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Resumo

Este estudo teve como objetivo analisar o comportamento do condutor, o 16cus de controle no transito
e os estilos de condugdo. Participaram 326 motoristas, com idades entre 19 a 75 anos (M = 38,27; DP =
11,54), sendo 55,5% do sexo feminino e tempo de habilitagao de 1 a 49 anos (M = 15,69; DP = 10,80).
Os instrumentos utilizados foram o Questionario de Comportamento do Condutor (QCM), a Escala
de Loécus de Controle para o transito (T-LOC-BR) e a Escala Multidimensional dos Estilos de direg¢ao
(MSDI). Os resultados indicaram que os erros, lapsos e violagdes do condutor se mostraram positiva-
mente correlacionados com a atribui¢ao da ocorréncia de acidentes a motivos internos ¢ ao acaso, bem
como aos estilos de condugdo agressivo e negligente. As analises dos escores dos trés instrumentos
revelaram, ainda, diferencas significativas relativas as varidveis sociodemograficas. Acredita-se que os
achados deste trabalho contribuem para a ampliagdo do conhecimento sobre o comportamento do con-
dutor, contudo ha a necessidade da realizagdo de novos estudos.

Palavras-chave: Psicologia do transito, comportamentos de risco, infra¢des.

Driver’s Behavior Assessment, Locus of Control
and Driving Styles in Traffic

Abstract

This study aimed to analyze driver’s behavior, the locus of control in traffic and driving styles. Three
hundred and twenty six drivers participated in the present study, aged 19-75 years (M = 38.27; SD =
11.54), 55.5% being female and with years of driving between 1 and 49 (M = 15.69; SD = 10.80). The
instruments used were the Driver Behavior Questionnaire (QCM), the Traffic Locus of Control (T-LOC-
-BR) and the Multidimensional Driving Styles Inventory (MSDI). Results indicated that errors, lapses
and drivers’ violations were positively correlated with causal attributions of accidents to internal reasons
and chance, as well as with aggressive and careless driving styles. The analysis of scores obtained from
the three instruments also revealed significant differences with regard to sociodemographic variables.
We believe these findings contribute to a better understanding of drivers’ behavior, however, further
studies are needed.
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Evaluacion del Comportamiento del Conductor,
Locus de Control y Estilos de Conduccion en el Transito

Resumen

Este estudio tuvo como objetivo analizar el comportamiento del conductor, el locus de control en el
trafico y estilos de conduccion. Participaron 326 conductores, edad 19-75 afios (M =38.27; DE=11.54),
55,5% mujeres y el tiempo de habilitacion 1-49 afios (M = 15.69; DE = 10.80). Los instrumentos utili-
zados fueron el Cuestionario de comportamiento del conductor (QCM), la Escala de Locus de control
de transito (T-LOC-BR) y la Escala Multidimensional de Estilos de direccion (MSDI). Los resultados
errores, lapsus y violaciones del conductorse encuentran correlacionados positivamente, con la asigna-
cion de los accidentes a razones internas y por acaso, y también a los estilos de conduccidn agresiva y
descuidados. El analisis de las puntuaciones de los tres instrumentos también revel6 diferencias signi-
ficativas en las variables sociodemograficas. Se cree que los resultados de este estudio han contribuido
a la expansion del conocimiento sobre el comportamiento del conductor, pero la necesidad de nuevos

estudios.

Palabras clave: Psicologia del trafico, comportamientos de riesgo, delitos.

O comportamento do condutor tem sido
considerado o principal motivo para o envol-
vimento em acidentes de transito (Rozestraten,
1988). Especialmente devido a fatores como
erros e violagdes as leis de transito, os quais
podem contribuir de forma isolada como tam-
bém combinados (Hoffmann, 2005). Reason,
Manstead, Stradling, Baxter ¢ Campbell (1990),
buscando compreender os comportamentos dos
condutores, desenvolveram o Driver Behaviour
Questionnaire (DBQ) composto por trés fatores:
(a) erros; (b) lapsos e (c) violagdes na direcao.

Por definicdo, os erros e os lapsos sdo re-
sultantes de problemas no processamento cog-
nitivo (Ozkan, Lajunen, & Summala, 2006;
Steg & Brussel, 2009). Os erros sdo usados ge-
nericamente para denominar todas as ocasides
em que uma sequéncia planejada de atividades
mentais ou fisicas ndo atinge o resultado pre-
tendido (Reason et al., 1990). Por sua vez, os
lapsos referem-se a falhas de atengdo e memo-
ria (por exemplo, esquecer os farois ligados ou
tentar dar partida em marcha errada), que sdo
relativamente menos perigosos do que os erros
(Lajunen & Summala, 2003). Segundo Rimmé
¢ Hakamies-Blomgqvist (2002), existe outro tipo
de comportamento que esta associado com ati-
tudes e a motivagdo, denominado de violagdes.
Neste caso, existe uma intencionalidade do com-

portamento e o condutor geralmente sabe que
esta fazendo algo que infringe as leis de transito
(Veiga, Pasquali, & Silva, 2009).

A versdo original e adaptada do Driver Beha-
viour Questionnaire (DBQ) tem sido amplamen-
teutilizada para avalia¢cdo do comportamento dos
motoristas em varios paises (Wahlberg, Dorn, &
Kline, 2011) e os resultados obtidos tém mostra-
do relacdo com violagdes e acidentes de transito,
apesar de pouca consisténcia das investigagdes
sobre quais os fatores do DBQ de fato apresen-
tam essas associag¢des. Nos achados de DeLucia,
Bleckley, Meyer e Bush (2003), por exemplo, as
violagdes avaliadas pelo DBQ foram preditoras
dos acidentes, tal como ocorreu na pesquisa de
Ozkan e Lajunen (2005) que revelou correlacio
entre as viola¢des e acidentes de transito (r =
0,35, p <0,001). Por sua vez, Freeman, Wishart,
Davey, Rowland e Williams (2009) identifica-
ram em sua pesquisa correlagcdes positivas, de
magnitude fraca (» = 0,16, p <0,001) entre erros
e acidentes, enquanto Stephens e Groeger (2009)
encontraram indice de correlagdo semelhante,
mas no sentido negativo, entre lapsos e acidentes
(r=-0,16, p <0,001).

Na meta-andlise realizada por Winter e
Dodou (2010) com 174 pesquisas, os autores
concluiram que os fatores erros e as violagdes
do DBQ correlacionaram-se positivamente com
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envolvimento em acidentes, mas somente as
violagdes foram preditoras de acidentes entre os
motoristas jovens. Entretanto, Wahlberg, Dorn,
Winter, Dodou e Freeman (2012) analisaram
criticamente a meta-analise realizada por Winter
e Dodou, levantando varios questionamentos,
dentre eles, o de que o Driver Behaviour
Questionnaire (DBQ) ndo tem poder preditivo
comprovado para o envolvimento com acidentes
de transito.

Apesar das criticas levantadas por Wahlberg
et al. (2012) ao DBQ, ele ¢ um instrumento bas-
tante utilizado nas pesquisas, j& tendo sido adap-
tado para varios paises e servido de base para o
desenvolvimento de outros questiondrios e esca-
las que avaliam o comportamento de motoristas.
Isso ocorre proeminentemente, pelo fato de ele
avaliar dois comportamentos muito presentes no
ato de dirigir, erros e violagoes (Cordazzo, Scial-
fa, Bubric, & Ross, 2014). Segundo os autores,
0s motoristas muitas vezes se envolvem em com-
portamentos que representam um risco para si €
para outros motoristas e pedestres. Consideram
ainda que, embora muitos desses atos sejam vio-
lacdes de regras, outros sdo resultados de erros
devido a situagcdes momentaneas, que podem ser
atribuidos a inexperiéncia ou desatencdo. Além
disso, as controvérsias existentes sobre os resul-
tados com o DBQ instigam o desenvolvimento
de novas pesquisas e de novos instrumentos que
avaliem o comportamento do condutor.

