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Resumo

Introduciio: Estudos internacionais e apenas alguns estudos nacionais exploraram o papel dos
comportamentos inadequados dos condutores na ocorréncia de acidentes de tréansito,
acentuando a importincia (a este nivel) de tracos de personalidade como a procura de
sensagdes, impulsividade, agressividade e extroversdao. Em Portugal, desde a primeira década
deste século legislou-se sobre a obrigatoriedade da avaliagdo psicologica de condutores,
contemplando as areas percetivo-cognitiva, psicomotora e psicossocial. Neste estudo de
natureza exploratoria, pretendemos explorar associagdes entre tragos e facetas de personalidade
avaliados com uma prova que néo € utilizada sistematicamente no processo de avaliagdo acima
referido (NEO-PI-R) e os comportamentos dos condutores (e.g. contraordenagdes) e as suas
aptidGes percetivo-cognitiva, psicomotora e psicossocial (avaliadas com uma bateria usada
sistematicamente no processo de avaliacgio referido).

Meétodos: Cento e cinquenta e oito condutores (média de idades = 45,15; DP = 12,00; sexo
masculino, n = 135; 85,4%) foram submetidos a avaliagdo psicoldgica. Esta comportou a
aplicag@o de um questionario sobre dados sociodemograficos, clinicos e relativos a condugéo
automovel, de uma bateria de testes aferida para a populagdo portuguesa e utilizada
habitualmente no processo de avaliagdo psicologica (Sistema integrado para avaliagdo
psicoldgica de condutores BAPCON), que apresenta diferentes provas que avaliam as dreas
percetivo-cognitiva, psicomotora e psicossocial € o inventario de personalidade NEO-PI-R.
Resultados: Os sujeitos aprovados na estabilidade emocional revelaram maior amabilidade e
retiddo que os reprovados; os aprovados no despiste psicopatologico maior obediéncia ao dever
que os reprovados; e os aprovados nas competéncias sociais menor ansiedade que os
reprovados. Quem referiu consumir medicamentos apresentou menor conscienciosidade,
abertura a experiéncia e obediéncia ao dever (vs. quem referiu ndo o fazer). Quem cometeu
contraordenagdes apresentou menor conscienciosidade (vs. os que ndo o fez), quem teve
acidentes maior hostilidade (vs. quem ndo os teve), quem viu o seu titulo apreendido maior
abertura a experiéncia, menor modéstia e deliberagdo (vs. aqueles a quem isso ndo aconteceu)
e quem cometeu crimes rodovidrios menor abertura a experiéncia, menor conscienciosidade,
menor ansiedade, maior impulsividade e menor obediéncia ao dever.

Discussdo: Este estudo exploratério mas inovador no nosso pais demonstra a associagdo entre
(e a importancia de avaliar) tragos e facetas de personalidade e diferentes varidveis da area
psicossocial (da avaliagdo psicoldgica de condutores) (bem como desses tragos e facetas com
diferentes comportamentos dos condutores).

Palavras-chave: avaliagdo psicolégica, condutores, condugfo, tragos de personalidade.



Abstract

Introduction: International studies and a few national studies have explored the role of
inappropriate behavior of drivers in the event of traffic accidents, emphasizing the importance
(at this level) of personality traits such as sensation seeking, impulsivity, aggressiveness and
extroversion. In Portugal, from the first decade of this century it has legislated on the mandatory
psychological evaluation of drivers, contemplating the perceptive-cognitive, psychomotor and
psychosocial. In this study of exploratory nature, we intend to explore associations between
traits and personality facets evaluated with a test that is not routinely used in the evaluation
process above (NEO-PI-R) and driver behavior (eg offenses) and their skills perceptive-
cognitive, psychomotor and psychosocial (assessed with a battery used systematically in the
process of such evaluation).

