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Resumo
Este estudo teve como objetivo analisar o comportamento do condutor, o lócus de controle no trânsito 
e os estilos de condução. 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 habilitação de 1 a 49 anos (M = 15,69; DP = 10,80). 
Os instrumentos utilizados foram o Questionário de Comportamento do Condutor (QCM), a Escala 
de Lócus de Controle para o trânsito (T-LOC-BR) e a Escala Multidimensional dos Estilos de direção 
(MSDI). Os resultados indicaram que os erros, lapsos e violações do condutor se mostraram positiva-
mente correlacionados com a atribuição da ocorrência de acidentes a motivos internos e ao acaso, bem 
como aos estilos de condução agressivo e negligente. As análises dos escores dos três instrumentos 
revelaram, ainda, diferenças signifi cativas relativas às variáveis sociodemográfi cas. Acredita-se que os 
achados deste trabalho contribuem para a ampliação do conhecimento sobre o comportamento do con-
dutor, contudo há a necessidade da realização de novos estudos.

Palavras-chave: Psicologia do trânsito, comportamentos de risco, infrações. 

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

Abstract
This study aimed to analyze driver’s behavior, the locus of control in traffi c 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 Traffi c 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 signifi cant differences with regard to sociodemographic variables. 
We believe these fi ndings contribute to a better understanding of drivers’ behavior, however, further 
studies are needed.

Keywords: Traffi c psychology, risk behaviors, traffi c violations.
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Evaluación del Comportamiento del Conductor, 
Locus de Control y Estilos de Conducción en el Tránsito

Resumen
Este estudio tuvo como objetivo analizar el comportamiento del conductor, el locus de control en el 
tráfi co y estilos de conducción. Participaron 326 conductores, edad 19-75 años (M =38.27; DE=11.54), 
55,5% mujeres y el tiempo de habilitación 1-49 años (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 tránsito (T-LOC-BR) y la Escala Multidimensional de Estilos de dirección (MSDI). Los resultados 
errores, lapsus y violaciónes del conductorse encuentran correlacionados positivamente, con la asigna-
ción de los accidentes a razones internas y por acaso, y también a los estilos de conducción agresiva y 
descuidados. El análisis de las puntuaciones de los tres instrumentos también reveló diferencias signi-
fi cativas en las variables sociodemográfi cas. Se cree que los resultados de este estudio han contribuido 
a la expansión del conocimiento sobre el comportamiento del conductor, pero la necesidad de nuevos 
estudios.

Palabras clave: Psicología del tráfi co, comportamientos de riesgo, delitos.

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

Por defi nição, os erros e os lapsos são re-
sultantes de problemas no processamento cog-
nitivo (Özkan, Lajunen, & Summala, 2006; 
Steg & Brussel, 2009). Os erros são usados ge-
nericamente para denominar todas as ocasiões 
em que uma sequência planejada de atividades 
mentais ou físicas não atinge o resultado pre-
tendido (Reason et al., 1990). Por sua vez, os 
lapsos referem-se a falhas de atenção e memó-
ria (por exemplo, esquecer os faróis ligados ou 
tentar dar partida em marcha errada), que são 
relativamente menos perigosos do que os erros 
(Lajunen & Summala, 2003). Segundo Rimmö 
e Hakamies-Blomqvist (2002), existe outro tipo 
de comportamento que está associado com ati-
tudes e a motivação, denominado de violações. 
Neste caso, existe uma intencionalidade do com-

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

A versão original e adaptada do Driver Beha-
viour Questionnaire (DBQ) tem sido amplamen-
te utilizada para avaliação do comportamento dos 
motoristas em vários países (Wahlberg, Dorn, & 
Kline, 2011) e os resultados obtidos têm mostra-
do relação com violações e acidentes de trânsito, 
apesar de pouca consistência das investigações 
sobre quais os fatores do DBQ de fato apresen-
tam essas associações. Nos achados de DeLucia, 
Bleckley, Meyer e Bush (2003), por exemplo, as 
violações avaliadas pelo DBQ foram preditoras 
dos acidentes, tal como ocorreu na pesquisa de 
Özkan e Lajunen (2005) que revelou correlação 
entre as violações e acidentes de trânsito (r = 
0,35, p < 0,001). Por sua vez, Freeman, Wishart, 
Davey, Rowland e Williams (2009) identifi ca-
ram em sua pesquisa correlações positivas, de 
magnitude fraca (r = 0,16, p < 0,001) entre erros 
e acidentes, enquanto Stephens e Groeger (2009) 
encontraram índice de correlação semelhante, 
mas no sentido negativo, entre lapsos e acidentes 
(r = -0,16, p < 0,001).