Quando comparadas as variaveis sociode-
mograficas, diversos estudos tém encontrado
diferencgas estatisticamente significativas nos re-
sultados do DBQ. Mesken, Lajunen e Summala
(2002), por exemplo, reportaram que as incidén-
cias de erros aumentam com a idade, além de
ocorrerem mais frequentemente entre as mulhe-
res. Na revisao feita por Winter e Dodou (2010),
também foi verificado, com o avan¢o da idade,
0 aumento no numero de erros simultaneamente
a diminuicdo das violagdes. Entretanto, os re-
sultados indicaram que as violagdes aumentam
com o namero de quildémetros rodados. Correia e
Horta (2014) identificaram em sua pesquisa, que
os homens motoristas cometeram mais violagdes
e encontraram também correlacdo entre o traco

de personalidade busca de sensacdes e os fatores
lapsos e violagdes do DBQ.

No Brasil, alguns estudos tém sido desen-
volvidos com versdes adaptadas do DBQ. Os
resultados, relativos ao comportamento do con-
dutor, indicaram que os homens apresentaram
maior frequéncia de erros no transito e que ndo
ha diferengas significativas para o estado civil
(Soares, 2007). Também foram detectadas corre-
lagdes positivas e estatisticamente significativas
entre os tracos de raiva e de agressividade, com
os fatores erros e violagdes do DBQ (Monteiro
& Giinter, 2006) e, entre a caracteristica de per-
sonalidade irritabilidade e o fator violagdes (Ta-
wamoto & Capitdo, 2010). Além disso, varidveis
como escolaridade, frequéncia de dirigir, consu-
mo de bebida alcoodlica e assuncgdo de infragdes
de transito de outras pessoas foram preditores de
violagodes (Pasa, 2013). Por fim, o fator violagao
apareceu como um preditor de acidentes de tran-
sito (Olandoski, 2012).

Vale ressaltar que o comportamento do mo-
torista ¢ bastante complexo e envolve mais que
habilidades cognitivas, mas também aspectos
motivacionais, atitudes e crencas relacionados
ao ato de dirigir. Assim, o loécus de controle ¢
mais um dos fatores que ajudam na compreen-
sdo dos comportamentos de risco no transito, o
qual contribui para a adaptacdo e predi¢ao dos
comportamentos de conducdo segura (Huang &
Ford, 2012; Warner, Ozkan, & Lajunen, 2010).

De forma geral, o locus de controle ¢ defi-
nido como a maneira pelas quais os individuos
atribuem responsabilidades pelos eventos que
ocorrem em suas vidas a fatores internos ou
externos (Ozkan & Lajunen, 2005). Especifica-
mente para o transito, o l6cus de controle interno
pode influenciar o comportamento em termos
de seguranca, uma vez que motoristas classifi-
cados com esse tipo de locus tendem a perceber
que os resultados sdo dependentes de suas pro-
prias habilidades, esfor¢os ou comportamento
(Huang & Ford, 2012). Assim, esses motoristas
sd0 mais propensos a usar o cinto de seguranca
regularmente (Hoyt, 1973) e a utilizar medidas
de precaucdo, como por exemplo, aplicar os
freios mais rapidamente ao perceber um peri-
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go na pista de conducao (Lajunen & Summala,
1995). No entanto, os motoristas que acreditam
que os resultados sdo controlados por forgas ex-
ternas podem ser mais resistentes para mudar os
seus comportamentos (Huang & Ford, 2012),
sendo que esse tipo de 16cus aparece associado
ao envolvimento em acidentes de transito fatais
(Montag & Comrey, 1987), bem como a falta de
cuidado e de precaugdes para evitar a ocorrén-
cia de desfechos desfavoraveis (Ozkan, Lajunen,
Dogruyol, Ziimriit, & Coymak, 2011).

Dada a importancia desse construto, foram
desenvolvidos alguns instrumentos que avaliam
o locus de controle no transito. A escala elabora-
da por Ozkan e Lajunen (2005) foi denominada
Traffic Locus of Control (T-LOC) e apresenta
quatro subescalas que incluem: fatores internos,
fatores externos referentes a outros condutores,
fatores externos referentes ao ambiente e fatores
externos referentes ao acaso (como por exemplo,
ma sorte, destino). Os autores aplicaram-na em
jovens condutores e os resultados mostraram que
os motoristas que atribuiram as causas dos aci-
dentes ao proprio comportamento (internalida-
de) estiveram envolvidos mais frequentemente
em acidentes e tiveram maior niumero de viola-
¢Oes de transito do que aqueles que atribuiram
acidentes a fatores externos (externalidade).

No Brasil, o T-LOC-BR foi adaptado por
Olandoski (2012). Os resultados do estudo apon-
taram para a existéncia de diferencas estatistica-
mente significativas com maiores médias para as
mulheres nos fatores de externalidade-outros e
externalidade-acaso, bem como para os moto-
ristas com mais de 23 anos de idade e também
para os que ja sofreram acidentes de transito no
fator externalidade-outros. Foram encontradas
correlagdes indicando que quanto maior o tem-
po de habilitagdo maior a atribui¢do das causas
de acidentes a fatores internos. Foram encontra-
das correlagdes positivas, porém de magnitude
fraca, entre os fatores erros e lapsos do Driver
Behaviour Questionnaire (DBQ) com o fator in-
ternalidade, respectivamente, (» = 0,16; »=0,12)
do T-LOC-BR. Os resultados revelaram, ain-
da, correlagdo positiva entre os lapsos e o fator
externalidade-acaso do T-LOC-BR (r» = 0,12),
bem como correlagdo negativa entre o fator vio-
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lagdes do DBQ e o fator externalidade-outros
(r=-0,11) do T-LOC-BR.

O lbcus de controle pode ndo so6 influenciar
o comportamento do condutor, como também
apresentar relacdo com os estilos de direcdo, tal
como identificado por Holland, Geraghty e Shah
(2010) ao avaliar 222 jovens condutores. Os
resultados obtidos indicaram que os motoristas
que pontuaram mais em locus de controle exter-
no obtiveram também maiores pontuagdes nos
estilos de condugdo senso-emocional, perigoso e
estressado. Os autores verificaram ainda diferen-
cas relativas ao sexo, com maiores médias para
os homens nos estilos de dirigir perigoso, estres-
sado e negligente e para as mulheres nos estilos
de condugdo relaxante, preventivo e desatento.

Para Taubman-Ben-Ari, Mikulincer e Gilla-
th (2004), o estilo de conducao refere-se as for-
mas como os motoristas conduzem habitualmen-
te no transito, incluindo a velocidade, a atencdo,
assertividade no relacionamento com outros mo-
toristas, emo¢do, sentimentos, crengas, valores
e atitudes. Os autores construiram uma medida
para avaliar os estilos de dire¢do denominada
de Multidimensional Driving Style Inventory
(MDSI). Os itens foram construidos com base
em instrumentos que avaliam o comportamen-
to do condutor, dentre eles, o Drive Behaviour
Questionnaire (DBQ). Participaram do estu-
do 328 motoristas de Israel e, a analise fatorial
exploratoria indicou oito estilos de diregdo: (a)
dissociativo; (b) ansioso; (c) arriscado; (d) pe-
rigoso; (e) raivoso; (f) paciente; (g) cuidadoso e
(h) relaxante.