Methods: One hundred and fifty-eight drivers (mean age = 45.15, SD = 12.00; male, n = 135;
85.4%) underwent psychological evaluation. This acted to apply a questionnaire on
sociodemographic and clinical data and on the car driving, a battery of tests measured for the
Portuguese population and commonly used in psychological assessment process (integrated
system for psychological evaluation BAPCON drivers), which has different tests that evaluate
the perceptive-cognitive, psychomotor and psychosocial and personality inventory NEO-PI-R.
Results: The subjects approved in emotional stability showed greater kindness and
righteousness that the reprobate; approved the psychopathological greater obedience to duty
screening that failed; and approved in social skills less anxiety than the reprobate. Who reported
consuming drugs had lower conscientiousness, openness to experience and obedience to duty
(vs. who said not to do). Who committed offenses had lower conscientiousness (vs. those who
did not), who had accidents increased hostility (vs. those who did not have them), who saw his
title seized greater openness to experience, less modesty and deliberation (vs. those whom it
did not) and who committed crimes road less openness to experience, conscientiousness
smaller, less anxiety, greater impulsivity and lower obedience to duty.

Discussion: This exploratory but groundbreaking study in our country demonstrates the
association between (and the importance of assessing) traits and personality facets and different
variables of psychosocial area (psychological drivers of assessment) (and these traits and facets
with different behaviors drivers).

Keywords: psychological assessment, drivers, driving, personality traits.



1.Introdu¢io

Uma das primeiras defini¢des de psicologia do transito existentes € a de Rozestraten
(1981) que a define como sendo o estudo cientifico do comportamento daqueles que
participam no transito, enquanto conjunto de deslocamentos que opera via um sistema
devidamente regulamentado. Defini¢des mais recentes vdo no mesmo sentido referindo que
esta area da psicologia estuda o comportamento dos utilizadores das estradas € os processos
que subjazem a esse mesmo comportamento, visando identificar os determinantes do
comportamento dos referidos utilizadores, para propor medidas eficazes de prevencdo dos
acidentes (Silva e Alchieri, 2007). Para Hoffmann (2005) a psicologia do transito inclui o
estudo do comportamento dos utilizadores das vias e dos fenémenos/processos psicossociais
subjacentes a0 comportamento. Assim, esta 4rea da psicologia aborda uma diversidade de
questdes, tais como a procura visual, o estilo de percegdo, as atitudes, a percecdo de risco, a
procura de emogdes, a atribui¢do, o estilo de vida, o stresse e a representagio social.

O comportamento dos condutores implica marcada complexidade, englobando processos
como a atencdio, a detecfio, a percegdo, a memoria, a tomada de decisbes e o tratamento de
informagdo, automatismos percepto e sensério-motores e a propria atitude do condutor, entre
outros (Instituto da Mobilidade e dos Transportes/IMT, 2010; Rozestraten, 1988). Segundo o
IMT, dada a complexidade daquele comportamento, é desejavel que um condutor experiente
desenvolva melhor a tarefa da condugio, em maior seguranga, com escolhas mais acertadas,
decisGes mais firmes e estando mais atento aos imprevistos (IMT, 2008). Ainda acerca do
comportamento de condugdo, as caracteristicas biopsicologicas do condutor (capacidade e
velocidade de processamento da informagdo, tempo de reagdo, capacidades fisicas,
coordenacgdo motora, flexibilidade e forga) e as caracteristicas adquiridas através do treino e
da experiéncia sdo determinantes para definir o grau de competéncia do condutor. Este grau
sofre mutagdes ao longo do tempo, em fung¢do de uma série de varidveis que caracterizam o
ser humano (a atitude, a motivagdo, o esforco, a fadiga, a sonoléncia, a emogdo € o stresse)
(Fuller, 2005). Por este motivo, os fatores especificos associados a condugdo (como as
competéncias visuais, motoras e percetivas) mas também os fatores de natureza motivacional
e atitudinal sdo centrais no comportamento de conduggo (Ajzen, 1987; Hoffmann, 2005).

Em 1910, como consequéncia dos indices de sinistralidade, nos Estados Unidos da
América, surgiu a necessidade de avaliar psicologicamente os motoristas dos elétricos de
Nova Iorque, submetendo-os a testes de aptiddes e inteligéncia, tornando a avaliagdo
psicologica um requisito para a condugdo de veiculos (Rozestraten, 1988), acontecendo o

mesmo nos anos 20, na Alemanha e em Espanha. Segundo Rozestraten (1988) a psicologia



do trénsito emergiu com estudos realizados em centros de pesquisa no Canad4, Holanda e
Inglaterra, desde a década de 50 do 1ltimo século. Posteriormente, os métodos de avaliagdo
psicolégicos foram aperfeigoados (Hoffman, 2005).

