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RESUMO

Lamounier, R. (2005). O Rorschach e a Avaliacdo de motoristas. Evidéncia de Validade.
Dissertacdo de Mestrado, Programa de Pos-Graduacdo Stricto Sensu em Psicologia,
Universidade S&o Francisco, Itatiba.

A Avaliacdo Psicoldgica € uma area da Psicologia que permite investigar caracteristicas de
personalidade e diversos aspectos psiquicos por meio de instrumentos cientificos. Muitas
pesquisas tem sido desenvolvidas em diversos contextos, porém no contexto do Transito
observa-se uma grande caréncia de estudos que demonstrem a validade dos procedimentos
na Avaiacdo de motoristas. Diversas criticas quanto a este processo despertaram 0
interessa por esta pesquisa. Dessa forma, este estudo visou verificar os indicadores de
controle do impulso, afetividade, agressividade e adequacdo as normas com relacdo a
grupos contrastantes de motoristas infratores e ndo infratores, por meio do Método de
Rorschach. Esse instrumento foi selecionado para este estudo, uma vez que proporciona
informagdes ricas sobre a estrutura da personalidade e seus psicodinamismos. Portanto,
para a realizagdo da pesquisa participaram 42 condutores. 21 infratores de transito que se
envolveram em acidentes com vitimas fatais e 21 motoristas que ndo cometeram infragdes
de nenhum tipo no intervalo de um ano. N&o participaram da amostra motoristas
remunerados e/ou condutores de veiculos de urgéncia e emergéncia. Os resultados
mostraram diferencas estatisticamente significativas nos indicadores Nota AdjD, Xu%, AG
e FC:CF+C. No caso das Notas AdjD, AG e FC:CF+C foi verificado que o grupo de
infratores apresentou maiores pontuagdes, enquanto gque, na nota Xu% a pontuacdo deste
grupo foi menor que a do grupo de ndo infratores. Esses achados confirmaram agumas das
hipéteses do estudo, no sentido de que o Método de Rorschach poderia ser considerado
sensivel para identificar determinadas caracteristicas psicoldgicas de individuos que se
envolveram em acidentes de transito. Nesse sentido, os resultados alcancados na pesguisa
podem ser considerados uma evidéncia da validade do uso do Método de Rorschach no

contexto de transito.

Palavras-chave: Avaliacdo Psicoldgica; Psicologia do Transito; Rorschach; Sistema

Compreensivo; Evidéncia de Validade.



Vil
ABSTRACT

Lamounier, R. (2005). The Rorschach and the Evaluation of drivers. Evidence of Validity.
Dissertacd0 de Mestrado, Programa de P6s-Graduagdo Stricto Sensu em Psicologia,
Universidade S&o Francisco, Itatiba.

The Psychological Evauation is an area of the Psychology that allows investigating
characteristics of personality, among others elements, by scientific instruments. One of the
mainly difficulties on the realization of researches in this area, and about the population of
drivers, concerns to the access to the conductors and the referring data to its historic as
driver. The serious criticisms that have been realized about the process of Psychological
Evaluation in the transit context catch a particular interest in to study the relative questions
according to this problematic. Therefore, this study aimed at verifying the relationship of
control indicators of impulse, affectivity, aggressiveness and adequacy to the norms with
relation to contrasting groups of infractors drivers and not infractors by means of the
Method of Rorschach. This instrument was selected for this study because it provides
wealth information about the personality’s structure and its psycho dynamisms. Thus, for
the realization of this research 42 conductors had participated. 21 infractors of transit that
had involved in accidents with fatal victims and 21 drivers who had not committed
infractions of any type in the period of one year. Remunerated drivers and/or conductors of
vehicles of urgency and emergency had not participated of this sample. The results had
statistically shown significant differences in the Note AdjD, Xu%, AG and FC:CF+C. In
case of Note AdjD, AG and FC:CF+C was verified that the group of infractors presented
most punctuations, while at note Xu% the punctuation of this group was minor that the not
infractors' group. These results had confirmed some of the hypotheses of this study, in the
meaning of the Method of Rorschach could be considered sensible to identify some
psychological characteristics of individuas that could become involved themselves in
traffic accidents. For this reason, the results in the research can be considered an evidence
of validity for the Method of Rorschach in the transit context.

Key Words: Psychological evauation; Psychology of Transit; Rorschach; Comprehensive
System; Evidence of Validity.
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APRESENTACAO

A avdiacdo psicologica, no exercicio profissional do psicologo é uma prética
bastante disseminada e ocorre como procedimento sistematico e formalizado em véarios
campos de atuagéo. Valorizada por determinados setores da sociedade e bastante criticada
por outros, vem sendo alvo de polémicas, principa mente em determinados contextos.

Neste trabalho pretendeu-se discutir questdes relativas a utilidade e aos
procedimentos técnicos e metodol 6gicos no campo da Psicologia de Transito e da avaliacdo
de condutores. Essa escolha deveu-se, principalmente, ao fato de que a avaiagdo
psicoldgica no transito assume grandes proporgdes, com implicacOes politicas, econdémicas
e legais importantes, a0 mesmo tempo em que sdo, ainda, escassas as pesquisas e
publicacbes que demonstrem, a partir de bases cientificas, sgja a utilidade ou a validade das
técnicas que vém sendo empregadas para esse fim.

Para introduzir o problema serdo, iniciamente, apresentadas as origens e o
desenvolvimento da pratica da avaliagdo psicologica em geral, procurando demonstrar,
numa perspectiva histérica e internacional, as correntes cientificas que, por sua vez,
sustentam essa prética e, por outro lado, a colocam em xeque.

A seguir sera enfocado, especificamente, o instrumental utilizado em avaliacéo
psicol6gica, apoiando-se na classica diversidade entre técnicas psicométricas e técnicas
projetivas, discutindo seus acances e limitacbes para os diversos fins em que sdo
empregadas. Nesse contexto, se enfatizara o problema da validagcdo dos instrumentos
demonstrando a complexidade da questdo, decorrente do fato de que ndo existem
instrumentos vdlidos por s sO, mas, antes, indicadores de validade para propdsitos

especificos.
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Dentre os prop0sitos para 0s quais se pratica a avaliacdo psicoldgica, sera entdo
destacado o da avaiagdo psicoldgica no transito. Iniciando com um histérico da avaliagéo
no transito no mundo e seus propdsitos originais, ver-se-4, em seguida, 0 Sseu
desenvolvimento no Brasil, os procedimentos recomendados e empregados, bem como, as
justificativas para recomendagdo. Ser&o apresentados 0s argumentos que sustentam e
legitimam a prética, bem como, suas principais criticas e problemas decorrentes.

A partir desse momento, este trabalho enfocard, mais especificamente, a
problematica entre caracteristicas de personadidade e suas possiveis implicagdes em
comportamentos inadequados no transito. Ver-se-8o quais as hipoteses que fundamentam as
andises, o desempenho dos individuos nos instrumentos usados (testes) e a concessao, ou
ndo, da habilitacgo. Finalmente, focar-se-4 a discussdo sobre 0s instrumentos mais usados,
centrando-se a discussdo no método de Rorschach e seus indicadores.

Num outro momento do trabalho serd apresentado o método, com a descricdo dos
participantes, os instrumentos utilizados e o procedimento empregado. Em seguida serdo
relatados os resultados da pesquisa. Posteriormente, serd feita uma discussdo sobre os
resultados obtidos, comparando-os com a literatura e, por fim, serdo apresentadas as

referéncias utilizadas no trabal ho.



| -INTRODUCAO

1. Capitulo 1

1.1. Avaliacdo Psicoldgica: Historia e Atualidades

Os primeiros indicios que se tém a respeito da avaliacdo psicolégica sdo
informagdes pouco precisas, perdidas na antiguidade, como é o exemplo dos relatos sobre o
sistema de exames no servigo militar, no império chinés, ha aproximadamente dois mil
anos. Sabe-se também que, entre 0s antigos gregos, a testagem era considerada um adjunto
estabelecido para 0 processo educacional, sendo os testes utilizados com a finalidade de
avaliar a amplitude de habilidades fisicas e intelectuais de um individuo. Outro indicio em
relacdo a testagem vem da Europa e se refere a utilizagdo, em universidades, de exames
formais para conceder graus e honras a alunos e funcionarios. No entanto, ndo se faz
necessario uma retomada para aém do século XIX, a fim de identificar os
desenvolvimentos mais importantes que moldaram a testagem psicol 6gica, uma vez que 0s
seculos XIX e XX foram marcadamente reconhecidos pelo desenvolvimento da testagem
(Anastasi & Urbina, 2000; Pasquali, 1999).

O século XIX testemunhou um intenso despertar do interesse pelo tratamento
humano das pessoas mentalmente retardadas e insanas, sendo percebida a necessidade de
alguns critérios uniformes para identificar e classificar esses casos. O estabelecimento de
muitas instituigdes sociais para o cuidado das pessoas mentalmente retardadas, tanto na
Europa quanto nos Estados Unidos, tornou urgente a necessidade de se criar padres de
admisséo e um sistema objetivo de classificagdo. Nesse sentido, inicialmente, se fez

necessario diferenciar os individuos insanos dos mental mente retardados.
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Na tentativa de desenvolver um sistema de classificagdo para os diferentes graus e

variedades de retardo, Esquirol (1838), experimentou varios procedimentos, mas, concluiu
gue o uso que cadaindividuo faz da linguagem proporciona o critério mais confiavel de seu
nivel intelectual. Corroborando as experiéncias de Esquirol, Anastasi e Urbina (2000),
mencionam que os critérios de retardo mental atuais também sdo altamente linguisticos e
gue os testes de inteligéncia de hoje sdo muito carregados de contelido verbal, ja que a
linguagem é tida como expressdo do pensamento.

Retomando o desenvolvimento histérico da avaliagdo psicolégica, deve-se ressaltar
as contribuigdes de Seguin (1907), pioneiro no treinamento de pessoas mentalmente
retardadas e que, durante muitos anos, experimentou o que chamava de método fisioldgico
de treinamento. Em 1848 suas idéias tiveram reconhecimento e muitas de suas técnicas de
treinamento dos sentidos e dos musculos passaram a ser utilizadas. Por meio desses
meétodos, criangas severamente retardadas faziam exercicios intensivos em discriminagéo
sensdria e no desenvolvimento do controle motor. Alguns dos procedimentos
desenvolvidos por Seguin para esse propdsito foram incorporados aos testes de
desempenho, ou testes ndo-verbais de inteligéncia. Assim, pode-se dizer que esse momento
€ visto como um marco na associagao que se faz entre testagem psicoldgica e rotulacéo de
pacientes, conferindo a avaliagdo psicologica um inicio “pouco simpatico” (Anastasi &
Urbina, 2000).

Durante 0 século XX, a avaiacdo psicolégica foi influenciada por correntes de
pensamento que salientaram a primazia do comportamento, do afeto e da cognicéo na
organizacdo e no funcionamento do psiquismo humano. Na primeira metade do século
predominaram “conceituacbes’ comportamentais e psicanaliticas, enquanto que a segunda

metade foi assinalada pela chamada revolugéo cognitiva (Cunha, 2000).
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Pasquali (1999), afirma que a avaliacdo psicologica poderiater tido origem em duas
situagdes muito distintas. Uma delas estaria relacionada a psicologia de orientagdo
empiricista e, a outra, a psicologia mais mentalista de Binet na Franca. Essas duas
tendéncias surgiram na mesma época com a finalidade de avaliar objetivamente as aptiddes
humanas. Dessa forma, tinha-se, na época, Binet e Simon utilizando as teorias dos
processos mentais e Galton, Spearman e outros empiricistas fazendo uso de processos
comportamentais, mais especificamente, sensoriais (Anastass & Urbina, 2000; Cunha,
2000; Pasquali, 1999, 2003).

Deve-se sdlientar que, entre os primeiros psicdlogos experimentais, ndo havia a
preocupacdo com a mensuracdo das diferencas individuais e ssm, em formular as descricoes
generalizadas do comportamento humano. Eram as uniformidades e ndo as diferencas no
comportamento que constituiam o foco da atencdo. As diferencas individuais eram
ignoradas ou eram aceitas como um mal necessario que limitava a aplicabilidade das

generalizagoes.

“Assim, o fato de um individuo reagir diferentemente de outro
guando observado em condicfes idénticas, era considerado uma
forma de erro. A presenca de tal erro, ou a variabilidade individual,
tornava as generalizagOes aproximadas, ao inveés de exatas. Estaeraa
atitude em relagdo as diferencas individuai s que prevalecia na década
de 1870 e que, influenciou a visdo que se tinha no momento em

relacdo aavaliacdo psicoldgica’ (Anatasi & Urbina, 2000, p. 42).

O inglés Francis Gaton (1879) € considerado o principal responsavel pelo

surgimento do movimento de testagem. Seu interesse em pesquisa baseava-se na
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hereditariedade humana, percebendo a necessidade de investigar e medir as caracteristicas
das pessoas aparentadas montou um laboratério, onde voluntarios podiam ser medidos em
alguns tragos fisicos e fazer testes de acuidade visual e auditiva, for¢ca muscular, tempo de
reacdo e outras funcdes sensorio-motoras simples. O proprio pesguisador plangou a
maioria dos testes simples que eram utilizados em seu laboratorio antropomeétrico (Cunha,
2000).

Segundo Anastas e Urbina (2000), Galton acreditava que os testes de discriminacéo
sensorial podiam servir como um meio para avaiar o intelecto da pessoa. Percebeu,
também, que as pessoas com diagnéstico de retardo mental extremo apresentavam, de
modo geral, dificuldade em discriminar calor, frio e dor, percepcdo essa gque reforgou sua
idéia de que a habilidade discriminativa sensorial seria, em geral, maior entre os
intelectualmente mais capazes. Ele também foi pioneiro no uso de método de escala de
avdiacdo e question&rio, assim como, no uso das técnicas de associacdo livre,
fregUentemente empregadas para uma ampla variedade de objetivos. Outra contribui¢éo diz
respeito ao desenvolvimento de métodos estatisticos para andlise de dados sobre diferencas
individuais. Assim, a origem da testagem psicol 6gica pode ser identificada nos trabalhos do
estatistico Spearman, apoiados nos procedimentos fisicalistas de Galton (Pasquali, 1999,
2003).

Cattell, por volta de 1890, foi um dos responsaveis pelo desenvolvimento da
psicologia experimental e pelo movimento de testagem. Seu grande interesse pela
mensuracdo das diferencas individuais o aproximou de Galton. O termo “teste mental” foi
pioneiramente utilizado, por ele, em um artigo que fazia referéncia a vérios testes que
estavam sendo aplicados, anualmente, em alunos universit&rios com a finalidade de
determinar seu nivel intelectual. Em sua escolha de testes, concordava com Galton que a

medida das funcdes intelectuais poderia ser obtida por meio de testes de discriminagéo
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sensorial e tempo de reacdo. Sua preferéncia por estes testes também se baseava no fato de
gue as fungdes (cognitivas) simples podiam ser medidas com precisdo e exatidao, ao passo
gue, o desenvolvimento de medidas objetivas para as fun¢des mais complexas parecia, na
época, umatarefa quase sem esperanca (Anastasi & Urbina, 2000).

Binet e Henri (1985), criticaram a maioria dos testes existentes como sendo
excessivamente medidas sensoriais € muito centradas em habilidades cognitivas simples.
Argumentavam, também, que na mensuracdo das funcBes mais complexas ndo era
necessaria grande precisdo, uma vez que as diferencas individuais s80 maiores nessas
funcbes. Propuseram uma lista extensa e variada de testes que, mais tarde, foi
compreendida como uma tendéncia ao desenvolvimento das famosas escalas Binet de
inteligéncia.

O principa interesse na avaliacdo psicologica esteve voltado, durante o século XX,
para a avaliagdo das aptiddes humanas que objetivavam a predicdo na area académica e na
&rea da salde, ou sgja, as avaliacOes eram realizadas nestes contextos, com o intuito de
prever as habilidades intelectuais e as caracteristicas de personalidade dos individuos (Van
Kolck, 1974).

A avaliagdo psicologica passou a ser associada com o diagnostico de pacientes
doentes mentais e a ser encarada como uma prética de excluso social, sendo mal vista pela
sociedade e, muitas vezes, ndo compreendida pelos proprios profissionais psicologos.
Muitas criticas que foram e que sdo feitas a ela giram em torno da pouca qualidade dos
instrumentos utilizados, da massificagdo que desvaloriza alguns dos instrumentos e,
principalmente, da necessidade de estudos de validade, fidedignidade e padronizacéo,
incluindo a questéo da qualidade daformacéo profissional (Noronha & Alchieri, 2004).

A situagdo, até agui relatada, culminou em agdes por parte de instituigdes e

psicologos brasileiros que comegaram a reativar propostas para a criacéo de laboratérios de
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pesguisa em medidas e instrumentos psicolégicos, no intuito de fortalecer essa &rea da

Psicologia. Assim, foram criados laboratérios de pesquisa, como também, o Primeiro
Programa de Pds-Graduacdo em Avaliagdo Psicolégica na Universidade S8o Francisco.
Muitas outras manifestacbes comecaram a surgir desde entdo, recebendo apoio de
associagdes cientificas da classe. Discussbes foram proporcionadas pelos Conselhos
Regionais de Psicologia em varios congressos de entidades nacionais da area. Foram
organizadas trés comissdes cientificas visando encontrar solugdes para as dificuldades
apontadas pelos profissionais da utilizacdo de técnicas e instrumentos psicolOgicos no
Brasil. Grande parte de toda essa movimentagdo esteve pautada na busca pela
regulamentacdo da utilizacdo, divulgacdo de resultados e construcdo dos instrumentos
psicol 6gicos (Wechder, 2001).

Diante desse contexto, 0 Conselho Federal de Psicologia (CFP, dagui em diante),
por meio da Resolucdo CFP N° 012/00 (CFP, 2000, p.3), passou a determinar como

avaiagdo, em Psicologia, 0 processo de

“coleta e interpretacdo de informacdes psicoldgicas, resultantes de
um conjunto de procedimentos confidveis que permitam ao
psicologo avaliar o comportamento, tendo como objetivo responder
guestdes especificas quanto ao funcionamento psiquico adaptado ou
ndo de uma pessoa durante um periodo especifico de tempo ou para
predizer o funcionamento psicolégico da pessoa no futuro. A
avaiacao deve fornecer informagdes cientificamente fundamentadas
tais que orientem, sugiram, sustentem o processo de tomada de
decisdo em algum contexto especifico no qual a decisdo precisa

levar em consideragdo informagbes sobre o funcionamento



psicolgico. Aplica-se ao estudo de casos individuais ou de grupos
ou situagbes. Ha, na avaliagdo psicoldgica, procedimentos com
regras e situagdes bem definidas e um cddigo operaciona de tal
forma que permita a qualquer psicdlogo - examinador chegar ao
mesmo resultado obtido por outro psicologo dentro do mesmo
periodo. Ha outros procedimentos que exigem a intervencdo
interpretativa do examinador, tais como julgar a adequacéo ou a
categoria de uma resposta, segundo model os existentes e que podem
exigir, também, a apreciacdo das condi¢des do exame e julgamento

de fatores externos, facilitadores ou ndo das tarefas propostas.”

Seguindo a definicéo de avaliacdo psicol 6gica determinada pelo CFP, um dos meios
para a coleta de dados pode ser pela utilizagdo de testes psicoldgicos, podendo estes ser
utilizados individual ou coletivamente. A interpretacdo desses dados poderd auxiliar o
psicologo a orientar 0 examinando, no que diz respeito ao objetivo da avaliacao.

No que se refere aos testes psicol 6gicos propriamente ditos, embora existam muitas
definicdes acerca do termo, alguns dos principais autores sobre 0 assunto concordam que
um teste € um procedimento que visa mensurar o fendmeno psicologico (Anastasi, 1983,
Anastas & Urbina, 2000; Arias, 1996; Cronbach & Furby, 1970; Cronbach, 1996; Van
Kolck, 1974). Assim, um teste psicolégico pode ser compreendido como uma amostra
padronizada e objetiva do comportamento humano, cuja utilidade é facilitar a investigacéo
psicolégica, possibilitando a avaliacdo das diferencas individuais proporcionada pelos
instrumentos, sendo importante para a compreensao dos fendémenos humanos.

Os testes psicologicos podem ser classificados, segundo seu método, como sendo

testes psicométricos nos quais a avaiacdo das respostas segue normas quantitativas
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(Cronbach, 1970), e, atodos os elementos do teste sdo atribuidas formas numéricas que séo

independentes entre si, obtendo, como resultado final, uma pontuacdo quantitativa que se
refere as caracteristicas psicoldgicas. A relevancia desse método estd, principamente, na
sua objetividade, precisdo e, geramente, facilidade na aplicacéo e correcéo.

Um outro método é o das técnicas nhomeadas como projetivas. A seguir sera

abordada, com maiores detalhes, a questéo das técnicas projetivas.



2. Capitulo 2

2.1. Técnicas Projetivas e suas propriedades psicométricas

Inicialmente o termo projecao foi empregado por Freud em dois momentos distintos
de sua obra e dentro de duas perspectivas bastante diferentes, mas, continuando-se uma na
outra (Anzieu, 1981). Freud, detendo o conhecimento sobre o mecanismo da represséo,
explicou os sintomas histéricos afirmando que o tratamento dos sintomas é possivel por
meio da manipulagdo da resisténcia e da transferéncia (Freud, 1895). Este tipo de
explicacdo, concernente apenas a forma dos sintomas, foi estendido por ele a cada
psiconeurose: repressdo dos conflitos e conversdo na histeria; deslocamento da
culpabilidade na neurose obsessiva; negacdo da realidade, por ocasido de um sofrimento
profundo, na alucinacdo e projecdo do 6dio sobre outra pessoa, no caso de um individuo
humilhado.

Dois artigos sobre psiconeuroses de defesa informam sobre as etapas dos
mecanismos de defesa (Freud, 1894, 1896). Assim, Freud (1896), afirmou que, na parandia,
0 repreender-se asi mesmo € reprimido de uma maneira que se pode descrever como sendo
uma projecao, suscitando um sintoma de defesa que consiste em desconfianca em relacéo a
outra pessoa. Portanto, tem-se nesse periodo o primeiro emprego clinico do termo projegao,
inserido no contexto da parandia.

O autor esclareceu e aprofundou tal mecanismo a0 comentar o caso Schreber
(Freud, 1911), definindo, nesse momento, a projecdo0 COMO umMa percepcao interna
reprimida, na qual seu conteldo € substituido apds sofrer certa deformagéo, chegando a
consciéncia sob aforma de uma percepcao vinda do exterior.

Em um segundo momento, Freud procedeu a uma ampliagdo que contém o germe

das técnicas projetivas (Anzieu, 1981). A projecdo é compreendida como o simples
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desconhecimento (e ndo mais a expulsdo) por parte do sujeito, de emogdes e desgjos ndo

aceitos por ele como seus, dos quais € parcialmente inconsciente e cuja existéncia atribui a
realidade externa (Freud, 1901). Portanto, o termo era sustentado sob a abordagem
psicanalitica como tendéncia ou ato de atribuir a0 mundo externo processos psiquicos
reprimidos, que ndo se reconhecem como de origem pessoal, em conseqiiéncia do que se
experimenta o conteldo desses processos como projecdo externa, sendo, portanto,
compreendido como processo ou mecanismo de defesa do psiquismo. (Guntert, 2000; Van
Kolck, 1974).

Dentro da propria psicandlise, o conceito de projecéo continuou sofrendo evolucdes
posteriores, perdendo progressivamente o carater primitivo e patolégico das primeiras
caracterizacOes e assumindo, cada vez mais, 0s aspectos e o sentido de um processo
comum, normal e, até mesmo, necessario ao desenvolvimento da personalidade, desde que,
observadas certas condi¢bes de intensidade e adequacdo, como em geral ocorre com 0S
fendbmenos psicolégicos (Anzieu, 1981). Desse modo, Freud em Totem e Tabu (1913),
desenvolveu com mais abrangéncia as idéias do animismo, do pensamento mégico e da
onipoténcia de idéias observavels no primitivo, como resultado da projecéo dos processos
psiquicos primérios sobre 0 mundo exterior.

Embora tenha sido Freud o percussor na utilizacdo do termo projecdo com a
conotagdo de mecanismo psiquico, a denominacdo métodos projetivos foi utilizada
inicialmente por L. K. Frank numa publicagdo de 1939, no Journal of Psychology, cujo
titulo era “Os Méodos Projetivos para 0 Estudo da Personalidade’. O termo passou a ser
muito difundido e empregado para se referir aos procedimentos de estudo da personalidade
gue apresentam, como Situacdo-estimulo, algo pouco estruturado, mal definido, vago e
impreciso, que ndo tenha um significado especifico a priori e, a0 qual, 0 sujeito possa

atribuir um sentido particular (Anzieu, 1981).
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A expressdo método projetivo, no contexto em que foi utilizada por Frank (1939),
tinha o objetivo de explicar o que as trés técnicas de avaliagcdo da personalidade, o Teste de
associacdo de palavras de Jung, Teste de manchas de tinta de Rorschach e o Teste de
Apercepcdo Tematica (TAT de Murray), tinham em comum. Essas técnicas ndo seguiam a
metodologia psicométrica utilizada pela maioria dos testes da época, pois, baseavam-se na
abordagem clinica (Van Kolck, 1975).

Existem algumas hipoteses a respeito de como os testes projetivos caracterizados
por estimulos pouco estruturados fazem com que os individuos fornegcam informactes
muitas vezes inconscientes, a respeito de s mesmo, durante a realizagdo da avaliacéo
psicol 6gica.

Segundo Guntert (2000), no momento em que o individuo realiza o que lhe é
pedido, sgja contar histérias, compor imagens ou construir formas, ele utiliza o seu
repertorio interno de imagens e vivéncias registrados a partir de sua experiéncia. Uma das
teorias sugere que os estimulos favorecem a manifestagdo do modo como este individuo
lida com as situacbes de vida, utilizando seus recursos e habilidades para enfrentar
problemas. E por meio desse processo que se observa, ndo apenas como funciona a mente
da pessoa, mas, de que elementos de vivéncias ela se compde.

Uma outra hipotese é a de que o material ambiguo convida a uma estruturacdo que
se da de forma inconsciente a partir das instrucdes que permitem alto grau de liberdade
guanto ao tempo e ao modo de expressdo das respostas. 1sso torna a situagdo de exame
vazia tendo como efeito o avivamento no testando de conflitos psicolégicos, o que
desencadela angustia e regressdo. Segundo Anzieu (1981), a angustia se associa a
representacoes fantasméticas inconscientes que séo manifestadas por meio do contetido das
respostas, enquanto que os mecanismos de defesa do ego contra a anglstia e contra as

fantasias, se manifestam, principalmente, nas caracteristicas formais das respostas.
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O mesmo autor faz a distingdo entre duas grandes categorias de respostas, as
integradas, nas quais a sensagdo, o afeto, a imagem e o humor permanecem controlados
pelo ego, ou sgja, nas quais predominam os aspectos formais que caracterizam 0s processos
secundarios. As respostas desintegradas, cujos impulsos, a emogdo e a representacdo
fantasmética, sdo libertados, havendo predominio de outros aspectos na resposta, menos
controlados pelo ego, caracterizam o denominado processo primario.

Uma prova de personalidade trabalha com muitas variaveis em relacdo a um so
sujeito, o que dificulta, grandemente, a tarefa de estabelecer os critérios de comparagdo
(Anzieu, 1981). No plano da personalidade sugere-se, como mais adequado, falar em
apreciacdo ou avaliacdo do que em medida (Cunha, 2000). Mesmo com essa distingéo,
procura-se atender a dois elementos fundamentais, a saber: a uniformidade ou padronizacédo
da situacdo estimuladora e a existéncia de um grupo de comparacdo, que vai permitir o
estabelecimento dos critérios de avdiacdo e interpretacdo. Como amostra do
comportamento, um teste ndo mede diretamente uma capacidade, fungéo ou trago, mas sim,
0 comportamento que € indicativo desses aspectos. Assim, estudos envolvendo a avaliacéo
da personaidade devem abranger a andlise quantitativa, bem como a qualitativa, para
garantir a interpretacdo dos dados e, também, para suprir as caréncias de uma forma ou
outra

As técnicas projetivas podem ser consideradas um recurso privilegiado a ser
utilizado na avaliagdo psicoldgica por permitir, quando utilizados em pesquisa, ambas as
formas de se lidar com os dados, sgja pela abordagem dita quantitativa dos resultados, segja
pela abordagem qualitativa, caracterizada pelo seu aspecto compreensivo e interpretativo
(Guntert, 2000). Desse modo, ndo cabem apenas aos testes psicométricos os critérios da

psicometria, podendo estes ser utilizados também nos estudos com os testes projetivos.
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A realizagdo de estudos com testes, envolvendo critérios psicomeétricos, é essencial
por proporcionar indicadores de confiabilidade do instrumento, por indicar se o teste que se
pretende utilizar avalia reamente aquilo que se pretende avaiar e, até mesmo, para
verificar se a forma de utilizagdo do instrumento e de dar as instrucfes estéo adequadas
(Anastas & Urbina, 2000). Os critérios psicométricos permitem ao examinador trabal har
com mais seguranca e, também, selecionar o instrumento que melhor condiz com sua
necessidade. Portanto, quando se fala de critérios psicométricos remete-se, principa mente,
aos estudos de padronizacao, precisdo e validade.

Segundo Anastasi e Urbina (2000), as pesquisas envolvendo estudos de validade
com técnicas projetivas apresentam resultados muitas vezes inconclusivos que podem ser
provenientes de deficiéncias nos procedimentos adotados, seja nos controles experimentais
elou nas andlises estatisticas. Desses estudos realizados, observa-se que o método
psicométrico que mais se adequou e, portanto, tem sido o mais utilizado, diz respeito a
validade de critério, de modo geral, com grupos contrastantes. Porém, com base na
importancia da Psicometria em pesquisas cientificas e na sua relevante participacéo nesta
pesquisa, faz-se necessério retomar os tipos de validade, principalmente o que sera adotado

neste trabal ho, para melhor compreensdo do procedimento que sera empregado.

2.2. Caracteristicas Psicométricas dos Testes Psicol 6gicos

A validade é o grau em que um teste mede o que ele se propde a medir (Anastasi &
Urbina, 2000; Arias, 1996; Cronbach, 1996; Pasquali, 2003). Um teste nunca é totalmente
valido, ou sgja, 0 que existe sGo estudos de evidéncia de validade, de determinados
indicadores, para determinada populacéo. Deve-se, ainda, ressaltar que o teste propriamente

dito ndo é validado, mas sim, a sua interpretacdo (Arias, 1996).
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O estudo de validade pode se referir ao conteido, ao critério e/ou ao construto
(Anastass & Urbina, 2000). Recentemente, Tavares (2003) desenvolveu o conceito de
validade clinica em virtude das limitagdes de validade dos instrumentos e procedi mentos de
avaiacao psicolbgica em relacdo a perspectiva clinica. A validade clinica, segundo o autor,
enfatiza um significado particular de um determinado indicador ou, até mesmo, de um
conjunto deles para um determinado individuo como, também, para o contexto especifico
no qual o sujeito esta inserido. Dessa forma, ndo apenas as informagdes nomotéticas sdo
levadas em consideracdo, mas também as idiogréficas.

A validade de critério se refere a qualidade da escala ou teste, como um preditor de
outra varidvel, operacionalmente independente, denominada critério. O critério € uma
variavel ou caracteristica de interesse real, € uma medida direta e independente daquilo que
0 teste pretende predizer ou inferir, sendo assim, por validade de critério considera-se a
relacdo existente entre as pontuagdes do teste e as do critério, podendo esta ser preditiva ou
concorrente (Anastasi & Urbina, 2000). O elemento tempo € a principa diferenca entre a
validade concorrente e a validade preditiva, as quais sdo essencialmente as mesmas, com
excecdo de que a primeira se relaciona ao desempenho do sujeito em relacéo ao tempo em
gue a escala esta sendo aplicada, enquanto que a segunda se relaciona ao desempenho
futuro sobre o critério que estd sendo medido (Anastasi & Urbina, 2000).

A simultaneidade da obtencdo dos escores do teste e dos escores de critério
identifica a validade concorrente. Esta esta relacionada a capacidade de um teste predizer o
desempenho de uma determinada pessoa em atividades especificadas. A validade
concorrente é calculada com base em medidas ja existentes & época do teste e, diz respeito a
trabalhar com individuos com caracteristicas, sgjam elas quais forem, diferentes.

Dentre os vé&rios tipos de validade, este estudo optou pelo procedimento de validade

de critério por meio de grupos contrastantes. Essa sera a buscada uma vez que se pretende
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trabalhar com dois grupos que contrastam entre si, ou sgja, a amostra sera constituida de um
grupo de motoristas que ndo cometeram, durante o periodo de um ano, nenhuma infragéo,
sgja ela de qualquer natureza. O outro grupo Sserd composto por motoristas que tiveram a
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH, daqui em diante) cassada por envolvimento em
acidente com vitima fatal.

Os critérios rigorosos de inclusdo e exclusdo para os participantes se fizeram
necessarios para que fatores externos (como condutores de veiculos de emergéncia, iSso
serd esclarecido em Participantes) ndo pudessem enviesar os dados da pesquisa.

Para este estudo optou-se por abordar a populacdo de condutores por algumas
razGes principais. Primeiramente, muitos estudos com o Método de Rorschach tém sido
realizados em todo 0 mundo, mas, até o presente momento nenhuma pesquisa foi realizada
tendo esse instrumento e populacdo como objetos de pesgquisa. Outra razéo se deve a
guase inexisténcia de estudos na &rea de Psicologia de Transito, de modo a apresentar suas
questBes historicas, suas definicoes e toda a complexidade que abrange essa especialidade.
Finalmente, os acidentes de transito s&o tidos como a principal causa de mortes em todo o
mundo e os fatores humanos dados como os grandes responsaveis pela ocorréncia dos
acidentes, associam-se a isto 0s poucos estudos nacionais que investigam as caracteristicas
de personalidade como possivels indicadores que favorecem o envolvimento do condutor
no acidente. Dessa forma, o contexto do estudo favorece essa investigagdo, uma vez que
serd empregado, nesta pesquisa, um instrumento que avalia caracteristicas de personalidade
da populacdo que abrange condutores infratores envolvidos em acidentes com vitimas
fatais.

Antes de se entrar nas consideracBes a respeito do método de Rorschach seréo

abordados no capitulo a seguir questdes relativas ao contexto do transito.
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3. Capitulo 3

3.1. Psicologiade Transito

Antes de definir e apresentar o historico e as questdes relativas a Psicologia de
Trénsito é relevante mencionar a relacdo existente entre Psicologia e Transito para
compreender como funciona a Psicologia de Transito conceitua mente.

Sendo assim, por Psicologia pode-se entender a ciéncia que estuda, por meio de
métodos cientificos, o comportamento e os fatores e processos externos ou internos,
conscientes ou inconscientes, que 0s provocam ou os ateram. Diferentemente da situagdo
da Psicologia, a definicdo de transito difere muito de autor para autor e também sofreu
muitas modificagdes com o passar dos anos. Dessa forma, tentar-se-a aqui, mencionar duas
importantes defini¢des. Arruddo (1966) define o trnsito como sendo o deslocamento de
pessoas ou coisas pelas vias de circulagdo. Ele faz umaimportante distingdo entre transito e
trafego. Este Ultimo é visto como deslocamento de pessoas ou coisas pelas vias de
circulagdo com o diferencial de estar em missao de transporte. Por sua vez, passado alguns
anos, Rozestraten propde a definicdo de transito como "o conjunto de deslocamentos de
pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema convencional de normas, que
tém por fim assegurar a integridade de seus participantes’ (1988, p.4).

Ainda segundo Rozestraten (1988), o sistema de transito funciona utilizando uma
série bastante extensa de normas e construcfes, aém de ser constituido de varios
subsistemas, dentre os quais, 0s trés principais sdo o homem, a via e o veiculo. Sendo o
homem o mais complexo destes, merece maior atencdo, uma vez que é por si SO, capaz de
desorganizar todo o adequado funcionamento desse sistema. Portanto, mencionar-se-4,
brevemente, a relacdo desses trés componentes: via, veiculo e homem, para, a partir dai,

estabel ecer um vinculo com a Psicologia de Transito.
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A via néo se refere apenas a pista, mas sim, a todo o tipo de pavimento utilizado
para o deslocamento e inclui pedagios, desvios, cruzamentos e bifurcagdes que formam os
componentes estéticos da via. Num sentido mais amplo que esse, tém-se 0s componentes
dindmicos que sdo constituidos pelos veiculos, pedestres e policiais. Portanto, observando
a amplitude e a dimens&o que a via possui, pode-se defini-la como sendo todo o ambiente
que rodeia o veiculo ou 0 pedestre e no meio do qual todos se movimentam. E um
subsistema estével, que forma a base para os processos dindmicos dos veiculos e dos
pedestres, sendo a cena onde se desenvolvem todos os conflitos do transito (Rozestraten,
1988).

O autor afirma que o veiculo é um subsistema que aparece nas mais variadas
formas, possuindo dispositivos para determinar a propria direcdo, regular a velocidade e
frear, e ainda, meios de comunicacdo, de iluminagcdo, de ampliacdo do campo visual e de
amortecimento de choques. Isso forma um vasto campo de informagdo a0 motorista,
devendo ele estar atento a todos esses detalhes.

Como mencionado, o homem, por sua complexidade, € a maior fonte de acidentes
no transito (Rozestraten, 1988). Ele pode desempenhar diversas fungdes, sga como
participante ativo, sgja como profissional que cuida da seguranca do sistema ou, até mesmo,
decidindo sobre a regulamentacdo na cidade e na estrada, determinando o fluxo, os sinais e
as zonas de estacionamento.

Tendo em vista os trés subsistemas pode-se concluir que o transito € um movimento
essencialmente social (Allport, 1954). Nesse sentido, cabe aqui adotar um quarto elemento
para esses subsistemas mencionado por Gunther (2003), que seriam as normas e as regras
da sociedade. O autor defende a idéia de transito como um sistema de circulagdo humana e
meio ambiente, no qual existe uma relagcdo direta entre individuo, meio ambiente e normas

socials, uma vez gque estes compdem a sociedade. Esse movimento de circularidade revela
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um aspecto importante, que diz respeito ao fato de que ndo é possivel pensar a influéncia
em uma Unica direcdo e de forma dicotdmica, no sentido que ora o ser humano se comporta
passivamente, ora ativamente, ou sgja, compreender o0 sistema transito significa estudar e
entender as variavels que nele estdo inseridas.

Com o exposto, a Psicologia de Transito pode ser definida, segundo Rozestraten
(1988, p.9), "como uma area da psicologia que estuda, através de métodos cientificos
validos, os comportamentos humanos no transito e os fatores e processos externos e
internos, conscientes e inconscientes que 0s provocam ou os alteram. [...] € o estudo dos
comportamento-deslocamentos no transito e de suas causas’. Para compreender a
amplitude, as criticas e as questdes atuais dessa area, uma breve retomada historica sera

realizada a seguir.

3.2. Histérico

Foi nos ultimos anos da década de 50 e no comego dos anos 60 que a Psicologia do
Transito comegou a se desenvolver. A partir desses anos comegaram a se formar centros de
pesquisa para estudar os comportamentos dos individuos no transito. Os 0rgdos
governamentais de paises como Inglaterra, Finlandia, Austria, Holanda, Suécia, Franca,
Canadé e Estados Unidos comegaram a considerar a necessidade de pesguisa em Psicologia
do Transito algo merecedor de investimentos. Desse modo, comegaram a ser desenvolvidos
estudos nesses paises. Existiam diferentes objetivos, dentre os quais destaca-se apresentar
discussdes sobre o desenvolvimento da Psicologia do Transito, investigar as razdes dos
acidentes de transito, as caracteristicas de personalidade que pudessem estar envolvidas,
bem como propostas de intervencdo para a problemética do trénsito (Bukasa, Kisser &
Wenninger, 1990; Hoefner & Schmidt, 1982; Horvath, 1960; Hugenin, 1977; Klebelsberg

& Kallina, 1963; Knapper & Cropley, 1980; Kunkel, 1963; Montoro, Carbonell & Tortosa,
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1991; Spoerli, 1977). No entanto, a Psicologia do Transito ndo teve, no Brasil, 0 mesmo
desenvolvimento que em outros paises, principalmente, no que diz respeito as publicagdes
cientificas, sendo seu surgimento baseado na literaturainternacional (Rozestraten, 1985).

No Brasil, a contratacéo de psicologos pelo DETRAN-RJ, na década de 50, foi um
marco no desenvolvimento dessa ciéncia. A admissdo desses profissionais tinha como
finalidade estudar o comportamento dos condutores. O Decreto-Lei 9545 instituia o Exame
Psicotécnico para candidatos a Carteira Nacional de Habilitacdo designando o Instituto de
Selecdo e Orientacdo Profissiona (ISOP), como responsavel por tal atividade. Nas décadas
seguintes, o Departamento de Transito de Minas Gerais (DETRAN-MG), contratou a Profa.
Alice Mira Lopez para assessor&lo e treinar seus psicologos na area de Psicologia de
Trénsito com o objetivo de capacitalos na area de avaliacdo psicolégica e no uso de
instrumentos psicol 6gicos (Alchieri & Stroeher, 2002; Hoffmann & Cruz, 2003; Spagnhal,
1985).

Em 1982, a Universidade Federa de Uberlandia criou o Nucleo de Pesquisa em
Psicologia de Transito. Foi a primeira instituicdo de ensino superior brasileira a se
preocupar com os problemas comportamentais existentes no Transito. No mesmo ano, foi
realizado, em Porto Alegre, o | Congresso Nacional de Psicologia do Transito, seguido
pelos eventos de Uberlandia em 1983, S&o Paulo em 1985, Rio de Janeiro em 1987
(Rozestraten, 1988; Spagnhol, 1985), e recentemente, em 2004, pelo Congresso Nacional,
sediado em Campo Grande — MS.

A partir do fina da década de 80 verifica-se poucos registros de bibliografia, no
entanto, a partir de 1998, reapareceram algumas publicagdes na area da Psicologia de
Trénsito (Alchieri & Stroeher, 2002; Andrade & Mello, 2000; CFP, 2000; Corassa, 2001,
Cruz, 2002; Hoffmann, 1999, 2000, 2002; Marin & Queiroz, 2000; Rozestraten, 2000).

Esse fato decorreu da movimentagdo a que esta &rea é submetida, devido ao veto do
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Presidente da Republicaao inciso |1 do artigo 147 do Codigo de Transito Brasileiro (CTB),

que determinava a obrigatoriedade do Exame Psicotécnico para Habilitagcdo de condutores
de veiculos automotores, e também, em virtude do contexto em que a avaliacéo psicolégica
se inseriu. Argumentava-se que os Exames Psicotécnicos ndo permitiam a avaliacdo
objetiva, deixando o candidato a mercé do juizo subjetivo do aplicador, para jutificar o
VEto.

Tal veto ndo pareceu ser a 0pcdo mais correta, uma vez que o profissona da area
de Humanas/Sallde esta sujeito a subjetividade e tem por obrigacdo, restringir a0 méximo
as possibilidades dessa influéncia negativa, e uma das formas de restricdo esté na escolha e
na formacdo destes profissonais como maneira de alterar este contexto. Acbes nesse
sentido foram preconizadas na ocasido, sendo entdo criada a obrigatoriedade do curso de
capacitacdo para Psicologo Perito Examinador, objetivando a qualidade e uniformizagéo
das atividades. No entanto, essa proposta resultou em mais um problema da Psicologia de
Trénsito, uma vez que muitos cursos comegaram a ser oferecidos, ndo sendo levada em
consideracdo a qualidade dos profissionais que ministravam as disciplinas e sua experiéncia
e relacdo com esta area da Psicologia.

A Psicologia do Transito interage com outras &reas da Psicologia, porém, as que
tém maior relacdo sdo a Psicologias Educacional, Clinica, Social, Ambiental e Hospitalar
(Hoffmann, 2000). A educagdo para o transito chama os psicélogos a interferir na mudanca
do comportamento humano no contexto coletivo, na concepcdo da cidadania para que o
processo de ir e vir das pessoas transcorra com seguranca.

O objetivo da Psicologia do Transito interagindo com o ambiente (micro ou macro)
€ estudar a influéncia reciproca do condutor no ambiente e do ambiente influenciando o
comportamento do condutor. A subjetividade do comportamento humano provoca

alteracBes no contexto ambiental alterando-o, as vezes, de forma violenta e irrecuperavel.
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Exemplo disto é a priorizacéo do Transito em detrimento da natureza. Dessa forma a
reciprocidade entre o comportamento do ator e os eventos do ambiente fisico e social
sumariza os preceitos da Psicologia Ambiental (Gunther, 2003).

Sob o enfoque da Psicologia Clinica, ha que se insistir na necessidade da pessoa
conhecer 0s riscos para sua salde, assim como as fontes potenciais de perigo,
especificamente, os comportamentos ou praticas de risco, a fim de que este conhecimento
Ihe permita prevenir o acidente, ndo sO para Si, COmo para 0s outros usuérios do sistema
transito. Essa abordagem se fundamenta na percepcéo de susceptibilidade aos problemas de
salide ou risco que predizem acBes comportamentais preventivas, de modo que, quanto
mai's consciente esteja uma pessoa de seus possiveis ou atuais fatores de risco - e conduzir
veiculo é uma das atividades que implica em alto risco - mais ela tera comportamentos
preventivos, ou seja, tomara menos decisdes que impliquem para Si e para 0 outro, risco
objetivo. A partir deste posicionamento pretende-se intensificar o desgjo das pessoas de néo
guerer sofrer acidentes (Rozestraten, 2000).

A Psicologia amplia seus horizontes de preocupacdes sociais com 0
desenvolvimento de um conjunto de estudos e intervencdes sobre o cotidiano do transito e
0s problemas comunitérios. Isto porque ndo se pode esquecer que o transito estd presente
em todos os momentos na vida das pessoas, tanto como pedestres, como condutores ou
passageiros e, em todas as fases da vida.

Diante de tal capacidade de interfaces entre Psicologia de Trénsito e demais areas
da Psicologia, o contexto atual demonstra que nem mesmo alguns profissionais da area se
ddo conta, até hoje, de que o antigo Exame Psicotécnico € denominado Avaliacdo
Psicologica Pericial, em virtude desta Avaliacéo funcionar mais propriamente como Pericia

Psicologica (Alchieri, 1999), ja que sua finalidade é identificar adequacdes minimas para o
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correto e seguro exercicio de uma atividade (remunerada ou ndo) de conduzir um veiculo
automotor. E comum a confusio entre os termos Selecio e Peritagem.

Na Avaliacdo Psicoldgica para condutores ndo ha selecdo. O objetivo ndo é
selecionar um profissional competente e promissor. Sua razdo maior esta na necessidade de
tentar garantir a seguranca do condutor, do transito e dos demais envolvidos, geralmente
inocentes neste cenario (Conselho Federal de PsicologiaCFP, 2000; Duarte, 2003;
Rozestranten, 1983, 1985).

A avaliagdo psicoldgica pericia para a obtencdo da CNH é redizada em todos
aqueles que necessitam dela. O ato de conduzir um veiculo ndo € um direito do cidaddo, é
uma concessdo determinada por diversos critérios como ser imputédvel penamente, ter
condicdes fisicas, apresentar caracteristicas psicol 6gicas adequadas as categorias, conforme
a complexidade e tipo de veiculo, conhecer as leis de transito, ter nocdes de mecénica e
dominio veicular (Codigo de Transito Brasileiro, 1998).

E importante que o individuo tenha condicBes de perceber e reagir adequadamente
aos estimulos percebidos, uma vez que deficiéncias sensoriais, mentais ou motoras podem
prejudicar sua reacdo. Essa questdo serd a mais discutida neste estudo, uma vez que se
focaliza a discussdo dos fatores humanos como responsavel pela ata ocorréncia de
acidentes. Finalmente, a outra condicdo requer uma aprendizagem prévia dos sinais e das
normas que devem ser seguidas para que o individuo saiba se comportar adequadamente no
transito.

Tendo em vista estas condicoes, Rozestraten (1988), considera um estimulo ou uma
dada situacdo, como determinantes para a ocorréncia de um comportamento especifico.
Assim, o transito envolve muitos estimulos provenientes do ambiente, como pedestres,
sinalizagdo e outdoors, de modo que o condutor tem que selecionar aqueles que sGo mais

pertinentes com atarefa de dirigir, além de discriminar os estimul os provenientes do carro e
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observar 0s originados no seu préprio organismo. Portanto, os condutores devem estar
atentos para 0s estimulos que podem ser importantes para seu comportamento no transito.
Esta capacidade é nomeada atencdo difusa, que permite um estado de alerta paraindicios de
perigo. Uma vez encontrados esses indicios, os condutores devem utilizar a atencéo
concentrada colocando-os em foco, ndo podendo, entretanto, perder de vista outros
movimentos e demais estimulos, o que requer a atencdo distribuida (Neboit, 1974;
Rockwell, 1972; Shinar, 1978).