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

Apesar das críticas levantadas por Wahlberg 
et al. (2012) ao DBQ, ele é um instrumento bas-
tante utilizado nas pesquisas, já tendo sido adap-
tado para vários países e servido de base para o 
desenvolvimento de outros questionários 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 violações (Cordazzo, Scial-
fa, Bubric, & Ross, 2014). Segundo os autores, 
os motoristas muitas vezes se envolvem em com-
portamentos que representam um risco para si e 
para outros motoristas e pedestres. Consideram 
ainda que, embora muitos desses atos sejam vio-
lações de regras, outros são resultados de erros 
devido a situações momentâneas, que podem ser 
atribuídos à inexperiência ou desatenção. 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 variáveis sociode-
mográfi cas, diversos estudos têm encontrado 
diferenças estatisticamente signifi cativas nos re-
sultados do DBQ. Mesken, Lajunen e Summala 
(2002), por exemplo, reportaram que as incidên-
cias de erros aumentam com a idade, além de 
ocorrerem mais frequentemente entre as mulhe-
res. Na revisão feita por Winter e Dodou (2010), 
também foi verifi cado, com o avanço da idade, 
o aumento no número de erros simultaneamente 
à diminuição das violações. Entretanto, os re-
sultados indicaram que as violações aumentam 
com o número de quilômetros rodados. Correia e 
Horta (2014) identifi caram em sua pesquisa, que 
os homens motoristas cometeram mais violações 
e encontraram também correlação entre o traço 

de personalidade busca de sensações e os fatores 
lapsos e violações do DBQ. 

No Brasil, alguns estudos têm sido desen-
volvidos com versões adaptadas do DBQ. Os 
resultados, relativos ao comportamento do con-
dutor, indicaram que os homens apresentaram 
maior frequência de erros no trânsito e que não 
há diferenças signifi cativas para o estado civil 
(Soares, 2007). Também foram detectadas corre-
lações positivas e estatisticamente signifi cativas 
entre os traços de raiva e de agressividade, com 
os fatores erros e violações do DBQ (Monteiro 
& Günter, 2006) e, entre a característica de per-
sonalidade irritabilidade e o fator violações (Ta-
wamoto & Capitão, 2010). Além disso, variáveis 
como escolaridade, frequência de dirigir, consu-
mo de bebida alcoólica e assunção de infrações 
de trânsito de outras pessoas foram preditores de 
violações (Pasa, 2013). Por fi m, o fator violação 
apareceu como um preditor de acidentes de trân-
sito (Olandoski, 2012).

Vale ressaltar que o comportamento do mo-
torista é bastante complexo e envolve mais que 
habilidades cognitivas, mas também aspectos 
motivacionais, atitudes e crenças relacionados 
ao ato de dirigir. Assim, o lócus de controle é 
mais um dos fatores que ajudam na compreen-
são dos comportamentos de risco no trânsito, o 
qual contribui para a adaptação e predição dos 
comportamentos de condução segura (Huang & 
Ford, 2012; Warner, Özkan, & Lajunen, 2010).

De forma geral, o lócus de controle é defi -
nido como a maneira pelas quais os indivíduos 
atribuem responsabilidades pelos eventos que 
ocorrem em suas vidas a fatores internos ou 
externos (Özkan & Lajunen, 2005). Especifi ca-
mente para o trânsito, o lócus de controle interno 
pode infl uenciar o comportamento em termos 
de segurança, uma vez que motoristas classifi -
cados com esse tipo de lócus tendem a perceber 
que os resultados são dependentes de suas pró-
prias habilidades, esforços ou comportamento 
(Huang & Ford, 2012). Assim, esses motoristas 
são mais propensos a usar o cinto de segurança 
regularmente (Hoyt, 1973) e a utilizar medidas 
de precaução, como por exemplo, aplicar os 
freios mais rapidamente ao perceber um peri-
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go na pista de condução (Lajunen & Summala, 
1995). No entanto, os motoristas que acreditam 
que os resultados são controlados por forças ex-
ternas podem ser mais resistentes para mudar os 
seus comportamentos (Huang & Ford, 2012), 
sendo que esse tipo de lócus aparece associado 
ao envolvimento em acidentes de trânsito fatais 
(Montag & Comrey, 1987), bem como à falta de 
cuidado e de precauções para evitar a ocorrên-
cia de desfechos desfavoráveis (Özkan, Lajunen, 
Doğruyol, Zümrüt, & Çoymak, 2011).

Dada a importância desse construto, foram 
desenvolvidos alguns instrumentos que avaliam 
o lócus de controle no trânsito. A escala elabora-
da por Özkan e Lajunen (2005) foi denominada 
Traffi c 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, 
má sorte, destino). Os autores aplicaram-na em 
jovens condutores e os resultados mostraram que 
os motoristas que atribuíram as causas dos aci-
dentes ao próprio comportamento (internalida-
de) estiveram envolvidos mais frequentemente 
em acidentes e tiveram maior número de viola-
ções de trânsito do que aqueles que atribuíram 
acidentes a fatores externos (externalidade). 

No Brasil, o T-LOC-BR foi adaptado por 
Olandoski (2012). Os resultados do estudo apon-
taram para a existência de diferenças estatistica-
mente signifi cativas 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 já sofreram acidentes de trânsito no 
fator externalidade-outros. Foram encontradas 
correlações indicando que quanto maior o tem-
po de habilitação maior a atribuição das causas 
de acidentes a fatores internos. Foram encontra-
das correlações positivas, porém de magnitude 
fraca, entre os fatores erros e lapsos do Driver 
Behaviour Questionnaire (DBQ) com o fator in-
ternalidade, respectivamente, (r = 0,16; r = 0,12) 
do T-LOC-BR. Os resultados revelaram, ain-
da, correlação positiva entre os lapsos e o fator 
externalidade-acaso do T-LOC-BR (r = 0,12), 
bem como correlação negativa entre o fator vio-

lações do DBQ e o fator externalidade-outros 
(r = - 0,11) do T-LOC-BR.

O lócus de controle pode não só infl uenciar 
o comportamento do condutor, como também 
apresentar relação com os estilos de direção, tal 
como identifi cado por Holland, Geraghty e Shah 
(2010) ao avaliar 222 jovens condutores. Os 
resultados obtidos indicaram que os motoristas 
que pontuaram mais em lócus de controle exter-
no obtiveram também maiores pontuações nos 
estilos de condução senso-emocional, perigoso e 
estressado. Os autores verifi caram ainda diferen-
ças 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 condução relaxante, preventivo e desatento. 

Para Taubman-Ben-Ari, Mikulincer e Gilla-
th (2004), o estilo de condução refere-se às for-
mas como os motoristas conduzem habitualmen-
te no trânsito, incluindo a velocidade, a atenção, 
assertividade no relacionamento com outros mo-
toristas, emoção, sentimentos, crenças, valores 
e atitudes. Os autores construíram uma medida 
para avaliar os estilos de direção denominada 
de Multidimensional Driving Style Inventory 
(MDSI). Os itens foram construídos 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 análise fatorial 
exploratória indicou oito estilos de direção: (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 tendência do motorista a fi -
car facilmente distraído durante a condução, po-
dendo, com isso, cometer erros. Para o ansioso, 
as pessoas tendem a se sentirem desconfortáveis 
durante a condução, podendo expressar dúvidas 
e falta de confi ança sobre suas habilidades na di-
reção. Há também o estilo arriscado, referente 
ao motorista que busca estimulação, novas sen-
sações e comportamentos de risco. Por sua vez, 
o condutor com o estilo perigoso tende a dirigir 
muito rápido, diante da pressão de tempo. No 
raivoso, o motorista apresenta a tendência de ser 
hostil com outros motoristas, comportando-se de 
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forma agressiva durante a condução. Para o mo-
torista paciente, caracteriza-se pela tendência de 
ser educado com outros motoristas, além de gen-
til e empático. No estilo cuidadoso, o motorista 
planeja sua condução de forma efi caz, adotando 
atitudes de resolução de problemas relacionados 
com a condução e os obstáculos e, por fi m, no re-
laxante, os motoristas utilizam-se de estratégias, 
tais como ouvir música e exercícios de respira-
ção com o intuito de reduzir a tensão na direção.

Dois estudos foram realizados com o MSDI, 
comparando os estilos de direção dos pais e dos 
fi lhos e relacionando-os com traços de personali-
dade (Miller & Taubman-Ben-Ari, 2010; Taub-
man-Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2005). Os 
resultados indicaram correlações positivas entre 
o estilo negligente com baixa autoestima, viola-
ções e histórico de envolvimento em acidentes 
de trânsito. Também têm se encontrado na litera-
tura que características de personalidade como a 
busca por sensação e a agressividade apareceram 
relacionadas de maneira positiva com os estilos 
raiva e risco e negativamente com o estilo de 
condução cuidadosa (Poó, Taubman-Ben-Ari, 
Ledesma, & Diáz-Lázaro, 2013), sendo essas 
duas características as principais preditoras do 
estilo de condução arriscada (Poó & Ledesma, 
2013). No estudo de Trógolo, Melchior e Medra-
no (2013) foi identifi cado, por um lado, que as 
difi culdades na regulação emocional estão asso-
ciadas aos estilos de condução ansioso, irritado, 
dissociativo e arriscado. Por outro lado, difi cul-
dades menores em controlar as emoções foram 
associadas à condução cuidadosa. 

No Brasil, a adaptação do MSDI foi reali-
zada por Silva (2004) e após os procedimentos 
de tradução para o português e de retroversão, 
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 número de fatores, os 
itens fi caram com uma confi guração 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 variável 
idade, foram encontradas correlações signifi cati-
vas e negativas com os estilos perigoso, senso-
-emocional e desatento, e positiva com o estilo 
preventivo.

Considerando a literatura apresentada, os 
construtos focalizados nesta pesquisa têm sido 
estudados em diversos países a fi m de forne-
cer mais elementos explicativos sobre os com-
portamentos dos motoristas. No Brasil, mesmo 
havendo instrumentos adaptados para avaliação 
desses construtos, as investigações a respeito são 
escassas. Além do mais, estudar aspectos com-
portamentais dos motoristas pode ser útil para a 
elaboração de futuras intervenções no trânsito, 
contribuindo também para o aumento da escassa 
produção científi ca em Psicologia do trânsito no 
Brasil. Nesta perspectiva, o objetivo deste estu-
do foi analisar a correlação entre comportamento 
do motorista (QCM), lócus de controle no trân-
sito (T-LOC-BR) e estilos de direção (MSDI). 
Adicionalmente, a relação destes construtos com 
variáveis como idade, tempo de habilitação, fre-
quência com que dirige, número de infrações e 
acidentes de trânsito, bem como possíveis dife-
renças com outras variáveis sociodemográfi cas 
como sexo, escolaridade e estado civil. 