O primeiro estilo foi nomeado como disso-
ciativo e sugere uma tendéncia do motorista a fi-
car facilmente distraido durante a condugdo, po-
dendo, com isso, cometer erros. Para o ansioso,
as pessoas tendem a se sentirem desconfortaveis
durante a condugio, podendo expressar dividas
e falta de confianga sobre suas habilidades na di-
recdo. Ha também o estilo arriscado, referente
ao motorista que busca estimula¢do, novas sen-
sacdes e comportamentos de risco. Por sua vez,
o condutor com o estilo perigoso tende a dirigir
muito rapido, diante da pressdo de tempo. No
raivoso, o motorista apresenta a tendéncia de ser
hostil com outros motoristas, comportando-se de
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forma agressiva durante a condugdo. Para o mo-
torista paciente, caracteriza-se pela tendéncia de
ser educado com outros motoristas, além de gen-
til e empatico. No estilo cuidadoso, o motorista
planeja sua condugdo de forma eficaz, adotando
atitudes de resolu¢do de problemas relacionados
com a condug@o e os obstaculos e, por fim, no re-
laxante, os motoristas utilizam-se de estratégias,
tais como ouvir musica e exercicios de respira-
¢do com o intuito de reduzir a tensdo na direcio.

Dois estudos foram realizados com o MSDI,
comparando os estilos de dire¢@o dos pais e dos
filhos e relacionando-os com tragos de personali-
dade (Miller & Taubman-Ben-Ari, 2010; Taub-
man-Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2005). Os
resultados indicaram correlagdes positivas entre
o estilo negligente com baixa autoestima, viola-
¢oOes e histdrico de envolvimento em acidentes
de transito. Também tém se encontrado na litera-
tura que caracteristicas de personalidade como a
busca por sensagdo e a agressividade apareceram
relacionadas de maneira positiva com os estilos
raiva e risco e negativamente com o estilo de
condu¢do cuidadosa (Pod, Taubman-Ben-Ari,
Ledesma, & Diaz-Lazaro, 2013), sendo essas
duas caracteristicas as principais preditoras do
estilo de condugdo arriscada (Po6 & Ledesma,
2013). No estudo de Trogolo, Melchior e Medra-
no (2013) foi identificado, por um lado, que as
dificuldades na regulacdo emocional estdo asso-
ciadas aos estilos de conduc¢do ansioso, irritado,
dissociativo e arriscado. Por outro lado, dificul-
dades menores em controlar as emogdes foram
associadas a condug¢do cuidadosa.

No Brasil, a adaptagdo do MSDI foi reali-
zada por Silva (2004) e ap6s os procedimentos
de traducdo para o portugués e de retroversao,
os resultados indicaram oito estilos de dirigir,
denominados de estressado, agressivo, negligen-
te, perigoso, senso-emocional, preventivo, rela-
xante e desatento. Vale a ressalva que, apesar de
ter sido mantido o mesmo numero de fatores, os
itens ficaram com uma configuragdo diferente
do instrumento original de Taubman-Ben-Ari
et al. (2004) e, por isso, foram nomeados dife-
rentemente. Além disso, os resultados indicaram
que o estilo preventivo estava negativamente
associado ao estilo desatento e que os homens

apresentaram maiores médias no estilo relaxante
e as mulheres no estilo desatento. Para a variavel
idade, foram encontradas correlacdes significati-
vas € negativas com os estilos perigoso, senso-
-emocional e desatento, ¢ positiva com o estilo
preventivo.

Considerando a literatura apresentada, os
construtos focalizados nesta pesquisa tém sido
estudados em diversos paises a fim de forne-
cer mais elementos explicativos sobre os com-
portamentos dos motoristas. No Brasil, mesmo
havendo instrumentos adaptados para avaliagdo
desses construtos, as investigagdes a respeito sao
escassas. Além do mais, estudar aspectos com-
portamentais dos motoristas pode ser 1til para a
elaboragdo de futuras intervengdes no transito,
contribuindo também para o aumento da escassa
producao cientifica em Psicologia do transito no
Brasil. Nesta perspectiva, o objetivo deste estu-
do foi analisar a correlagdo entre comportamento
do motorista (QCM), l6cus de controle no tran-
sito (T-LOC-BR) ¢ estilos de dire¢ao (MSDI).
Adicionalmente, a relagdo destes construtos com
variaveis como idade, tempo de habilitagdo, fre-
quéncia com que dirige, nimero de infragdes e
acidentes de transito, bem como possiveis dife-
rencas com outras variaveis sociodemograficas
como sexo, escolaridade e estado civil.

Método

Participantes

Participaram da pesquisa 326 motoristas
que residiam em Curitiba-PR, capital e cidades
do interior de Sdo Paulo, com idade entre 19 a 75
anos (M =38,27; DP = 11,54), sendo 55,5% (n =
181) do sexo feminino, 73% (n = 241) com en-
sino superior. O tempo que possuem a Carteira
Nacional de Habilitagdo (CNH) variou de 1 a 49
anos (M =15,69; DP=10,80) ¢ 80,6% (n=262),
relataram que dirigem todos os dias. Do total de
participantes, 31% (n = 101) relataram ter tido
infragoes de transito no ano de 2014, além disso,
46,01% (n = 150) ja sofreram algum acidente de
transito, no entanto, desses motoristas, apenas
14,72% (n = 48) relataram terem sido responsa-
bilizados e os demais relataram que foram viti-
mas dos acidentes.



1626

Instrumentos

Questiondrio de Identificagdo. O questiona-
rio de identificagdo foi construido para obtengao
de informag¢des como sexo, idade, estado civil,
tempo de carteira de motorista, categoria da ha-
bilitacdo (A, B, AB, C, D, E), frequéncia com
que dirige (uma vez ou mais por dia; uma vez
por semana; raramente dirige), quantas multas
teve no ano de 2014 e envolvimento em aciden-
tes de transito (danos materiais; com vitima).

Questionario de Comportamento do Moto-
rista — QCM. O QCM foi desenvolvido por Rea-
son et al. (1990) na Inglaterra e adaptado para o
Brasil por Veiga et al. (2009). Primeiramente, foi
feita a traducdo por trés profissionais bilingues,
além disso, foi realizada a analise semantica com
12 sujeitos com escolaridade de ensino médio e
superior. A partir disso, alguns itens foram eli-
minados e outros reformulados pelas diferencas
entre os sistemas viarios dos dois paises. A ver-
sdo final do instrumento, com 67 itens e opgdes
de resposta com cinco pontos variando de nunca
a sempre, foi aplicada em 504 motoristas do Dis-
trito Federal. Os resultados indicaram, por meio
da analise fatorial exploratéria, uma versao final
de 39 itens, distribuidos em trés fatores com 13
itens cada um, erros (ocorrem devido a falhas no
processamento da informacgdo, 0=0,80), lapsos
(sdo acdes ndo-intencionais, 0=0,76) ¢ violagdes
(existe a intencdo deliberada de infringir uma
norma, o = 0,76).

Escala de Locus de Controle no Transito
(T-LOC-BR). A escala com 16 itens foi inicial-
mente desenvolvida por Ozkan e Lajunen (2005)
e adaptada para o Brasil por Olandoski (2012).
Na versdo brasileira, aplicada a 172 motoristas
do Parana, foi incluido um item sobre o uso de
bebidas alcoodlicas, assim a versdo com 17 itens
distribuidos em uma escala com pontuagdes do
tipo Likert com cinco pontos, sendo 1 ponto atri-
buido a resposta ‘sem a menor possibilidade’ até
5 pontos conferidos para a resposta ‘alta possi-
bilidade’. A anélise fatorial exploratoria indicou
trés fatores: (a) internalidade, no qual o sujeito
¢ responsavel por suas agdes, com sete itens
(0=0,85); (b) externalidade-outros, no qual a
responsabilidade do acidente ¢ atribuida a Deus,
politicos, divindades e aos pais, com sete itens
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(0=0,63); (c) externalidade-acaso, no qual a res-
ponsabilidade do acidente ¢ do destino, da sorte
e azar, com trés itens (0=0,40).