Possuindo as informagdes perceptivas, ocorre 0 momento em que esses contelldos
s80 processados. Esse processo € iniciado pela identificacdo significativa em que, a0
estimulo, é atribuido um significado que se faz com busca na memdria, em contelidos ja
aprendidos e, principalmente, no conhecimento das normas de transito. A compreens3o da
situacdo, fase seguinte, é necess&ria aprendizagem, ou sgja, a compreensdo da situacdo
ocorre em virtude da pratica/experiéncia em uma dada situagé@o. Outros fatores podem estar
envolvidos nesse processo como a emocao, a motivacdo, a atitude e a personalidade.

Todavia, 0 proprio acidente escapa a0 estudo cientifico por acontecer
imprevisivelmente e em datas, horas e lugares ndo marcados. No entanto, sendo o acidente
conseqiéncia de um mau comportamento, de algum processo psicoldgico que néo
funcionou muito bem, este passa a ser estudado, indiretamente, no momento em que
compreender 0 que ocorreu pode contribuir na compreensdo das variavels que
influenciaram na ocorréncia do acidente.

Os prejuizos causados pelos acidentes de transito sdo incalculdveis e os condutores
sd80 considerados os proprios responsaveis. Determinar quanto o homem € responsavel
pelos acidentes de trénsito € uma tarefa quase impossivel, considerando a diversidade de
fatores envolvidos como ja mencionado. Shinar (1978), aponta que 80% dos acidentes séo

causados por fatores humanos. Portanto, diante dessa complexa relagdo de fatores, a
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Psicologia de Transito tem a importante funcéo de buscar referéncias mais concretas sobre
algumas das variavels psicoldgicas que podem influenciar a forma como o condutor se
comporta no transito e em que medida isto podera leva-lo a se envolver em acidentes ou a
se colocar em situacdes de risco.

Serdo apresentados abaixo alguns estudos nacionais, regionais e internacionais
referentes ao assunto, sendo relevante verificar quais os fatores humanos sdo geramente

responsaveis pelos acidentes de transito.

3.3. Acidentes de Tréansito e sua possivel relacdo com Fatores Humanos:
Contribuicbes Tedricas
Rozestraten (1988, p.74) caracterizou o acidente de transito como “desavenca ndo
intencionada envolvendo um ou mais participantes do transito, implicando algum dano e
noticiada a policia diretamente ou através dos servicos de medicinalegal”.
Ja Parker, Reason, Manstead e Stradling (1995) empregam a seguinte definicdo de

acidente em suas pesqguisas:

“Por acidente, entende-se que seja qualquer incidente que envolveu
alguma lesdo ou ferimento para outra pessoa ou 0 proprio motorista,
danos a propriedade, danos a outro veiculo, ou danos ao veiculo do

proprio motorista.” (1995, p.1040)

Com base nessa afirmacdo, Stradling, Parker, Lajunen, Meadows e Xie (1998)
classificam os acidentes em passivos (quando ocorre do motorista ser a vitima) ou ativos
(quando o condutor provoca uma colisdo com outro veiculo ou obstaculo). No entanto,

alguns autores criticam a utilizagdo do termo acidente no transito, como € o caso de
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Silcock, Smith, Knox e Beuret (1999) que afirmam ser 0 acidente de trénsito um evento
gue, muitas vezes, pode ser explicado e até evitado, optando por utilizar o termo colisdo.
Porém, independentemente do termo que se utilize, o acidente de transito é compreendido
como o envolvimento de pessoas e automoveis em uma situacdo tragica que acarreta danos
e éresponsavel por milhares de mortes em todo o mundo.

Os dados de 2003, fornecidos pelo DENATRAN (2004), indicam que 37.144.993
pessoas portam CNH no Brasil. Em 1999 houve registro de 20.178 acidentes com vitimas
fatais, sendo os principais envolvidos pedestres e condutores. Ainda no mesmo ano, outras
325.729 ocorréncias de acidentes, ndo resultando em Obito, foram registradas, tendo maior
prevaléncia de condutores e passageiros. No ano de 2002, as estatisticas apontaram 18.877
casos de acidentes com vitimas fatais, envolvendo, principalmente, condutores (4.736),
passageiros (4.363) e pedestres (4.770). Ainda no mesmo ano, 318.313 acidentes com
envolvimento de vitimas ndo fatais ocorreram, destacando-se principamente passageiros
(87.509), condutores (73.767) e motociclistas (71.884). A estatistica do DENATRAN
indica que 234.214 homens estiveram envolvidos em acidentes, enquanto 36.191 foram
mul heres envolvidas nas mesmas situactes ( DENATRAN, 2004).

A maior ocorréncia de acidentes esteve centrada na regido Sudeste (137.607 casos).
No entanto, foram fornecidas informacdes apenas dos estados de Minas Gerais (11.645) e
S80 Paulo (estado: 125.362, capital: 24.599 casos), seguida pelas informagdes da regido
Sul, com 73.330 casos de acidentes; pela regido Nordeste com 52.157 acidentes, Centro-
Oeste, com 39.045 e Norte, com 16.174 casos de acidentes de transito, como pode ser

observado natabela abaixo.
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Tabela 1 - Freguéncia de acidentes de transito por Regido e Unidade de Federacdo (U.F.)

com maior indice em 2004.

Regido Quantidade = UF —maiores Quantidade de UF —maiores indices Vitimas
deacidentes  indices por acidentes— UF. com devitimasfatais fatais - maior
regido maior indice por regido indice
NORTE 16.174 Amazonas 3.658 Par4 392
NORDESTE 52.157 Bahia 16.587 Bahia 1.539
SUDESTE 137.607 Séo Paulo 125.362 Séo Paulo 5.097
SUL 73.330 Parana 38.928 Parana 1501
CENTRO- 39.045 Goias 21.223 Goiés 1.160
OESTE
BRASIL 318.313 - - BRASIL 18.877

Fonte: http://www.denatran.gov.br/acidentes.htm (site Denatran-consultado em 24/05/2005)

Conforme os dados representados na Tabela 1, no ano de 2002, o nimero de vitimas
fatais no trénsito atingiu a marca de 18.877. Isso indica que, em média, 1.574 pessoas
morreram, por més, em decorréncia de acidentes de transito no Brasil.

A BHTRANS, empresa em Minas Gerais que tem como uma de suas
responsabilidades fazer o levantamento estatistico de acidentes de transito na capital do
estado, apresenta dados ainda mais alarmantes, como pode ser observado nas figuras abaixo
apresentadas.

Figura 1 - Atropelamentos ocorridos em 2004 com envolvimento de vitimas fatais e ndo

fatais.
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A figura 1 fornece dados que permitem observar que a maioria dos atropelamentos

ndo resulta em o6bito, ou sga, de janeiro/2004 a outubro do mesmo ano, permaneceu
praticamente constante a porcentagem de 97% de vitimas ndo fatais. Ja o envolvimento

com vitimas fatais apresenta uma freqiiéncia de 3%.

Figura 2 - Fregiéncia de Vitimas por Acidentes de Transito.

TOTAL DE VITIMAS X QUANTIDADE DE ACIDENTES

1553 1527

1.600 + 1.483 1.454

| \ fal
JAN FEV MAR ABR MAI  JUN JUL AGO SET OUT NOV
1 ACIDENTES —e— TOTAL DE VITIMAS

Fonte: BHTRANS

A figura do gré&fico 2 permite observar que o indice de vitimas decorrentes de
acidentes de transito € maior que a fregiiéncia dos acidentes em si. Esta informacdo é
constante, pelo que se pode observar, durante praticamente todo o ano. No entanto,
percebe-se uma diminuic¢éo no indice de vitimas do més de janeiro/2004, cuja fregiéncia de
vitimas para acidentes é de 1.139/882, com relacdo ao més de outubro/2004, que é de

1.527/1.175.
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Figura 3 - Taxa de severidade de acidentes de transito, na propor¢do de mortos por 1.000

acidentes.
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A figura 3 da umaidéia de qual arelacdo entre vitimas fatais para cada ocorréncia
de 1.000 acidentes de transito, ou seja, 0 més que apresentou taxa de severidade mais baixo
foi fevereiro/2004, com a proporcdo de 10,83 mortes para cada 1.000 acidentes. Ao
contrario do més de fevereiro, mar¢o/2004 apresentou o indice mais elevado (21,34/1.000).

As vitimas de acidentes com mutilacOes permanentes sdo bruscamente impedidas de
levar uma vida normal. Associando a isso, 0 ato indice de mortalidade resultante de
acidentes, sinaliza a urgente necessidade da Psicologia responder a problemética gerada por
esse fenbmeno (Cruz, Alchieri & Sarda, 2002; Hoffman, Cruz & Alchieri, 2003). Além de
representar um grande problema de salde publica, os Acidentes de Transito (AT) implicam
um custo anual de 1% a 2% do produto interno bruto para os paises menos desenvolvidos
(Soderlund & Zwi, 1995).

Para compreender melhor a afirmagédo acima, subdividiram-se 0s prejuizos com 0s
acidentes em trés grupos, o de total de mortos, feridos e o custo material dos acidentes

corporais e dos acidentes materiais, indenizados ou ndo. No caso do primeiro grupo, o
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prejuizo € ato para a sociedade uma vez que, indiretamente, se perde na méo de obra ou
produtividade. J& com relacdo as perdas diretas, estas estéo relacionadas aos custos de
atendimento hospitalar e a uma estimativa de elementos econdmicos como indenizagoes.

As deficiéncias fisicas resultantes de AT trazem graves prejuizos para o individuo
(financeiros, familiares, de locomocgéo, profissionais, entre outros) e para a sociedade
(gastos hospitalares, diminuicdo de producdo, custos previdenciarios, por exemplo). As
estimativas da Organizacdo Pan-Americana de Salde (OPS, 1994) apontam que 6% das
deficiéncias fisicas sdo causadas por AT no mundo. No Brasil, do total de portadores de
deficiéncias atendidos pelo Hospital das Clinicas de Sao Paulo, 5,5% sdo casos de vitimas
de AT (Governo do Estado de S&o Paulo, 1993).

A partir das informacfes acima apresentadas e dos altos indices de acidentes no
transito que acabaram de ser citados, questiona-se o que fazer para minimizar os indices de
acidentes e a resposta parece retomar sempre a participagdo do fator humano, e a
necessidade de prevenir comportamentos humanos que possam resultar na ocorréncia de
acidentes, quando problemas como melhoria das condi¢cdes das vias e sinaizacdo ndo
conseguem dar conta dessa demanda. Nesse sentido, algumas pesguisas na area de
Psicologia de Transito tém contribuido para uma melhor compreenséo da influéncia das
caracteristicas psicolOgicas e comportamentais dos motoristas e o risco de se envolverem
em acidentes (Blasco, 1994).

Como ja mencionado, os levantamentos de causas dos acidentes de transito indicam
falhas humanas, mecéanicas e/ou como consequiéncia de situacdes adversas (condigcdes
climaticas e fisicas de vias e rodovias, condi¢des dos veiculos, entre outras) como fatores
contribuintes para a sua ocorréncia. Desse modo, poder-se-& verificar, logo a seguir, alguns
dados de pesquisas que visam identificar certos fatores humanos que possam estar

relacionados ao envolvimento dos motoristas em acidentes de transito. Vale ressaltar que o
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fator humano entra como causa em 79,3% dos acidentes, segundo Sabey e Staughton
(1975), sendo que apenas 57% delas sdo devidas unicamente ao fator humano, como afirma
Shinar (1978).

Rozestraten (1988), apresentou um estudo em que foram investigadas as causas dos
acidentes. Os fatores humanos foram divididos de trés formas. erro do condutor; erro do
pedestre e condicdes do condutor. Nesse mesmo estudo, os fatores humanos mais
diretamente tidos como responsaveis pelo envolvimento do motorista em acidentes surgem
em decorréncia de “um comportamento falho relacionado a alguma deficiéncia na agdo do
condutor, mais do que agressividade deliberada ou airresponsabilidade” (p.95).

Ainda sob essa perspectiva Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer e cols.
(2977), redlizaram, também, um levantamento sobre as causas humanas diretas dos
acidentes de transito, definindo-as como atos humanos e omissdes de atos humanos falhos
nos momentos que precedem imediatamente o acidente. Conforme os autores, consideram-
se causas humanas diretas, o “acidente” como a realizagdo intencional de uma colisdo,
talvez por tentativa de suicidio; por erros de reconhecimento, de forma a reconhecer
tardiamente o estimulo, sga por razbes conhecidas ou desconhecidas e, por erros de
decisdo, concentrando aqui muitas variaveis, como julgamento errado, técnica inadequada
dedirigir, velocidade excessiva, sinal inadequado, dentre outros.

Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer e cols. (1977), definem condicoes
e estados do motorista como causas humanas indiretas, pois, afetam de modo negativo a
habilidade do motorista em realizar as fungbes do processamento da informagdo que sdo
importantes para um desempenho seguro da tarefa de dirigir. Ainda segundo os autores, as
trés principais fontes das causas podem estar relacionadas as condi¢oes e aos estados fisico-
fisolégicos, aos estados mentais e emocionais e as condigdes de experiéncia e

familiaridade. Assim, estes estados ou condi¢Bes do organismo podem ser tempordrios,
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como a influéncia do dcool e outras drogas, ou de sono e fadiga, ou podem ter um carater
mais permanente, como doenca cronica ou deficiéncia fisica. Porém, independente deste
cardter ser tempordrio ou permanente, estas condi¢des e estados afetam 0S processos
basi cos psicoldgicos, cuja ma funcdo afeta diretamente 0 comportamento, podendo causar o
acidente. A capacidade intelectua também é uma condicdo, pode afetar as fases dos
processos psiquicos basicos do comportamento no transito. Um grau pelo menos razoavel
de inteligéncia € exigido para compreender o transito e para achar uma solucdo em
situagdes dificeis, sem causar acidentes e sem infringir as normas do transito.

Outras condicdes constituidas por estados emocionais de diversos tipos podem estar
presentes, s80 elas. raiva, estresse, ansiedade, agressividade, estar apressado e angustiado,
dentre outros. Muitos destes estados estéo diretamente ligados a personalidade, no entanto,
o grau de sua influéncia sobre os processos psiquicos béasicos também pode ser apenas
temporéaria ou permanente. As atitudes estdo intimamente ligadas a estes estados, pois
sempre ha nelas, ao lado de um componente cognitivo, um componente emocional e ainda
um componente social.

Desse modo, o ato de dirigir ndo se limita apenas as habilidades motoras e
cognitivas dos motoristas. Dirigir € um ato expressivo e governado por regras, afirmam
Stradling, Parker, Lajunen, Meadows e Xie (1998). Sob essa perspectiva, mais do que
aprender a conduzir um veiculo, o condutor precisa aprender as regras formais e informais
regueridas para compreender 0 que se passa no contexto do transito e antecipar as situacoes
perigosas. Mas também, deve ser capaz de gjustar sua capacidade em lidar com os
sentimentos, sobretudo o de frustragdo no momento em que tem a oportunidade de ter uma
gratificacdo imediata, mesmo colocando outros em situacfes de risco.

As ocorréncias de AT concentram-se em um grupo pequeno dos condutores. Uma

pesquisa, na, Alemanha observou que 9% dos condutores eram responsaveis por 40% dos



32
acidentes (Kaiser, 1979). Meyer e Jacobi (1961, citados por Middendorf, 1976), em

levantamento de 145.000 atas de companhias seguradoras, observaram que os acidentes do
transito se qualificam como infragfes culposas ou premeditadas contra os regulamentos de
transito mais simples e, em geral, acontecem em circunstancias cotidianas de transito. Parte
dessas infragdes leva, inevitavelmente, a acidentes. Também notaram que as motivactes
internas de erro humano observadas eram dificuldades ou falta de disposicdo para a
obediéncia as normas juridicas do transito.

Parker, Reason, Manstead e Stradling (1995) consideram que a utilizacdo do termo
‘erro humano’, designando atos inseguros, é freqlientemente usada indiscriminadamente.
Sendo assim, pode-se classificar os atos inseguros em duas classes de comportamento: 1-
erros, estando aqui presente a idéia de desvio de uma agcdo plangjada e, 2- violagoes,
existindo a intencdo do comportamento, sendo caracterizado por acdes deliberadas que se
contrapBem a codigos legai s ou condutas social mente aceitas.

Corroborando com as informacdes de Meyer e Jacobi (1961, citado por Middendorf,
1976), Parker, Reason, Manstead e Stradling (1995), comentam que os erros indicam algum
elemento de desvio de agdes que sdo anteci padamente plangjadas. Desse modo, os desvios
podem se dar em relacdo a uma situagdo plangjada, um deslize ou em relacdo a acbes
ligadas a um plano gque se desvia de uma certa trgjetoria adequada, que seria um engano.
Porém, para a violagdo sob o enfoque psicolégico e ndo legal do termo, os autores indicam
que seu componente mais caracteristico é a intencdo de comportamento, embora se
transforme em cometimento de erro, quando na violagdo ndo houver a intencdo de
comportamento.

Enquanto acdo deliberada, a violacdo pode assumir duas caracteristicas. 1-
malevolente, quando existe a intencdo de produzir algo negativo com a acdo e, 2- ndo

malevolente, onde a agdo € executada, mas ndo ha intencdo de produzir um resultado
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negativo. Assm, o comportamento transgressor no transito seria de caréter ndo-
malevolente.

Considerando as pesguisas realizadas com o objetivo de distinguir erros de
violagOes, os autores Lawton, Parker, Manstead e Stradling (1997), e Parker, Lajuen e
Stradling (1998), discutem o tema a partir do pressuposto de trés tipos basicos de
comportamento humano no transito. Segundo os autores, 0s lapsos sd80 comportamentos
potenciadmente embaracosos que podem representar inconveniente ao motorista, pois,
envolvem problemas de atengdo e memadria, no entanto, ndo costumam resultar em risco.
Os erros sdo falhas decorrentes de ages plangjadas em busca de resultados intencionais
desgjados e, dentre elas, pode-se citar falhas de observacéo e de julgamento de acdes, sem
com isso estar associado, significativamente, a nenhum grupo demogréfico.

Lawton, Parker, Manstead e Stradling (1997), entendem as violagdes como desvios
deliberados (ndo necessariamente repreensiveis) daguelas préticas tidas como necessérias
para manter uma operacdo segura dentro de um sistema potencia mente perigoso. Este tipo
de comportamento pode ser entendido como desvio de conduta de ordem normativa. Assim,
uma vez considerado desvio, subentende-se que ha uma expectativa de conduta correta a
ser adotada, como as previstas no Codigo de Transito Brasileiro (1998). Portanto, os afetos
humanos so influenciados pela existéncia da norma e, estas Ultimas, sdo capazes de
produzir comportamentos, cujatendéncia é transgredir aregra.

No Brasil, as idéias de comportamento de erro, lapso e violagdo podem ser
relacionadas as modalidades de atos ilicitos culposos, caracterizados como atos
antijuridicos. Pode-se destacar a imprudéncia, que implica a auséncia de cautela; a
negligéncia, quando se age com desleixo, desatencdo ou descuido e a impericia, quando o

ato é conseguéncia de inexperiéncia ou falta de aptiddo. Desse modo, 0 cometimento desses
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atos poderia estar associado a um ou aos trés comportamentos mencionados anteriormente
(lapsos, erros e violagoes).

Em 1995, Parker, Reason, Manstead e Stradling desenvolveram um estudo com
1656 condutores. Os resultados indicaram que € possivel prever lapsos e que, para esses
critérios, as mulheres tiveram escores mais atos que homens. No que se refere a fregiiéncia
de cometimento de violagdes, os fatores analisados juntos representaram 35% do total da
variancia. O relato de violaghes estava associado a jovens do sexo masculino, que se
estimaram como melhores motoristas. O resultado indicou que idade e sexo sdo capazes de
prever escores de violagdo, mas ndo podem, sozinhos, prever a tendéncia ao cometimento
de violagbes. Os homens relatam cometer mais violagdes que as mulheres e, quanto mais
jovem, maior a probabilidade de se relatar o cometimento de viol agoes.

Alchieri & Stroeher (2002), revelam estudos, ainda que antigos, que demonstram,
nos condutores, algumas caracteristicas de personaidade predisponentes a acidentes de
transito, nos condutores. Assim, Campos (1951, citado por Alchieri e Stroeher, 2002),
relata que a inteligéncia, a percepcdo e o cardter sdo fatores de personalidade que podem
estar associados a ocorréncia de acidentes. Mira (1984), constatou nos motoristas
acidentados, uma maior agressividade, tanto enddgena quanto exogenamente dirigida;
acentuada instabilidade tensional, com manifestacdes de excitabilidade e explosividade;
forte inibicéo; forte emotividade e diminuigéo do tonus vital.

Ao lado disso, McGuire (1972, citado por West, Elander e French, 1993) estudou
2.727 solicitantes de carteira de motorista através de testes e questionérios, levantando a
incidéncia de acidentes nos dois anos subsequentes. Ele observou que o envolvimento em
acidentes associava-se a sentimentos de hostilidade, agressividade e antecedentes de
conflitos familiares. Lancaster e Ward, em 2002, também sugeriram que pode haver uma

relacdo entre estresse e acidentes de transito.
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Varios estudos verificam uma forte conexdo entre agressividade e transito,
principal mente, entre a populacdo jovem e adolescente. Como o0 estudo de Johnson (1997),
gue encontrou altas correlagdes entre 0 ato de dirigir e os aspectos afetivos do motorista,
indicando se sentir influenciado pelo seu estado de humor enquanto dirigiam. Isto porque,
segundo o autor, ha indicios de que irritagdo, agressividade e comportamento violento no
transito estdo aumentando. Nesse sentido, no que diz respeito a agresséo, Lajunen, Parker e
Stradling (1998), comentam que a mesma pode ser dicotomizada, podendo ser fisica ou
verbal; ativa ou passiva; direta ou indireta; conscientemente controlada ou impulsiva, além
de instrumental ou emocional.

Agressividade, considerada como instrumental, se caracteriza por possuir contelidos
mais afetivos, sendo 0 comportamento agressivo utilizado com a finalidade de alcancar
metas que ndo causam nenhum prejuizo. Essas metas, geramente, estdo associadas a
ganhos psicologicos ou materiais. Entretanto, a agressividade emociona possui caréter
hogtil, j& que a satisfacdo estd em causar sofrimento ou em prejudicar o outro. Essas duas
formas de agressividade sdo consideradas mais relevantes para as andlises de situagdes de
transito por terem sido observadas com mais freqiéncia nesse contexto, de acordo com
Lajunen, Parker e Stradling (1998).

Relacionada a agressdo, tem-se a frustracdo como sendo uma das razbes do
comportamento agressivo. No entanto, frustracdo pode resultar em um comportamento
agressivo apenas quando é desprazerosa o suficiente para produzir afeto negativo. Dessa
forma, a intensidade emocional com que uma pessoa vive uma frustracdo influencia o
comportamento resultante desta experiéncia. Para Denker (1966, citado por Middendorf,
1976), afrustracdo provoca diferentes reacfes, sendo a agressividade uma delas. Desgjo de
seguranca, novas experiéncias, compreensdo, reconhecimento e justica, quando néo

satisfeitos, podem, no adolescente, levar a frustracdo que, por sua vez, poderd resultar em
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comportamentos anti-sociais. Os resultados de Hess e Haeberli (1967, citado por
Middendorf, 1976); Manstead (1991, citado por Blockey & Hartley, 1995) e Reason (1990,
citado por Parker, Reason, Manstead & Starling,1995) corroboram com as informacdes
apresentadas por Denker (1966, citado por Middendorf, 1976). Por sua vez, Berkowitz
(1993), afirma que a sensacdo de desprazer por ndo alcancar um objetivo pode ser
aumentada quando o comportamento frustrador é tido como um ataque impréprio a outra
pessoa. Assim, sentimentos de frustragdo tanto podem incluir sentimentos de insulto
pessoal, como sentimentos de decepcao, por ndo se ter alcangado a meta desgjada. No que
diz respeito a0 comportamento agressivo de dirigir, pode-se pensar que a frustracéo do
motorista leva a0 comportamento agressivo quando provoca emocdes intensas de
hostilidade (raiva).

