsAVI) a qual avalia a reacdo dasspas diante de diversas situagdes.

3 - A aplicagéo dos instrumentos ocorrera em siguada em clinica credenciada ao
DETRAN/PR, de forma individual e com duracéo apmedgla de 30 minutos.

4 - A resposta a estes instrumentos ndo causans ischecidos a minha saude fisica e
mental, ndo sendo provavel, também, que causenraongsnento.

5 - Estou livre para interromper a qualquer momemttha participacado na pesquisa, o que
ndo me causara nenhum prejuizo.

6 - Meus dados pessoais serdao mantidos em sigdaesultados gerais obtidos na pesquisa
serdo utilizados apenas para alcancar os objadivésbalho, exposto acima, incluida sua
publicacéo na literatura cientifica especializada.

7 - Poderei contatar o Comité de Etica em Pesaiaisdniversidade S&o Francisco para
apresentar recursos ou reclamacdes em relacagdigsepelo telefone: (11) 2454-8981.

8 - Poderei entrar em contato com a responsavelgstlido sempre que julgar necessario
Jocemara Ferreira Mognon pelo telefone (41) 3206+54

9 - Este Termo de Consentimento € feito em duas sendo que uma permanecera em
meu poder e outra com 0s pesquisadores responsaveis

Curitiba, / /
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Assinatura da responsavel pela pesquisa:



