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0 factor Humano na sinistralidade rodovidria

0O papel do condutor nos acidentes rodovidrios tem sido subesti-
made ao longo dos tempos. S6 em 1974, Treat e Joscelyn (1974) apre-
sentaram estudos que indicavam que o factor humano era a causa mais
frequente dos acidentes. Os comportamentos humanos foram identifi-
cados como causa definitiva ou provivel em 96,7% dos casos. Ainda, em
57% dos casos, o factor humano contituia a (inica causa de acidente que
a equipa de investigadores identificou como provivel ou bem definida.

A perspectiva ergendmica (Rockwel, 1972; Wickens, 1992) refere o
comportamento dos condutores s suas aptiddes psicomotoras e a con-
strangimentos operacionais derivados da capacidade de tratamento de
informacao supostamente limitada daqueles. Na maioria dos estudos
efectuados a partir desta perspectiva tebrica, os condutores sio consi-
derados como operadores de uma madquina igual a qualquer outra, ¢ os
autores estudam o desempenho do operador do ponto de vista
ergonémico, muitas vezes medindo varidveis de interesse limitado no
que respeita 4 seguranga rodovidria, tais como o tempo de reacgio
{MacFarland, Tune, & Welford, 1964).

Complementar da orientagio ergondémica, uma outra posigio, direc-
tamente inspirada na teoria da personalidade, estabelece uma relagio
enlre as caracteristicas do comportamento dos condutores ¢ tipos ou
dimensdes de personalidade (Mckenna, 1982; Barret, Alexander & Forbes,
1973). Andrassend (1985) e Barjoret e Saad (1986, cit por Sousa, 1992)
sustentam que 90% dos acidentes ocorridos nos anos 40 poderian ser
explicados tendo em conta as caracteristicas dos condutores implicados,

Apesar das tentativas levadas a cabo por psicélogos para catalogar
os diferentes tipos de dimensdes de tragos individuais relacionados com
a condugio ¢ os seus componentes, este tipo de investigacao nio per-
mitiu até 4 data que se elabore uma descrigio completa das varidveis
mais significativas no acto da condugio.

Labiale (1995), estudou a relagio entre o estile de condugdo, apreen-
dido através da andlise das caracteristicas dos movimentos do volante de
condutores efectuando um percurso estandardizado, e diferentes atitudes
e caracleristicas da personalidade de cada condutor. Esse autor, pos em
evidéncia, entre outras, uma ligagio estatistica significativa, se bem que
quantitativamente pouco importante, entre 05 Movinlentos e uma provi
de personalidade destinada a distinguir individuos de tipo A, Sumaria-
mente, pode dizer-se que individuos do tipo A apresentam habitualmente
uma constelagio de tragos de comportamento: impaciéncia, sentimento
de exceléncia e agressividade, cuja associagio & incidéncia de acidentes
corondrios estd bem documentada. Linares-Maza (1971), num trabalho
onde aplicou testes de papel e ¥pis para medir as varidveis da personali-
dadle relacionando-as depois com indices de desempenho (niimero de ack-
dentes e bom desempenho) num teste de condugzo viaturas, conclui que
este tipo de pesquisa nio permitia chegar a resultados definitivos sobre as
caracteristicas da personalidade subjacentes i boa ou md condugio.
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A propensdo para o acidente

A ideia de que o acidente é préprio de pessoas com determinadas
caracteristicas que se traduzem numa propensio para o acidente parece
em parte ilustrar o célebre “erro fundamental da atribuigio” (Nishett &
Ross, 1980) e parcialmente 2 tendéncia a recorrer a factores explicativos
capazes de fornecer um suporte  acgo correctiva.

Essa nogio tem a sua origem nos trabalhos de Greenwood & Woods
(1919) que compararam a distribuigio de acidentes na populagio com
distribuigdes hipotéticas, tendo concluido que alguns individuos tém
maior propensio para o acidente que outros. Uma parte da populagio
ndo sofreria acidentes, algumas pessoas sofreriam alguns acidentes e
outras sofreriam acidentes repetidos. A andlise do conjunto de carac-
teristicas que estio na base do tipo de personalidade propensa para o
acidente permitiria compreender as razdes do acidente (McFarland,
1962; Rivera-Frutos, 1983). De enire os estudos realizados com este
objectivo, salientam-se os de orientagio psicodinimica e os inspirados
na teeria dos trages. Os primeiros tentam demonstrar a existéncia de
uma personalidade neurdtica auto—punitiva (Szasz, 1984). No que
respeita 4 teoria dos tragos, alguns autores sugerem uma constelagio de
caracleristicas, enquanto que outros defendem a existéncia de um trago
unitdrio — a propensioe para ¢ acidente (Shuman & Klein, 1964, citados
por McKenna, 1983).

Emocades e conducdo automovel

As emogdes podem ser encaradas enquanto estados diferencizdos
da experiéncia que possuem uma valéncia especifica, positiva ou nega-
tiva, de intensidade varidvel e comportam processos especificos, ao nivel
neurovegeiativo e somatomotor, que suscitam acgdes de afastamento ou
aproximagdo, evocando respostas motoras 2 virios niveis.