Ha, também, vérias hipéteses acerca do porqué de individuos com comportamento
desviante dirigirem mais rgpido e, conseqlientemente, causarem mais acidentes. O desvio
socia pode ser motivado por uma énfase indevida nas necessidades imediatas, sem
qgualquer consideracdo as consequéncias futuras para s ou para outros. Uma outra
explicagcdo € que exceder os limites de velocidade significa desafiar a lei e, para os
individuos com desvio socia mais elevado, esse comportamento representa uma forma de
auto-afirmagdo compensatoria (Corassa, 2001; Hoffmann & Gonzélez, 2003).

A velocidade que o carro permite atingir oferece ao condutor a oportunidade de
experimentar sentimentos de grandeza e fantasia de onipoténcia, além disso, musica no
carro favorece a sensagdo de isolamento aumentando, assim, a sensagcédo de grande
independéncia. Autores que se preocupam com uma abordagem psicanalitica do problema
tém apontado a vulnerabilidade de adolescentes e adultos com personalidade imatura na
conducéo perigosa de veiculos motorizados. O carro constitui uma compensagao para o ego

angustiado e apdtico, tornando-se uma segunda pele do individuo. Nesse sentido, o
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automovel passa a exercer a funcdo de separar 0 motorista de seus semelhantes, que séo
visualizados exclusivamente como oponentes (Hilgers, 1993).

Outro aspecto importante a ser observado é a influéncia da publicidade sobre o
comportamento e formacdo de valores. Ainda segundo a OMS (WHO, 1976),
fregUientemente, veiculam-se anlincios que associam carros velozes e atas velocidades a
virilidade. Esses anuncios podem ter grande influéncia no grupo de risco de jovens
motoristas em razdo da vulnerabilidade destes, determinada pela propria condicdo de
transformagdo da personalidade. Erros no julgamento de disténcia ou de tempo e fatos
inesperados, como buracos ou ch&o escorregadio, convertem-se em acidentes por causa do
excesso de velocidade.

A correlac@o positiva entre velocidade e maior risco de AT ja foi verificada por
meio de estudos e observou-se, quanto ao excesso de velocidade, que a falta de fiscalizacéo
nas estradas denota um descaso das autoridades em relacéo ao perigo dos AT. A negacédo
do perigo inerente ao carro também se manifesta na auséncia de politicas de transporte
adequadas (French, West, Elander & Wilding, 1993; Hilgers 1993).

A busca por estudos internacionais foi necesséria, pois, como ja mencionado, 0
Brasil é carente em pesqguisas, ndo fornecendo subsidios para a compreensdo das infragdes
associadas as caracteristicas de personalidade. Embora estudos investigando o
comportamento humano no trénsito sgjam realizados, como mencionado acima, ndo existe
um estudo que defina claramente um perfil para a fungdo de motorista, seja no exterior ou
no Brasil, em virtude daimpossibilidade de realizac&o deste tipo de estudo.

No que se refere ao estudo do perfil de motoristas, 0 movimento que comega a
surgir no momento diz respeito a alguns autores, que, de modo isolado, fazem pesquisas
com instrumentos estrangeiros, apenas traduzidos e sem validade no Brasil, a fim de

verificar varidveis capazes de prever, em algum nivel, o envolvimento de motoristas em
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acidentes, como 0 caso de Macedo (2005). Embora esta autora apresente resultados
interessantes, os mesmos derivam do uso de instrumentos que ndo tém estudos de validade
ou de normatizagdo para a populagdo brasileira sendo que as informagbes foram
comparadas com a expectativa americana, o que relativisa os resultados finais. Outras
tentativas advém de Isozaki e Oliveira (2005), no sentido de levantar o perfil psicolégico
dos motoristas carreteiros. Mas, tal como o estudo de Macedo (2005), este investigou
apenas sujeitos infratores ndo tendo feito comparagcdo com sujeitos ndo infratores. Tal fato
impossibilita afirmar que os dados observados caracterizem os infratores e estgjam
diretamente rel acionados com a ocorréncia de acidentes.

Contudo, muito se tem caminhado no sentido de se conseguir um perfil psicol égico
mais préximo do ideal, enquanto isso, os profissionais da &rea, & medida que representam,
de forma adequada, o atendimento dos objetivos da avaliacdo, tém feito uso dos proprios
estudos conduzidos em suas clinicas, com motoristas das diversas categorias, infratores
(com grande leque de infragfes) ou n&o, que atuam profissionalmente ou como amadores,
como o apresentado na mesa redonda “Avaliacdo psicolégica no trénsito e suas

perspectivas futuras’ no Il Congresso Brasileiro de Avaliacdo Psicol6gica (2005).

3.4. Questdes da Psicologia de Transito

Como visto, a Avaliagdo Psicoldgica, por s sO, ndo da conta de responder e
controlar a todas as varidveis que se inserem no contexto da circulacéo humana e do meio
ambiente. Dessa forma, € importante, também, a realizacdo da avaliacdo médica a fim de
verificar as condicdes e habilidades fisicas do candidato, observar as condic¢des das vias, a
sinalizagcdo, o dominio veicular, as condi¢bes do veicul o, as condi¢des climaticas, os fatores
biol6gicos e situacionais ao individuo, bem como o conhecimento das leis e 0 cumprimento

das mesmas e, principamente, afiscalizagdo e punicéo.
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Entre as inlmeras dificuldades apresentadas na Avaliacdo Psicologica no contexto
do trénsito, destaca-se afalta de continuidade da mesma, ou sgja, esta é realizada uma Unica
Vez, N0 momento em que o individuo vai pleitear sua CNH, isso ocorrendo geralmente aos
18 anos, como se 0 ser humano fosse imutavel, ndo sofresse ateracbes do meio e ndo se
modificasse.

Outro aspecto que traz dificuldades a Avaliacéo Psicoldgica no transito é o pouco
desenvolvimento de pesqguisas voltadas para essa area. Uma das criticas que se faz € que
nao existe, para esse contexto, uma padronizagdo dos instrumentos a serem utilizados (Méa
& Ilha, 2003). Cada DETRAN determina como o processo de avaliacdo deve proceder.
Dessa forma, enquanto que o estado de Minas Gerais tem como seu teste principal o PMK,
0 estado do Rio Grande do Sul utiliza o0 16 PF para a mesma finalidade. No Anexo 1 uma
tabela apresenta dados que se referem ao levantamento dos testes utilizados por psicélogos
de trnsito no processo de Avaliacdo Psicoldgica, nos diversos estados do Brasil. Vae
acrescentar que esse levantamento foi realizado pela autora deste trabalho junto ao

Departamento Nacional de Transito -DENATRAN.

3.5. Instrumentos utilizados na Avaliacdo PsicolOgica de Transito e seus estudos

Conforme informagfes dos préprios profissionais que atuam na érea de trénsito do
Estado de Minas Gerais e, a partir de uma breve busca bibliografica, os instrumentos
utilizados na Avaliagcdo Psicolégica pericia para o transito so o Psicodiagnostico
Miocinético - PMK, Zuligger e Rorschach. Embora estes sgjam muito utilizados, os
mesmos ndo sdo estudados especificamente para a populagdo de motoristas.

O PMK é um teste gréfico que avalia caracteristicas da personalidade, a saber,
emocao, tensdo, agressividade, tbnus vital, adaptabilidade, relacionamento inter e

intrapessoa e impulsividade. Ele proporciona andlise quantitativa e qualitativa, tanto
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estruturalmente, quanto reacionamente. Sua aplicacdo ¢é individua e de dificil
manipulagdo, sendo indicado, portanto, para aplicacdo em um grande universo de sujeitos e
suarealizacdo independe de nivel sdcio-econémico-cultural.

Para Avaliacdo Psicol6gica no Transito os pesquisadores Boccalandro (1971, 1983);
Mira (1984), que utilizam o PMK em estudos, afirmam que, este instrumento oferece
seguranca na redizacdo de diagnostico. Outros estudiosos (Bardella, Alves, Esteves,
Guedes & Almeida, 2001; Costa, 2001) apresentam dados de normatizagdo para a
populacdo de motoristas. Considera-se relevante ressaltar que este instrumento é utilizado,
no primeiro exame para obtencéo da CNH e no primeiro reexame. No entanto, ndo existem
estudos que qualifiguem a repeticdo do instrumento como adequada e que fundamente o
prazo para nova aplicacdo, havendo a necessidade de mais estudos sobre esses aspectos.

Nos casos em que se faz necess&ria a confirmacdo de alguma informacéo
apresentada no PMK, ou, quando o candidato é encaminhado para nova avaliagéo, isto €,
para o segundo reexame, com intervalo de 70 dias a partir da data da entrevista devolutiva
da primeira reavaliacdo, o examinando é submetido ao Zulliger. Este, por sua vez, € um
teste projetivo que se caracteriza por estimulos ndo estruturados, permitindo avaliacéo,
principalmente, de aspectos afetivos-emocionais e de relacionamento. Vaz (2004),
apresentou recentes estudos de validade desse instrumento, porém, nd ha estudos
especificos para a populagdo de condutores.

Outro instrumento utilizado é o método de Rorschach que, pela sua complexidade,
pode proporcionar investigacoes a respeito da personalidade de forma mais aprofundada e
confiavel. Hoje, € o instrumento indicado pelo DETRAN-MG como avaiagéo fina no caso
do terceiro reexame, ou sga, 0 Rorschach é utilizado obrigatoriamente na avaliacéo
psicol 6gica para condutores, nos casos em que se faz necessério investigar algum indicador

de personalidade de modo mais profundo ou quando o candidato apresenta indicadores de
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personalidade incompativeis com o bom exercicio da funcdo de motorista. Sendo assim,
ndo se pode perder de vista que o Rorschach permite a avaliagdo de caracteristicas como
agressividade, impulsividade, ansiedade, relacionamento interpessoal, afetividade,
tolerancia ao estresse, entre outras (Adrados, 1991, 2004; Exner e Sendin, 1999; Rorschach,
1974; Weiner, 2000), sendo estas, também, caracteristicas alvo de investigacdo para os
psicologos de transito.

A abrangéncia do Rorschach proporciona enriquecimento de dados para diagnostico
e prognostico. Estudos de validade, precisdo e padronizacdo com o método no Sistema
Compreensivo podem ser encontrados no apéndice de “Notas sobre Estudos Brasileiros —
1" (Villemor-Amaral, Silva Neto & Nascimento, 2003). Apesar de apresentar estudos de
padronizacdo, validade e fidedignidade, com o método de Rorschach ndo foram
encontrados estudos de evidéncia de validade deste instrumento para a populagdo de
condutores de veiculos automotores. Pesquisas realizadas em diversas bases de dados
como: Scielo, Bireme, Cruesp, Bsv-psi, Apa e Portal da Pesguisa confirmam a nao

existéncia desses estudos.
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4. Capitulo 4

4.1. O Méodo de Ror schach

O Método de Rorschach foi inicialmente criado pelo médico suico Herman
Rorschach, que se especializou em Psiquiatria na cidade de Zurique. Ele defendeu sua tese
em 1912 e, em 1918, elaborou as pranchas do seu teste, que resultaram num total de dez.
Até 1920 continuou trabalhando nas aplicagdes e na elaboracdo tedrica do instrumento.
Apesar de té-lo concluido nesse ano, este s6 foi publicado em 1921 sob o titulo de
“Psychodiagnostik”’, sendo considerado a grande obra de Rorschach. Ele faleceu em 1922,
sem poder aprofundar muito os estudos do seu instrumento (Anzieu, 1981).

Segundo Weiner (2000), o Método de Rorschach € um instrumento objetivo e
também subjetivo. Objetivo, pois € formado por uma tarefa de solucdo de problemas que
permite uma exploracdo objetiva do estilo de estruturacdo cognitiva que abrange estimulos
uniformes, aplicacdo padronizada, codificacdo formal e diretrizes interpretativas
especificas. Embora as respostas deste instrumento ndo possam ser classificadas como
certo ou errado, elas podem ser codificadas de maneira precisa e objetiva, segundo estudos
gue ser@o demonstrados mais adiante, ao se abordar as pesquisas de precisdo e validade
desse instrumento (Exner e Sendin, 1999; Weiner, 2000). Segundo o ultimo autor, O
instrumento pode ser considerado subjetivo, pois a tarefa podera servir como um estimulo
para a fantasia. Dessa forma, as producdes de fantasia fornecerdo informagdes importantes
e relevantes, do ponto de vista pessoal, independente de qualquer aspecto objetivo do
estimulo, do modo de aplicacdo ou do estilo de estruturacéo cognitiva do individuo.

Do mesmo modo que este instrumento permite uma avaliacao objetiva e subjetiva das
informagdes col etadas, € possivel, também, investigar tanto a estrutura como a dindmica da

personalidade. Essa distingao esta pautada na diferenciacéo entre os processos perceptivos e
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associativos, uma vez que os tedricos que consideravam o Rorschach como sendo uma
medida da percepcdo tendiam a consideré-lo, principalmente, como um meio de identificar
estados e tragos, que, por sua vez, sdo elementos da estrutura da personalidade. Por outro
lado, aqueles que se voltavam para as associagdes na interpretacdo das respostas tendiam a
considerar o instrumento, principamente, como um meio de identificar as necessidades,
atitudes, conflitos e preocupagbes subjacentes do sujeito, ou sga, 0S aspectos
psicodinamicos da personaidade (Anzieu, 1981; Exner, 1999; Rorschach, 1974; Weiner,
2000).

O Rorschach é um instrumento que, por vezes, € considerado como um teste e, em
outras, como método (Weiner, 2000). Como apontado no Capitulo 1 deste estudo, por teste
entende-se a avaliacdo do grau em que determinados fendmenos estdo presentes. Dessa
forma, os testes de inteligéncia permitem aos examinadores dizer qudo inteligente uma
pessoa €, ou, o0s testes de depressdo permitem indicar quéo deprimida uma pessoa esta
Nesse sentido, o Rorschach inclui diversas escalas e indices que funcionam como testes e
medem varias caracteristicas da personaidade, entretanto, em virtude da possibilidade de
avadiacdo subjetiva, o Rorschach implica mais do que avaliagdes quantitativas (Weiner,
2000).

As caracteristicas das respostas idiogréficas que ndo puderam ser codificadas e os
aspectos do comportamento do sujeito durante a aplicagdo fornecem importantes
informagdes qualitativas acerca do funcionamento da personalidade do individuo (Exner &
Sendin, 1999). Desse modo, em conjunto com outros instrumentos complexos e
multifacetados gque investigam a personalidade, o Rorschach funciona ndo s6 como um
teste, mas como um método de gerar dados que identificam diversos aspectos distintos do
funcionamento da personaidade (Weiner, 2000). Embora exista essa distingdo, o referido

autor alerta para as implicagdes de se determinar uma ou outra nomenclatura, aegando que
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o profissional que o faz deve observar a teoria que adota, uma vez que, para o Rorschach

ndo existe uma Unica teoria e, tampouco, uma que sgja capaz de agrupar todas elas em uma
s6. O Rorschach pode ser interpretado e analisado de diferentes maneiras, conforme a
abordagem tedrica que o avaliador faz uso, porém, todas devem convergir sempre em um
mesmo resultado.

Para a realizacdo deste estudo, no Rorschach se dara prioridade aos aspectos mais
objetivos da andlise dos resultados, enfocando-se a abordagem quantitativa de
determinados indicadores. Como veremos a seguir, adotar-se-a o Sistema Compreensivo

para a codificacdo e parainterpretacdo e andlise dos resultados.

4.2. Sistema Compreensivo - SC

Este sistema foi desenvolvido por Exner como conseqiéncia de 50 anos de
utilizacdo do Rorschach sob diferentes perspectivas e, a partir do acimulo dos dados de
pesquisa, conferiu maior rigor psicométrico ao Método de Rorschach. Também permitiu
fundamentar o sistema em trés pilares que consistem na padronizacdo da aplicacéo, na
codificacdo objetiva e precisa e em uma base de dados normativos. Essas caracteristicas
proporcionam, aos que utilizam esse sistema, maior seguranca a0 ponderar sobre as
conclusdes clinicas e maior eficiéncia ao transmitir as informacfes resultantes da
conclusdo. O Sumario Estrutural, que consiste na organizacdo de um conjunto completo de
dados, facilita a andlise das informacfes disponiveis nos protocolos do teste valorizando-se
as inferéncias empiricamente documentadas.

No que se refere a aplicagdo, uma explicacdo detalhada encontra-se no item
Procedimento deste trabalho. Quanto a codificacdo pode-se esclarecer que cada resposta

recebe uma série de codigos que permitem a andlise dos resultados.
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A Localizacdo se refere a parte da mancha em que a resposta foi visualizada. Os
codigos utilizados sdo, W, para resposta Global; D, para resposta de Detalhe Comum; Dd,
para resposta de detalhe incomum e S, para resposta de espagco. A Qualidade Evolutiva
(DQ) compreende simbolos e critérios, sdo eles: DQ+, que representa resposta sintetizada;
DQo, que indica reposta ordinéria; DQV/+, que se refere a resposta sintetizada e DQv, que
representa resposta vaga. A Qualidade Evolutiva diferencia a qualidade do processamento
envolvido ao formular respostas (Exner, 1999).

Os Determinantes se referem as caracteristicas na mancha que fazem com que o
sujeito atribua a prancha uma determinada resposta. Os Determinantes se dividem em sete
categorias e refletem aspectos do processo cognitivo envolvido na resposta (Exner e
Sendin, 1999). O determinante Forma (F) se refere as respostas baseadas apenas nas
caracteristicas formais da mancha. O de Movimento se refere as respostas em que 0s
conteldos estdo em movimento, sgjam eles ativos ou passivos, como por exemplo, um
menino jogando bola. Os cdédigos de Movimento subdividem-se em trés categorias
(M,FM,m), englobando movimento humano (duas pessoas se cumprimentando), animal
(ex.: cachorro latindo) ou movimento inanimado (ex.: a pedra caindo), respectivamente.

A categoria Cor Cromética também se subdivide em quatro categorias (C, CF, FC,
Cn), utilizadas quando nas respostas ha a inclusdo da cor e, no caso, a escolha depende do
predominio ou ndo da forma. Ja a categoria Cor Acromatica é usada quando a resposta
baseia-se nas caracteristicas de cinza, preto e branco, identificadas na resposta e, também,
depende do envolvimento da forma na reposta. E dividida em trés sub-categorias e os
codigosséo C', C'F, FC'.

Os determinantes de sombreado podem ser de trés tipos. A Textura € empregada
guando, nas respostas, os sombreados sdo traduzidos de forma a representar um fendmeno

tatil e seus codigos sdo: T, TF, FT. O determinante Perspectiva e o Profundidade abrangem
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os codigos V, VF e FV. As respostas sdo classificadas utilizando-se desses codigos quando

as respostas caracterizadas pelo sombreado séo interpretadas como tendo profundidade ou
dimensionalidade. Aqui, a forma ndo esta envolvida. JAo Sombreado Difuso é usado para
respostas baseadas nas caracteristicas de claro-escuro da mancha, que ndo envolvem
referéncia nem a textura, nem a dimensdo, sendo seus codigos:. Y, YF e FY. As respostas
gue sdo codificadas pelo determinante Forma Dimensdo (FD) abrangem o aspecto
dimensional da prancha baseada na forma, ou seja, usa-se para as respostas em que a
impressdo de dimensionalidade € baseada no tamanho ou no contorno da mancha na
prancha. Nao envolvem o uso do sombreado para criar essaimpresséao (Exner, 1999).

Uma outra categoria € a Pares e Reflexos: Par (2) € utilizado para respostas em que
sdo referidos dois objetos idénticos, baseando-se na simetria da prancha. rF e Fr sdo
codigos relacionados a reflexos, as respostas se referem a um reflexo como sendo uma
imagem em espelho. O primeiro codigo ndo requer forma especifica, ja o segundo, requer.

BLEND, ou Determinantes Mistos, determinantes cujas codificagbes envolvem
véarios determinantes combinados, estdo presentes quando ab menos uma resposta apresenta
mais de um determinante. Os BLENDs devem ser codificados na sequiéncia em que 0s
determinantes foram aparecendo na resposta.

A Qualidade Formal (FQ) fornece informagdes importantes sobre o grau de guste
perceptivo do individuo, ou segja, ela pode indicar quanta percep¢do incomum ou
inadequada pode ocorrer, sem que issO estgja diretamente relacionado a disrupcdo do
gjustamento da pessoa. A qualidade formal € utilizada para atribuir qualidade ao percepto,
sendo assim, sempre que, direta ou indiretamente, a forma for utilizada, um cédigo de
qualidade formal sera empregado (Weiner, 2000). Para tanto, faz-se uso de quatro coédigos
para essa codificacdo. Dois deles indicam respostas boas em guste formal, séo o: +

(Superior) e o (ordinaria), a diferenca entre eles consiste no detalhamento da forma que é
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dado naresposta, assim, a qualidade formal + sugere mais detalhe. Ja 0 codigo u é utilizado

nas respostas em que o uso da forma é realizado adequadamente, no entanto, o contelido
utilizado para aquela area refere-se a uma frequiéncia baixa mencionada pelos sujeitos de
pesguisa. Finamente, o codigo — € usado nas respostas nas quais 0 uso da forma é
inadegquado ou distorcido, havendo uma desconsideracéo dos contornos da érea usada.

A codificacdo do contelido das respostas representa uma tarefa simples, objetiva e
menos complexa, consistindo em algumas abreviagdes em inglés para a categoria a qual o
objeto em questdo pertence. Desse modo, o cédigo H representa o contelido humano,
respostas relacionadas a figura humana inteira; (H) indica figura para-humana, de conto de
fadas ou mitol 6gica, como andes, bruxas e pahacos, Hd é usado quando o contetido refere-
se a partes da figura humana, assim cabega de pessoa seria codificado com Hd, do mesmo
modo o (Hd) é utilizado para figuras para- humanas incompletas. Ainda relacionado aos
conteidos humanos, o Hx € empregado quando a resposta se refere a experiéncias humanas
como alegria e tristeza. Os contelldos animais seguem a mesma légica adotada acima,
respeitando a sequéncia segue-se A; (A); Ad e (Ad). O cddigo An envolve respostas nas
quais o conteldo anatdbmico é mencionado e se diferencia do Sx, no sentido de que o
primeiro faz mencéo a parte interna do organismo seja humano ou animal, por exemplo,
Utero e, 0 segundo, a parte externa, como seios. Quanto ao codigo Xy, que se refere a
contetidos de Raios-X, uma observacéo deve ser feitar uma resposta que tenha contelido
anatémico ndo pode receber o cddigo Na, se houver mengdo a contelidos de Raios-X, como
por exemplo, a radiografia de um pulmao, nesse caso, apenas 0 Xy € o codigo aceito. Bl é
empregado para perceptos de sangue enquanto que Cg o € para artigos de vestimenta e Fd
para comida

Para as respostas que usam perceptos de pintura, desenho ou ilustragdes, o cddigo

Art é utilizado. Ja o codigo Ay é utilizado quando as respostas trouxerem uma conotacao



48

cultural ou histérica como cocar de indio ou capacete romano. Quanto a respostas cujos
contetdos se relacionam a natureza ou topografia, tém-se os codigos Bt para conte(idos de
vida vegetal como arvores, folhas e plantas. Estes se diferem de Na que, por sua vez, se
relacionam a uma grande diversidade de contelidos do meio ambiente como &gua, mar e
sol.

Ainda relacionado aos aspectos naturais, existe o codigo para paisagem (Ls), que
também é diferente dos dois ultimos acima mencionados. Este envolve cenas naturais como
recifes de corais ou pantano. O contelido nuvens (Cl), se destaca como tendo um codigo
apenas para ele, devido a alta freqliéncia de respostas, suas derivages como neblina devem
ser codificadas como Na. As respostas que envolvem perceptos de mapa ou relacionadas a
geografiatém o simbolo Ge como codigo.

Para as respostas de fogo ou fumacga usa-se Fi e para explosdo Ex. Ja as respostas
gue envolvem perceptos associados direta ou indiretamente a ciéncia e a ficgdo recebem o
cédigo Sc. No entanto, embora sejam muitas as possivels codificacfes para os conteddos
das respostas, por vezes e, ndo muito raro, aparecem respostas cujo contelido é singular,
idiossincrético, assim, nestes casos o0 codigo utilizado € o Id.