Os acidentes rodovidrios foram reconhecidos como um grave problema de satide ptiblica
(World Health Organization, 2007) e vérios estudos comprovaram que uma grande
percentagem desses mesmos acidentes devia-se ao comportamento dos condutores (Dahlen,
Martin, Ragan e Kuhlman, 2005; Fuller, 2005; Hoffinan, 2005; Jonah, 1997; Rozestraten,
1981) e com alguns a focarem, precisamente, entre Os fatores que estavam relacionados com
os acidentes, as caracteristicas de personalidade dos condutores. No Brasil, apenas em 1951
se registaram as primeiras avaliagSes psicologicas de condutores, através de provas de
personalidade e aptiddo e de entrevistas e, a partir de 1953, estas avaliagBes passaram a ser
obrigatdrias para os candidatos a profissio de motorista.

Em Portugal, até 2008, apenas o codigo da estrada (Decreto-lei 113/2008 de 1 de julho)
legislava sobre a obrigatoriedade de avaliagio psicoldgica, € esta apenas era aplicada a
condutores de veiculos pesados de passageiros e a alguns casos especificos de carteira
profissional, como o transporte de mercadorias perigosas.

Porém, na tentativa de reduzir a sinistralidade rodoviaria, ¢ atendendo aos estudos
nacionais e internacionais que se foram acumulando (Beirness, 1993; Mann et al., 2000;
Vingilis et al., 2005) sobre os fatores que estdio associados aos acidentes de viagdo, € que
mostraram a importdncia dos utentes das vias rodovidrias adotarem atitudes e
comportamentos seguros, uma vez que o comportamento humano é um dos grandes pilares da
seguranga rodovidria (Hoffman, 2005), em 2009, o IMT, através do Decreto-lei n.°313/2009,
de 27 de Outubro, regulamentou a habilitagio legal para conduzir. Assim, passou a ser
obrigatdria a avaliagfo psicolégica para todos os condutores do Grupo 2 e, quando aplicavel,
a condutores do Grupo 1 (Anexo 1). Em 2012, e através do Decreto-lei n.° 138/2012, de 5 de
Julho (Anexo 2), o IMT estabeleceu novas normas para a condugio automével definindo os
pressupostos da avaliagdo psicolégica a condutores (nomeadamente as 4reas, aptiddes e
competéncias a avaliar, em especifico, as dreas percetivo-cognitiva, psicomotora e
psicossocial relevantes para o exercicio da condug#o), legislagdo esta atualizada em 2014
através do Decreto-lei nr.° 37/2014 de 14 de margo (Anexo 3) que aprovou o novo
Regulamento da Habilitagdo Legal para conduzir (RHLC). Esta avaliagdo psicologica é
realizada por psicélogos no exercicio da sua profissdo e pelo IMT ou por entidades por este
designadas, através de testes aferidos e validados para a popula¢do portuguesa (que o RHLC

tem listados). No nosso pais, decorrente da avaliagdo psicoldgica aos candidatos a condutores



ou condutores que procuram a renovagio do titulo de condugdo, € emitido um parecer de
aptiddo ou inaptidZo para a condugfo (informagdo que constara no Certificado de Avaliagdo
Psicologica), com os profissionais que realizam a avaliag@o a definir este ponto com base em
condi¢bes minimas que se encontram afixadas pelo RHLC para as areas percetivo-cognitiva e
psicomotora (em conjunto) e para a area psicossocial (Anexo 4). E nesta tltima 4rea de
avaliagdo que € contemplada a personalidade dos condutores, pelo que s3o condigdes
minimas o condutor ndo apresentar perturbagdo grave da personalidade ou manifestagbes
psicopatologicas, instabilidade emocional manifesta, evidéncia de agressividade,
impulsividade ou irritabilidade explosiva, comportamento antissocial evidente € manifesto,
comportamentos que traduzam atitudes inadaptadas e/ou de risco face a seguranga do trafego,
comportamentos que revelem a tendéncia para abusar de bebidas alcoolicas ou evidenciem
dificuldade em dissociar o seu consumo da condugdo automével e comportamentos que
revelem a tendéncia para abusar de substincias psicotrépicas ou evidenciem dificuldade em
dissociar o seu consumo da condugdo automovel, conforme o RHLC.