Fridlund, Ekman e Oster (1987), observaram que é comum 4 espé-
cie humana uma organizagdo topogrifica do movimento dos masculos
faciais num niimero limitado de expressdes emocionais bdsicas. Alguns
estudos experimentais permitem afirmar que processes motores and-
logos aos observados nos musculos faciais, se registam o nivel da mus-
culatura dos membros. Gloria, Duda, Pahlavan & Bonnet (1989; [1990),
observaram uma aceleragio dos movimentos voluntirios cuja
topografia é compativel com a de movimentos agressivos ou hostis,
como cerrar os punhos, da parte de sujeitos que recebem, a titulo de
sinal para executar um movimento voluntdrio, uma estimulagio acus-
tica aversiva.

No inicio de cada movimento voluntdrio, devem ser integrados no
seu plano informagdes relativas & resposta mais adequada 2 situagio e
aos diferentes pardmetros dessa resposta, como quando deve ser inici-
ado 0 movimento, qual a velocidade de execugae do mesmo e carac-
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teristicas estiveis ou dinamicas da situagdo de execugio capazes de
afectar o movimento. Dados ndo publicados dos mesmos autores
(Gléria, Duda, Pahlavan & Bonnet 1994a; 1994b) mostram que a anti-
cipagdo por parte do individuo de movimentos automaticamente susci-
tados por estfmulos presentes na situagdo exerce, consoante as circun-
stancias, um efeito organizador ou desorganizador do movimento
voluntdrio do individuo.

Para além do problema ergonémico complexo que constitui o con-
trole do veiculo, o condutor deve pois resolver os problemas nio menos
complexos do controle das suas emogoes e do impacto das reacgoes
motoras que estas suscitam sobre a execugio dos movimentos volun-
tdries que o controle do veiculo requer.

O trifego rodovidrio é um quadro privilegiado de reac¢des emo-
cionais, especialmente de reacgdes emocionais negativas. Goldstein,
(1994) e Novaco (1991) concluiram dos seus trabalhos que a circulagio
rodovidria € palco de numerosos incidentes agressivos, 0s quais
incluem, por vezes, o uso propositado do veiculo como instrumento de
agressiio e podem prolongar-se em actos de violéncia armada. Apesar da
atencao reduzida que o impacte das emogdes na condugio tem susci-
tado, algumas das caracteristicas do condutor agressivo foram identifi-
cadas. Este é, em muitos casos, protagonista de actos violentos ante-
riores e apresenta alguns tragos de personalidade préprios: ele é o mais
competitivo (Macmillan 1975), o mais extrovertido (Fine, 1963), o mais
impulsivo (Wiltiams, Anderson & Mills, 1974) e 0 menos respeitador das
normas sociais (Rommel, 1959).

Estilos de condugao

O conjunto de processos cognitivos que define o quadre das nor-
mas da conducio, estabelece modelos de competéncias comuns is
situagdes de trifego que se apresentam acs condutores, construindo
progressivamente uma “cultura rodovidria”. No plano individual, esta
determina um estilo de condugdo o qual controla nio apenas as
relagdes com outros agentes do trifego, mas também a relagio de cada
agente consige proprio, as suas reac¢des motoras e o quadro do trata-

,mento sensorial da informagio relativa 3 condugio. O estilo de con-

dugdo fornece um conjunto de rotinas de processamento que gere as
decisées implicadas na condugiio do veiculo. Esta tarefa cognitiva com-
plexa materializa-se no controlo dos movimentos que constituem a
tarefa de condugdo, cujo estudo deveria permitir identificar estilos de
condugdo e avaliar os efeitos eventuais destes sobre a probabilidade
de ecorréncia de acidentes rodovidrios.

Assim, ao averiguar se existem tendéncias de movimento especifi-
cas, manifestadas em estilos de condugio diferentes, por parte de indi-
viduos que j4 foram intervenientes em acidentes de viagio e por parte
de individues que nio foram intervenientes em acidentes de viagio,




poder-se-d tentar avaliar a viabilidade da utilizagdo do estilo de con-
dugio como preditor do comportamento dos condutores, Poder-se-d
ainda tentar descobrir uma eventual ligagdo entre o estilo de condugdo
do grupo dos acidentados e a personalidade destes revelada pelas
escalas clinicas do Inventdrio Multifisico de Personalidade do Minesota
(MMPI), realizado pelos condutores sinistrados apés o acidente.

Estudo de uma situacdo de conducao real

Foram estudados 50 individuos do sexe masculine, condutores
profissionais de veiculos ligeiros de passageiros pertencentes a uma
forca de seguranca, na qual todos os condutores intervenientes em
acidentes de viagio sdo sujeitos a um exame psicoldgico de revisdo.
0s individuos foram divididos em dois grupos, sendo o primeiro (aci-
dentados) constituido por 27 individuos que t€m como caracteristica
comum o facto de ji terem sido intervenientes em acidentes de viagio
do qual resultaram danos materiais ou materiais ¢ pessoais. O outro
(ndo acidentados), é constituido por individuos emparelhados com os
do primeire grupo, tendo em conta 2 idade e o tempo de posse de carta
de condugdo. Por razdes de ordem técnica durante a recolha de dados
em condugio, dois sujeitos foram excluidos devido ao facto de o sinal
ser deficiente resultando numa amostra de 48 condutores.