As respostas populares dizem respeito a respostas que séo freqlentemente utilizadas
pela maioria dos grupos de pessoas, ou Sgja, sdo aqueles contelidos que possuem uma alta
freqUiéncia estatistica. Levam o codigo P e devem ser verificadas no Manua de Codificacdo
conforme a prancha e alocalizac&o que sdo mencionadas. Outra importante codificacéo que
€ redlizada se refere a atividade organizativa, o codigo Z, a ele é atribuido um valor
numeérico. O codigo analisado isoladamente ndo diz muito quanto a dados interpretativos, a
informacdo de grande interesse diz respeito a sua frequiéncia Zf e o somatorio dos valores

de Z que é representado pelo ZSum. Esses dois Ultimos véo fornecer informacOes
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importantes relativas ao quanto o sujeito tende a organizar 0s seus campos de estimulos e se
geramente esse esforgo € ou ndo suficiente.

A dividade organizativa pode ser codificada de quatro formas, desde que,
obrigatoriamente, o individuo inclua a forma em sua resposta. O ZW é usado para uma
resposta global, no entanto, geralmente ndo é empregado quando na resposta é atribuido o
codigo de qualidade evolutiva v. Outro codigo € ZA, utilizado quando em uma mesma
resposta dois contetidos sé&o citados e foram percebidos em éreas adjacentes da mancha e
possuem entre s uma relagdo. ZA se distingue de ZD, no sentido de que os objetos
percebidos neste Ultimo se encontram em &reas que ndo se tocam. Finalmente, ZS é
empregado quando o espago em branco € mencionado e integrado com outras &reas da
mancha ao formar a resposta.

A Ultima parte da codificacdo se refere aos Codigos Especiais (CE) e como 0 home
diz, estes cddigos véo indicar a presenca de caracteristicas incomuns nas respostas. Embora
sgja dificil a codificagdo desta etapa, € uma fase muito importante, pois é aqui que se pode
guantificar muitas das caracteristicas das respostas que foram interpretadas
qualitativamente. Em virtude da sua relevancia, um pouco mais de destaque sera dado a
esta etapa, no entanto, uma tabela mais resumida encontra-se no Anexo 2. Os CE séo
compostos por quatorze codigos divididos em Verbalizacbes Inusuais, Combinagtes
Inadequadas, Perseveracdo e Falha na Integracdo, Caracteristicas Especiais de Contelido,
Respostas Personalizadas, Fendmeno Especia de Cor e Cadigos Especiais Mltiplos.

Inicialmente as V erbalizagbes Inusuais vao fornecer informagdes quanto aos aspectos
cognitivos do sujeito, mais precisamente das suas “derrapadas’ cognitivas. Dessa forma, a
desorganizacdo cognitiva manifesta-se verbalmente e pode ser evidenciada neste teste de

trés formas, as Verbalizagbes Desviantes (DV) que se destacam pelo uso de neologismos e
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redundancias, além de usos de frases inadequadas e de respostas circunstanciais que
incluem divagagoes.

As CombinagBes Inadequadas envolvem a utilizagdo de forma inadequada de
impressdes e/ou idéias que vao contra os principios de realidade, como por exemplo umara
com quatro testiculos. Para estas combinacBes existe uma subdivisdo, a Combinacdo
Incongruente (INCOM), gque envolvem a condensacéo de detalhes da mancha que séo
combinadas inadequadamente em um Unico objeto. A Combinagdo Fabulada (FABCOM),
envolvem uma relagdo implausivel entre dois ou mais objetos identificados na mancha e,
como ultimo cdédigo de Combinagdes | nadequadas, tem-se a Contaminagdo (CONTAM) que
consiste na representacdo de duas ou mais impressdes que foram fusionadas numa Gnica
resposta de forma a violar abruptamente a realidade, causando prejuizo na adequacéo de
cada uma das impressdes. Para ficar mais clara esta explicagdo cita-se como exemplo a
resposta “Parece fogo e parece montanha, entdo deve ser uma montanha de fogo”, nesse
exemplo o individuo que percebeu a montanha e o fogo une suas idéias, fusionando-as em
uma unica respostas que é montanha de fogo e que nada tem a ver com as idéias originais.
Outro CE é o referente ao emprego espontaneo do raciocinio forcado para justificar uma
resposta, este € 0 ALOG.

Nos casos em que as respostas sdo redundantes ou excessivamente generalizadas
partindo de um detalhe da mancha e abrangendo toda €l a, isto pode constituir uma forma de
disfuncéo cognitiva ou uma sinalizagdo de preocupagdo psicoldgica e, conseqlientemente
CEs sdo atribuidos. Quando ocorre a Perseveracdo (PSV) deve-se verificar se esta ocorre
em um mesmo cartdo; ou é mecanica, ou sgja, em cartdes seguidos a mesma resposta €
fornecida; ou mesmo se ha a perseveracéo do contelido, em que a pessoa faz mengdo a um
conteldo que € 0 mesmo ja percebido anteriormente, nd0 necessariamente na mesma

prancha, se referindo como se fosse 0 mesmo.
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Em alguns protocolos, caracteristicas especiais sdo atribuidas aos conteldos das
respostas, assim, quando o contelido se refere a experiéncias humanas (Hx) ou quando o
individuo articula uma representacdo simbdlica clara e especifica pode refletir
caracteristicas cognitivas especificas ou até mesmo caracteristicas projetadas do Self.
Assim, o CE adotado serd o de Contetido Abstrato (AB). No mesmo sentido, 0 Movimento
Agressivo (AG), é empregado quando a agressdo esta ocorrendo, da mesma forma, o
Movimento Cooperativo é assinalado quando nas respostas de movimento houver uma
interacdo entre dois ou mais objetos e estes estiverem em uma agdo positiva ou cooperativa.
Ainda relacionado aos protocolos com caracteristicas especiais atribuidas aos contelidos, o
codigo Morbido (MOR), € usado para as respostas em gue 0 objeto é identificado como
morto, destruido, em ruinas, estragado, danificado, ferido ou quebrado, asssim como
também quando ocorrer atribuic¢éo de uma caracteristica ou sentimento disforico em relacdo
aum objeto.

Nas respostas em que 0 examinando faz mencdo a experiéncias de sua vida, sga
presente ou passado, ou quando utiliza de pronomes pessoais como sendo parte da base
para justificar e/ou esclarecer a resposta, emprega-se codigo PER. Outro fendmeno que
pode ocorrer diz respeito a identificacdo por parte do sujeito de determinadas partes da
mancha como sendo crométicas quando na realidade sdo acrométicas, na ocorréncia deste,
0 codigo CP sera usado. Ainda sobre os CEs considera-se relevante mencionar que pode
haver a necessidade de mais de CE para uma mesma resposta, 0 que seria chamado de
codigos especiais multiplos, no entanto, dentre os quatorze CEs, oito (PSV, AB, AG, COP,
MOR, PER, CP) sdo independentes uns dos outros, sendo codificados sempre que se fizer
necessario. Os demais podem ou ndo ter inter-relacdo com outros CES, assim, € importante

atencdo nessa parte da codificagéo.
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Tendo em vista a grande quantidade de categorias e codigos utilizados no SC foram
selecionados alguns dentre eles. A selecdo foi baseada nos estudos, ja mencionados, que
indicam algumas caracteristicas de personalidade que podem influenciar na ocorréncia de
acidentes.

A cor, para Rorschach (1974), é entendida como representante dos afetos em forma
de impulsividade (C) associada a falta de adaptacéo, afetividade instavel e pouco adaptavel
(CF) ou boa capacidade de adaptacéo afetiva (FC). Quanto mais “poderosa a atividade
mental consciente” (Rorschach, 1974, p.105), tanto menor é a sugestibilidade e
instabilidade afetiva (CF). Quanto a modulagdo dos afetos, ha vérias possibilidades de
investigacdo. Rorschach (1974) elaborou a proporcéo de respostas forma-cor em relacéo a
soma de respostas cor-forma e cor pura (FC:CF+C). Essa propor¢do € um indicador da
modulacdo das descargas afetivas. Em adultos, espera-se a proporcao 2:1, sem nenhuma cor
pura (C). As respostas CF e C, segundo Weiner (2000, p.130) “estdo associadas a um
processo relativamente espontaneo e ndo modulado da emoc&o, no qual os sentimentos
aparecem e desaparecem rapidamente, tendendo a ser superficiais, mas, muitas vezes,
bastante intensos enquanto duram” e que aparecem em individuos emocionamente
imaturos. Aparecendo C > 0, poderaindicar problemas de controle dos afetos.

Exner e Sendin (1999), descrevem que as emocdes representam elementos
complexos e méveis do psiquismo humano, ndo sdo regidas por leis |6gicas ou facilmente
compreensiveis, estando em intimo relacionamento com 0s aspectos cognitivos. As
emocodes intervém na formulacdo dos juizos, nas tomadas de decisdes e em toda atividade
psiquica e de conduta humana. As intensidades das emoctes sdo varidvels, desde as quase
imperceptiveis até as violentas, capazes de perturbar o sistema de valores de um individuo.
Ao longo da evolugdo pessoal, as emogdes vao se tornando menos violentas e intensas, no

momento em que 0s elementos cognitivos se fortalecem e se organizam, de modo que um
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adulto € capaz de mangjar e dirigir os afetos com maior facilidade que uma crianga. No

entanto, em determinadas ocasifes, € muito dificil para qualquer pessoa controlar a
influéncia das emocdes sobre a conduta humana. Nesse sentido, condutores que néo
apresentem bom controle emocional, podem ter descargas abruptas, que por suavez, podem
estar colocando-o0 em situagdes de risco.

AG € uma variavel que indica agressividade e que aparece relacionada com
respostas de movimento. Embora Weiner (2000), mencione que por vezes AG pode ser
entendida como comportamento assertivo e ndo agressivo, uma vez que pessoas podem se
comportar de modo agressivo sem com isso trazer consigo sentimento de raiva, considera-
se que AG ato (maior que 1,0 para adulto) € indicativo de agressividade. Dessa forma,
Exner e Sendin (1999), afirmam que a codificacdo de AG pode indicar uma maior tendéncia
do sujeito a manter comportamentos hostis em relacdo aos demais, podendo esta se
manifestar de forma verbal e ndo verbal. Ambas as formas de manifestacdo da
agressividade podem acarretar sérios complicadores no contexto do transito, resultando em
congestionamentos e até em acidentes provenientes de colisoes.

Um outro aspecto a ser analisado seré frequiéncia de respostas Populares (P), uma
vez que estas fornecem informacgdes sobre a capacidade do individuo de responder aos
estimulos como a maioria das pessoas de seu meio. Dessa forma, P representa o grau de
adaptacdo do individuo as normas do grupo ao qual pertence. Alta freqiéncia de respostas
Populares em um protocolo pode indicar um individuo com um ato grau de
convencionalidade e com uma excessiva submissdo as normas sociais. Quando é baixa a
freqiiéncia dessas respostas o indicativo € de que o individuo ndo vé as coisas como a
maioria das pessoas do seu meio, 0 que pode ocorrer por incapacidade ou por reticéncia a
expressar respostas demasiado Obvias. Estudos ja mencionados aqui indicam que pessoas

com dificuldade de adequagdo as normas, tendem ainfringi-las e, com isso, se expdem com
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maior freqiiéncia que outros condutores a situaces de risco, 0 que leva a pensar na

importanciado indice P para as avaliagdes no contexto do transito.

O estresse € uma caracteristica psicobioldgica que estd muito presente no cotidiano
das pessoas. Este fator esta intimamente vinculado ao manejo dos veiculos automotores de
duas formas, modulando em certa medida a maneira de dirigir das pessoas e, nesse caso
sendo o0 agente causal na ocorréncia de acidentes de transito, ou, por outro lado, quando o
sistema de transito for complexo e turbulento, contribuindo de maneira notével para
aumentar os nivels de estresse (Hoffman & Legal, 2003).

O estresse ndo € um fendmeno por si SO capaz de provocar um acidente veicular,
pois 0 evento estressante esta relacionado a variaveis de personalidade e da situagdo em que
o evento ocorre (Hoffman & Legal, 2003). Dessa forma, se a capacidade de controle de um
individuo estd4 limitada ou € inadequada, isso indica potencialmente problemas de
adaptacdo diminuindo, assim, a capacidade do individuo de enfrentar eventuais
complexidades darealidade (Exner e Sendin, 1999).

Para investigar informagdes a respeito de controle e tolerancia ao estresse, pode-se
observar os indicadores Dadj e CDI, EA, EB, es, e eb, no entanto, apenas a Nota D e Dadj

serdo utilizadas, pois segundo Exner e Sendin:

“aNota D gustada parece ser um excelente indicador da capacidade
do individuo manter o controle e adiregdo das condutas em condicdes
habituais[...]deduzimos os indicadores situacionais ao D e por iSso nos

serdinformado sobre a capacidade habitual de controle” (1999, p.174).

A Nota D gjustada, quando maior que zero, pode indicar que o individuo possui

capacidade de controle e tolerancia provenientes de recursos gue possibilitam manejar suas
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necessidades e tensdes e responder adequadamente as demandas que |he aparecem. Por sua
vez, D gjustado menor que zero vai indicar que a pessoa tem poucos recursos dentre os que
necessita para enfrentar sua tenséo interna e vai se sentir sobrecarregada, ndo processando
as informagdes adequadamente, podendo apresentar formas impulsivas de pensamento e
acdo. Os sujeitos que tém em seu protocolo D gjustado negativo apresentam dificuldades
diante de situacBes novas e tendem a preferir situacbes rotineiras e previsivels, pois
situagdes complexas tendem a deixé&los confusos e a agir de formaineficaz.

Weiner (2000), afirma que a Nota D é “um dos valores de sintese de mais ampla
fundamentacgdo, interligacéo e relevancia interpretativa que podem ser calculados a partir
dos dados do Rorschach”. As pessoas que apresentam em seu protocolo Nota D igual a zero
normalmente ndo apresentam ansiedade, tensdo, nervosismo ou irritabilidade manifestados.
No entanto, em algumas circunstancias podem ser identificados alguns problemas de
gjustamento, como por exemplo, o individuo apresentar um estilo de vida em que afasta de
sua consciéncia pensamentos e afetos perturbadores. Enquanto D igual a zero pode ser um
ponto favoravel aquelas pessoas que apresentem um funcionamento psicol 6gico adequado,
pode ser uma desvantagem para outras que apresentam dificuldades psicoldgicas, pois
podera constituir um empecilho & mudancas da personalidade e do comportamento
eventualmente necessarias. 1Sso porque a resisténcia a mudanga é uma caracteristica dessas
pessoas.

A Nota D positiva indica, geralmente, que as pessoas apresentam um bom nivel de
tolerancia ao estresse e uma boa capacidade para se manter calmas, equilibradas e integras.
No entanto, os individuos com esse indicador podem n&o conseguir lidar adequadamente
com pessoas e situacOes. Por sua vez, a Nota D negativa tera implicacfes sobre 0 processo

adaptativo, sugerindo dificul dades nesse processo (Exner e Sendin, 1999).
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Os mesmos autores afirmam gque quando a nota negativa excede a -1, indica que o
individuo ndo apresenta recursos internos suficientes para afastar as conseqiiéncias de se
experimentar um nivel de estresse superior aos recursos de gque se dispdem para enfrenta-lo
e 0 desconforto comecga a se tornar preocupante, desorganizador e manifesto. Se aumenta a
um valor acima gue 2, as pessoas tendem a se tornar incapacitadas pelo estresse e aperder o
autocontrole, sendo percebidas como agitadas e perturbadas (Exner, 1994).

Outra variavel gque parece interessante ser investigada refere-se a capacidade de
adequacdo e percepcdo da realidade, que no Rorschach podem ser representadas pelo X+ %
e pelo Xu%. X+ % € um indicador de ajustamento convenciona que mostra a porcentagem
das respostas que o individuo forneceu, utilizando percepcdes comuns. Quando rebaixado,
indicarda pouca convencionalidade das percepgdes, ou sgja, geramente a pessoa nédo
percebera as coisas como a maioria, mas sim, de forma mais pessoal. Se X+ % rebaixado
estiver associado a Xu% aumentado, isso indicard afastamento das percepcdes comuns e,
guanto maior for o distanciamento dos perceptos da realidade, maior sera o risco de
inadaptacdo e incomunicabilidade com o meio. Porém, se X+ % aparece aumentado, iSO
indicara hiperconvencionalidade, sugerindo aquele tipo de sujeito que busca ardorosamente
a exatiddo, funcionando como escravo da realidade, tendendo a parecer perfeccionista e
sendo muito submetido a normas externas, e também, pouco criativo. Ja o indicador Xu%
se refere ap conjunto de respostas que, mesmo aparecendo com pouca frequiéncia, podem
ser vistas com relativa facilidade ndo violando um uso razoavel dos contornos da mancha
Caso Xu% aumente a ponto de afetar X+%, problemas como excessivo autocentramento
podem estar sendo sinalizados, ou sgja, 0 sujeito orientara suas percepgdes conforme suas
necessidades, podendo ver coisas segundo seu proprio ponto de vista e ndo ver os dados

mais convencionais (Weiner, 2000).
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Também sero investigadas diferencas significativas entre os grupos para o
indicador de espaco em branco (S). O aumento significativo desse indicador podera sugerir
que o condutor possui um estilo mais oposicionista, rejeicéo as demandas reais e, com iSso,
dificuldade de adaptacdo. Desse modo, a Situagdo conturbada do transito impde que o
condutor sgja capaz de perceber a situacdo adequadamente e, dessa forma, se adaptar a
situacdo e agir conforme as regras do sistema de transito. A literatura j& citada no terceiro
capitulo informa que sujeitos com dificuldade de adaptacéo as normas e por conseqiiéncia
Ccom comportamentos oposicionistas, podem vir a se envolver em acidentes.

Com base nos indicadores mencionados, seus significados e possives
interpretagdes, conclui-se que é possivel que o Rorschach permita a investigacdo de
caracteristicas de personalidade que se associam ao comportamento de individuos que estdo

mais envolvidos em infragdes de transito, como sera observado.

4.3. Pesquisas Cientificas

A partir de meados da década de 1970, a crescente sofisticacdo dos projetos de
pesguisa ampliou o volume de dados disponiveis sobre a condicdo cientifica do método das
manchas de tinta (Blatt, 1975; Bornstein, 1996). Corroborando com essa afirmacdo, Exner
e Weiner (1995); Meyer (1997), e Meyer e Handler (1997), abordaram em seus estudos as
guestdes metodol 6gi cas adotadas nas pesquisas da época.

Com isso, pdde-se perceber, com o0 decorrer dos avangos atuais dos métodos de
pesqguisa com o Rorschach, que os pesquisadores estavam dando maior énfase nas hipoteses
baseadas em teorias e estavam mais voltados para conceitos, fornecendo maior atencéo a
correlatos objetivos e observacdo das varidvels, além da utilizacdo de métodos estatisticos

meta-analiticos.
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Em seguida, Exner (1969), apresentou dados de uma pesguisa que confirmaram e

indicaram que todas as variaveis codificadas no SC podem apresentar uma substancial
concordancia interavaliadores. Observaram-se coeficientes de estabilidade de 0,80 para Z,
FC, dentre outras variaveis inclusas no estudo e superiores a 0,70 paraR, CF+C, P (Exner e
Weiner, 1995).

Estudos brasileiros desenvolvidos com a finalidade de, também, verificar a preciséo
entre avaliadores corroboram com esses resultados. Silva Neto (1999), estudou vinte
protocolos de sujeitos jogadores patoldgicos. Todos estes protocolos foram codificados
pelo pesquisador e recodificados por outro psicélogo treinado no SC. O resultado indicou
gue a maioria das variaveis apresentou valores de kappa que indicam precisdo substancial
ou excelente. Nesse sentido Duarte (2000), e Santo Antonio (2001), também
desenvolveram pesquisas com 0 mesmo objetivo e tiveram resultados que confirmam os
estudos anteriores.

Exner (1997), continuou desenvolvendo estudos a fim de avaliar o rigor
psicométrico do Rorschach. Desse modo, desenvolveu um estudo com cinguienta adultos
nado-pacientes, tendo como objetivo verificar a fidedignidade do instrumento por meio do
teste-reteste. Os resultados referentes a agumas varidveis do Sumario Estrutural que
apresentaram coeficientes de estabilidade superiores a 0,80, foram, dentre outras,
Movimentos Agressivos e Xu%. Outras variaveis, como as respostas de contetido Mérbido
e de determinantes Mistos, apresentaram correl agcdes superiores a 0,70 no reteste.

Quanto a validade da avaliacdo do Rorschach, o mérito cientifico do instrumento
também foi confirmado. Atkinson (1986), e Parker, Hanson e Hunsley (1988), por meio da
meta-andlise, concluiram que os estudos baseados no conceito e na teoria demonstram
coeficientes de validade substancialmente maiores para as variavels do Rorschach do que as

pesquisas realizadas sem uma raciona tedrica empirica. Puderam ainda observar, em seus
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resultados, que os estudos de validade conceitua do Rorschach apresentam valores de

validade equival entes aos encontrados para 0 MMPI.

Meyer e Handler (1997), estudando a validade de predi¢do da Escala de Progndstico
do Rorschach, confirmaram a validade de predicdo de resultados da intervencéo
psicoterapéutica. Associado a discussdo dos resultados, os autores fizeram mencgdo, em sua
conclusdo, as vantagens de se conceber o Rorschach mais como um método do que como
apenas como um teste.

Duarte (2000), desenvolveu um estudo comparativo com mées de criangas autistas e
comprovou em seus resultados a maior prevaléncia de estresse nas méaes dessas criangas,
fornecendo evidéncia de validade para a variavel Nota D como medida da capacidade de
controle e toleréncia ao estresse. Gintert (1996), Hisatugo, Del Porto e Yazigi (2004), e
Semer (1999), desenvolveram, também, estudos que trouxeram evidéncias de vaidade para
0 Método de Rorschach. O Rorschach ainda foi estudado no Brasil com a finalidade de
padroniz&-lo para a populacéo brasileira. Desta forma, Nascimento (2002 e 2004), e Silva
Neto (2004), sugerem novas normas para a utilizagdo e avaliacdo desse Método para
algumas regides do Brasil.

Outros estudos relevantes, porém ndo relacionados diretamente as qualidades
psicométricas do Rorschach, tém sido divulgados. Pesquisas buscando indicadores de
suicidio (Yazigi & Silva, 2004), e relacionados ao Transtorno Obsessivo-Compulsivo
(Antunez & Yazigi, 2004; Antunez, Del Porto & Yazigi, 2004 e Souza & Chaves, 2004),
apresentam resultados que atribuem ao Rorschach o mérito de um instrumento vaido e
confiavel. A crescente busca pelas pesguisas com 0 Método de Rorschach, como pode ser
observado acima, por s sO confere a este instrumento a importancia que possui ha

realizacao de pesquisas e diagndsticos clinicos.
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Embora o Rorschach tenha sido muito estudado, €ele ndo foi instrumento das

pesquisas que estudam a Psicologia de Transito. Na avaliagdo neste contexto, assim como
nos estudos envolvendo acidentes de trénsito, visa-se a observacdo e até identificacdo dos
tracos de personalidade dos condutores que se véem com fregiiéncia envolvidos em
acidentes de trénsito.

Diante do exposto, este estudo tem como hipétese a existéncia de diferencas no
desempenho dos grupos (infratores e ndo infratores) em relacdo aos indicadores de controle
do impulso, estresse, afetividade, agressividade e adequagdo as normas e ao senso comum.
Se, verificados pelo método de Rorschach e a hipotese for verdadeira, os resultados irdo se
tornar mais uma evidéncia de validade para esse método como instrumento confiavel para
avaiacdo no contexto da Psicologia do Transito. Serdo também exploradas possiveis
relacdes entre tipo de infraco, género e idade uma vez que os dados estatisticos indicam a
maior prevaléncia de acidentes no sexo masculino e idades entre 20 e 39 anos. Assim, 0s
resultados deste estudo poderdo contribuir para novas pesquisas e projetos acrescentando

indicadores de validade ao método de Rorschach para essa popul agéo.
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Il - METODO

Participantes

Para arealizagdo do presente estudo foi utilizada uma amostra com 42 participantes,
subdividida em 2 grupos:

21 foram motoristas infratores de trénsito que cometeram infragdo e se envolveram
em acidentes com vitimas fatais. Foram todos do sexo masculino, com idade variando entre
20 e 52 anos. Precaucgdes foram tomadas no sentido de assegurar que ainfrago tivesse sido
cometida pelo proprio portador da CNH e que todos fossem residentes do Estado de Minas
Gerais, dém de ndo serem motoristas remunerados €/ou condutores de veiculos de
emergéncia e/ou urgéncia.