Fica evidente pelas areas que sdo contempladas na avaliagdo psicologica de condutores no
nosso pais a relevincia que é dada, na area psicossocial, a estabilidade emocional e a
personalidade do condutor. Varios estudos nacionais e internacionais tém explorado o papel
de diferentes tragos de personalidade no comportamento de condugdo (e.g. ANSR, 2010;
Aratjo e Rocha, 2008; Correia, 2008; Ferreira e Simdes, 2013; Oliveira, 2007). Porém, antes
de explorarmos os dados conhecidos a este nivel, importa sintetizar brevemente alguns
aspetos relativos a area do estudo e avaliacdo da personalidade.

Segundo Trentini e colaboradores (2009), a personalidade refere-se as caracteristicas dos
individuos, sendo tunica e distinguindo-se dos demais a partir de padrSes consistentes de
sentimentos, pensamentos € comportamentos. De acordo com Sisto e Oliveira (2007), os
tragos de personalidade sdo as “caracteristicas psicolégicas que representam tendéncias
relativamente estaveis na forma de pensar, sentir € atuar com as pessoas. Caracterizam,
contudo tendéncias com possibilidades de mudangas, como produto das interagdes das
pessoas com o seu meio social” (p. 92). Como ¢€ possivel verificar, existem muitas defini¢oes
de personalidade, ndo existindo, neste trabalho, espago para nos debrugarmos detalhadamente
sobre as mesmas. Segundo Cook (1984, cit. in Lima, 2007) esta diversidade de defini¢des
deve-se a variedade de perspetivas, fungSes e niveis de explicagdo pretendidos pelos autores.

Um conceito que surge em quase todos os trabalhos sobre personalidade ¢ o conceito de
traco € as teorias dos tragos sdo, entdo, teorias que encaram a personalidade de uma pessoa

como um conjunto de tragos (Lima, 2007). Dentro das teorias dos tragos importa centrar-nos



na de Costa e McCrae (1994; 1996 cit. por Lima, 2007) que apresentam a personalidade
como um sistema composto por tragos da personalidade e processos dindmicos que
influenciam o processo psicologico. Na teoria destes autores (1987), o comportamento €
previsto através da compreensdo de trés componentes centrais e de trés componentes
periféricos. Os componentes centrais da personalidade s#o: 1) tendéncias bdsicas (podem ser
herdadas, decorrentes de experiéncias iniciais ou modificadas por doengas ou intervengdo
psicolégica, mas, em qualquer periodo da vida de uma pessoa, definem o potencial e a sua
dire¢do; além dos tragos pessoais estaveis, incluem as habilidades cognitivas, o talento
artistico, a orientagiio sexual e processos basicos subsequentes a aquisicio da linguagem,
adaptagBes caracteristicas e auto conceito); 2) adaptagbes carateristicas (habilidades
adquiridas e especificas, que se desenvolvem a medida que as pessoas se ajustam ao seu
ambiente; diferenciam-se de cultura para cultura, explicando tanto a estabilidade como a
plasticidade da personalidade; as crengas, atitudes e sentimentos que o individuo tem em
relagdo a si mesmo sdo adaptagSes caracteristicas no sentido que influenciam a forma pela
qual alguém se comporta numa determinada circunstincia) (Costa € McCrae, 1992, 1995;
McCrae e John, 1992); e 3) autoconceito (conhecimento, visdes, avaliagdes do self, variando
de uma mistura de fatos da historia pessoal até & identidade que da a vida sentido de
proposito e coeréncia). Os trés componentes periféricos sdo as bases biologicas, a biografia
objetiva e as influéncias externas. A teoria de Costa e McCrae (1992, 1995) considera como
influéncia causal tnica para os tragos de personalidade a biologia (os principais mecanismos
biolégicos que influenciam as tendéncias bésicas sdo os genes, as hormonas e as estruturas
cerebrais; o ambiente ndo tem qualquer papel na formagdo das tendéncias basicas). Quanto
biografia objetiva, esta diz respeito a tudo o que a pessoa faz, pensa ou sente em toda a sua
vida (aqui importa aquilo que ocorreu nas vidas das pessoas ao invés das suas percecdes
sobre as suas experiéncias) e as influéncias externas referem-se a todas as situages (fisicas
ou sociais) a que estamos sempre sujeitos e que influenciam o sistema de personalidade.
Existindo outras teorias dos tragos para além da de Costa e McCrae (mas ndo existindo
espago para as apresentarmos aqui), de acordo com McAdams (1992), nos anos sessenta as
teorias dos tragos foram objeto de critica visto parecer que os tragos nfo eram mais do que
medidas do que € considerado socialmente desejavel. Esta critica deu lugar a perspetiva
interacionista, apontada por Mischel (1973) e nos anos oitenta os tragos foram considerados
como tendo muito pouca capacidade para prever o comportamento do sujeito (McAdams,