Sistema de Recolha de Dados

0 sistema de recolha de dados utilizade para estudar os movimen-
tos efectuados pelos condutores, consiste na insialagio de captores de
pressao em elementos mecinicos sobre os quais devem agir os condu-
tores. Os captores de pressdo foram colocados nos pedais (acelerador e
travio), permitindo assim medir as variagoes de pressio que caracteri-
zam 4 execucio pelo individuo de movimentos implicados na condugao.
Um captor de pressio “FSR” {Interlink Electronics) foi instalado em
cada um dos pedais da viatura. Cada capior modula uma variagdo de
tensio correspondente 4 pressio exercida pelo condutor sobre o pedal.
0 sinal de saida dos captores ¢ registado sob a forma numérica num
computador embarcado.

Durante a realizagio do percurso foi efectuado um registo de dados
por forma a obter o tempo de duragio do percurso, as condigdes atmos-
féricas, tipo de pavimento, e outros registos que pudessem condicionar
a realizagio daquele. Foi também aplicado aos condutores um questio-
nirio tendo coma objectivo recolher informagao sobre 0 ano e categoria
da carta de condugio, historia da sinistralidade e, no caso de terem par-
ticipado em qualquer acidente, qual a sua implicagiie no mesma.

No grupe de condutores acidentados, tinharn sido aplicados aos
condutores apds o acidente os seguintes testes: Inventdrio Multifasico de

Personalidade do Minesota {MMPI), Reacgbes Complexas Miiltiplas
(DG), Bateria de Performances Motoras (MIS), Questiondrio Breve de
Detecglo de Problemas (KFP-30).

0 MMPI destina-se 4 avaliagdo “multifisica” da personalidade. Este
instrumento fornece os resultados em quatro escalas de indicagio de
validade e dez escalas clinicas: Hipocondria, Depressdo, Histeria,
Psicopatia, Masculinidade/feminilidade, Parandia, Psicastenia, Esqui-
zofrenia, Hipomania e Introversio/Extroversio (Cunha, 1993). 0 DG
avalia a tolerdncia ao stress reactivo, a capacidade de reacgio de escolha
miiltipla face a estimulos em mudanga ripida e detecta défices da
capacidade de atengio (Modling, 1996). 0 MIS avalia a motricidade fina,
abrangendo os seguintes seis factores de aptidio motora fina: precisio,
falta de seguranca/firmeza das mios, tremor, precisio dos movimentos
brago-mio, destreza das mios e dedos, velocidade do brago e damioe
velocidade pulso-dedo. O KFP-30 faz o diagnéstico rdpido de distéirbios
manifestos do comportamento e estuda a adaptagio social, tendéncia
para a conflitualidade, autocontrolodo e funcionamento psiquico na
drea socio-afectiva.

Procedimento

Foi sempre utilizada a mesma viatura, um veiculo ligeiro pas-
sageiros. Na viatura seguiam para além do condutor, dois individuos
tendo um a missdo de indicar o percurso, preencher a grelha de obser-
vagio € 0 questiondrio e o outro responsavel pelo sistema de recalha do
sinal, que viajava no banco de trds operando com o computador.

0 percurso situado em Lisboa (cf. plano Figura 1), numa distincia
de 13,5 Km, comporta quatro zonas: duas de trifego urbano fluido
(Av. Da [ndia, Av. Torre de Beldm, Av. Do Restelo e Av das Descobertas);
uma de trifego urbano denso {(Ajuda, Belém, Pedrougos, € Rotunda de
Algés) e uma de auto estrada (A5 — Cascais, sentido Lisboa).

Processamento do Sinal

Um primeiro tratamento das observagdes transforma a variagio
continua da pressde exercida pelo condutor em respostas descontinuas.
0 inicio de cada resposta é constituido por uma variagiio de pressio,
correspondente 2 um movimento numa dada direcgdo. Assim, cada
resposta corresponde a uma operagio distinta de programagio de movi-
mento. A partir da derivada da série observada, sdo considerados como
constituindo uma resposta os valores de pressdo compreendidos entre
valores sucessivos, convencionalmente nulos, da derivada. Dado que os
aspectos dindmicos da condugio constituem o ponto de interesse, cada
resposta € descrita por um vector de pardmetros pertinentes do ponto
de vista da execugido do movimento. O processamento dos sinais regis-
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tados a borde do veiculo levou 2 determinagio de valores médios indi-
viduais para o oito pardmetros caracteristicos dos movimentos efectua-
dos pelos condutores na operagio dos pedais do travio e do acelerador:
aceleragio, amplitude, duragdo, forca, tempo de chegada A aceleragio
mdxima, tempo de chegada 2 velocidade mdxima, velocidade média e
velocidade maxima. Os valores relativos aos movimentos de extensio
(aumnento da pressao sobre o pedal) e de flexdo (diminuigio da pressio
sobre o pedal) foram calculados separadamente. Os oito parimetros
referidos foram calculados para cada uma das secgdes do percurso.

Figura !
Mapa do Percurse Situado em Lisboa

\rl::E:nda o o ’

v el

f Zona B: trifego urbano denso
¢ Zona C: auto-csimda

i ¢ Zona A e D: trifego urbano fluido
l

Analise dos Dados

Caracterizacdo da Condugdo

Na medida em que o objectivo do estude é 2 medigio dos movi-
mentos dos condutores, independentemente dos percursos, a redugio
da dimensionalidade das observagdes deverd explorar a varidncia
comum aos diferentes percursos. Deste modo, com vista i redugio dos
dados, decidiu-se trati-los efectuando uma andlise factorial em compo-
nenles principais das observagdes das duas populagées combinadas
(acidentados ¢ ndo acidentados), separadamente para cada combinagio
de carregar e levantar nos pedais do travio e acelerador.