Inventario Multidimensional de Estilo de
dire¢do. O Multidimensional Driving Style In-
ventory (MSDI) foi desenvolvido por Taubman-
-Ben-Ari et al. (2004) e aplicado em 500 mo-
toristas. Apos a andlise fatorial, o instrumento
foi reduzido para 44 itens, distribuidos em oito
escalas. Para adaptacdo no Brasil, o instrumento
foi traduzido para o portugués e analisado por
pesquisadores com dominio em inglés. Depois,
o instrumento foi revertido novamente para o
inglés por um especialista no idioma. A versao
com as alteracdes necessarias foi aplicada em
250 motoristas, com pontuagdes no formato Li-
kert de seis pontos, com itens variando de “nun-
ca” (0) a “sempre” (6). Os resultados da analise
fatorial também indicaram oito escalas e a con-
fiabilidade avaliada por meio do alfa de Cronba-
ch foi para o estilo estressado (a = 0,77), agres-
sivo (a = 0,73), negligente (a = 0,55), perigoso
(a = 0,55), senso-emocional (0=0,67), preventi-
vo (0=0,64), relaxante (¢=0,57) e desatento (a =
0,63). A confiabilidade também foi avaliada pelo
teste-reteste em 10% da amostra (n = 25) seis
meses depois da primeira aplicagdo, sendo esta-
belecida uma somatoria de cada sujeito que res-
pondeu ao questionario e por meio da correlagéo
de Pearson foi verificado resultado moderado (»
=0,66, p <0,05). Vale ressaltar que se considera
que os valores de a obtidos no estudo de adap-
tacdo do instrumento ao Brasil sdo considerados
baixos, com base em Urbina (2007). Entretanto,
optou-se por inclui-la, mesmo assim, por ser um
instrumento bastante utilizado no cendrio inter-
nacional, e por ndo haver outros que mensurem
este construto que ja tenham sido adaptados para
a populagao brasileira.

Procedimento de Coleta de Dados

Com a aprovagio do Comité de Etica em
Pesquisa com Seres Humanos, a autorizagdo do
DETRAN/PR e das proprietarias das clinicas,
iniciou-se a coleta dos dados. Os candidatos a
renovagao que tiveram resultado de “apto” na
avaliagcdo de aptidao fisica e mental eram enca-
minhados, individualmente, a uma sala previa-
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mente preparada para a realizacdo da pesquisa.
Entdo, a pesquisadora se apresentava, informa-
va que o resultado no exame médico havia sido
“apto”, bem como os motivos para o candidato
ter sido encaminhado até a sala. Com isso, apre-
sentava os objetivos da pesquisa e, principal-
mente, ressaltava que a participacdo era volun-
taria, que os dados seriam mantidos em sigilo,
que os procedimentos do Departamento Estadu-
al de Transito (DETRAN) e da pesquisa eram
distintos e independentes e que a avaliagdo nao
era obrigatodria, e caso ndo aceitassem participar
nao haveria nenhuma consequéncia no seu pro-
cesso de renovagdo. Os condutores que aceita-
ram participar da pesquisa assinaram o Termo
de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) e
a pesquisadora explicava a forma de realizagao
de cada instrumento. A aplicagdo foi individual
e o tempo aproximado de cada aplicagdo foi de
30 minutos.

Nas universidades, os dados foram coleta-
dos apés a autorizagdo dos Coordenadores dos
cursos e dos professores em horario previamen-
te agendado. Os alunos que estavam em aulas
nesses dias eram convidados a participarem da
pesquisa, apds a explicacao sobre os objetivos,
o carater voluntario ¢ o sigilo das informagoes.
Os estudantes que tinham a Carteira Nacional
de Habilitagdo (CNH) e aceitaram participar da
pesquisa, assinaram o Termo de Consentimen-
to Livre e Esclarecido. A aplicacao foi coletiva,
com tempo aproximado de 30 minutos.

Procedimento de Analise dos Dados

Os dados foram tabulados ¢ analisados com
0 software estatistico Statistical Package for
Social Sciences (SPSS), versdo 20.0 e submeti-
dos aos seguintes procedimentos. Para verificar
a relacdo entre os escores dos instrumentos foi
usada a correlacdo de Pearson, controlando-se
as varidveis: sexo, idade, tempo de habilitacao e
frequéncia com que dirige. A correlagdo de Pear-
son também foi utilizada para verificar a relagao
dos fatores do QCM, T-LOC-BR ¢ MSDI com
numero de multas e acidentes de transito, idade,
tempo de habilitacdo e frequéncia com que diri-
ge. Para a comparacao das variaveis sexo, esco-
laridade e estado civil com os fatores do QCM,

T-LOC-BR e MSDI, foram utilizados o teste ¢
de Student e, para a duas ultimas variaveis, uma
ANOVA. Nas analises, foi considerado o resul-
tado significativo ao nivel de 5% (p<0,05).

Resultados

O objetivo inicial deste estudo foi verificar
as relagdes existentes entre comportamento do
motorista, locus de controle e estilos de dirigir,
controlando as variaveis sexo, idade, tempo de
habilita¢do e frequéncia com que dirige. Na Ta-
bela 1, sdo apresentadas as correlagdes entre os
fatores do Questionario de Comportamento do
Condutor (QCM), da Escala de Locus de Con-
trole no Transito (T-LOC-BR) e do Inventario
Multidimensional do Estilo de dirigir (MSDI).

Ao observar a Tabela 1, ¢ possivel verificar
correlagdes estatisticamente significativas, de
magnitude moderada, entre os fatores do QCM,
erros com lapsos e violagdes, bem como entre os
fatores lapsos e violagdes. Ademais, os fatores
erros ¢ lapsos apresentaram correlagoes signifi-
cativas, de magnitude fraca, com os fatores do T-
-LOC-BR, internalidade, externalidade-outros e
externalidade-acaso, enquanto o fator violagdes
associado aos fatores internalidade e externali-
dade-acaso. Os resultados também indicaram
que o fator internalidade apresentou correlagdes
significativas e positivas, de magnitude fraca a
moderada, com os fatores externalidade-acaso e
externalidade-outros.

No que diz respeito aos fatores do QCM e
os estilos de direc¢ao avaliados pelo MSDI, os re-
sultados mostraram correlagdes estatisticamente
positivas e significativas, de magnitude fraca,
entre os fatores erros, lapsos e violagdes com os
estilos, agressivo, negligente, perigoso ¢ desa-
tento, bem como dos fatores lapsos ¢ violagdes
com o estilo senso-emocional. Em acréscimo,
como esperado, os trés fatores do QCM apresen-
taram correlagdes significativas e negativas com
o estilo preventivo.

Foi possivel verificar correlagdes signifi-
cativas e positivas, de magnitude alta, entre os
fatores do T-LOC-BR, internalidade, externali-
dade-outros e externalidade ao acaso com o fa-
tor agressivo do MSDI. Os trés fatores do 16cus
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de controle apresentaram correlagdes positivas,
de magnitude fraca, com o estilo de direcao
negligente. Por sua vez, os fatores do T-LOC-
-BR externalidade-outros e externalidade-acaso
apresentaram correlagdes positivas com o estilo
de diregdo senso-emocional. Por outro lado, os
fatores internalidade e a externalidade-acaso do
locus de controle apresentaram correlagdes sig-
nificativas e negativas com o estilo de dire¢do
preventivo.