Método

Participantes
Participaram da pesquisa 326 motoristas 

que residiam em Curitiba-PR, capital e cidades 
do interior de São 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 Habilitação (CNH) variou de 1 a 49 
anos (M = 15,69; DP = 10,80) e 80,6% (n = 262), 
relataram que dirigem todos os dias. Do total de 
participantes, 31% (n = 101) relataram ter tido 
infrações de trânsito no ano de 2014, além disso, 
46,01% (n = 150) já sofreram algum acidente de 
trânsito, no entanto, desses motoristas, apenas 
14,72% (n = 48) relataram terem sido responsa-
bilizados e os demais relataram que foram víti-
mas dos acidentes.
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Instrumentos
Questionário de Identifi cação. O questioná-

rio de identifi cação foi construído para obtenção 
de informações como sexo, idade, estado civil, 
tempo de carteira de motorista, categoria da ha-
bilitação (A, B, AB, C, D, E), frequência 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 trânsito (danos materiais; com vítima).

Questionário 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 tradução por três profi ssionais bilíngues, 
além disso, foi realizada a análise semântica com 
12 sujeitos com escolaridade de ensino médio e 
superior. A partir disso, alguns itens foram eli-
minados e outros reformulados pelas diferenças 
entre os sistemas viários dos dois países. A ver-
são fi nal do instrumento, com 67 itens e opções 
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 análise fatorial exploratória, uma versão fi nal 
de 39 itens, distribuídos em três fatores com 13 
itens cada um, erros (ocorrem devido a falhas no 
processamento da informação, α=0,80), lapsos 
(são ações não-intencionais, α=0,76) e violações 
(existe a intenção deliberada de infringir uma 
norma, α = 0,76). 

Escala de Lócus de Controle no Trânsito 
(T-LOC-BR). A escala com 16 itens foi inicial-
mente desenvolvida por Özkan e Lajunen (2005) 
e adaptada para o Brasil por Olandoski (2012). 
Na versão brasileira, aplicada a 172 motoristas 
do Paraná, foi incluído um item sobre o uso de 
bebidas alcoólicas, assim a versão com 17 itens 
distribuídos em uma escala com pontuações do 
tipo Likert com cinco pontos, sendo 1 ponto atri-
buído à resposta ‘sem a menor possibilidade’ até 
5 pontos conferidos para à resposta ‘alta possi-
bilidade’. A análise fatorial exploratória indicou 
três fatores: (a) internalidade, no qual o sujeito 
é responsável por suas ações, com sete itens 
(α=0,85); (b) externalidade-outros, no qual a 
responsabilidade do acidente é atribuída a Deus, 
políticos, divindades e aos pais, com sete itens 

(α=0,63); (c) externalidade-acaso, no qual a res-
ponsabilidade do acidente é do destino, da sorte 
e azar, com três itens (α=0,40). 

Inventário Multidimensional de Estilo de 
direção. O Multidimensional Driving Style In-
ventory (MSDI) foi desenvolvido por Taubman-
-Ben-Ari et al. (2004) e aplicado em 500 mo-
toristas. Após a análise fatorial, o instrumento 
foi reduzido para 44 itens, distribuídos em oito 
escalas. Para adaptação no Brasil, o instrumento 
foi traduzido para o português e analisado por 
pesquisadores com domínio em inglês. Depois, 
o instrumento foi revertido novamente para o 
inglês por um especialista no idioma. A versão 
com as alterações necessárias foi aplicada em 
250 motoristas, com pontuações no formato Li-
kert de seis pontos, com itens variando de “nun-
ca” (0) a “sempre” (6). Os resultados da análise 
fatorial também indicaram oito escalas e a con-
fi abilidade avaliada por meio do alfa de Cronba-
ch foi para o estilo estressado (α = 0,77), agres-
sivo (α = 0,73), negligente (α = 0,55), perigoso 
(α = 0,55), senso-emocional (α=0,67), preventi-
vo (α=0,64), relaxante (α=0,57) e desatento (α = 
0,63). A confi abilidade também foi avaliada pelo 
teste-reteste em 10% da amostra (n = 25) seis 
meses depois da primeira aplicação, sendo esta-
belecida uma somatória de cada sujeito que res-
pondeu ao questionário e por meio da correlação 
de Pearson foi verifi cado resultado moderado (r 
= 0,66, p < 0,05). Vale ressaltar que se considera 
que os valores de α obtidos no estudo de adap-
tação do instrumento ao Brasil são considerados 
baixos, com base em Urbina (2007). Entretanto, 
optou-se por incluí-la, mesmo assim, por ser um 
instrumento bastante utilizado no cenário inter-
nacional, e por não haver outros que mensurem 
este construto que já tenham sido adaptados para 
a população brasileira.

Procedimento de Coleta de Dados
Com a aprovação do Comitê de Ética em 

Pesquisa com Seres Humanos, a autorização do 
DETRAN/PR e das proprietárias das clínicas, 
iniciou-se a coleta dos dados. Os candidatos à 
renovação que tiveram resultado de “apto” na 
avaliação de aptidão física e mental eram enca-
minhados, individualmente, a uma sala previa-
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mente preparada para a realização da pesquisa. 
Então, 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 participação era volun-
tária, que os dados seriam mantidos em sigilo, 
que os procedimentos do Departamento Estadu-
al de Trânsito (DETRAN) e da pesquisa eram 
distintos e independentes e que a avaliação não 
era obrigatória, e caso não aceitassem participar 
não haveria nenhuma consequência no seu pro-
cesso de renovação. Os condutores que aceita-
ram participar da pesquisa assinaram o Termo 
de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) e 
a pesquisadora explicava a forma de realização 
de cada instrumento. A aplicação foi individual 
e o tempo aproximado de cada aplicação foi de 
30 minutos.