A tabela 1, referente 4 andlise factorial dos movimentos de flexio
sobre o travao indicz que o primeiro factor corresponde a 53,4% da

Psicologia

varidncia das observages. O segundo factor corresponde a 10,0% da
variincia incluindo apenas parimetros de dois percursos, e os restantes
factores incluem apenas parametros de um percurso, por exemplo o

factor trés somente do percurso seis.

Tubela 1

Andlise Factorial (Travio/flexio)

Factor Eigenvalue % Cum
1 12.8164 53.4
2 2.40050 03.4
3 2.10551 72.2

Pode verificar-se ainda, na tabela 2, que as vinte e quatro varidveis
que caracterizam a condugdo apresentam comunalidades elevadas
(Min. = 0.76, Mix. = 0.95) indicando que um estilo individual de con-
dugio se revela, independentemente dos percursos no decorrer dos
quais os condutores efectuam os movimentos de flexao no pedal do

travio.
Tabelu 2
Andlise Factorial (Travao) — Comunalidades
AM 93283
AX 93362
DU 03158
) IN 91101
Percurso urbano dense A 73396
v 73296
VM 92729
VX 94445
AM 87893
AX 84585
by 83639
. i . IN 85109
Carregar tio travio Percurso urbano fluido T 87177
v 87739
™ 88239
YX 84752
AM 76029
AX 89196
DU 73525
I
Percurse auto-estrada ,Ir?\ ggggg
v 90106
YM 85424
VX BR860
AM 94085
AX 94807
DU 84370
. - IN 86610
Levantar o pé do travie Percurso urbano denso T 90582
™ 88979
VM 93200
VX 91054
(Cont.)




AM 90647

AX 95457

DU .83927

B IN 89651

Percurso urbano fuido ™ 80604

v 75724

VM 94251

. . - A 93976
Levantar o pé do travio M 92134
AX 87684

DU TJ72

IN 82530

Percurso auto-estrada T 87128

v 89441

VM 89861

VX 88415

Legenda:

AM: Amplitude relativa mixin
AX: Aceleragio relativa mixima
bU: Deragio

IN: Integral

‘TA: Tempo de chegada i aceleragio mixima
TV: Tempe de chegada i velocidade maxima
VM: Velocidade média

¥A: Velocidade mixima

Atabela 3, referente a0s movimentos de extensio sobre o travao, mostra
que o primeiro factor corresponde a 47,2% da varidncia observada. Por seu
turno, os restantes factores correspondem a variagdes proprias de cada per-
curso. Por exenplo, o segundo factor corresponde a 17,5% da varidncia, e
engloba apenas parimetros do percurso dois e quatro, o terceire factor do
percurso dois ¢ seis e o quarto factor, parimetros do percurso quatro.

Verifica-se ainda que as vinte e quatro varidveis que caracterizam a con-
dugio apresentam comunalidades elevadas (Min = 0,73; Mix = 0,94),
tabela 2, indicando que um estilo individual de condugio se revela.

Tebela 3
Anilise Factorial (Travio/Extensio)
Factor Eigenvalue % var %Cum
1 11.32767 472 472
2 4.19367 175 64.7
3 2.38706 9.9 74.6

Na tabela 4, referente aos movimentos de flexio sobre o acelerador,
mostra que o primeiro factor corresponde a 60,1% da varidncia das
observagtes. O segundo factor corresponde a 11% da variancia. Os
restantes factores incluem apenas parmetros de um percurso, por
exemplo, o terceire factor unicamente do percurso seis. Na tabela 5,
verifica-se que as 48 varidveis que caracterizam a condugio apresentam
comunalidades elevadas, (Minimo = 0,7¢; Mdximo = 0,99).

Tabela 5

Andlise Factorial (Acelerador) — Comunalidades
M 93749
AX 96715
nu 78196
) N 94713
Percurso urbano denso T 95001
™ 86042
VM 95646
VX 96655
AM 97794
AX 96041
DU 70956
Carregar no pedal Percurso urbano fluido ;.‘:i g;g:z
™ 54
VM 95037
VX 95083
AM 96853
AX 98201
oy 0209
Percurso auto-estrada .Il.l: g;zgg
™ 94651
VM 08099
¥X 98257
AM 93164
AX 93706
DU 85534
) IN 92355
Percurso urbano denso TS 95534
I 95985
WM 95084
VX 96830
AM 97587
AX 95084
Dy 82720
. . ) . N 93879
Levantar ¢ pé do pedal Percurso urbano ftuido T 95638
™ 93739
VM 95207
¥X 98931
AM 97172
AX 95064
DU 75340
N X IN 92838
Percurso auto-estrada ™ 88938
™v 85992
M 90141
VX 08197

Tabela 4
Anilise Factorial (Acelerador/flexio)}
Factor Eigenvalue % Var % Cum
! 14.42747 60.1 60.1
2 2.64232 11.0 71.1
3 2.10879 88 799

Legenda:

AM: Amplitude refativa maxima
AX: Aceleragdo relativa mixima
DU Duragae

IN: Integral

TA: Tempa de chegada i aceleragio mvixima

TV: Tempo de chegada 3 velocidade nudxin
'M: Velocidade média

VX: Velocidade maxima

A tabela 6, referente a0s movimentos de extensio do acelerador
mestra que ¢ primeiro factor corresponde a 63,3% da varidincia obser-
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vada. 0 segundo factor corresponde a 14,7% da varidncia, e 0s restantes
factores englobam apenas parimetros de um percurso, por exemplo, o
terceiro factor apenas do percursc quatro, quarto factor apenas percur-
so dois.