21 foram motoristas que ndo cometeram infracbes de nenhum tipo (leve, média,
grave €/ou gravissma), no mesmo intervalo de tempo. Também foram todos do sexo
masculino, com idade variando entre 22 e 52 anos. Igualmente, todos eram residentes do
Estado de Minas Gerais e ndo eram motoristas remunerados e/ou condutores de veiculos de
emergéncia e/ou urgéncia.

A exclusdo de motoristas remunerados e/ou condutores de veiculos de emergéncia
e/ou urgéncia justificou-se em virtude de que, em alguns casos, estes cometem infragdes
conscientes devido a uma forca que julgam maior, como a manutencdo de seu emprego,
como € o caso de motoristas de taxi que param em fila dupla para atender a necessidade de
um passageiro; policiais em perseguicdes que infringem a sinalizagdo de “Pare” ou sind
vermelho; motoristas de ambuléncia, etc. Essas circunsténcias sdo provenientes de fatores
externos e ndo intrinsecos ao sujeito, foco deste estudo. Para a realizag&o da triagem foram
utilizados os dados coletados tanto no DETRAN-MG, quanto nas clinicas credenciadas por

este 6rgao.
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Para uma melhor visualizacdo dos participantes foi elaborada a Tabela 2, na qua

constam os dados referentes ao sexo, idade, anos de escolaridade e tempo de habilitacéo de

ambos 0S grupos.

Tabela 2 — Descrigdo dos participantes

Infratores Idade Sexo Anosde Tempode N&o Idade Sexo Anosde  Tempo de

escolaridade habilitagdo infratores escolaridade habilitagéo
1 33 M 11 5 1 40 M 6 4
2 42 M 6 3 2 50 M 8 5
3 24 M 4 3 3 52 M 9 5
4 50 M 14 3 4 27 M 8 3
5 36 M 3 5 5 35 M 11 5
6 36 M 11 4 6 35 M 3 4
7 36 M 8 2 7 23 M 5 2
8 40 M 16 2 8 22 M 14 2
9 28 M 6 4 9 34 M 8 4
10 29 M 14 3 10 24 M 10 2
11 31 M 8 5 11 51 M 4 5
12 49 M 11 5 12 42 M 11 5
13 41 M 11 4 13 41 M 7 5
14 51 M 4 3 14 49 M 11 5
15 50 M 8 3 15 50 M 8 5
16 52 M 6 2 16 37 M 4 1
17 36 M 6 5 17 36 M 9 5
18 20 M 6 4 18 42 M 10 5
19 39 M 16 4 19 39 M 7 3
20 42 M 6 5 20 44 M 16 5
21 35 M 7 4 21 37 M 9 5

Como pode ser observado na Tabela 2, tentou-se formar uma amostra homogénea
em relacdo aos dois grupos. Assim, ambos os grupos foram formados apenas por pessoas
do sexo masculino. Quanto a idade, a média do grupo de n&o infratores foi de 38,10
(dp=9,00) e do grupo de infratores foi de 38,57 (dp=9,18). Em relacdo aos anos de
escolaridade, a média do grupo de infratores foi 8,48 (dp=3,20) e dos ndo infratores 8,67
(dp=3,93). Nos anos de habilitagdo, a média do grupo de infratores foi 4,05 (dp=1,32) e dos

ndo infratores 3,71 (dp=1,06).
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Materiais

Lista fornecida pelo Departamento de Transito - DETRAN —MG

A lista continha a relacgdo de motoristas infratores e ndo infratores e dados pessoais
como telefone e endereco.

Ficha de I dentificacéo (Anexo 3)

A Ficha de identificac8o possuia dados pessoais como nome, idade, escolaridade,
naturalidade, data de nascimento, estado civil. Possuia, ainda, informacdes profissionais
como experiéncia de trabaho, local, fungdo exercida, tempo de permanéncia no emprego,
motivo de desligamento, acidente de trabalho, bem como informagdes sobre salide, uso de
medicacdo, consumo de alcool e outras substancias toxicas, se o individuo ja procurou
tratamento psicoldgico ou psiquidtrico, histérico de acidentes e, principalmente, as razdes e

tipos de infragdes (para o caso dos infratores).

M étodo de Ror schach

O Psicodiagnostico de Rorschach € um método cujo material € constituido por 10
pranchas contendo manchas de tinta. Segundo Rorschach (1974), a interpretacdo das
manchas de tinta situa-se dentro do campo da percepcdo e da compreensdo. Adrados
(1991), afirma que “o teste revela a organizacdo basica da estrutura da personalidade,
incluindo caracteristicas da afetividade, sensualidade, vida interior, recursos mentais,
energia psiquica e tragos gerais e particulares do estado intelectual do individuo”.(p.5).

Segundo Exner (1999),

“... amelhor contribuicdo do Rorschach é descritiva. As variaveis do

teste, quando sdo estudadas em agrupamentos, tendem a desembocar



sobre a organizagdo interna. Considerados em conjunto, os dados do
teste proporcionam informagao geral e especifica sobre determinados
tracos de personalidade. Quase todos os protocolos contém
informacg&o sobre a ideacdo, a emocdo, o0 modo preferido de lidar
com as situagOes e 0 estilo de processamento da informacéo, a
percepcado interpessoal, a mediacdo cognitiva e as estratégias

defensivas habituais’ .(p.24).

A aplicagdo do Rorschach consiste em duas fases: a associagéo livre, momento em
gue a pessoa falou espontaneamente sobre o que viu nas pranchas e, a fase do inquérito,
momento em que o sujeito compartilhou com o avaliador as respostas fornecidas na fase
inicial. As respostas foram codificadas segundo os critérios de Localizacdo e Qualidade
Evolutiva-DQ); Determinantes; Qualidade Formal; Conteido e Atividade Organizativa. As
respostas também receberam Codigos Especiais. Para aplicacéo, codificagdo e andlise dos
protocolos foi utilizada a abordagem do método de Rorschach no Sistema Compreensivo de

Exner (1999).

Procedimento

Encaminhamento de uma correspondéncia (Anexo 4) ao Chefe da Policia Civil de
Minas Gerais. O oficio teve como objetivo informar sobre a pesquisa, solicitando a
aprovacdo da mesma e, diante do consentimento, a autorizagdo para acesso as listas do
DETRAN - MG. Esta lista proporcionou mapeamento dos motoristas infratores da capital e
de uma cidade do interior do estado de Minas Gerais - MG. A autorizac8o foi concedida

pelo Chefe do DETRAN-MG (Anexo 5). Apds a autorizagdo para realizagdo da pesquisa no
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DETRAN- MG, o projeto de pesquisa foi submetido & avaliagdo no Comité de Etica e

obteve parecer favoravel (Anexo 6).

Ao receber os dados referentes as listas mencionadas logo acima, a pesquisadora
entrou em contato com cada motorista, esclarecendo o objetivo da pesguisa e solicitando
sua participacdo voluntéria na mesma. Todos foram esclarecidos sobre as tarefas e os
objetivos da pesquisa e convidados a assinar um Termo de Consentimento de Livre
Participacdo (Anexo 7). O participante da pesquisa ficou, obrigatoriamente, com uma via
do termo e a outra ficou guardada com o psicélogo responsavel pela pesquisa. Nos casos
de aceitacdo, 0 pesquisador agendou com o participante um horério para conversarem
pessoalmente acerca de esclarecimento de dividas, apresentacéo do projeto de pesquisa e
preenchimento do Termo de Consentimento. O objetivo desse encontro foi informar ao
participante sobre 0s passos seguintes e, para agendar as atividades.

Os encontros com participantes residentes na capital ocorreram em uma sala, cedida
para esta pesquisa, dentro de um 6rgdo publico estadual. Ja as atividades dos participantes
residentes na cidade do interior, aconteceram dentro de uma clinica especializada em
Avaliacdo Psicoldgica que, também, cedeu uma sala devidamente equipada para a
realizac8o deste estudo. Apds 0 primeiro encontro, mencionado anteriormente, realizou-se
uma entrevista psicolégica semi-estruturada de aproximadamente trinta minutos,
utilizando-se o questionario de identificagdo, seguida da aplicagcdo do Rorschach.

Foram verificadas, por meio do Méodo de Rorschach, caracteristicas de
personalidade relacionadas aos controles do impulso, afetividade, agressividade e
adequacdo as normas e a0 senso comum. Para o levantamento dessas caracteristicas foi
empregada a técnica de andlise dos indicadores agrupados de acordo com as caracteristicas
de personaidade que representam, conforme proposto no Manua de Interpretacdo do

Rorschach para o Sisterma Compreensivo (1999).
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A aplicagdo do instrumento também seguiu as recomendagdes que constam no

Manual de Classificagdo do Rorschach para o Sistema Compreensivo (1999). Na fase de

associacdo livre foi entregue ao sujeito o primeiro cartdo perguntando-se simplesmente:

“Oqueisto poderia ser?” (Exner, 1999, p.15).

Todas as respostas foram transcritas, ou segja, anotadas exatamente como foram
pronunciadas. Ja no inquérito, apds apresentacdo das dez pranchas, a explicagdo foi a

seguinte:

“ Agora vamos voltar aos cartdes novamente. N&o vai demorar muito
tempo. Eu quero ver o que vocé disse que viu e ter certeza de que
estou vendo do mesmo modo que vocé. Vamos ver uma resposta de
cada vez. Eu vou ler o que vocé disse e entdo eu quero que vocé me
mostre onde esta e 0 que tem na mancha que faz com que parega
iSs0, para que eu possa ver também, tal como vocé viu. Entendeu?”

(Exner, 1999, p. 22).

Todos os protocolos foram codificados pela pesquisadora. Feito isso, 25% foram
sorteados e re-codificados por dois juizes independentes, cada um codificando metade dos
protocolos sorteados, para estudo de precisdo. Os juizes independentes desconheciam o
grupo (infrator ou ndo infrator) ao qual pertencia o protocolo codificado. Esse
procedimento foi adotado para garantir que o juiz fosse totalmente cego. Os valores de
Kappa apresentam os seguintes indices de confiabilidade: (a) pobre, para valores menores

de 0,20; (b) suficiente, para valores entre 0,21 e 0,40; (c) moderada, para valores entre 0,41
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e 0,60; (d) boa, para valores entre 0,61 e 0,80; e (e) muito boa, para valores entre 0,81 e

1,00. Caso o indice de kappa fosse acima de 0,61 (boa) a codificagdo poderia ser
considerada vdlida, dando-se inicio a andlise dos dados. Para a andlise dos dados, os
mesmos foram inseridos no programa RIAP™ para, assim, ser redizado o Sumério

Estrutural, que

“... representa a composicdo de frequéncias dos codigos, mais véarias
proporgdes, razdes, porcentagens e derivages numeéricas. Sd0 0s
dados a partir dos quais sdo gerados muitos postulados importantes
relativos as caracteristicas e ao funcionamento psicolégico” (Exner,

1999, p.88).

Como este trabalho visou, especificamente, verificar as caracteristicas relacionadas
a agressividade, impulsividade, afetividade e adequacdo a norma e ao senso comum, foram
destacados para essa andlise o0s seguintes indicadores no Rorschach: Nota D e Nota Daj,
gue se referem a controle e tolerancia ao stress; FC: CF + C, referentes ao controle dos
impulsos e expressdo emociona e afetiva; AG, relacionado a agressividade; P, que sdo
respostas bastante freqlientes e que estdo relacionadas a0 senso comum; S que Sdo
respostas possivel mente associadas a comportamentos oposicionistas €; X+% e Xu% que se
referem a adequacao e percepcao darealidade.

Para andlise dos resultados, os dados da pesquisa foram agrupados em trés blocos.
Primeiramente, verificou-se a precisdo entre avaliadores. Para isso, foram calculados os
coeficientes Kappa para todas as variaveis do Rorschach e o Alpha paraavariavel “Z”, por
ser esta continua (ou seja, pode assumir o valor 2, 2,5, 3, 4, 5, entre outros). Posteriormente,

foram comparadas as respostas dadas por ambos o0s grupos em relagdo aos valores
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esperados para a populagcdo brasileira nesses mesmos indicadores. As varidvels foram

transformadas para andise dos dados, sendo agrupadas em 1, 2 ou 3 quando abaixo da
média, na média ou acima da média esperada, respectivamente. Finalmente, foram
realizadas andlises de variancia multipla considerando-se as variavei s sel ecionadas, também
transformadas, que foram: as idades, niveis de escolaridade e grupo de infratores e ndo

infratores.
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1l —-RESULTADOS

Estudo de Precisao entre avaliador es

Para calcular a precisdo entre avaliadores as codificagdes foram feitas pela autora do
trabalho e por dois avaliadores externos. A precisdo foi realizada por meio da codificagdo
de dez protocolos sorteados al eatoriamente.

As codificagdes foram analisadas pelo Kappa, que apresenta os seguintes indices de
confiabilidade: (a) pobre, para valores menores de 0,20; (b) suficiente, para valores entre
0,21 e 0,40; (c) moderada, para valores entre 0,41 e 0,60; (d) boa, para vaores entre 0,61 e
0,80; e (e) muito boa, para vaores entre 0,81 e 1,00. O indice Kappa pode ser utilizado em
variaveis categoricas, ou sgja, aguelas que assumem valores de 0 ou 1. No caso da variavel
Z, por ela ser continua, foi utilizado o valor de Alpha. Os resultados da precisdo entre
avaliadores podem ser visualizados na Tabela 4 (Anexo 8).

A precisdo entre avaliadores nas varidvels escolhidas neste estudo pode ser
consderada satisfatoria. O indicador P, ou Resposta Popular, apresentou uma
confiabilidade muito boa (Kappa=0,91) e a varidvel S ou Resposta de Espaco, teve
confiabilidade boa (Kappa=0,69). Deve-se ressaltar que a concordancia quanto ao indicador
AG, ou movimento agressivo, hao pdde ser calculada, pois esta varidvel estava ausente nos
protocolos sorteados, o que permite inferir uma correlacéo de 1,00, j& que essa auséncia
evidencia concordancia. O mesmo foi verificado nas variaveis C, C', TF, T, VF, V, Y e
FQ+, que, embora ndo facam parte do estudo de forma direta, sGo indicadores que,
combinados, permitem interpretar as varidveis do estudo. Além deles, outros indicadores

gue também compdem variaveis selecionadas para esse estudo, tais sgjam, M, FM, m, FC,
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CF, FC’, C'F, FT, FV, FY, YF, FQo e FQu, obtiveram indices Kappa variando de 0,62 até

1,00 (confiabilidade boa ou muito boa).

Variaveisreferentes as hipoteses do estudo

Para verificar possiveis diferencas na pontuacdo em cada uma das variaveis
selecionadas para o estudo, foi realizado o teste X2 de Pearson. A seguir, sero apresentados
os resultados de cada varidvel separadamente. Os resultados na Nota D podem ser

visualizados na Tabela 3.

Tabela 3 — Numero de individuos com Nota D positiva, hegativa ou hamédia.

Variavel
Grupo NotaD negativa NotaD namédia NotaD positiva Total
N&o Infratores 4 17 0 21
Infratores 5 16 0 21
Total 9 33 0 42

Qui-Quadrado = 0,141 (p=0,707)

O teste Qui-Quadrado ndo mostrou diferencas estatisticamente significativas entre a
variavel D em ambos os grupos. Pode ser evidenciado que a Nota D negativa foi
apresentada por 19% dos individuos ndo infratores e por 23,8% de infratores. Ja a Nota D
na média foi verificada em 81% de n&o infratores e em 76,2% de infratores. A Nota D
positiva ndo foi observada em nenhum grupo. Dessa forma, a ndo presenca de resultados
significativos pode ser confirmada na distribuicdo quase que homogénea de respostas
apresentadas por ambos os grupos.

Para verificar possiveis diferencas entre os grupos na Nota AdjD foi elaborada a

Tabela 4.
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Tabela4 — Numero de individuos com Nota AdjD positiva, negativa ou na média.

Variavel
Grupo Nota AdjD negativa NotaAdjD namédia Nota AdjD positiva Total
N&o Infratores 2 14 5 21
Infratores 12 9 0 21
Total 14 23 5 42

Qui-Quadrado = 13,230 (p=0,001)

No caso da Nota AdjD, verificou-se que o grupo de ndo infratores apresentou uma
porcentagem de 9,5% de AdjD negativa, enquanto os infratores tiveram 57,1% de respostas
nessa mesma variavel. No caso do AdjD na média, houve 42,9% de infratores e 66,7% de
ndo infratores. Ja a Nota AdjD positiva foi verificada em 23,8% dos ndo infratores, sendo
gue os infratores ndo apresentaram esse tipo de resposta. Essas diferencas observadas na
Tabela 6 foram estatisticamente significativas quando analisadas pelo teste X2 de Pearson
(p=0,001).

As pontuagdes obtidas na variavel X+% podem ser evidenciadas na Tabela 5.

Tabela5 — NUmero de individuos com avaridvel X+% aumentada, diminuida ou na média.

Variavel
Grupo X+% diminuido X+% namédia X+% aumentado Totd
N&o Infratores 2 12 7 21
Infratores 5 12 4 21
Total 7 24 11 42

Qui-Quadrado = 2,104 (p=0,349)

No caso de X+%, 0 X2 de Pearson ndo mostrou diferencas significativas (p=0,349).
Verificou-se que ambos 0s grupos apresentaram a mesma porcentagem de respostas de
X+% na média (57,1%). No X+% diminuido, o grupo de néo infratores apresentou 9,5% de
respostas e os infratores 23,8%. Ja 0 X+% aumentado evidenciou-se 33,3% de presenca nos
ndo infratores e 19% nos infratores.

Os resultados do indicador Xu% podem ser verificados na Tabela 6.
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Tabela 6 — NUmero de individuos com avaridvel Xu% aumentada, diminuida ou na média

Variavel
Grupo Xu% diminuido Xu% namédia Xu% aumentado Total
N&o Infratores 8 11 2 21
Infratores 1 12 8 21
Total 9 23 10 42

Qui-Quadrado = 9,088 (p=0,011)

Como evidencia a Tabela 6, o teste Qui-Quadrado mostrou diferencas
estatisticamente significativas para Xu%. Assim, ambos 0S grupos apresentaram
freqgiiéncias semelhantes no Xu% na média (em torno de 52%). As diferencas entre os
grupos foram verificadas no Xu% aumentado e diminuido. No caso de Xu% diminuido, o
grupo de ndo infratores apresentou uma porcentagem de 38,1% e o grupo de infratores
4,8%. Ja no Xu% aumentado, os infratores tiveram uma fregtiéncia de 38,1% e 0s néo
infratores 9,5%.

Os resultados da Nota P podem ser visualizados natabela 7.

Tabela7 — NUmero de individuos com indicador P aumentado, diminuido ou na média.

Variavel
Grupo P diminuido P namédia P aumentado Total
N&o Infratores 3 12 6 21
Infratores 1 14 6 21
Total 4 26 12 42

Qui-Quadrado = 1,154 (p=0,562)

Na variavel P aumentada, ambos os grupos tiveram uma fregiéncia de 28,6%,
enguanto na Nota P na média os ndo infratores tiveram 57,1% de freqiiéncia e os infratores

66,7%. Jano P diminuido os infratores apresentaram 4,8% de respostas e 0s ndo infratores



73

14,3%. Vale ressaltar que esses resultados ndo apresentaram diferencas significativas pelo

teste X2 de Pearson.

Para verificar possiveis diferencas entre os grupos para avariavel S foi elaborada a

Tabela 8.

Tabela 8 — NUmero de individuos com S aumentado, diminuido ou namédia.

Varidvel
Grupo S diminuido Snamédia S aumentado Total
N&o Infratores 5 14 2 21
Infratores 3 15 3 21
Tota 8 29 5 42

Qui-Quadrado = 0,734 (p=0,693)

No indicador S o teste Qui-Quadrado ndo mostrou diferencas estatisticamente

significativas. Janavaridvel AG foram verificadas tais diferencas, podendo ser visualizados

os resultados na Tabela 9.

Tabela 9 — NUmero de individuos com varidvel AG aumentada, diminuida ou na média.

Variavel
Grupo AG diminuido AGnamédia AG aumentado Total
N&o Infratores 3 17 1 21
Infratores 0 9 12 21
Total 3 26 13 42

Qui-Quadrado = 14,769 (p=0,001)

Navariavel AG o teste X2 de Pearson mostrou diferencas significativas entre ambos
0s grupos. Assim, no AG diminuido o grupo de néo infratores apresentou uma freqliéncia
de 14,3%, enquanto os infratores ndo apresentaram essa resposta. O indicador AG namédia
foi verificado em 81% dos ndo infratores e 42,9% dos infratores. Ja o AG aumentado foi

verificado em apenas um individuo ndo infrator (4,8%) e em 57,1% dos infratores.
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Em relacéo a propor¢do Forma-Cor, os resultados podem ser visualizados na Tabela

10.

Tabela 10 — Numero de individuos com FC<CF+C, FC=CF+C e FC>CF+C.

Variavel
Grupo FC>CF+C FC=CF+C FC<CF+C Totd
N&o Infratores 14 4 3 21
Infratores 4 7 10 21
Total 18 11 13 42

Qui-Quadrado = 10,143 (p=0,006)

No caso da propor¢do Forma-Cor, o teste Qui-Quadrado revelou resultados
estatisticamente significativos (p=0,006). Dessa forma, o grupo de ndo infratores
apresentou uma freqliéncia maior que o grupo de infratores na propor¢éo FC>CF+C
(66,7% e 19% respectivamente). No caso de FC=CF+C, os infratores apresentaram uma
freqUiéncia de 33,3% e os ndo infratores, 19%. JA no FC<CF+C os infratores apresentaram
maior freqliéncia que os ndo infratores (47,6% e 14,3% respectivamente).

Com afinalidade de evidenciar possiveis diferencas entre as variaveis do Rorschach
escolhidas para 0 estudo e as variaveis da populacéo pesquisada, foi realizada uma andlise
de varidncia com o grupo de participantes, a idade e a escolaridade. Para tal, foi feito um
agrupamento das idades e da escolaridade dos participantes da pesquisa. Quanto aidade, o
grupo 1 serefere as pessoas com menos de 30 anos, o grupo 2 entre 31 a40 anos e, por fim,
0 grupo 3 se refere aos participantes com mais de 41 anos. No que se refere a escol aridade,
o grupo 1 foi formado pel os participantes com até seis anos de escolaridade, o grupo 2, de 7
a 10 anos e, 0 grupo 3, pelos participantes com mais de 11 anos de escolaridade. Os
resultados da andlise de variancia em funcdo do grupo de participantes (infratores e ndo

infratores) podem ser visualizados na Tabela 11.
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Tabela 11 — Valores de F e p para as varidveis estudadas no Rorschach em funcéo do

grupo.
Variavel F b
D 0,135 0,715
AdiD 18,293 0,000
X+% 2,045 0,160
Xu% 10,764 0,002
P 0,265 0,610
S 0,682 0,414
AG 20,851 0,000
FC:CF+C 11,700 0,001

Como sumariado na Tabela 11, anota AdjD, as variaveis Xu% e AG, e a proporcéo
Forma-Cor, apresentaram diferencas estatisticamente significativas em razéo do grupo de
participantes. Para verificar possiveis diferencas nas variaveis do Rorschach em funcdo da
idade dos participantes, foi elaborada a Tabela 12.

Tabelal2 —Vaoresde F e p para as variaveis estudadas no Rorschach em funcéo daidade.

Variavel F p
D 0,565 0,573
AdjD 1,000 0,377
X+% 0,422 0,659
Xu% 1,293 0,286
P 0,323 0,726
S 1,699 0,196
AG 0,356 0,703
FC.CF+C 0,473 0,626

No caso daidade, ndo houve diferencas estatisticamente significativas em nenhuma
das variaveis do Rorschach. O mesmo pode ser evidenciado no caso da escolaridade, sendo

gue esses resultados podem ser visualizados na Tabela 13.
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Tabela 13 — Vaores de F e p para as variaveis estudadas no Rorschach em funcéo da

escolaridade.

Variavel F p
D 0,248 0,782
AdjD 1,022 0,369
X+% 0,072 0,931
Xu% 1,963 0,154
P 1,194 0,314
S 2,213 0,123
AG 1,968 0,153
FC.CF+C 0,123 0,884

Com a intencdo de verificar possiveis diferencas nas varidveis trabalhadas no
Rorschach em razéo da associagdo do grupo (infrator e ndo infrator), da idade e da
escolaridade, foi realizada uma andlise de variancia mltipla. Deve ser ressaltado que essa
andise foi feita com aintencéo de obter possiveis tendéncias quanto aos dados trabal hados,
pois em funcdo da quantidade pequena de participantes da pesquisa, esses resultados néo
podem ser conclusivos.