Nas universidades, os dados foram coleta-
dos após a autorização dos Coordenadores dos 
cursos e dos professores em horário previamen-
te agendado. Os alunos que estavam em aulas 
nesses dias eram convidados a participarem da 
pesquisa, após a explicação sobre os objetivos, 
o caráter voluntário e o sigilo das informações. 
Os estudantes que tinham a Carteira Nacional 
de Habilitação (CNH) e aceitaram participar da 
pesquisa, assinaram o Termo de Consentimen-
to Livre e Esclarecido. A aplicação foi coletiva, 
com tempo aproximado de 30 minutos.

Procedimento de Análise dos Dados
Os dados foram tabulados e analisados com 

o software estatístico Statistical Package for 
Social Sciences (SPSS), versão 20.0 e submeti-
dos aos seguintes procedimentos. Para verifi car 
a relação entre os escores dos instrumentos foi 
usada a correlação de Pearson, controlando-se 
as variáveis: sexo, idade, tempo de habilitação e 
frequência com que dirige. A correlação de Pear-
son também foi utilizada para verifi car a relação 
dos fatores do QCM, T-LOC-BR e MSDI com 
número de multas e acidentes de trânsito, idade, 
tempo de habilitação e frequência com que diri-
ge. Para a comparação das variáveis sexo, esco-
laridade e estado civil com os fatores do QCM, 

T-LOC-BR e MSDI, foram utilizados o teste t 
de Student e, para a duas últimas variáveis, uma 
ANOVA. Nas análises, foi considerado o resul-
tado signifi cativo ao nível de 5% (p<0,05). 

Resultados

O objetivo inicial deste estudo foi verifi car 
as relações existentes entre comportamento do 
motorista, lócus de controle e estilos de dirigir, 
controlando as variáveis sexo, idade, tempo de 
habilitação e frequência com que dirige. Na Ta-
bela 1, são apresentadas as correlações entre os 
fatores do Questionário de Comportamento do 
Condutor (QCM), da Escala de Lócus de Con-
trole no Trânsito (T-LOC-BR) e do Inventário 
Multidimensional do Estilo de dirigir (MSDI).

Ao observar a Tabela 1, é possível verifi car 
correlações estatisticamente signifi cativas, de 
magnitude moderada, entre os fatores do QCM, 
erros com lapsos e violações, bem como entre os 
fatores lapsos e violações. Ademais, os fatores 
erros e lapsos apresentaram correlações signifi -
cativas, de magnitude fraca, com os fatores do T-
-LOC-BR, internalidade, externalidade-outros e 
externalidade-acaso, enquanto o fator violações 
associado aos fatores internalidade e externali-
dade-acaso. Os resultados também indicaram 
que o fator internalidade apresentou correlações 
signifi cativas 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 direção avaliados pelo MSDI, os re-
sultados mostraram correlações estatisticamente 
positivas e signifi cativas, de magnitude fraca, 
entre os fatores erros, lapsos e violações com os 
estilos, agressivo, negligente, perigoso e desa-
tento, bem como dos fatores lapsos e violações 
com o estilo senso-emocional. Em acréscimo, 
como esperado, os três fatores do QCM apresen-
taram correlações signifi cativas e negativas com 
o estilo preventivo. 

Foi possível verifi car correlações 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 três fatores do lócus 
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de controle apresentaram correlações positivas, 
de magnitude fraca, com o estilo de direção 
negligente. Por sua vez, os fatores do T-LOC-
-BR externalidade-outros e externalidade-acaso 
apresentaram correlações positivas com o estilo 
de direção senso-emocional. Por outro lado, os 
fatores internalidade e a externalidade-acaso do 
lócus de controle apresentaram correlações sig-
nifi cativas e negativas com o estilo de direção 
preventivo.

Na verifi cação da relação entre os fatores do 
MSDI, foram encontradas correlações estatisti-
camente signifi cativas 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 correlação 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 relação entre os fatores do QCM, 
do T-LOC-BR e do MSDI e as variáveis de au-
torrelato sobre infrações e envolvimento em 
acidentes de trânsito. Os resultados mostraram 
correlações positivas de magnitude fraca, entre 
o fator violações avaliadas pelo QCM com infra-
ções (r = 0,14; p < 0,001) e acidente de trânsito 
(r = 0,12; p = 0,03). Os estilos negligente (r = 
0,19; p < 0,001) e desatento (r = 0,17; p = 0,002) 
apareceram correlacionados com o número de 
multas. Os acidentes de trânsito mostraram-se 
associados aos estilos de direção, estressado (r 
= 0,11; p < 0,001), ao negligente (r = 0,28; p 
< 0,001) e ao senso-emocional (r = 0,17; p = 
0,002). 

A correlação de Pearson também foi utili-
zada para a análise da relação entre as variáveis 
idade, tempo de habilitação e frequência com 
que dirige com os fatores avaliados pelo QCM, 
T-LOC-BR e MSDI. Também foram incluídas 
as variáveis número de multas do último ano e 
o envolvimento em acidentes. No entanto, os re-
sultados indicaram apenas que a idade (r = 0,15; 
p < 0,001) e o tempo de habilitação (r = 0,22; p 

< 0,001) estavam correlacionados com envolvi-
mento em acidentes de trânsito, e a frequência 
de dirigir associada com o número de multas (r 
= 0,14; p < 0,001).