Tabela 6
Andlise Factorial {Acelerador/Extensio)
Factor Eigenvalue % Var % Cum
1 14.54869 63.3 3.3
2 3.42589 14.9 78.2
3 2.34294 10.2 88.3

O primeiro factor de cada uma das andlises apresentadas parece
peis constituér uma excelente representacio sintética do estilo de con-
dugdo de cada individuo. Os resultados dessas arlises confirmam a
ideia segundo a qual é possivel por em evidéncia um estilo individual de
execugdo dos movimentos implicados na condugzo dos veiculos o qual
se manifesta qualquer que seja o tipo de percurso estudado, quer se
trate de movimentos de flexdo ou de movimentos de extensio. Também
apresentam distribui¢des muite semelhantes nos casos das manobras
do acelerador e do travio, qualquer que seja o percurso considerado.
Por seu turno, os restantes factores diferenciam a direcgio do movi-
mento e 0 comando accienado, mostrando-se sensiveis is condigoes de
trifego em que sao registados.

Tal como se verificou no estudo de Gléria e Jesuino, (1997) as
médias dos oito pardmetros para cada percurso, cada comando do
veiculo, e cada direcgio do movimento confirmam a fiabilidade do
processo de tratamento do sinal empregue e a validade da escolha dos
pardmetros caracteristicos da condugio que foram calculados. Com
efeito, esses valores apresentam variages correspondentes a manobras
do travao e do acelerador apropriadas as condicbes de trifego encon-
tradas pelos condutores nas diferentes zonas do percurso. Verifica-se
assim, que os movimentos executados no pedal do travio sdo em média
mais rdpidos, mais bruscos e de maior amplitude do que os registados
sobre o pedal de acelerador. Os registados sobre o acelerador sio de
maior duragdo que os movimentos registados sobre o pedal do travio.

Factores do Estilo de Condugdo e Sinistralidade

De forma a investigar o valor predictivo dos factores, procedemos a
uma anilise de regressao logistica.

A regressio logistica comeca com dez varidveis e vai retirando
sucessivamente as menos preditivas por forma a encontrar a melhor
predicao.

0s grupos em estude sdo de tamanho diferentes (acidentados =27,
nio acidentades=21), pelo que deve ser usado o critério de predigdo
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proporcional {Hair, Anderson, Tatham & Black, 1998) descrito na
Equagio 1, de forma & corrigir esta diferenca.

Cppg = P2 + (1-P)2 Equagio (1)

Cpro = Percentagem de individuos correctamente classificados sem
recorrer 4 fungdo discriminante, considerando os tamanhos dos grupos.

P= Proporgao de individuos no grupo dos acidentados (27/48=
=.5625).

(1-P)= Proporgio dos individuos do grupo dos nio acidentados
(21/48= 4375).

Logo:
Copo = (:5625)24 (4375)2
Cpro = 51

0 modelo resultante da primeira iteragao, incluindo as dez varid-
veis iniciais € descrito nas tabelas 7 e 8.

Tabela 7
Tabela de classificagao dos individuos com todas as varidveis
Nio acidentado Acidentado %

Nio acidentado 15 i 71 +20%
Acidentado 4 23 85 +54%
Tubela 8
Tabela de varidiveis na equagio
Varidvel B S.E. wald Df Sig R Exp(B)
INT_1 -.8004 9257 7475 1 3873 .0000 4491
INT 2 70280 93947 5596 1 .4544 0000  1127.777
INT 3 -21.8851 160358  1.8626 11723 .0000 0000
INT_4 -9.8748 9.1364 1.1(82 1 .2798 .0000 0000
INT_5 307527 14.3321  4.60<1 I 0319 1990 227E+13
INT_6 7.3389 36526 40370 1 0445 L1760  1538.984
FACI_1 4.0966 2.8925 2.0058 1 1567  .0094 60.1360
FAC1_2 17482 23207 5675 L 45120000 1741
FAC1_3 -5.0693 3.5593 2.0284 1 .1544 -.0208 0063
FAC1_4 -2.1763 3.0297 5160 1 4726 .0000 1135

Constante -.8794 8549 1.0580 1 3037

FACI_] (Travio/Flexio); FACI_2 (Travio/Extensio); FACI_3 (Acelerador/Flexio); FACI_4
(Acelerador/extensio); INT_I = FACI_1 X FACI_2 (Travio/Flexdo X Travio/Extensio); INT 2 =
FACI_1 X FACI_3 (Travao/Flexio X Acelerador/Flexio); INT_3 = FACI_1 X FACI_4 (Travio/
fFlexdo X Acelerador/Extensdo); INT_4 = FACI_2 X FACI_3 (Traviio/Extensdo X Acelerador/
fFlexdo}; INT_§ = FAC1_2 X FACI_4 (Travio/Extensio X Acelerador/Extensio); INT_6 = FAC1_3
XFACI_4 (Acelerador/Flexdo X Acelerador/Extensdo).