Assim, na Nota AdjD houve diferencas significativas em relagdo aos grupos de
infratores e ndo infratores (F=11,769, p=0,002). A varidvel Xu% mostrou diferencas
significativas em funcdo do grupo de participante e na relacdo entre 0 grupo e a
escolaridade (F=8,957, p=0,006 e F=3,682, p=0,040 respectivamente). Na variavel Shouve
diferencas estatisticamente significativas apenas em funcéo da associagéo entre infrator/néo
infrator e a escolaridade (F=3,450, p=0,048). No caso da variavel AG, houve diferenca
significativa entre o grupo de participantes (F=12,949, p=0,001) assim como também na
associagdo entre o grupo e a escolaridade (F=3,289, p=0,049). Por fim, na proporgdo
Forma-Cor, verificaram-se diferencas estatisticamente significativas em relacéo ao tipo de
grupo estudado e a associagao entre idade e escolaridade (F=18,190, p=0,000 e F=3,554,

p=0,020 respectivamente). Na Nota D e nas varidveis X+% e P ndo houve diferencas
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estatisticamente significativas em nenhuma das medidas estudadas, assm como também

nas possivel s associagles entre elas.

Como uma forma de ilustrar as diferencas evidenciadas foram elaboradas as figuras
gue se seguem, lembrando novamente que essas diferencas ndo podem ser consideradas
conclusivas devido ao niUmero pequeno de sujeitos que compds a amostra. Para elaboracdo
das figuras, foi atribuido 1 ponto para as pontuagdes abaixo da média, 2 pontos para as
notas que estavam na média e 3 pontos para as que se encontravam acima da media. Dessa

forma, os dados da Nora AdjD podem ser visualizados na Figura 4.
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Figura4 — Distribuicdo de pontuactes na Nota AdjD em razéo do grupo de infratores e néo
infratores.

Como mostra a Figura 4, o grupo de néo infratores apresentou freqiiéncias na Nota
AdjD maiores que os participantes infratores. Na Figura 5 pode ser observada a frequiéncia
de pontuacdo na variavel Xu% em funcdo do grupo (infrator e ndo infrator) e a

escolaridade.
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Figura 5 — Distribuicdo de pontuacdes navaridvel Xu% em razdo do tipo de grupo
(infrator ou ndo infrator) e da escolaridade.

Em relacdo a escolaridade, o grupo de infratores apresentou médias maiores na
variavel Xu%, conforme aumentou a escolaridade. No grupo de n&o infratores verificou-se
0 inverso, quanto menor maior a escolaridade, menor a pontuagéo na Nota Xu%. Ainda, foi
possivel observar que, independentemente da escolaridade, o grupo de infratores apresentou
pontuacdes maiores de Xu% do que o grupo de ndo infratores. No caso da variavel S, as

pontuagdes em razéo do grupo e da idade podem ser visualizadas na Figura 6.
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Figura 6 — Distribui¢do de pontuagdes na variavel S em razéo do tipo de grupo (infrator ou
n&o infrator) e daidade.

Como mostra a Figura 6, no grupo de infratores as pontuacfes na varidvel Sficaram
semelhantes. Ja no grupo de ndo infratores, houve uma variancia maior nas pontuagoes,
sendo gque os mais velhos apresentaram, nitidamente, uma menor pontuacdo do que os mais
NoVos.

Na Figura 7 podem ser verificadas as pontuacdes na variavel AG em funcdo do tipo

de participante (infrator ou ndo infrator) e da escolaridade.
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Figura 7 — Distribuicéo de pontuacdes no indicador AG em razéo do tipo de grupo (infrator
ou ndo infrator) e da escolaridade.

Como evidenciado na Figura 7, o grupo de ndo infratores apresentou pontuagcoes
nitidamente menores de AG do que os infratores independentemente dos anos de
escolaridade. Ainda, verificou-se uma inversdo nas pontuagdes em relacdo a escolaridade
em razéo do tipo de grupo, ou sgja, nos ndo infratores, quanto menor a escolaridade maior a
pontuacdo em AG. Ja no grupo infratores, as maiores pontuacdes em AG foram detectadas
em raz&o do aumento da escol aridade.

Para uma melhor visualizacdo dos resultados quanto a proporcéo Forma-Cor, foram
elaboradas as Figuras 8 e 9. Na primeira constam os dados de idade e escolaridade dos

individuos n&o infratores e, na Figura 9, os mesmos dados dos individuos infratores.
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Figura 8 — Distribuicdo de pontuacbes na propor¢cdo Forma-Cor em razéo da idade e
escolaridade no grupo de néo infratores.
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Figura 9 — Distribuicdo de pontuacOes na propor¢cdo Forma-Cor em razéo da idade e
escolaridade no grupo de infratores.
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Como se observa nas Figuras 8 e 9, a distribuicdo de pontuacdes teve grande
variancia para a idade e a escolaridade. Algumas vezes, ela aumentou de acordo com a
idade e a escolaridade e outras vezes, diminuiu. Vae ressatar que, na populagdo de nédo
infratores, os individuos que tinham de 7 a 10 anos de escolaridade apresentaram as
mesmas fregiiéncias de reposta que os que tinham até 6 anos de escolaridade. Com o intuito
de observar 0 comportamento das variaveis idade e escolaridade na amostra total na

proporcao Forma-Cor foi realizadaa Figura 10.
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Figura 10 — Distribuicdo de pontuagdes na propor¢cdo Forma-Cor em razdo da idade e
escolaridade em ambos 0s grupos de participantes.

Na Figura 10 percebe-se que houve grande variancia nos resultados das pontuactes
na propor¢do forma-cor. Assim, ora as pontuacfes aumentaram de acordo com a
escolaridade, ora diminuiram. Em relacdo a idade dos participantes os mesmos achados
foram verificados.

Continuando a andlise dos resultados, foi realizado um estudo exploratorio com os

outros indicadores do método de Rorschach. Nesse sentido, a seguir serdo apresentadas as



83

Tabelas 14 e 15, referentes as variaveis MOR e BI, por terem apresentado diferencas

estatisticamente significativas entre o grupo de motoristas infratores e ndo infratores.

Tabela 14 — NUmero de individuos com a varidvel MOR aumentada, diminuida ou na

média.
Variavel
Grupo MOR diminuido MOR namédia MOR aumentado Total
N&o Infratores 14 6 1 21
Infratores 6 9 6 21
Total 20 15 7 42

Qui-Quadrado = 7,371 (p=0,025)

Como pode ser observado na Tabela 14, o teste X2 de Pearson mostrou diferencas
significativas entre os grupos. Assim, 0 grupo de ndo infratores apresentou uma freqiéncia
de porcentagem de 66,7% em MOR diminuido, enquanto os infratores apresentaram 28,6%.
A varidvel MOR na média foi apresentada por 28,6% dos néo infratores e por 42,9% dos
infratores. JA 0 MOR aumentado evidenciado em 4,8% dos individuos ndo infratores e em

28,6% dos infratores.

Tabela 15 — Numero de individuos com avariavel Bl aumentada, diminuida ou na média

Variavel
Grupo Bl diminuido Bl namédia Bl aumentado Totd
N&o Infratores 0 20 1 21
Infratores 0 15 6 21
Total 0 35 7 42

Qui-Quadrado = 4,286 (p=0,038)

No caso de Bl também foram evidenciadas diferencas significativas pelo Qui-
Quadrado. O grupo de néo infratores apresentou uma frequiéncia de 95,2% de Bl na média,

enguanto que os infratores tiveram 71,4%. No caso de Bl aumentado, apenas um individuo
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(4,8%) do grupo de ndo infratores apresentou esse valor. Ja no grupo de infratores, essa

freqUiéncia foi verificada em 28,6% dos casos. A nota Bl diminuida ndo foi verificada em
nenhum dos grupos estudados.
A seguir, sera apresentado o topico discussdo do trabalho, no qual todos os

resultados até aqui relatados serdo discutidos.
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|V —DISCUSSAO

Conforme a literatura apresentada, a Avaliacdo Psicolégica teve um inicio
marcadamente reconhecido como processo empregado para proporcionar favoritismos e
classificar pessoas mentalmente retardadas das ndo mentalmente retardadas (Anastasi &
Urbina, 2000; Pasguali, 1999; Esquirol, 1838). Por esta razdo freqlentemente se |€ que a
Avaliacdo Psicologica ndo teve um inicio “simpatico”. Jano século XX, segundo Cunha
(2000), desenvolveram-se as teorias relacionadas a psicandlise e a psicologia
comportamental, baseando-se nas teorias do comportamento, do afeto e da cognicdo na
organizacdo e no funcionamento do psiquismo humano. Contudo, vale ressaltar que até
entdo ndo havia preocupacdo com a mensuracdo das diferencas individuais, o que hoje
fundamenta a psicometria.

Galton (1879) representou um marco no movimento da testagem, dentre seus feitos
pode-se destacar 0 desenvolvimento de métodos estatisticos para andlise de dados sobre
diferencas individuais. Cattel ( 1890) foi seu pioneiro e se dedicou a desenvolver formas de
medir as fungdes cognitivas smples de modo preciso e exato. Ao lado disso, Van Kolck
(1974) destaca que um dos principais interesses da avaliac8o psicoldgica centrava-se dentre
outras &reas, na avaliagdo para mensurar as caracteristicas de personalidade. Embora a
testagem psicol 6gica estivesse em amplo desenvolvimento, Binet e Henri (1985) marcaram
esse processo com a realizacdo de sérias criticas aos testes desenvolvidos até 0 momento.
Noronha e Alchieri (2004) mencionam que as criticas recentes aos testes dizem respeito a
pouca qualidade dos instrumentos e a péssima qualidade profissiona de quem os utiliza.

Tal historico permite compreender porque a Avaliacdo Psicoldgica continua a ser

muito criticada. A sociedade passou a associéla com discriminagdo social e a comunidade



86

cientifica ndo forneceu subsidios suficientes para fortalecé-la, e os reflexos podem ser
observados nos tempos atuais.

Atuamente h& todo um esforgo para provar que esta € uma ciéncia séria e que sua
prédtica € fundamentada nos preceitos cientificos com suas devidas comprovactes
empiricas. Deve-se ressaltar que com a regulamentacdo da profissio Psicologia, a
Avaliacdo Psicoldgica passou a ser a Unica area que € de atuacdo restrita do psicologo e
mesmo assim, 0s proprios profissionais continuam a critica-la

O Conselho Federal de Psicologia, diante das criticas, comegou a proporcionar
discussbes, a fim de que atitudes fossem tomadas para minimizar a problemadtica
relacionada aos instrumentos psicologicos e sua utilizacdo. Como resultado publicou a
Resolucéo CFP N° 012/00 (CFP, 2000) que definia o processo de Avaliacdo Psicoldgica e
ressaltava a importancia de estudos de validade, precisdo e padronizacdo (Arias, 1996;
Cronbach, 1996) dos testes psicoldgicos (Anastasi, 1983, Anastasi & Urbina, 2000; Arias,
1996; Cronbach & Furby, 1970; Cronbach, 1996; Van Kolck, 1974).

Uma das semelhancas que se pode estabelecer entre as areas Avaliacdo Psicoldgica
e a Psicologia de Transito consiste nas criticas que as mesmas recebem e narelacdo direta
gue existe entre Psicologia de Transito e Avaliagdo Psicolégica. Desse modo, como meio
de estudar e avaliar o comportamento humano no transito, os profissionais da area fazem
uso dos instrumentos psicolégicos. No entanto, uma das sérias criticas dirigidas a
Psicologia de Transito diz respeito afalta de estudo de validade dos instrumentos utilizados
para a populacdo de motoristas. Mesmo assim vale ressaltar que € impossivel validar testes
para todas as areas e, que ndo existe teste especifico para uma area especifica e sim, testes
com indicadores validados para uma determinada amostra da popul agéo.

Quanto a pouca bibliografia disponivel referente a Psicologia de Transito, observa

se que quando comegou a se desenvolver, no mundo de forma geral, existia o objetivo de
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investigar as razdes dos acidentes de transito, as caracteristicas de personaidade que
pudessem estar envolvidas, bem como propostas de intervencdo para a problematica do
transito (Bukasa, Kisser & Wenninger, 1990; Hoefner & Schmidt, 1982; Horvath, 1960;
Hugenin, 1977; Klebelsberg & Kallina, 1963; Knapper & Cropley, 1980; Kunkel, 1963;
Montoro, Carbonell & Tortosa, 1991; Spoerli, 1977). No entanto, os estudos dessa &rea no
Brasil ndo tiveram 0 mesmo desenvolvimento que em outros paises, principalmente no que
diz respeito as publicacbes cientificas, sendo seu surgimento baseado na literatura
internacional (Rozestraten, 1985).

Por meio de levantamento bibliografico observa-se que até o fim da década de 80
houveram algumas publicacdes, principalmente realizadas por Rozenstraten, no entanto, ha
um intervalo nos estudos que ocorreu até aproximadamente 1998. A partir de 1998,
regparecem algumas publicacdes na area da Psicologia de Transito (Alchieri e Stroeher,
2002; Andrade e Méllo, 2000; CFP, 2000; Corassa, 2001; Cruz, 2002; Hoffmann, 1999,
2000, 2002; Marin e Queiroz, 2000; Rozestraten, 2000).

Como j& mencionado anteriormente, o transito € para Arruddo (1966) o
deslocamento de pessoas ou coisas pelas vias de circulagdo. Complementando idéia
Allport (1954) contribui afirmando que o transito € um movimento essencialmente social.
Assim, A Psicologia de Transito € entendida por Rozenstraten (1988) como uma érea da
psicologia que estuda, através de métodos cientificos validos, os comportamentos humanos
no transito e os fatores e processos externos e internos, conscientes e inconscientes que 0s
provocam ou os alteram. Ainda segundo este autor, o transito € um sistema composto por
trés subsistemas, a saber: via, veiculo e homem.

Nesse mesmo sentido, Gunther (2003), por meio de contribui¢cdes um pouco mais
recentes, sugere o acréscimo de um quarto elemento, as normas e as regras sociais. O autor

percebe o transito como um sistema de circulacdo humana e meio ambiente no qual existe
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uma relacdo direta entre individuo, meio ambiente e normas sociais uma vez que estes
compdem a sociedade. Param os autores Rozenstraten (1988) e Giinther (2003) o homem é
0 principa elemento.

E importante ressaltar que o objetivo da Avaliago Psicoldgica Pericial no contexto
de Transito nunca foi o de predizer categoricamente acidentes, mas sim o de indicar
maiores probabilidades de que isso ocorra, tendo desse modo um carater mais preventivo.
Assim, arazdo maior desse processo passaria a estar em atender & necessidade de aumentar
a seguranca do condutor e dos demais envolvidos no transito (CFP, 2000).

Muitos sdo os estudos que por meio da realizacdo da avaiacdo psicolégica em
condutores, principamente envolvidos em acidentes, vem demonstrando empiricamente
gue determinados fatores psicoldgicos contribuem para o envolvimento do condutor em
acidentes. Conforme Sabey e Staughton (1975), o fator humano entra como causa em
79,3% dos acidentes, sendo que apenas 57% delas sdo devido unicamente ao fator humano
como afirma Shinar (1978). Associada a esta informacdo, vale ressaltar que Kaiser (1979)
afirmou que as ocorréncias de AT concentram-se freqlientemente em um mesmo grupo de
condutores.

Alchieri e Stroeher (2002) redizaram uma pesquisa revelando estudos que
demonstram algumas caracteristicas de personaidade predisponentes a acidentes de
trénsito, nos condutores. Ao lado disso, varios estudos verificam uma forte conexd@o entre
agressividade e transito (Johnson, 1997; Lajunen, Parker & Stradling, 1998; Berkowitz,
1993). Lancaster e Ward (2002) também sugerem que pode haver uma relacdo entre
estresse e acidentes de trénsito. Uma outra explicac8o que € dada a alta ocorrénciade AT €
gue exceder os limites de velocidade significa desafiar a lel, e para os individuos com
desvio social mais elevado, esse comportamento representa uma forma de auto-afirmacéo

compensatdria (Corassa, 2001; Hoffmann & Gonzadlez, 2003). Sendo assim, sob essas
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perspectivas, sG0 muitas as variaveis psicologicas que podem influenciar na ocorréncia de
acidentes.

Contudo, as caracteristicas de personalidade que sdo verificadas na avaliagdo
psicol6gica para o transito ainda ndo estdo muito bem definidas. Muito embora os estudos
internacionais ja mencionados indiquem algumas caracteristicas psicol 6gicas consideradas
fatores que influenciam direta ou indiretamente no envolvimento do ser humano em
acidentes, o Brasil é carente em pesquisas, ndo fornecendo subsidios para a compreensdo
das infragBes associadas as caracteristicas de personalidade.

Apesar das considerages feitas pelos autores citados, ndo existe um estudo que
defina claramente um perfil para a funcéo de motorista, sgja no exterior ou no Brasil. Um
movimento nacional est4 comegando a surgir no momento, e diz respeito a alguns autores
de modo isolado fazerem pesquisas com finalidade como € o caso Macedo (2005) e
Isozaki e Oliveira (2005). Nesse sentido esta pesquisa se justificou tanto por ndo haver
estudos com 0 Rorschach no contexto de transito apesar de seu uso nesta circunstancia,
guanto pela escassez de estudos abrangendo a Psicologia de Trénsito.

Este estudo foi desenvolvido com motoristas infratores e ndo infratores. Optou-se
por selecionar, para o grupo de infratores, participantes conforme o mesmo tipo de infracéo
- procurando-se restringir um pouco a grande quantidade de caracteristicas de
personalidade implicadas e focou-se num tipo de infragdo bastante grave, supondo-se que
em situacgOes extremadas evidenciem-se essas caracteristicas.

Houve uma grande preocupacao em ter participantes com 0 mesmo tipo de infracéo,
e com o fato de ser uma infragdo relacionada diretamente com a ocorréncia de acidentes e
com a mortalidade no trénsito, por esta razdo optou-se por realizar a pesguisa com
condutores que se envolveram em acidentes, por mais de umavez, tendo o envolvimento de

vitima (s) fatal (is). Os trabalhos existentes na area da psicologia de transito, feitos com
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motoristas infratores, ndo focam adequadamente um tipo de infragdo, ou ndo comparam
adequadamente infratores com ndo infratores. Essa critica é fundamentada em estudos que
mencionam que determinadas caracteristicas de personalidade tendem a influenciar mais
em um tipo determinado de ocorréncia em acidentes, como é por exemplo 0 caso dos
estudos de Corassa (2001) e Hoffmann e Gonzalez (2003) que afirmam que a infragdo por
excesso de velocidade esté diretamente relacionada com a necessidade de desafiar a lei,
sendo mais freqliente em sujeitos com necessidade de auto-afirmagdo e com dificuldade de
se adaptar as normas sociais.

Dessa forma, quando se considera vérios tipos de infragdes, € mais dificil identificar
algumas caracteristicas que possivelmente poderiam ter contribuido para a realizacdo da
infracdo, o que justifica a dificuldade em encontrar diferencas significativas entre os
grupos, por serem muito heterogéneos. Assim, uma preocupacdo neste estudo foi a de
garantir que os participantes do grupo dos infratores ndo fossem motoristas que atuam
profissionalmente e que conduzem veiculos de emergéncia €/ ou urgéncia. A razdo da
existéncia destes critérios de exclusdo consiste no fato de que muitas vezes estes condutores
se envolvem em acidentes por razfes extrinsecas as suas personalidades. Participaram da
pesguisa 42 sujeitos, sendo 21 infratores obrigatoriamente tendo sido responsabilizados
pela ocorréncia de acidentes de transito com vitima (s) fatal (is). Os demais sdo 21
condutores que no intervalo de 1 ano ndo se envolveram em acidente ou cometeram alguma
infrac&o.

Inicialmente a proposta era pesquisar um grupo maior de condutores, entretanto,
pesguisar esta populacdo ndo é ago facil uma vez que ndo se deve convidar a participar da
pesguisa condutores de forma aleatéria sem se ter a seguranca de conhecer 0s seus
respectivos historicos no que se refere a envolvimento em acidentes e infrages. Quando se

esta dentro de um 6rgao publico como delegacia os condutores muitas vezes se sentem
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coibidos (em razéo do local que estdo) ou hesitam em participar da pesquisa, por medo de
que a avaliacdo psicoldgica possa interferir no processo que esta sendo julgado, o que
aumenta a dificuldade em conseguir participantes para o estudo. Embora cada participante
tenha sido esclarecido do sigilo da pesguisa, muitos condutores foram influenciados por
seus proprios advogados a ndo participar da pesquisa. Também s80 poucos 0s incentivos
gue se tem a pesguisas nessa area, 0 gque acarreta na baixa producédo cientifica nesse
contexto.

Ainda com relagdo, aos grupos de participantes, pensou-se, a principio, em dividir
igualmente cada grupo por género, para que uma comparacdo entre géneros pudesse ser
realizada. No entanto, durante todo o periodo que a autora esteve nos locais de coleta dos
dados dos infratores, apenas duas mulheres estiveram presentes por terem provocado
acidente com vitimas. Mesmo assim, as aplicagdes foram realizadas, na expectativa que
mais condutores do sexo feminino aparecessem, mas issO ndo ocorreu, 0 que levou a
exclusdo desses casos para homogeneizar mais 0 grupo.

Quanto a isso, é importante destacar que os homens, durante o periodo da pesguisa,
estiveram mais envolvidos em acidentes que as mulheres, como demonstram os dados do
DENATRAN que indicam que 234.214 homens estiveram envolvidos em acidentes,
enquanto 36.191 foram mulheres envolvidas nas mesmas situacbes (DENATRAN, 2004).
Além do mais, esta estatistica corrobora com os estudos de Parker, Reason, Manstead e
Stradling (1995) a medida que em suas pesquisas observa-se os relatos de viol ages estando
associadas a jovens do sexo masculino. Os resultados apresentados por eles também
indicaram que idade é capaz de prever escores de violagdo, mas ndo podem sozinhos prever
a tendéncia ao cometimento de violagcdes. Nessa pesguisa as idades variaram de 20 a 52

anos, sendo a idade média de 38 anos.
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Ja o Método de Rorschach foi utilizado por ser um teste projetivo (Anzieu, 1981),

cujo reconhecimento € mundia e que embora tenha sido alvo de muitos estudos, ainda ndo
foram apresentados dados com a populacdo de transito apesar de seu uso. Desse modo, esta
pesquisa teve como objetivo buscar evidéncias de validade para o Método de Rorschach no
contexto da Avaliacdo Psicologica de Transito. Trata-se especificamente da verificacgo de
evidéncia de validade de critério por meio de grupos contratantes (Anastasi & Urbina,
2000) - motoristas infratores e ndo infratores. Para isso foram formuladas algumas
hipéteses relacionadas a caracteristica dos participantes deste estudo, acreditando-se que ha
diferenca significativa entre os grupos nesses indicadores. As hipéteses foram feitas com
base em um levantamento bibliografico que indicava algumas caracteristicas psicoldgicas
geralmente encontradas em condutores envolvidos em acidentes. Vale ressaltar que Kaiser
(1979) afirmou que as ocorréncias de AT concentram-se freglientemente em um mesmo
grupo de condutores, ou seja, existe uma propensdo maior que uma determinada pessoa
venha a se envolver por mais de uma vez em acidentes, em virtude das caracteisticas de
personalidade que ela possui.

Outros autores ja citados como Blasco, 1994, Rozestraten (1983, 1985,1988, 2000),
Treat, Tumbas, McDonald, Shinar, Hume, Mayer e cols. (1977), Stradling, Parker, Lajunen,
Meadows e Xie (1998), também confirmaram em seus estudos que caracteristicas da
personalidade podem influenciar no envolvimento do condutor em acidentes, como
dificuldade em lidar com a frustragéo, agressividade, impulsividade, dificuldade de controle
das emoc0es, afetos, adequacdo as hormas, dentre outras.

Assim os indicadores no Rorschach selecionados foram Nota D; Nota Adj D que
dizem respeito a controle toleréncia ao estresse; FC: CF + C referente ao controle dos
impulsos e expressdo emociona e afetiva; AG para agressividade; P que sdo respostas

relacionadas ao senso comum; X+% e Xu% que se referem a adequacéo e percepcéo da
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realidade e S que se refere a 0posi¢ao e negativismo no plano ideacional. Com afinalidade
de testar essas hipoéteses e atingir o objetivo do estudo, algumas andlises estatisticas foram
realizadas.