Na comparação de médias nos fatores dos 
três instrumentos foram analisadas variáveis 
como sexo, escolaridade e estado civil. Os re-
sultados indicaram diferenças estatisticamente 
signifi cativas com maiores médias para as mu-
lheres no fator lapsos [t (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 [t (240) = -2,40; p = 0,02], do MSDI. Por sua 
vez, os homens apresentaram escores mais altos 
no estilo estressado [t (240) = 1,93; p = 0,05], 
senso-emocional [t (240) = 2,49; p = 0,01], e re-
laxante [t (240) = 3,51; p < 0,01]. No que diz 
respeito à escolaridade, os resultados indicaram 
diferenças signifi cativas, mostrando que quanto 
maior o nível de instrução, 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, identifi cou-se que os solteiros apresenta-
ram média maior que os casados/união estável 
no fator violações, t (217) = 3,20; p = 0,04, do 
QCM.

Discussão

Os objetivos deste estudo foram analisar a 
relação entre os comportamentos do condutor, 
lócus de controle no trânsito e estilos de direção, 
além de verifi car as relações dos fatores dos ins-
trumentos entre si e explorar variáveis como nú-
mero de infrações, acidentes de trânsito e outras 
variáveis sociodemográfi cas. Muitos estudos es-
trangeiros têm mostrado que esses são constru-
tos e variáveis importantes para a compreensão 
de comportamentos de risco dos motoristas no 
trânsito. No entanto, no Brasil, foram encon-
trados poucos estudos que tenham abordado os 
aspectos de interesse do presente trabalho, não 
tendo sido encontrado nenhuma pesquisa publi-
cada que tenha focalizado os três construtos con-
juntamente. 

A análise que explorou a relação entre os 
fatores dos instrumentos indicou correlações 
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estatisticamente signifi cativas e positivas 
entre os escores de erros, lapsos e violações 
do Questionário de Comportamentos do Con-
dutor (QCM). Com base nas defi nições dos 
fatores estabelecidos por Veiga et al. (2009), 
a associação entre erros e lapsos é esperada, já 
que uma falha no processamento de informação 
(erro) pode ocasionar uma ação não-intencional 
(lapsos). Autores como Özkan et al., (2006) e 
Steg e Brussel (2009) também salientam que 
tanto os erros como os lapsos são resultados de 
problemas no processamento das informações. 
Este mesmo raciocínio pode ser usado para 
explicar a relação encontrada entre lapsos e 
erros com violações, apesar de as violações 
serem, em geral, intencionais. A esse respeito, 
Cordazzo et al. (2014) alertam que os erros na 
direção ocorridos devido a falhas de atenção, 
inexperiência ou situações momentâneas, podem 
ocasionar violações de regras.

Em continuidade à exploração da relação 
entre os fatores dos instrumentos, foram identifi -
cadas, também, correlações positivas e signifi ca-
tivas entre os fatores do T-LOC-BR, mostrando 
que os fatores de externalidade, se relacionaram 
entre si e ambos com o fator internalidade. Pa-
rece compreensível este resultado, pois embora 
existam dois pólos - interno e externo -, eles não 
são opostos, uma vez que o motorista pode atri-
buir as causas de um acidente tanto a fatores in-
ternos, por exemplo, relativo às suas habilidades, 
como também a fatores externos como o destino 
ou a falta de manutenção nas estradas. 

Na análise da associação entre os fatores 
do T-LOC-BR e do QCM, observou-se que os 
fatores internalidade e externalidade-acaso as-
sociaram-se ao fator violação. Este resultado é 
divergente do obtido por Olandoski (2012) ao 
correlacionar o T-LOC-BR com uma adaptação 
do Driver Behaviour Questionnaire (DBQ), di-
ferente da utilizada no presente estudo. Nos re-
sultados relatados pelo autor, foram encontradas 
diversas correlações positivas e signifi cativas, 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 violações do DBQ. Pode-se atribuir os 
resultados diferentes detectados entre os dois es-

tudos às diferenças do instrumento. A adaptação 
brasileira do QCM apresenta alterações em rela-
ção ao número de itens e fatores quando compa-
rado ao DBQ, bem como a alocação dos itens em 
seus respectivos fatores.

Para os fatores avaliados pelo QCM e o 
MSDI, foram encontradas correlações estatis-
ticamente positivas e signifi cativas entre os er-
ros, lapsos e violações com os estilos agressivo, 
negligente, perigoso e desatento. Com base no 
signifi cado de cada um dos fatores do MSDI 
(Silva, 2004), é possível inferir que os motoris-
tas com maior possibilidade de relatarem erros, 
lapsos e violações no trânsito, são os motoristas 
com tendência à agressividade. O mesmo ocor-
re com aqueles identifi cados como negligentes, 
com os perigosos que infringem as leis e gos-
tam de correr riscos, podendo acontecer, tam-
bém, com os motoristas desatentos. Do mesmo 
modo, o motorista com predominância do estilo 
senso-emocional tende a apresentar mais erros e 
lapsos, visto que gosta da emoção de dirigir pe-
rigosamente e procura maneiras de atravessar o 
trânsito o mais rápido possível. 