Na tabelas 8, as varidveis INT_5 e INT_G apontam diferengas signi-
ficativas entre os grupos de sujeitos acidentados e nio acidentados. Pode
verse na tabela 7 a percentagem total do grupo de 48 individuos cor-
rectamente classificada é de 79%. Os resultados desta andlise apresen-
tam valores de individues correctamente classificados para os grupos,



acidentados e no acidentados, respectivamente de 85% e 71%. Relati-
vamente ao critério de predigio proporcional oo, 0 ganho da previsi-

Tabela 11
Matriz de Correlagdes Varidveis Estilo de Condugdo X Escalas do MMPI

bilidade obtido com dez varidveis, € de 0.79 menos 0.51, ou seja 28%.  [Variveiss  FACI_L FACI_3 INT_4 INT 5 INT_6
Ap#s seis iteragdes foram’ehmm.adas todas as varidveis predictoras [,/ b o 02354 25388 19378 19798 20413
redundantes. O modelo final € descrito nas tabelas 9 e 10. P= 911 P= 221 P= 353  P= 343  P=.328
MMPI.HS 18999 03210 .00041 -.04558 36079
Tabela 9 - = N ~ =
Tabela de classificaciio dos condutores com as varidveis finais P=.363 p= 879 =38 P=82 P—'.‘OTG
- Naoacidentado  Acidentado % MMPLHY 06414 -11537  -07873  -14205 42321
Nio acidentado 16 5 76 +25% P= 761 P=.583 P= 708 P= 498 P= 033
Acidentado 4 23 85 +54% .
Tubela 10 MMPIMA 11504 05544 -03674 -.21527 -07010
Tabela de varidveis na equacio P=.584 =79 P= 862 P= 942 =73
Varidvel B S.E. Wald Df  Sig R Exp(B) HMPLME |;._1.55435A:5 910311471 ‘.;3551220 Pi7512876 PfS?:Z
INT_4 -6.2242 4.015%  2.4026 1 .1211 -0782 0020 ’ ’ . . .
INT_5 13.3214  5.5850  5.6894 1 0171 2368 6101296 |MMPLPA 12955 - 08755 -.12635 -.22093 57004
INT_6 40463 31897 16093 1 2046 .0000  57.1849 P= 537 P=.677  P=547 P=.289  P=.003
FACI_1 10555 8389 1.5831 1 2083 .0000 2.8735 ’ e
FAC1_3 -3.5458 22925 23923 11219 -0772 0288 MMPLPD 25377 -19160 - 29454 -32011 36663
Constante -.5299 £170 376 1 3904 p= 221 P= 359 P= 153 P= 119 p= 071
las 9, 2 de 48 individ ta-

Na tabe.as9, A‘percentagem total do grupo de 8 individuos correcta MMPLET 43390 18095 11734 08836 38553
mente classificada é de 8t %. Os resultados desta andlise apresentam valo- p= 030  P=.387 P= 576  P= 674 P=.057
res de individuos correctamente classificados para os grupos, acidentados .-
endo acndemado.s, respectnvw.ngnte de 8? % e 76%. No tcjtal ndo foram cor- MMPLSC 31540 10534 18734 15363 0626
rectamente classificados 9 sujeitos: 4 acidentados e $ ndo acidentados. No P= 125 P= 370 P= 463  P=.044

que respeita 20 grupo dos nio acidentados foram correctamente classifica-
dos 16 sujeitos, no que concerne ao grupo dos acidentados, foram correc-
tamente classificados 23 sujeitos. Assim o estudo efectuado classifica cor-
rectamente 81% dos individuos, mais 30% do que a predigio relativa ao
acaso. A diferenga entre os grupes repousa sobre as seguintes varidveis:
INT_4 — FAC1_2 XFAC] 3 (travio/extensdo X acelerador/Alexio)
INT_5 — FACI_2 X FACI_4 (travio/extensdo X acelerador/extensio)
INT_6—FAC1_3XFACL_4 (acelerador/flexzo X acelerador/extensio)
FACL_1 (travio/flexdo)
FACI_3 (acelerador/flexio)

Estilo de Condugdo e Personalidade

A fim de investigar a eventual ligacdo entre o estilo de condugio e
os aspectos da personalidade do grupo dos acidentados, calculou-se a
matriz de correfagdes entre as varidveis com melhor indice predictor do
estilo de condugio e os resultados obtidos no teste de personalidade
MMPL. Os valores obtidos figuram na Tabela 11, De acordo com o
critério de Bonferroni, para um valor global de erro de Tipo 1 de .05, sdo
significativos os valores de P001

P=.616

*N=125""P<05

Verifica-se assim, na tabela 34, que embora ndo se registem corre-
lagdes significativas a POO1, existem correlagées individualmente signi-
ficativas a P05 entre a INT_G (Acelerador/Extensio X Acelerador/Fle-
xdi0}, e virias do MMP1, MMPLPA (.57), MMPLLITY (.42) e MMPISC (.40).
Para além disso, outras escalas do MMPI, MMPLPT (.38) MMPLPD
(.36), MMPL..HS (.30), apresentam valores de correlagio significativos
10 nivel de P10 com a INT_6.