Na verificacao da relagdo entre os fatores do
MSDI, foram encontradas correlagdes estatisti-
camente significativas e positivas, de magnitude
fraca, entre os estilos agressivo e negligente, e
esses dois apareceram associados positivamente
ao estilo senso-emocional. Observa-se também
que os estilos agressivo, negligente, perigoso e
senso-emocional associados negativamente ao
estilo preventivo. Contrariamente, o estilo es-
tressado apresentou correlagdo positiva com o
estilo relaxante. Igualmente, o estilo desaten-
to associado aos estilos estressado, relaxante,
agressivo, negligente e senso-emocional.

O segundo objetivo deste estudo consistiu
em analisar a relagdo entre os fatores do QCM,
do T-LOC-BR e do MSDI e as varidveis de au-
torrelato sobre infragdes e envolvimento em
acidentes de transito. Os resultados mostraram
correlagdes positivas de magnitude fraca, entre
o fator violacdes avaliadas pelo QCM com infra-
¢oes (r = 0,14; p < 0,001) e acidente de transito
(r=10,12; p = 0,03). Os estilos negligente (» =
0,19; p <0,001) e desatento (»=0,17; p=0,002)
apareceram correlacionados com o nimero de
multas. Os acidentes de transito mostraram-se
associados aos estilos de diregdo, estressado (»
= 0,11; p < 0,001), ao negligente (» = 0,28; p
< 0,001) e ao senso-emocional (» = 0,17; p =
0,002).

A correlagdo de Pearson também foi utili-
zada para a analise da relagdo entre as variaveis
idade, tempo de habilitagdo e frequéncia com
que dirige com os fatores avaliados pelo QCM,
T-LOC-BR e MSDI. Também foram incluidas
as variaveis numero de multas do ltimo ano e
o envolvimento em acidentes. No entanto, os re-
sultados indicaram apenas que a idade (» = 0,15;
p <0,001) e o tempo de habilitacdo (» = 0,22; p

< 0,001) estavam correlacionados com envolvi-
mento em acidentes de transito, e a frequéncia
de dirigir associada com o numero de multas (»
=0,14; p <0,001).

Na comparagdo de médias nos fatores dos
trés instrumentos foram analisadas varidveis
como sexo, escolaridade e estado civil. Os re-
sultados indicaram diferencas estatisticamente
significativas com maiores médias para as mu-
lheres no fator lapsos [¢ (240) = -3,27; p < 0,01]
do QCM, na externalidade-outros [t (240) =
-2,28; p=0,02] do T-LOC-BR e no estilo agres-
sivo [# (240) =-2,40; p = 0,02], do MSDI. Por sua
vez, os homens apresentaram escores mais altos
no estilo estressado [¢ (240) = 1,93; p = 0,05],
senso-emocional [z (240) = 2,49; p = 0,01], e re-
laxante [t (240) = 3,51; p < 0,01]. No que diz
respeito a escolaridade, os resultados indicaram
diferencas significativas, mostrando que quanto
maior o nivel de instru¢do, maiores as médias no
fator Lapsos do QCM [F' (3,322) = 6,989; p =
0,01] e no estilo negligente do MSDI [F (3,322)
=11,610; p < 0,01]. No que se refere ao estado
civil, identificou-se que os solteiros apresenta-
ram média maior que os casados/unido estavel
no fator violagdes, ¢ (217) = 3,20; p = 0,04, do
QCM.

Discussao

Os objetivos deste estudo foram analisar a
relagdo entre os comportamentos do condutor,
l6cus de controle no transito e estilos de direcdo,
além de verificar as relagdes dos fatores dos ins-
trumentos entre si e explorar variaveis como nu-
mero de infragdes, acidentes de transito e outras
variaveis sociodemograficas. Muitos estudos es-
trangeiros t€ém mostrado que esses sdo constru-
tos e varidveis importantes para a compreensao
de comportamentos de risco dos motoristas no
transito. No entanto, no Brasil, foram encon-
trados poucos estudos que tenham abordado os
aspectos de interesse do presente trabalho, ndo
tendo sido encontrado nenhuma pesquisa publi-
cada que tenha focalizado os trés construtos con-
juntamente.

A andlise que explorou a relagdo entre os
fatores dos instrumentos indicou correlagdes



1630

estatisticamente  significativas e positivas
entre os escores de erros, lapsos e violagdes
do Questionario de Comportamentos do Con-
dutor (QCM). Com base nas defini¢gdes dos
fatores estabelecidos por Veiga et al. (2009),
a associac@o entre erros e lapsos ¢ esperada, ja
que uma falha no processamento de informagao
(erro) pode ocasionar uma agao nao-intencional
(lapsos). Autores como Ozkan et al., (2006) e
Steg ¢ Brussel (2009) também salientam que
tanto os erros como os lapsos sdo resultados de
problemas no processamento das informagoes.
Este mesmo raciocinio pode ser usado para
explicar a relagdo encontrada entre lapsos e
erros com violagdes, apesar de as violagdes
serem, em geral, intencionais. A esse respeito,
Cordazzo et al. (2014) alertam que os erros na
direcdo ocorridos devido a falhas de atencao,
inexperiéncia ou situagdes momentaneas, podem
ocasionar violagoes de regras.

Em continuidade a exploragdo da relagdo
entre os fatores dos instrumentos, foram identifi-
cadas, também, correlacdes positivas e significa-
tivas entre os fatores do T-LOC-BR, mostrando
que os fatores de externalidade, se relacionaram
entre si € ambos com o fator internalidade. Pa-
rece compreensivel este resultado, pois embora
existam dois polos - interno e externo -, eles ndo
sdo opostos, uma vez que o motorista pode atri-
buir as causas de um acidente tanto a fatores in-
ternos, por exemplo, relativo as suas habilidades,
como também a fatores externos como o destino
ou a falta de manutencao nas estradas.

Na analise da associag¢do entre os fatores
do T-LOC-BR e do QCM, observou-se que 0s
fatores internalidade e externalidade-acaso as-
sociaram-se ao fator violagdo. Este resultado é
divergente do obtido por Olandoski (2012) ao
correlacionar o T-LOC-BR com uma adaptagao
do Driver Behaviour Questionnaire (DBQ), di-
ferente da utilizada no presente estudo. Nos re-
sultados relatados pelo autor, foram encontradas
diversas correlagdes positivas e significativas, de
magnitude fraca, entre o fator internalidade com
erros e lapsos do DBQ, o fator externalidade-
-acaso com lapsos, e o fator externalidade-outros
com fator violagdes do DBQ. Pode-se atribuir os
resultados diferentes detectados entre os dois es-
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tudos as diferencas do instrumento. A adaptagdo
brasileira do QCM apresenta altera¢des em rela-
¢do ao numero de itens e fatores quando compa-
rado ao DBQ, bem como a alocagio dos itens em
seus respectivos fatores.

Para os fatores avaliados pelo QCM e o
MSDI, foram encontradas correlagdes estatis-
ticamente positivas e significativas entre os er-
ros, lapsos e violagdes com os estilos agressivo,
negligente, perigoso e desatento. Com base no
significado de cada um dos fatores do MSDI
(Silva, 2004), ¢ possivel inferir que os motoris-
tas com maior possibilidade de relatarem erros,
lapsos e violagdes no transito, sdo os motoristas
com tendéncia a agressividade. O mesmo ocor-
re com aqueles identificados como negligentes,
com 0s perigosos que infringem as leis ¢ gos-
tam de correr riscos, podendo acontecer, tam-
bém, com os motoristas desatentos. Do mesmo
modo, o motorista com predominancia do estilo
senso-emocional tende a apresentar mais erros e
lapsos, visto que gosta da emocgédo de dirigir pe-
rigosamente e procura maneiras de atravessar o
transito o mais rapido possivel.