Além do mais, como esperado teoricamen-
te, o estilo preventivo referente àqueles moto-
ristas, que dirigem cautelosamente e com cuida-
do, apareceu associado de maneira signifi cativa 
e negativa com os três fatores do QCM, erros, 
lapsos e violações. O fator preventivo também 
apresentou correlações negativas com os fatores 
internalidade e externalidade-acaso do T-LOC-
-BR, ou seja, esses motoristas tendem a não atri-
buir as causas dos acidentes de trânsito às suas 
próprias ações e nem ao acaso, como o destino. 
Há pesquisadores que defendem a ideia de que 
a internalidade esteja ligada a comportamen-
tos de condução segura (Hoyt, 1973; Huang & 
Ford, 2012; Lajunen & Summala, 1995), apesar 
de não haver consenso na literatura sobre qual a 
forma de atribuição mais adequada para evitar 
os acidentes de trânsito, se a fatores internos ou 
externos.

Explorando ainda mais os fatores do T-
-LOC-BR e os outros estilos de direção, foram 
encontradas correlações positivas entre a inter-
nalidade, externalidade-acaso, externalidade-
-outros e os estilos agressivo e negligente, bem 
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como entre os últimos dois fatores do T-LOC-BR 
e o estilo desatento. Observou-se, também, a as-
sociação da internalidade e externalidade-outros 
com o estilo senso-emocional, e 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 direção agres-
sivo, negligente, desatento, senso-emocional e 
estressado, tendem a atribuir as causas de aci-
dentes de trânsito a fatores externos a si. Pode-
-se observar uma semelhança com o estudo de 
Holland et al. (2010), no qual o lócus de controle 
externo esteve associado aos estilos de condução 
senso-emocional, estressado e perigoso. 

As discussões na literatura sobre o lócus 
de controle no trânsito sugerem que os motoris-
tas, que diante dos acidentes automobilísticos 
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 difi culda-
des para se precaverem de desfechos desfavo-
ráveis na direção (Özkan 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 trânsito. 
Em razão disso, acredita-se que as intervenções 
educativas com esses motoristas são necessárias 
e podem ser efetivas.

Considerando a proposição de Taubman-
Ben-Ari et al. (2004) de que os estilos de 
direção são interrelacionados, a correlação 
entre os estilos, avaliados pelo MSDI, foi aqui 
analisada. Os resultados mostraram correlações 
estatisticamente signifi cativas e positivas entre 
o estilo negligente e o agressivo e entre esses 
dois estilos, com o senso-emocional. Com base 
nas descrições sobre os fatores (Silva, 2004), 
entende-se que essas relações são esperadas, 
pois uma das características do estilo negligente 
é a falta de planejamento da sua rota antes de 
sair de casa, o que pode levar, na situação de 
pressa, à impaciência com um trânsito pesado e, 

consequentemente, a expressões que podem ser 
consideradas agressivas. Por sua vez, motoristas 
que apresentam maior busca por sensação e 
agressividade tendem a expressar maior raiva e 
direção arriscada quando estão dirigindo (Poó 
& Ledesma, 2013; Poó et al., 2013). Essas 
difi culdades na regulação emocional também 
estão associadas aos estilos de condução 
ansioso, irritado, dissociativo e arriscado 
(Trógolo et al., 2013). Verifi ca-se assim, que os 
comportamentos no trânsito são resultados de 
uma associação entre emoções, características de 
personalidade e estilos de direção, e que quanto 
menos adequados podem levar a situações de 
risco com grande possibilidade de envolvimento 
em acidentes de trânsito. 

Em contraste com essas situações e consi-
derando a descrição 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 Poó et al. (2013), a condução cui-
dadosa apareceu correlacionada negativamente 
com a busca por sensação e agressividade. Os 
autores detectaram, ainda, associação entre os 
estilos estressado e relaxante, visto ser possível 
que aqueles motoristas, que se sentem descon-
fortáveis e nervosos enquanto dirigem, procu-
ram maneiras de aliviar a tensão, ouvindo músi-
ca, por exemplo. 

Correlacionar as variáveis sociodemográfi -
cas e os fatores do QCM, do T-LOC- BR e do 
MSDI, bem como com número de multas e de 
acidentes de trânsito também foi objetivo des-
ta pesquisa. Estabeleceu-se este objetivo pelo 
fato de a literatura apontar para diversas dessas 
variáveis como determinantes do ato de dirigir, 
dentre elas, o sexo, idade, escolaridade, número 
de multas e acidentes, e até a cultura de um país 
(Holland et al., 2010; Mesken et al., 2002; Olan-
doski, 2012; Pasa, 2013; Soares, 2007). Deste 
modo, verifi caram-se correlações positivas entre 
o fator violações avaliadas pelo QCM e o núme-
ro de infrações e acidente de trânsito. Apesar das 
magnitudes dessas correlações serem baixas, al-
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guns estudos têm também identifi cado resultado 
semelhante, além de relatarem o fator violações 
do QCM como preditor para o envolvimento 
em acidentes (DeLucia et al., 2003; Olandoski, 
2012; Özkan & Lajunen, 2005; Winter & Do-
dou, 2010). 