Estilo de Conducio e Desempenho Molor

Para determinar a ligagio enire o estilo de condugio e o desem-
penho meter (DG — Reacgdes Complexas e Miltiplas; MLS — Desem-
penho Motor) do grupe dos acidentados, calculou-se a matriz de corre-
lagbes entre as vardveis com melhor indice predictor do estilo de
condugio e os resultados obtidos nos testes acima referidos, (FACI_I;
FACI_3; PACI_2 X FAC1_3; FAC1_2 X FACL_4 FACI 3 X FACI 4) ¢
(DGRECUP; DGTMRVM; DGYELNOR; DGVELRAP). Os valores obtidos

Identificacdo do estilo...

Revista de Humanidades e Tecnologias

[dent1ficagio do estilo de condugdo. ..

Y77



178

Revista de Humanidades ¢ Tecnologias

Dossier

figuram na Tabela 12. De acordo com o critério de Bonferroni, para um
valor de erro de Tipo I global de .05 sio significativos os valores de
P0025.

Tabelu 12

Matriz de Correlagdes das Varidveis Estilo de Condugio X Testes Psicomotores
Varidveis®  FACI_I FAC1_3 INT 4 INT_5 INT_G
DGRECCUP 1259 1951 1481 2405 - 4839

P= 549 P= 350 P= 480 P= 247 P= 014
DGTMRVN -.0260 -.1410 -.2073 2473

P=.902 P= 501 P= 320 P= 233 P=.290
DGYELNOR 1509 .3595 0818 .2341 - 6029

P= 472 P= 078 P= 697 P= 260 P=.001
DGVELRAP 0083 0072 1463 1878 -4205

P= 969 P= 973 P= 485 P= 369 P= 036

* = néigual 25; " P<.01

Verifica-se assim na Tabela 12 que a varidvel Int_6 (Acelerador/
/Extensdo x Acelerador/Flexdo), caracteristicas dos movimentos dos
individuos executados sobre o pedal do acelerador (Flexdo e Extensio),
apresenta uma correlagio significativa (P0025) com o DGVelNor (-.60).
Para além disso e DGVelRec (-.48) e o DGVelRap (-.42) apresentam valo-
res de correlacdo individualmente significativos ao nivel (R05), respec-
tivamente, -.48 e -.42, com essa mesma varidvel.

Discussiio

Gléria & Jesuino (1997), propuseram que diferentes técnicas
usuais de validacio externa dos instrumentos psicométricos, compara-
¢do de grupos crilicos, previsdo a médio prazo, ligagdo com critérios
externes, fossem de futuro aplicadas 4 medida do estilo de condugio
desenvolvida no estudo destes autores, a fim de decidir, em (iltima
anilise, do interesse pratico dos resultados encontrados. O estudo rea-
lizado revelava a existéncia de um estilo pesscal de condugio suscepti-
vel de ser medido com uma fidelidade elevada, capaz de situar os con-
dutores em relagfio a uma dimensio contrastando uma condugio
determinada por caracteristicas pessoais do condutor com uma con-
ducao determinada pelas caracteristicas do veiculo e do trifego.

Na sequéncia desse trabalho, propusemo-nos validar métedo de
descrigao dos movimentos implicados na condugio automével propos-
to por aqueles autores. Propunha-mos, para além disso avaliar o grau
de dependéncia entre o estilo individuat de condugio o desempenho
dos individuos nos testes psicomotores (DG e MLS) realizados pelos
condutores sinistracos apés o acidente e as caracteristicas de persona-
lidade dos individuos acidentados.

Psicologia

0 comportamento dos condutores parece muito bem descrito pela
varidvel de estile de condugiie que o presente estudo recalheu, possuin-
do a medida dessa varidvel boas caracteristicas psicométricas. Um esti-
lo individual de execugiic de movimentos implicados na condugio de
veiculos manifesta-se qualquer que seja o tipo de percurse estudado
(urbano denso, urbano fluido ou auto estrada) quer se trate de movi-
mentos de flexio quer de extensio, tanto nas mancbras do acelerador
como nas do travio.

Da andlise das varidveis que apresentam maior correlagde com 2
sinistralidade, verificam-se efeitos das cinco seguintes caracteristicas do
estilo de condugio:

1° ainter_5 revela a tendéncia do individuo a ser mais ripido que
05 outros nos movimentos de extensio que nos de flexao.
Correlaciona-se com o acidente da seguinte forma: quanto mais
brusca for a acio de apoio sobre os pedais, maior probabilidade
de ser acidentado.

29 a inter_6 revela a tendéncia do individuo a ser mais rdpido ao
carregar no acelerador que ao retirar o pé do acelerador.
Correlaciona-se com o acidente da seguinte forma: quanto mais
rpida aceleragie maior a probabilidade de ser acidentade.

3° o factor] 1 pode ser traduzido pela velocidade com que o indi-
viduo tira o pé do travio, indicando que quanto maior a veloci-
dade com que o individuo levanta o pé do travio, maior a pro-
babilidade de ser acidentado.

4° o factor|_3 pode ser traduzido pela velocidade com que o con-
dutor tevanta o pé do acelerador, indicande que quanto maior a
velocidade com que o individuo levanta o pé do acelerador,
menor ¢ a probabilidade de ser acidentado.

5% ainter_4 revela a tendéncia do individuo a ser mais rpido que
0s outros quando carrega no acelerador que quando levanta o pé
do travdo. Correlaciona-se com o acidente da seguinie forma:
quanto mais acelera menor a probabilidade de ser acidentado.