1992). Porém, nos anos noventa, iniciou-se um verdadeiro retorno aos tragos e de acordo com



vérios autores (McAdams, 1992; McCrae & John, 1990), uma das razdes para a revitalizagdo
da teoria dos tragos foi a emergéncia e desenvolvimento do Modelo dos Cinco Fatores.

McAdams (1992), refletindo sobre os vinte anos de investigagdo acerca do conceito de
trago, apresentou cinco razdes pelas quais 0 mesmo superou as criticas situacionalistas e
emergiu como modo legitimo de descrever a personalidade: 1) os tragos sdo mais do que
meras conveniéncias linguisticas; 2) muitos tragos revelam notavel consisténcia longitudinal;
3) a agregagdo indica que os tragos sdo bons preditores do comportamento; 4) os efeitos das
situagdes ndo sdo mais preponderantes que os efeitos dos tragos; 5) o aparecimento do
modelo dos cinco fatores.

O Modelo dos Cinco Fatores (FFM), conhecido na literatura internacional como Big Five,
na sua formulagdo atual, propde cinco fatores: Extroversdio (E), Amabilidade (A),
Conscienciosidade (C), Neuroticismo (N) e Abertura a Experiéncia (O) (McCrae e Costa,
1987; MacAdams, 1992). Este modelo tem por base os principais questionarios e inventarios
de avaliagdo da personalidade: o 16-PF, o MMPI, a escala de Necessidades de Murray, o
California Q — Set, as escalas de Comrey, entre outros (Hutz et al., 1988). Um dos autores
pioneiros para o desenvolvimento do modelo foi McDougall (1932), que propds que a
personalidade poderia ser analisada a partir de cinco fatores independentes. Goldberg (1993)
realizou uma meticulosa analise em que reemergiram cinco fatores (os acima referidos),
confirmando a robustez do modelo, sendo este investigador o responsavel pela expressdo Big
Five. De acordo com Lima (1997), comecgaram a surgir investigagdes que procuraram
relacionar os fatores de Goldberg com o Inventdrio NEO de trés fatores/componentes de
McCrae e Costa (1983), o que levou ao desenvolvimento do NEO-PI, ja baseado em cinco
fatores e, posteriormente, ao desenvolvimento do NEO-PI-R com cinco fatores (os ja
referidos: neuroticismo, extroversdo, amabilidade, abertura a experiéncia e
conscienciosidade) e trinta facetas. De facto, a maioria dos autores vinculados ao FFM néo o
consideram como a ultima palavra a respeito da descri¢do da personalidade (Costa € McCrae,
1995; McCrae e John, 1992). Neste sentido “O modelo dos Big Five deverd ser encarado
como um modelo importante no estudo da personalidade, mas ndo o modelo integrativo da
personalidade” (McAdams, 1992, p. 355).

Partindo agora para a considerag@o de estudos nacionais e internacionais que tém estudado
a associa¢do entre o comportamento dos condutores e diferentes caracteristicas/tragos de
personalidade, em 2002, Lancaster e Ward salientaram que certas carateristicas da
personalidade estdo associadas aos comportamentos inseguros dos condutores e ao

envolvimento em acidentes, destacando a procura de sensagdes, a impulsividade e a