Diferentemente de Olandoski (2012) e 
Özkan e Lajunen (2005), que encontraram asso-
ciações entre os fatores internos e externos do 
lócus de controle associados a número de multas 
e acidentes de trânsito, estas não foram encon-
tradas no presente estudo. Em relação aos estilos 
de direção, encontrou-se que tanto o estilo negli-
gente quanto o desatento apareceram correlacio-
nados ao número de multas e, por outro lado, os 
estilos negligente, estressado e o senso-emocio-
nal mostraram-se correlacionados ao número de 
acidentes de trânsito. Como é possível analisar, 
o estilo negligente correlacionou-se positiva-
mente com infrações e acidentes, o que é con-
gruente com os dados de outros estudos (Miller 
& Taubman-Ben-Ari, 2010; Taubman-Ben-Ari 
et al., 2005).

Na análise das variáveis idade e tempo de 
habilitação, os resultados indicaram apenas as-
sociação positiva com acidentes de trânsito, 
enquanto a frequência de dirigir apareceu asso-
ciada ao número de multas. Esses resultados são 
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 violações. Na pesqui-
sa de Olandoski (2012), o tempo de habilitação 
apareceu associado à atribuição dos acidentes de 
trânsito a fatores internos; e motoristas com mais 
de 23 anos de idade apresentaram médias maio-
res no fator externalidade-outros. Na mesma 
direção, 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 comparações para a variável sexo, fo-
ram encontradas diferenças signifi cativas 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-

tros estudos têm verifi cado 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 identifi cou maiores 
médias nos fatores de externalidade, no que se 
refere a outros motoristas e também ao acaso. 
Por sua vez, no estudo de Holland et al. (2010), 
as mulheres apresentaram médias mais altas nos 
estilos de condução relaxante, preventivo e de-
satento. Para esse último estilo de direção, Silva 
(2004) encontrou resultado similar.

Ainda em relação à comparação entre os se-
xos, identifi cou-se diferenças signifi cativas com 
maiores médias para os homens apenas no MSDI, 
especifi camente 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 têm detectado di-
ferenças signifi cativas no QCM, com maiores 
médias para os homens em violações (Correia & 
Horta, 2014) e em erros (Soares, 2007).

Quanto à escolaridade, os resultados en-
contrados no presente estudo indicaram que 
quanto maior o nível de instrução, maiores são 
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 segurança 
para comportamentos de risco. Quanto à variá-
vel estado civil, os resultados indicaram que os 
solteiros apresentaram média maior que os ca-
sados/união estável no fator violações do QCM. 
No entanto, no estudo de Soares (2007) não fo-
ram encontradas diferenças signifi cativas entre 
os fatores do QCM para o estado civil. Com re-
lação a ambas as variáveis, caberá a realização 
de novos estudos, em busca do esclarecimento 
dessas questões.

Esta investigação teve como principal fi na-
lidade analisar de forma exploratória as relações 
existentes entre os construtos e as variáveis so-
ciodemográfi cas. Muitos dos achados não pude-
ram ser discutidos devido à falta de estudos que 
tenham investigado as mesmas variáveis 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 é compreensível, uma vez 
que o comportamento do motorista é um fenô-
meno bastante complexo, sendo infl uenciado por 
diversas variáveis intervenientes, dentre elas as-
pectos individuais e socioculturais. 

Apesar das contribuições aqui trazidas, este 
estudo apresenta limitações, tal como o fato de 
os resultados não 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, característica de instrumentos de autor-
relato, como também o fato de grande parte da 
coleta ter ocorrido em clínicas credenciadas ao 
DETRAN. Vale lembrar, por fi m, que embora 
os instrumentos tenham evidências de validade 
para o Brasil, as estimativas de precisão obtidas 
nos estudos de adaptação estão abaixo do nível 
adequado indicado por Urbina (2007) e se apli-
ca especialmente ao T-LOC-BR para os fatores 
externalidade-outros (α = 0,63) e externalidade-
-acaso (α = 0,40) e ao MSDI para os estilos ne-
gligente, perigoso, senso-emocional, preventivo, 
relaxante e desatento com alfa próximo ou abai-
xo de 0,60. 

Deste modo, sugere-se que novos estudos 
sejam realizados com esses instrumentos a fi m 
de aprimorar as suas qualidades psicométricas, 
por meio das adaptações necessárias, ou com a 
construção de outras medidas que avaliem esses 
construtos na realidade brasileira. É importante 
que seja também considerado o fato de que os 
números de veículos e de motoristas têm aumen-
tado signifi cativamente no Brasil, um fator que 
exigirá novas e constantes pesquisas na área. 

A agenda de pesquisa sobre o tema deve 
também incluir novas investigações, por exem-
plo, apurando o número de pessoas consideradas 
aptas no processo de concessão da Carteira Na-
cional de Habilitação e o número de acidentes 
em certos estados brasileiros, a fi m de fomentar 
discussões sobre a necessidade de aprimoramen-
tos nos procedimentos da avaliação psicológica 
pericial e sobre a infl uência dos aspectos socio-
culturais no comportamento e estilo de dirigir 

dos motoristas. Essas e outras informações sobre 
os comportamentos dos condutores são funda-
mentais para a elaboração de programas de in-
tervenção.
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