Sendo assim, 0 esperado seria que o indicador de agressividade, representado pelo
AG no Rorschach, estivesse aumentado para os infratores e dentro da média ou diminuido
para os ndo infratores. Para a variavel Nota D, esperava-se valores positivos ou dentro da
meédia para os ndo infratores, para os condutores envolvidos em acidente esperava-se dados
negativos ou abaixo da média. A mesma expectativa da Nota D eraparaa Nota AdjD. Para
o indicador X+% esperava ele aumentado ou na média para o grupo de ndo infratores e
rebaixado em relacdo a média normativa brasileira para os infratores. Ja para Xu %
esperava-se 0 oposto. Com relacdo as respostas populares era esperado que os infratores
apresentassem esse indicador rebaixado em relacdo aos ndo infratores e a média esperada.
Também esperava-se 0 S aumentado para os condutores infratores e a propor¢éo de CF + C
maior que a de FC para os envolvidos em acidentes.

Num primeiro momento foi realizado um estudo de precisdo entre os avaliadores
com a finalidade de assegurar que a codificagdo pode ser considerada confidvel. Foram
destacados os indicadores que direta ou indiretamente estavam relacionados a hipétese e
para todos eles o indice Kappa apresentou valor adequado entre as codificagdes, variando
de bom a muito bom. Com base nos dados apresentados pelo Kappa, se fez necessario
retomar algumas codificacbes e verificar algum possivel erro do codificador, quando
verificado codificacdes divergentes, estas foram corrigidas, aumentando o nivel de precisdo
dos resultados do estudo. Assim, um novo estudo foi realizado resultando nos dados
apresentados neste trabal ho.

Posteriormente foi redlizado o teste Qui-Quadrado com o intuito de verificar

diferencas estatisticamente significativas para cada varidvel selecionada para esse estudo.
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As varidveis Nota D, X+%, P e S ndo apresentaram diferencas significativas entre os dois
grupos, mas os resultados estatisticos para as variaveis Nota AdjD, Xu%, AG e FC : CF +
C apresentaram diferencas significativas corroborando as hipétesesiniciais.

Como ja mencionado, segundo os autores Lancaster e Ward (2002) pode haver uma
relacdo entre estresse e acidentes de trénsito. Neste sentido, como ja mencionado no
Capitulo 4 deste estudo, Hoffman e Lega (2003) informam que o estresse esta vinculado
com o manejo dos veiculos automotores de duas formas: modulando em certa medida a
maneira de dirigir das pessoas e nesse caso € 0 agente causal na ocorréncia de acidentes de
transito; ou por outro lado, quando o sistema de transito for complexo e turbulento,
contribuindo de maneira notédvel para aumentar os niveis de estresse (Hoffman & Legal,
2003). No entanto, os mesmos autores afirmam que o estresse ndo é um fendmeno por si s6
capaz de provocar um acidente veicular pois 0 evento estressante estd relacionado a
variaveis de personalidade e da situacdo em gque o0 evento ocorre.

De acordo com Exner e Sendin (1999) se a capacidade de controle de um individuo
esta limitada ou é inadequada, isso indica potencialmente problemas de adaptacdo
diminuindo assim a capacidade do individuo de enfrentar eventuais complexidades da
realidade. Os dados obtidos nesta pesquisa vao ao encontro das informagdes citadas uma
vez que a Nota AdjD apresentou diferenca significativa entre motorista infrator e ndo
infrator, estando 57,1% dos infratores abaixo da média esperada conforme a normatizagéo
brasileira.

Este dado sugere, associado ao fato de néo ter ocorrido diferenca para a variavel
Nota D, que os infratores apresentam uma maior sobrecarga de estresse persistente em
relacdo aos demais, podendo estar relacionada a dificuldade em mobilizar recursos internos
suficientes para minimizar 0 estresse subjetivamente sentido, mostrando-se mais

vulnerdveis a situacdes de tensdo e estresse, podendo perder o controle da situagdo e se
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envolver em acidente de trénsito. Como no célculo da Nota AdjD é descontado da férmula
as variaveis m e Y, consideradas instaveis, e, mantida as estaveis, FM, T, C' eV afim de
descartar a possibilidade do estresse apresentado no protocolo ser proveniente da
influéncia do estresse situacional do acidente. Portanto, aqui confirma-se que a falta de
recursos para lidar adequadamente com situagcdes estressantes e conflituosas pode
influenciar a ocorréncia do acidente.

French, West, Elander e Wilding (1993) e Hilgers (1993) afirmam que erros no
julgamento de disténcia ou de tempo, tal como negacéo do perigo inerente ao carro podem
ocorrer em virtude de uma percepcdo mais subjetiva da situacdo, o que pode se converter
em acidentes. Nesse sentido, o Rorschach € um instrumento que permite avaliar investigar
se o individuo consegue ou ndo perceber arealidade e as situagdes tal como 0s outros.

Assim, tem-se o indicador X+% que apesar de ndo ter demonstrado diferenca
estatisticamente significativa entre infratores e ndo infratores, traz informacOes
interessantes. Embora 0 mesmo nimero de participantes de ambos 0s grupos tenha estado
com os valores de X+% na média, pode-se observar atendéncia do grupo de infratores para
valores mais baixos enquanto que o grupo de ndo infratores tendem ao X+% aumentado.
Mesmo ndo podendo ser feita nenhuma afirmacéo relacionada as hipéteses deste estudo,
guanto a esta variavel, os dados permitem inferir que no grupo de infratores pode haver
uma tendéncia em nado perceber algo que normalmente é convencional aos outros, mas sim
de uma forma mais particularizada. Ja no outro grupo, observa-se uma disposicdo dos
condutores mais para 0 sentido da exatiddo. Parecem ser pessoas que optam por néo se
arriscar e com isso passam a ser mais cautelosas nas suas percepcdes. Essas informagtes
podem ser combinadas com os valores obtidos de Xu% que se mostraram significativos.

Para a variavel Xu%, os infratores apresentaram valores significativamente

aumentados podendo-se inferir que os motoristas infratores tendem a perceber as situagtes
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de modo mais subjetivo, de acordo com suas necessidades, tendem a ver as coisas conforme

seu proprio ponto de vista e, portanto, a apresentar uma certa resisténcia em se conformar
com visdes mais convencionais dos fatos. Assim, sdo pessoas que freqlientemente tem uma
percepcdo mais singular das situacbes quando comparadas ao grupo de ndo infratores e
possivelmente sempre que diante de percepgdes inusuais aumentar&o a possibilidade de
comportamentos pouco ou ndo adaptados. E plausivel supor que essa caracteristica
eventual mente resulte em comportamentos inadequados no transito, ocasionando acidentes.
Apesar disso, ndo ha indicativos de que se afastem do senso comum, uma vez que a
variavel P ( respostas populares), que indica a capacidade da pessoa de responder aos
estimulos como a maioria das pessoas e o grau de adaptacéo do individuo as normas de seu
grupo, ndo apresentou diferenca significativa.

Ambos 0s grupos se mantiveram dentro da média esperada segundo as normas
brasileiras para essa variavel e as diferencas encontradas néo foram significativas. Portanto,
pode-se inferir que Xu% € um indicador do Rorschach que, conforme indica a literatura,
pode informar a respeito de possiveis distorgdes perceptivas e por sua vez podera expor 0
condutor a situagdes de risco. Para 0 Xu % vale ressaltar o que Weiner (2000, p.117)
menciona a respeito das pessoas que apresentam esse dado “tendem a ser mais
individualistas no modo em que véem o mundo e mais ousadas nos caminhos que escolhem
seguir.”

Alguns estudos encontrados, (Hilgers, 1993; Corassa, 2001), informam que a
resisténcia e o oposicionismo sao fatores que indiretamente podem resultar em acidentes
automotivos, uma vez que aguns condutores sentem a necessidade de se auto-afirmarem e
com isso apresentam comportamentos oposicionistas. No entanto, uma das variaveis do
Rorschach que segundo Exner e Sendin (1999) poderia estar relacionada com

comportamentos desta natureza seria a variavel S que indica busca de independéncia e
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auto-afirmacdo, além de estilo oposicionista e negativista. No entanto, os valores obtidos
para este indicador ndo apresentaram diferenca significativa para distinguir os grupos de
infratores dos ndo infratores, o que leva a pensar que isso ocorra devido ao fato dessa
variavel estar relacionada a um certo oposicionismo mais no nivel intelectual e ndo tanto da
acao e do comportamento, como € o esperado para os condutores infratores.

Muitos dos autores que citam a importancia das caracteristicas psicologicas na
ocorréncia dos acidente de transito mencionam o fator agressividade como caracteristica
diretamente relacionada aos acidentes. Mira (1984) constatou nos motoristas acidentados
uma maior agressividade, tanto endégena como exogenamente dirigida. McGuire (1972,
citado por West, Elander e French, 1993) considera que o envolvimento em acidentes
associase com sentimentos de hostilidade, agressividade e antecedentes de conflitos
familiares. Finamente Johnson (1997) verificou uma forte conexdo entre agressividade e
transito e encontrou altas correlagbes entre o ato de dirigir e os aspectos afetivos do
motorista. Todos esses autores fornecem subsidios tedricos para os resultados encontrados
nesta pesquisa com relacdo ao indicador AG que segundo Weiner (2000) quando
aumentado, como ocorreu, pode indicar problemas de gjustamento que podem se manifestar
nos relacionamentos interpessoais, por meio de comportamentos oposicionistas, ou
excepcionamente agressivos ou dominadores. Revendo-se os protocolos dos individuos
gue apresentaram AG, verificou-se que este indicador, nestes protocolos, estdo mais
relacionados a FM (movimento animal) o que sugere uma manifestacdo mais primitiva e
menos elaborada da agressividade nesses motoristas.

Geralmente o comportamento agressivo é associado com raiva. No entanto, para
isso ser verdade no Rorschach, o indicador S deveria estar aumentado também para o grupo
de infratores, o que ndo se verificou. Ta fato sugere que agressividade esteja presente

nestes individuos mas ndo carregada de raiva. Ainda assim a associagdo do indicador AG
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deve ser realizada com a proporcéo FC : CF + C afim de verificar quanto de controle a

populacdo de infratores pode estar tendo em relac&o a sua agressividade.

A proporcéo FC : CF + C apresenta diferenca significativa entre os infratores e os
nao infratores, indicando dificuldade nos controles das emocdes e impulsividade para os
infratores, por CF + C > FC ser maior nesse grupo. O esperado para adultos € sempre a
proporcdo de resposta de FC maior que a soma de CF e C, indicando que a pessoa possui
modulacdo dos afetos e expressdo reservada que sugere maturidade emocional. O contrario
€ muito comum em criangas em virtude da pouca elaboracdo emocional que se tem em
razéo da idade. Weiner (2000) e Exner e Sendin (1999) orientamquese CF+ C>FC + 1
ou FC > (CF + C) + 3 estes sujeitos terdo dificuldades em modular afeto e o grau de
dificuldade estara relacionado com o distanciamento de um lado em relac&o ao outro.

Embora os dados indiquem apenas se um lado de FC é maior, menor ou igual a CF
+ C, para deixar as informagdes mais claras foi necess&rios retomar os protocolos dos
infratores e ver a margem de distanciamento dos lados. As informagdes obtidas foram as
seguintes: 0 : 6 (dois sujeitos); 1 : 5 (trés suyjeitos); 0 : 4 (quatro sujeitos); 1 : 3 (trés
sujeitos); 0 : 2 (um sujeito); 1: 6 (um sujeito); 0 : 1 (um sujeito); 1 : 4 (seis sujeitos). Com
base nestes nimeros, verifica-se 0 grande distanciamento do CF + C em relacéo a FC e
consequentemente a dificuldade em modul ar os afetos e emocgdes.

Segundo Weiner (2000), as pessoas com mais respostas CF + C norma mente séo
vistas pelos outros como excitadas, cujos padrbes de comportamento afetivo tendem a ser
mais superficiais, |abeis, instaveis e muito desadaptados. N&o diretamente relacionada a
impulsividade os dados apresentados sugerem uma afetividade excessivamente intensa e
[&bil, assim, as emogdes rapidas e instaveis dessas pessoas aumentam a possibilidade de

oscilagdes de humor associadas a condicgdes bipolares ou ciclotimicas
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Assim, as informagdes de AG acima da média e CF + C > FC possibilitam a
inferéncia que estes condutores s80 agressivos e a qualquer momento podem manifestar
esta agressividade uma vez que ndo conseguem controle de suas emogdes e impul sos, 0 que
corrobora com as informagdes de Johnson (1997), que afirma que a agressividade e a
dificuldade do controle dos afetos e emogdes estdo contidas na personalidade de condutores
infratores.

Portanto, as informagfes obtidas por meio do teste Qui-Quadrado permitiram
verificar que algumas variaveis do Rorschach parecem realmente identificar aspectos
importantes no contexto, além de sensibilidade para discriminar indicadores importantes no
contexto do transito. Assim, foi confirmada evidéncia de validade de critério por meio de
grupos contrastantes para os indicadores Nota AdjD; Xu%,; FC : CF + C; AG. Os dados
também confirmam as hipdteses aventadas & medida que os mesmos indicadores
apresentaram diferenca estatisticamente significativa entre os grupos de motoristas
infratores envolvidos em acidentes com vitimafatal e o de ndo infratores. De fat

Embora tenha-se chegado aos resultados que foram o foco deste trabalho, optou-se
por realizar uma andlise exploratdria a fim de verificar se ocorreu mais alguma diferenca
entre grupos.

Nesse sentido, entre as demais varidveis do Rorschach verificou-se diferencas
estatisticamente significativas para os indicadores de Codigo Especial MOR (respostas de
contelldo morbido) e contelido Bl (sangue). Para o codigo MOR pode-se observar um
movimento inversamente proporcional entre 0s grupos, ou sga, 0s motoristas nao infratores
apresentaram média diminuida para esta variavel ao contrério dos infratores que
apresentaram média aumentada. Os conteldos morbidos representam  atribuicdes
desagradaveis que o individuo acrescenta ao estimulo. Quando aumentado pode-se dizer

gue seu pensamento esta muito impregnado de idéias negativas, podendo favorecer estados
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depressivos. O indicador MOR pode ter duas implicacfes distintas quando aumentada em
protocolos de Rorschach. A primeira se refere aos conteldos descritos como rasgados,
estragados, doentes, esfarrapados, sugerem gue o individuo veja seu corpo como tendo tais
caracteristicas indesgjadas, ou como estando vulneravel aelas.

Ja na segunda implicacdo os sujeitos parecem se identificar ndo sO com o objeto
danificado ou que funciona mal, vitima de alguma agressdo, como também pelo menos em
parte, com o agente agressor. No entanto, estudos mais detalhados com essa variavel parao
contexto do transito devem ser realizados, pois ndo € possivel saber, 0 quanto isso se devaa
caracteristicas pré existentes ou se sdo decorréncia do traumatismo provocado pelo
acidente, embora Exner (1997) informe que as respostas de conteido Mérbido sdo estaveis
e apresentam correlacbes de 0,70 em estudos de reteste. As respostas apresentadas nos
protocolos sugerem que variavel esta presente em razéo do acidente, pois muitas das
respostas com contetido mérbido trazem na sua analise qudlitativa indicios de acidente
como nos exempl os abaixo.

Tabela 16 - Respostas de diversos motoristas infratores com presenca de Coédigo Especial

MOR.
P Associacéo Inquérito
I Uma mancha de sangue Esmagada.
(sujeito 001) S. Parece que passou alguma coisa aqui esmagando
tudo.
S: Eu ja vi muito acidente, entdo vocé vé assim que a
pessoa foi esmagada entdo da a entender que € mancha
de sangue.
0 Aqui parece  uma Nessa parte debaixo.
borboleta severamente O que te deu idéa de borboleta severamente
machucada machucada.
(sujeito 008) E como uma borboleta, muito parecida.

Porgue severamente machucada?
Pelo vermelho, parece estar sangrando muito.
Vv

Essas figuras suas téo
parecendo mais uma
pessba esmagada no
chd, se vé que da
perdeu os bragos, acabou

Nessa posicdo, parece que houve uma destruicdo da
pessoa, que elafoi destruida.

Porque aqui parece que é cabeca, aqui o formato dos
bracos e aqui o formato do corpo.

Por causa do jeito dele estar, parece que abriu €ele.



VI

VIl

VIII

VIl

com €la, uma coisa
triste. Nossa senhora que
coisa horrivel. E isso
mesmo.. uma pessoa
esmagada. (sujeito 013)
Parecia uma bacia de
uma pessoa

(sujeito 014)

Nossa Senhora...

Parece uma pessoa de
costa toda esmagada.
Toda esmagada,
amassada. (sujeito 003)
Parece umas manchas de
sangue com O Corpo
dilacerado . Meu Deus..
€ sm uma pessoa toda
dilacerada.  Engracado
né... (sujeito 007)

AQui parece um corpo
humano e a pessoa
sofreu um acidente no
torax.

(sujeito 021)

T6 vendo umas manchas
de sangue. E... seisso é
fotografia de acidente
ndo foi bom... ndo foi
uma coisa muito boa...
(sujeito 004)
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passou alguma coisa em cimadele.
Porque t& apagado, porque ndo tem vida, ndo tem
brilho, n&o tem cor

Parece que do jeito que ta abriu a pessoa, cerrou a
pessoa assim. A partir do meio pegou e abriu em duas
partes.

Aqui assim, porgue nés temos parte do nosso
COrpo, porque parece.

Aqui assim nessa abertura parece uma pessoa aberta e
nessas pontas parece sangue.

Aqui assim parece gordura, nessa parte branca isso
lembra gordura.

Os arremate, esses contornos aquii.

Aqui nele todo.. ele todo quase defeituoso.

Ahhh porque t& muito aberto, uns pedaco.

O sangue € por causa da cor e o jeito dele estar, escura...

Aqui nessa atura € o térax e aqui parece 0 corpo.

Acho também que é formato dele.

Comentario do S: Mas esse aqui €tdo estranho...

Por causa da cor vermelha e também essa posi¢éo aqui
€ o0s bracos e parece que foi atropelado, que quebrou...
Aqui assm onde ta o vermelho parece umas manchas
de sangue.

Por causa do vermelho passando em cima do verde
comecando a pingar, amolhar o verde aderramar.

Outro indicador que como mencionado, apresentou diferenca significativa entre

infratores e ndo infratores, no estudo exploratério, foi o conteldo Bl. O Bl se refere a

contelldo sangue e pode estar associado as respostas com Codigo Especial MOR. Aqui

também esse resultado sugere uma possivel conseqiiéncia do acidente.

Com o objetivo de tentar verificar possivels relagdes entre as caracteristicas da

amostra estudada e as variaveis selecionadas para este estudo, realizaram-se as andlises de

variancia mudltipla, verificando que os indicadores que apresentaram diferencas

estatisticamente significativas foram os mesmos que quando redizado o teste Qui-
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Quadrado. Assim, houve diferenca entre o grupo de infratores e ndo infratores no indicador
AdiD, Xu%, AG e FC:CF+C. Ao lado disso, percebeu-se que na nota Xu%, a interacéo
entre grupo (infrator ou ndo) e a escolaridade também mostrou diferencas significativas,
sendo que quanto maior a escolaridade nos ndo infratores, maior a pontuagéo de Xu%. Em
0posi¢ao, quanto maior a escolaridade no grupo de infratores, maior também a pontuacdo
navariavel estudada

A proporcdo forma-cor, aém da diferenca entre os grupos, apresentou diferencas
significativas na interagdo idade com escolaridade; ou sgja, além de ser infrator ou ndo, a
idade e a escolaridade associadas poderiam estar influenciando um tipo ou outro de
resposta no método de Rorschach. Outro dado que pode ser destacado € o fato danota S ter
apresentado diferenca estatisticamente significativa na associagdo do grupo (infrator e ndo
infrator) com aidade. Assim, percebeu-se que 0s ndo infratores mais velhos apresentaram
menos frequéncia nessa resposta, enquanto os menores de 40 anos tiveram pontuages
semel hantes. Ja no grupo de infratores a nota S ndo mostrou grande variancia em relacéo a
idade.

Os resultados significativos nas variaveis Nota AdjD, Xu%, FC : CF + C e AG
constituem uma evidéncia de validade para 0 uso do Rorschach na populacdo de motoristas
e confirmam as hipodteses levantadas no inicio do trabalho e também abrem perspectivas
para pesquisadores interessados em desenvolver estudos relacionados ao perfil de
condutores ou aprofundar no conhecimento das caracteristicas psicol dgicas que aumentam
a exposicao a situacdes de risco. Outros estudos poderiam ser realizados para verificar se
respostas morbidas aparecem nos protocolos em fungdo da causa ou em consequiéncia dos

acidentes.
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V —CONSIDERACOESFINAIS

Os resultados do estudo mostraram que o grupo de motoristas infratores envolvidos
em acidentes com vitimas fatais apresentaram indicadores com diferencas estatisticamente
significativas em relagdo ao grupo de ndo infratores. Esses indicadores sdo: Nota AdjD
diminuido em relacdo a média brasileira; Xu% e Ag aumentados em relacdo aos dados
normativos de Nascimento (2002). A proporcéo de respostas Forma-Cor foi menor que a
soma das respostas Cor e Cor-Forma. Os demais indicadores ndo evidenciaram diferenca
significativa. 1sso provavelmente ocorre mais em fungdo da dificuldade de se estabelecer
uma constelacdo tipica de caracteristicas de personalidade para motoristas envolvidos em
acidentes com vitimas fatais do que propriamente em razdo da pouca sensibilidade do
instrumento.

Estudos ja mencionados sugerem a possibilidade de haver redes de relacdo entre
variaveis que podem levar a diversas manifestacbes do comportamento humano, como € o
caso, por exemplo, do fator estresse que pode prejudicar a percepcdo adequada da realidade
gue por sua vez compromete a tomada de decisdo de modo mais assertivo, resultando na
ocorréncia de acidente. 1sso faz com que sgja dificil identificar uma ou mais caracteristicas
diretamente implicadas no problema, desafiando as pesquisas cientificas que se proponham
esse objetivo. O método de Rorschach tem demonstrado sua utilidade em investigactes
bastante complexas, mas as limitagdes sGo esperadas em contextos como esse. Portanto,
uma das maiores dificuldades consiste em identificar um conjunto de caracteristicas
psicol 6gicas que associadas podem resultar em comportamentos que exponham o condutor

a situacoes de risco.
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N&o se pode perder de vista que as caracteristicas psicoldgicas estdo intimamente
vinculadas aos fatores ambientais quando se refere a comportamento humano no transito,
por isso mesmo, a defini¢do de acidente apresenta conotacdo de imprevisibilidade. Assm, a
Avaliagdo Psicoldgica Pericid ndo pode ser encarada com a solugdo definitiva para
problemas no transito, e nem deve ser responsabilizada isoladamente pela diminuicdo ou
aumento dos acidentes, sem gue antes se leve em consideragdes toda a complexidade do
sistema transito.

Os dados agui apresentados abrem caminhos para novos estudos e pesquisas,
direcionando os investigadores para continuos avancos na &ea. Mesmo assim, vae
ressaltar que tentar identificar objetivamente caracteristicas psicol dgicas que predisponham
ou aumentem a probabilidade de comportamento inadequado no transito € relevante,
embora as informagdes deverdo ser integradas e enriquecidas com compreensdes mais
qualitativas nas nuances das respostas singulares, que caracterizam a subjetividade de cada
sujeito e de cada situacdo em que ele se encontre, principalmente no contexto de transito.
No caso especifico do Rorschach, é possivel afirmar que na pratica pericial no contexto do
trnsito, a presenca dos indicadores conforme os resultados desta pesquisa aponta para a
probabilidade de comportamento de risco no transito aumentando as chances de ocorréncia
em acidentes.

Sendo assim, conclui-se que as diferencas verificadas pelo Método de Rorschach
nas caracteristicas de personaidade entre os motoristas infratores e nao infratores,
permitem identificar aspectos relacionados com a ocorréncia de acidentes de transito. Além
disso, os resultados reforcam a validade dos indicadores Nota AdjD, Xu%, AG, FC : CF +
C enguanto dados que discriminam sujeitos com maior tendéncia agressiva, com

dificuldade de controle emocional e de adaptacéo. Nesse sentido, obteve-se uma evidéncia
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de validade para a utilizacdo do Rorschach no contexto de transito aém de novas

evidéncias de validade para 0 Método de Rorschach de um modo geral .
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