Além do mais, como esperado teoricamen-
te, o estilo preventivo referente aqueles moto-
ristas, que dirigem cautelosamente e com cuida-
do, apareceu associado de maneira significativa
e negativa com os trés fatores do QCM, erros,
lapsos e violagdes. O fator preventivo também
apresentou correlagdes negativas com os fatores
internalidade e externalidade-acaso do T-LOC-
-BR, ou seja, esses motoristas tendem a ndo atri-
buir as causas dos acidentes de transito as suas
proprias agdes e nem ao acaso, como o destino.
Ha pesquisadores que defendem a ideia de que
a internalidade esteja ligada a comportamen-
tos de conducdo segura (Hoyt, 1973; Huang &
Ford, 2012; Lajunen & Summala, 1995), apesar
de ndo haver consenso na literatura sobre qual a
forma de atribui¢do mais adequada para evitar
os acidentes de transito, se a fatores internos ou
externos.

Explorando ainda mais os fatores do T-
-LOC-BR ¢ os outros estilos de dire¢dao, foram
encontradas correlagdes positivas entre a inter-
nalidade, externalidade-acaso, externalidade-
-outros e os estilos agressivo e negligente, bem
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como entre os ultimos dois fatores do T-LOC-BR
e o estilo desatento. Observou-se, também, a as-
socia¢do da internalidade e externalidade-outros
com o estilo senso-emocional, € dos dois fatores
de externalidade do T-LOC-BR com o estilo es-
tressado. Com base nos resultados, constatou-se
que os motoristas com estilos de direcdo agres-
sivo, negligente, desatento, senso-emocional e
estressado, tendem a atribuir as causas de aci-
dentes de transito a fatores externos a si. Pode-
-se observar uma semelhanca com o estudo de
Holland et al. (2010), no qual o l6cus de controle
externo esteve associado aos estilos de conducao
senso-emocional, estressado e perigoso.

As discussdes na literatura sobre o ldcus
de controle no transito sugerem que os motoris-
tas, que diante dos acidentes automobilisticos
responsabilizam os fatores externos, podem ser
mais resistentes para mudar os seus comporta-
mentos (Huang & Ford, 2012). Da mesma forma,
os motoristas podem apresentar maior dificulda-
des para se precaverem de desfechos desfavo-
raveis na dire¢do (Ozkan et al., 2011), além de
apresentarem maiores chances de se envolverem
em acidentes fatais (Montag & Comrey, 1987).
No entanto, vale a ressalva de que os motoristas
com estilos agresssivo, negligente e senso-emo-
cional da amostra estudada na presente pesquisa,
também atribuem os acidentes a fatores internos,
ou seja, admitem que os seus comportamentos
também possam ocasionar acidentes de transito.
Em razdo disso, acredita-se que as intervengoes
educativas com esses motoristas sdo necessarias
e podem ser efetivas.

Considerando a proposi¢do de Taubman-
Ben-Ari et al. (2004) de que os estilos de
direcdo sdo interrelacionados, a correlacdo
entre os estilos, avaliados pelo MSDI, foi aqui
analisada. Os resultados mostraram correlagoes
estatisticamente significativas e positivas entre
o estilo negligente ¢ o agressivo e entre esses
dois estilos, com o senso-emocional. Com base
nas descrigdes sobre os fatores (Silva, 2004),
entende-se que essas relagdes sdo esperadas,
pois uma das caracteristicas do estilo negligente
¢ a falta de planejamento da sua rota antes de
sair de casa, o que pode levar, na situagdo de
pressa, a impaciéncia com um transito pesado e,

consequentemente, a expressoes que podem ser
consideradas agressivas. Por sua vez, motoristas
que apresentam maior busca por sensacdo e
agressividade tendem a expressar maior raiva e
direcdo arriscada quando estdo dirigindo (Poo
& Ledesma, 2013; Poo et al., 2013). Essas
dificuldades na regulagdo emocional também
estdo associadas aos estilos de conducdo
ansioso, irritado, dissociativo e arriscado
(Trégolo et al., 2013). Verifica-se assim, que 0s
comportamentos no transito sdo resultados de
uma associagdo entre emogoes, caracteristicas de
personalidade e estilos de direcdo, e que quanto
menos adequados podem levar a situagdes de
risco com grande possibilidade de envolvimento
em acidentes de transito.

Em contraste com essas situagdes e consi-
derando a descricdo do estilo preventivo (Silva,
2004), os resultados demonstraram, tal como
esperado, que se ele se associou negativamente
com os estilos agressivo, negligente, perigoso,
senso-emocional e desatento. No estudo de Sil-
va (2004), o estilo preventivo apareceu associa-
do negativamente apenas ao estilo desatento.
No estudo de Po¢ et al. (2013), a condugao cui-
dadosa apareceu correlacionada negativamente
com a busca por sensacdo ¢ agressividade. Os
autores detectaram, ainda, associag¢do entre os
estilos estressado e relaxante, visto ser possivel
que aqueles motoristas, que se sentem descon-
fortdveis e nervosos enquanto dirigem, procu-
ram maneiras de aliviar a tensdo, ouvindo musi-
ca, por exemplo.

Correlacionar as variaveis sociodemografi-
cas e os fatores do QCM, do T-LOC- BR ¢ do
MSDI, bem como com nimero de multas e de
acidentes de transito também foi objetivo des-
ta pesquisa. Estabeleceu-se este objetivo pelo
fato de a literatura apontar para diversas dessas
variaveis como determinantes do ato de dirigir,
dentre elas, o sexo, idade, escolaridade, nimero
de multas e acidentes, e até a cultura de um pais
(Holland et al., 2010; Mesken et al., 2002; Olan-
doski, 2012; Pasa, 2013; Soares, 2007). Deste
modo, verificaram-se correlagdes positivas entre
o fator violag¢Ges avaliadas pelo QCM e o nime-
ro de infragdes e acidente de transito. Apesar das
magnitudes dessas correlagdes serem baixas, al-
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guns estudos tém também identificado resultado
semelhante, além de relatarem o fator violagoes
do QCM como preditor para o envolvimento
em acidentes (DeLucia et al., 2003; Olandoski,
2012; Ozkan & Lajunen, 2005; Winter & Do-
dou, 2010).

Diferentemente de Olandoski (2012) e
Ozkan e Lajunen (2005), que encontraram asso-
ciacOes entre os fatores internos e externos do
l6cus de controle associados a niimero de multas
e acidentes de transito, estas ndo foram encon-
tradas no presente estudo. Em relacdo aos estilos
de direcdo, encontrou-se que tanto o estilo negli-
gente quanto o desatento apareceram correlacio-
nados ao nimero de multas e, por outro lado, os
estilos negligente, estressado € o senso-emocio-
nal mostraram-se correlacionados ao numero de
acidentes de transito. Como ¢ possivel analisar,
o estilo negligente correlacionou-se positiva-
mente com infragdes e acidentes, o que ¢ con-
gruente com os dados de outros estudos (Miller
& Taubman-Ben-Ari, 2010; Taubman-Ben-Ari
et al., 2005).