0 estilo de condugio dos condutores sinistrados € pois caracteriza-
do pela rapidez da acgio sobre ¢ pedal do acelerador e do travio, pela
maior velocidade a0 acelerar e zo levantar o pé do travio, bem como
pela menor velocidade quer ac carregar quer ao levantar o pé do acele-
rador.

Por sua vez, as correlagdes do estilo de condugiio com os testes psi-
comotores, revelaram que a correlagde da rapidez no uso do acelerador
com 2 varidvel DGVelNor — desempenho no teste das reacgoes com-
plexas quando este é executado em velocidade normal (1.582 segun-
dos) — é a mais significativa. Esta varidvel € aguela que mais se correla-
ciona com os tracos de personalidade revelados pelas escalas do MMP],
Parangia e Histeria.

A relagdo entre o estilo dé condugio dos condutores acidentados e
48 caracteristicas da personalidade medidas pelo teste de personalidade




MMPI, suscita um juizo reservado da nossa parte. O grau de dependén-
cia entre o estilo de condugio e a personalidade € ténue e de fraco signi-
ficado pritico.

No entantg, os resultados obtidos na correlagao das varidveis do
teste de personalidade MMPI com o estilo de condugio, 2 anilise dos
dados indica que a INT_6, medindo a tendéncia do individuo a ser mais
ripido ao carregar que a retirar o pé do acelerador, como sendo aquela
que mais se correlaciona (PO5) com tragos da personalidade revelados
pelas escafas do MMPL: Parandia, Histeria e Esquizofrenia. Podemos
colocar como hipdtese explicativa desta correlagio a existéncia de pro-
blemas de concentragio, medos, fobias, ansiedade, tensio, inquietagao
e dificuldade no controlo dos impulsos, aspectos que s3o comuns a
estas trés escalas. Verificam-se também correlagdes individualmente
significativas entre a INT_0 e as escalas do MMPL: Psicastenia, Psicopatia
e ltipocondria. Estas trés escalas medem a existéncia de dificuldade em
contrelar os impulsos, inseguranga e ansiedade.

Estes dados sugerem pois, a existéncia de comportamentos
motores exageradas por parte dos individuos ansiosos e com dificuldade
em controlar os impulsos,

A anilise destes dados indica que provavelmente os tragos de per-
sonalidade revelados pelas escalas do MMPI estio ligadas ao DGVelNor e
este ds varidveis do estilo de condugio.

A fraca correlagio entre o estilo de condugio e as caracteristicas da
personalidade dos condutores acidentados, poderd ser atribuida aos
comportamentos individuais no sistema social e cultural em que os
condutores estdo inseridos Os comportamentos que aparecem como
“ancrmais” do contraste de dados individuais com um quadro norma-
tivo colectivo, ganham sentido quando explicados e situados estrategi-
camente num contexto cultural pois trata-se de um modo habitual de
agir e reagir caracteristico do individuo que consta da amostra em estu-
do. Os tragos de personalidade dos condutores em estudo nio sio algo
de inato, de uma personalidade doentia ou de uma fatalidade, mas de
algo aprendido, socialmente construido e interactivamente mantido
numa “cultura rodovidria” dos individuos em questio. E nesse contex-
to que eles adquirem sentido.

Haddon, Suchman ¢ Klein (1964), também chegaram 4 mesma
conclusiio relativamente ao efeito dos tragos de personalidade sobre a
sinistralidade rodovidria. Estes autores destacaram que o investigador
do comportamento contribuird muito mais para o estudo da sinistrali-
dade se dedicasse menos atengo aos factores da personalidade do indi-
viduo e mais &s atitudes sociais e comportamentais. Uma outra con-
clusio tirada dos estudos da personalidade nesta drea ¢ de Hoyos e VYon
Klebelsherg (1965) que dizem que os melhores indicadores tendem 2
ser caracteristicas relativamente superficiais dos condutores como: os
anos de prética de condugio e o historial de infracgbes. Também Malik
(1968), que empregou uma abordagem multifacetada deste tema, con-
cluiu que os acidentes sdo melhor analisados do ponto de vista dos

eventos sociais sendo explicados em termos de varidveis sociais e cul-
turais em vez do ponto de vista da personalidade do individuo.

Métodos de investigacde na drea do trifego rodevidrio capazes de
situar os condutores em relagdo a uma dimensio determinada pelas
condigdes de trafego contrastando-as com uma condugie determinada
por caracteristicas pessoais de cada condutor, sio praticamente desco-
nhecidos.

A grande percentagem de variagdo dos movimentos dos condutores
essencialmente devida a diferengas entre estes, posta em evidéncia no
presente estudo, poderd portanto apresentar um interesse pritico con-
siderdvel. Com efeito o excelente grau de fidelidade da medida dessas
diferencas, a sua independéncia relativamente s condiges das obser-
vagoes e 4 facilidade com que pode ser obtida, torna-la-iam um instru-
mento privilegiado de selecgao de condutores, para aplicagio na sua
formago inicial, constituindo uma base sobre a qual se poderio apoiar
técnicas de aperfeicoamento individualizadas, as quais, podem vir a
constituir alternativas vidveis na politica de prevengio rodovidria contri-
buindo assim, para redugio dos valores de sinistralidade, que colocam
0 N0SSO Pais no topo europeu.
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