Na analise das variaveis idade e tempo de
habilitag@o, os resultados indicaram apenas as-
sociagdo positiva com acidentes de transito,
enquanto a frequéncia de dirigir apareceu asso-
ciada ao niimero de multas. Esses resultados s@o
diferentes dos de outros estudos, tais como o de
Mesken et al. (2002) e Winter e Dodou (2010),
nos quais a idade apareceu associada positiva-
mente com erros avaliado pelo QCM, bem como
negativamente associada a violagdes. Na pesqui-
sa de Olandoski (2012), o tempo de habilitagao
apareceu associado a atribuicao dos acidentes de
transito a fatores internos; € motoristas com mais
de 23 anos de idade apresentaram médias maio-
res no fator externalidade-outros. Na mesma
direcdo, Silva (2004) encontrou em seu estudo
que a idade apareceu negativamente correlacio-
nada com os estilos perigoso, senso-emocional
e desatento e positivamente associada ao estilo
preventivo.

Nas comparagdes para a variavel sexo, fo-
ram encontradas diferencas significativas com
maiores médias para as mulheres apenas no fator
lapsos do QCM, em externalidade-outros do T-
-LOC-BR e no estilo agressivo do MSDI. Ou-
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tros estudos tém verificado resultados diversos,
como o de Mesken et al. (2002) que encontraram
maiores médias no fator erros para as mulheres
e o de Olandoski (2012) que identificou maiores
médias nos fatores de externalidade, no que se
refere a outros motoristas ¢ também ao acaso.
Por sua vez, no estudo de Holland et al. (2010),
as mulheres apresentaram médias mais altas nos
estilos de conduc¢do relaxante, preventivo e de-
satento. Para esse ultimo estilo de diregdo, Silva
(2004) encontrou resultado similar.

Ainda em relag@o a comparagio entre os se-
xo0s, identificou-se diferencas significativas com
maiores médias para os homens apenas no MSDI,
especificamente no estilo estressado, senso-emo-
cional e preventivo, diferentemente dos resulta-
dos encontrados por Silva (2004). Os resultados
desta pesquisa se assemelham aos apresentados
por Holland et al. (2010), com maiores médias
para os homens no estilo estressado, perigoso
e negligente. Outros estudos tém detectado di-
ferengas significativas no QCM, com maiores
médias para os homens em violagdes (Correia &
Horta, 2014) e em erros (Soares, 2007).

Quanto a escolaridade, os resultados en-
contrados no presente estudo indicaram que
quanto maior o nivel de instru¢do, maiores sao
as médias no fator Lapsos do QCM e no estilo
negligente do MSDI, tais dados se diferenciam
dos achados de Pasa (2013), no qual os anos de
estudo apareceram como um fator de seguranca
para comportamentos de risco. Quanto a varia-
vel estado civil, os resultados indicaram que os
solteiros apresentaram média maior que os ca-
sados/unido estavel no fator violagdes do QCM.
No entanto, no estudo de Soares (2007) nao fo-
ram encontradas diferencas significativas entre
os fatores do QCM para o estado civil. Com re-
lagdo a ambas as variaveis, cabera a realizacao
de novos estudos, em busca do esclarecimento
dessas questoes.

Esta investigacdo teve como principal fina-
lidade analisar de forma exploratoéria as relagdes
existentes entre os construtos e as variaveis so-
ciodemograficas. Muitos dos achados nao pude-
ram ser discutidos devido a falta de estudos que
tenham investigado as mesmas variaveis princi-
palmente, no contexto nacional. Adicionalmen-
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te, muitos resultados encontrados diferem dos
apresentados nos poucos estudos publicados.
Em parte, este fato ¢ compreensivel, uma vez
que o comportamento do motorista ¢ um fend-
meno bastante complexo, sendo influenciado por
diversas variaveis intervenientes, dentre elas as-
pectos individuais e socioculturais.

Apesar das contribui¢des aqui trazidas, este
estudo apresenta limitagdes, tal como o fato de
os resultados ndo poderem ser generalizados
aos motoristas brasileiros, uma vez que a amos-
tra incluiu apenas motoristas de dois estados.
Além disso, devem-se ponderar os resultados,
considerando aspectos como a desejabilidade
social, caracteristica de instrumentos de autor-
relato, como também o fato de grande parte da
coleta ter ocorrido em clinicas credenciadas ao
DETRAN. Vale lembrar, por fim, que embora
os instrumentos tenham evidéncias de validade
para o Brasil, as estimativas de precisao obtidas
nos estudos de adaptagdo estdo abaixo do nivel
adequado indicado por Urbina (2007) e se apli-
ca especialmente ao T-LOC-BR para os fatores
externalidade-outros (a = 0,63) e externalidade-
-acaso (a = 0,40) e ao MSDI para os estilos ne-
gligente, perigoso, senso-emocional, preventivo,
relaxante e desatento com alfa proximo ou abai-
x0 de 0,60.

Deste modo, sugere-se que novos estudos
sejam realizados com esses instrumentos a fim
de aprimorar as suas qualidades psicométricas,
por meio das adaptagdes necessarias, ou com a
construgdo de outras medidas que avaliem esses
construtos na realidade brasileira. E importante
que seja também considerado o fato de que os
numeros de veiculos e de motoristas t€ém aumen-
tado significativamente no Brasil, um fator que
exigira novas e constantes pesquisas na area.

A agenda de pesquisa sobre o tema deve
também incluir novas investigagdes, por exem-
plo, apurando o numero de pessoas consideradas
aptas no processo de concessdo da Carteira Na-
cional de Habilitacdo ¢ o niimero de acidentes
em certos estados brasileiros, a fim de fomentar
discussdes sobre a necessidade de aprimoramen-
tos nos procedimentos da avaliagdo psicologica
pericial e sobre a influéncia dos aspectos socio-
culturais no comportamento e estilo de dirigir

dos motoristas. Essas e outras informacdes sobre
os comportamentos dos condutores sao funda-
mentais para a elaboracdo de programas de in-
tervencao.

Referéncias

Cordazzo, S. T. D., Scialfa, C., Bubric, K., & Ross,
R. J. (2014). The Driver Behaviour Question-
naire: A North American analysis. Journal of
Safety Research, 50, 99-107. doi:10.1016/j.
jsr.2014.05.002

Correia, J. P., & Horta, M. P. C. (2014). Personali-
dade e comportamentos de risco de motoristas:

diferencas entre sexos. Psicologia: Teoria e
Prdtica, 16(1), 79-90.

DeLucia, P. R., Bleckley, M. K., Meyer, L. E.,
& Bush, J. M. (2003). Judgments about collision
in younger and older drivers. Transportation Re-
search Part F, 6, 63-80.

Freeman, J., Wishart, D., Davey, J., Rowland, B., &
Williams, R. (2009). Utilising the Driver Be-
haviour Questionnaire in an Australian organi-
zational fleet setting: Can it identify risky driv-
ers? Journal of the Australasian College of Road
Safety, 20, 38-45.

Hoffmann, M. H. (2005). Comportamento do condu-
tor e fendmenos psicoldgicos. Psicologia: Pes-
quisa & Transito, 1(1), 17-24.

Holland, C., Geraghty, J., & Shah, K. (2010). Dif-
ferential moderating effect of locus of control
on effect of driving experience in young male
and female drivers. Personality and Individual
Difference, 48(7), 821-826. doi:http://dx.doi.
org/10.1016/j.paid.2010.02.003

Hoyt, M. F. (1973). Internal-external control and
beliefs about automobile travel. Journal of Re-
search in Personality, 7,288-293.

Huang, J. L., & Ford, J. K. (2012). Driving locus of
control and driving behaviors: Inducing change
through driver training. Transportation Re-
search Part F: Traffic Psychology and Behav-
iour, 15,358-368.

Lajunen, T., & Summala, H. (1995). Driving expe-
rience, personality, and skill and safety-motive
dimensions in drivers’ self-assessments. Person-
ality and Individual Differences, 19,307-318.

Lajunen, T., & Summala, H. (2003). Can we trust
self-reports of driving? Effects of impression



1634

management on driver behaviour questionnaire

responses. Transportation Research Part F, 0,
97-107.

Mesken, J., Lajunen, T., & Summala, H. (2002). In-
terpessonal violations, speeding violations and
their relation to accident involvement in Filand.
Ergonomics, 45(7), 469-483.

Miller, G., & Taubman-Ben-Ari, O. (2010). Driving
styles among young novice drivers - The con-
tribution of parental driving styles and personal
characteristics. Accident Analysis and Preven-
tion 42,558-570. doi:10.1016/j.aap.2009.09.024

Montag, I., & Comrey, A. L. (1987). Internality
and externality as correlates of involvement in
fatal driving accidents. Journal of Applied
Psychology, 72, 339-343. doi:http://dx.doi.
org/10.1037/0021-9010.72.3.339

Monteiro, C. A. S., & Giinter, H. (2006). Agressivi-
dade, raiva e comportamento de motorista. Psi-
cologia: Pesquisa & Trdnsito, 2(2), 9-17.

Olandoski, G. P. (2012). Comportamento de condu-
¢do e locus de controle (Dissertagdo de mestra-
do, Universidade Federal do Parana, Curitiba,
PR, Brasil).

Ozkan, T., & Lajunen, T. (2005). Multidimensional
traffic locus of control scale (T-LOC). Factor
structure and relationship to risky driving. Per-
sonality and Individual Differences, 38, 533-
545. doi:10.1016/j.paid.2004.05.007

Ozkan, T., Lajunen, T., & Summala, H. (2006). Driv-
er behaviour questionnaire: A followup study.
Accident Analysis and Prevention, 38, 386-395.

Ozkan, T., Lajunen, T., Dogruyol, B., Ziimriit, Y.,
& Coymak, A. (2011). Motorcycle accidents,
rider behaviour, and psychological models. Ac-
cident Analysis and Prevention, 39, 491-499.
doi:10.1016/j.aap.2011.03.009

Pasa, G. G. (2013). Impulsividade, busca de sensa-
¢oes e comportamentos de risco no transito: Um
estudo comparativo entre condutores infratores
e ndo infratores (Dissertacao de mestrado, Uni-
versidade Federal do Rio Grande do Sul., Porto
Alegre, RS, Brasil).

Poo, F., & Ledesma, R. D. (2013). A study on the
relationship between personality and driving
styles. Traffic Injury Prevention, 14, 346-352.
doi:10.1080/15389588.2012.717729

Po¢, F., Taubman-Ben-Ari, O., Ledesma, R., & Diaz-
Lazaro, C. (2013). Reliability and validity of a

Mognon, J. F., Santos, A. A. A.

Spanish-language version of the multidimen-
sional driving style inventory. Transportation
Research Part F, 17, 75-87.

Reason, J., Manstead, A., Stradling, S., Baxter, J., &
Campbell, K. (1990). Errors and violations on
the roads: A real distinction. Ergonomics, 33,
1315-1332.

Rimmo, P. A., & Hakamies-Blomqvist, L. (2002).
Older drivers aberrant driving behaviour,
impaired activity, and health as reasons for self-
imposed driving limitations. Transportation
Research Part F, 5,47-62.

Rozestraten, R. J. A. (1988). Psicologia do Transito:
Conceitos e processos basicos. Sdo Paulo, SP:
EPU.

Steg, L., & Brussel, A. (2009). Accidents, aberrant
behaviours, and speeding of young moped
riders. Transportation Research Part F, 12(6),
503-511.

Stephens, A. N., & Groeger, J. A. (2009). Situational
specificity of trait influences on drivers’ evalua-
tions and driving behaviour. Transportation Re-
search Part F: Traffic Psychology and Behav-
iour, 12(1), 29-39.

Silva, L. C. P. (2004). Analise psicométrica do in-
ventario multdimensional do estilo de dirigir
(MSDI — Multidimensional Driving Style Inven-
tory) (Dissertagdo de mestrado, Universidade de
Sao Paulo, SP, Brasil).

Soares, R. C., Jr. (2007). Comportamento de risco no
transito de motoristas em Campo Grande-MS
(Dissertagdo de mestrado, Universidade Catoli-
ca Dom Bosco, Campo Grande, MS, Brasil).

Taubman-Ben-Ari, O., Mikulincer, M., & Gillath, M.
(2004). The muldimensional driving style in-
ventory-scale construct and validation. Accident
Analysis & Prevention, 952, 1-10. doi:https://
doi.org/10.1016/S0001-4575(03)00010-1

Taubman-Ben-Ari, O., Mikulincer, M., & Gillath, O.
(2005). From parents to children - Similarity in
parents and offspring driving styles. Transpor-
tation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour, 8(1), 19-29.

Tawamoto, J. M., & Capitado, C. G. (2010). Evidéncias
de validade do teste de Pfister: Agressividade e
irritabilidade em motoristas. Estudos Interdisci-
plinares em Psicologia, 1(1), 40-65. doi:http://
dx.doi.org/10.5433/2236-6407.2010v1n1p40



Avaliagao do Comportamento do Motorista, Locus de Controle e Estilos de Diregdo 1635

no Transito.

Trogolo, M. A., Melchior, F., & Medrano, L. A.
(2013). The role of difficulties in emotion regu-
lation on driving behavior. Journal of Behavior,
Health & Social, 6(1), 107-117. doi:10.5460/
jbhsi.v6.1.47607

Urbina, S. (2007). Fundamentos da testagem psico-
l6gica. Porto Alegre, RS: Artmed.

Veiga, H. M. S., Pasquali, L., & Silva, 1. (2009).
Questionario do comportamento do motorista —
QCM. Adaptagdo e validagdo para a realidade
brasileira. Avaliagdo Psicologica, 8(2), 187-196.

Wahlberg, A., Dorn, L., & Kline, T. (2011). The Man-
chester driver behaviour questionnaire as a pre-
dictor of road traffic accidents. Theoretical Issues
in Ergonomics Science, 12, 66-86. doi:http://
dx.doi.org/10.1080/14639220903023376

Wahlberg, A., Do, L., Winter, J. C. F., Dodou, D.,
& Freeman, J. E. (2012). Commentaries and re-
sponses to “The Driver Behaviour Questionnaire
as a Predictor of Accidents: A Meta-analysis”.
Journal of Safety Research, 43(1), 83-99.

Warner, H. W., Ozkan, T., & Lajunen, T. (2010).
Can the traffic locus of control (T-LOC) scale
be successfully used to predict Swedish drivers’
speeding behaviour? Accident Analysis and Pre-
vention, 42, 1113-1117.

Winter, J. C. F., & Dodou, D. (2010). The Driver Be-
haviour Questionnaire as a predictor of accidents:
A meta-analysis. Journal of Safety Research, 41,
463-470. doi:10.1016/j.jsr.2010.10.007

Recebido: 30/07/2015
1%revisdo: 02/05/2016
2%revisdo: 20/07/2016

Aceite final: 15/08/2016

© O(s) autor(es), 2018. Acesso aberto. Este artigo esta distribuido nos termos da Licenca Internacional Creative Commons
Atribuigdo 4.0 (http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/), que permite o uso, distribuicdo e reproducdo sem restrigdes em
qualquer meio, desde que vocé dé crédito apropriado ao(s) autor(es) original(ais) e a fonte, forne¢a um link para a licenga

Creative Commons e indique se as altera¢des foram feitas.