hostilidade / agressividade. A procura de sensagdes revela-se através da procura de novas e
variadas sensagdes € experiéncias, agravada pela intengfio de correr riscos fisicos € sociais,
estando fortemente associada a vérios tipos de infragdes de trinsito, tais como o excesso de
velocidade, ultrapassagens frequentes e mudangas de faixa de rodagem (Correia e Horta,
2014; Constantinou, Panayiotou, Konstantinou, Loutsiou-Ladd e Kapardis, 2011; Rocha,
2005; Thielen, Hartmann e Soares, 2008). Segundo Jonah (1997), na sua revisdo da literatura
(de quarenta estudos), a procura de sensagdes mostrou influenciar os comportamentos de
risco na condugdo (falta do uso de cinto de seguranga, excesso de velocidade, entre outros) e
o consumo de alcool, potenciando desse modo o risco de acidente. Segundo Dahlen, Martin,
Ragan e Kuhlman (2005), a procura de sensa¢des é um preditor dos lapsos na concentragio,
pequenas perdas de controlo do veiculo, condugdo agressiva, condugio de risco, expressdo
verbal e fisica de raiva na condugdo. A impulsividade, por sua vez, é caracterizada pela
instabilidade comportamental, inaptiddo para controlar impulsos, comportamentos
ameagadores e violentos e contribui para o aumento do risco de colisdo de veiculos (Dahlen
et al., 2005). Estes autores referem que os condutores impulsivos tendem a agir sem
considerarem todos os aspetos da situagdo e das consequéncias dos seus comportamento e no
seu estudo comprovaram quer o papel da procura de sensagdes como preditor de uma
conducdo de risco, quer da impulsividade (Dahlen et al., 2005). De facto, como aponta a
revisdo de Aradjo, Malloy-Diniz e Rocha (2008) a impulsividade tem sido correlacionada
positivamente com comportamentos de risco na condugdo, como o excesso de velocidade € a
colisdo de veiculos, bem como uma condug&o sob o efeito de dlcool, a falta do uso do cinto
de seguranga e a reduzida capacidade para interpretar sinais de transito (Girdo e Oliveira,
2005; Seguranga Rodoviaria, 2011). No que respeita a agressividade, ela € caracterizada por
uma condugdo que coloca em perigo pessoas ou bens, aumentando a probabilidade de
ocorréncia de acidentes (Dahlen et al. 2005; Prevengdo Rodovidria Portuguesa, 2015). A
influenciar os comportamentos agressivos, segundo Ajzen (1987), estdo fatores situacionais
como o stresse, o congestionamento de transito, uma arma de fogo, as condi¢des climatéricas,
o consumo de alcool ou drogas, ao originarem frustragdo nos condutores.

Para além da importincia dos trés tragos de personalidade acima abordados também a
extroversdo parece influenciar o comportamento de condugdo. Esta dimens#o caracteriza-se
pela procura de novas e variadas sensac¢Ges e experiéncias, agravada pela intengdo de correr
riscos fisicos e sociais, estando fortemente associada a véarios tipos de infragGes de transito
(Roidl et al, 2013). Para além dos estudos que focam diretamente a influéncia de certos tragos

de personalidade, importa referir a Teoria do Comportamento Planeado de Ajzen e Fishbein



(1977) que postula o papel central da intengdo nos comportamentos em fun¢do de atitudes.
Esta teoria parece ser util a analisar a intengdo de cumprir ou ndo a legislacdo rodoviaria,
porque segundo Ajzen e Fishbein (1977) as transgresses rodoviarias s@o sobretudo
determinadas por fatores motivacionais e atitudinais. A maioria dos condutores avalia a sua
capacidade de condugdo como sendo superior & dos outros, subestimando os riscos inerentes,
tornando-se menos cuidadoso na partilha do espago rodoviario. Porém, quando algo corre
mal, os condutores remetem a culpa para os outros condutores que conduzem de forma
perigosa, o mau estado das vias, as condigGes atmosféricas, entre outros (Weiner, 1985).
Segundo Sevenson (1981), os condutores alimentam crengas ilusorias de que sdo melhores
que os outros, tendo maior probabilidade de ter acidentes de transito, porque ao acharem que
sdo superiores aos outros, na avaliagdo de situagGes de risco, assumem mais riscos.

Em Portugal, Correia (2008) realizou um estudo que explorou a associagdo entre tragos de
personalidade, estados emocionais e condugdo (amostra constituida por 90 condutores
profissionais € 90 condutores ndo profissionais; individuos maioritariamente do sexo
masculino e com idades entre os 31 e os 45 anos). O autor concluiu que o processamento da
informag¢3o rodoviaria era mais apurado nos condutores profissionais do que nos condutores
ndo profissionais (Correia, 2008) e que, no grupo de condutores ndo profissionais eram os
condutores mais velhos que cometiam mais lapsos (esquecimentos, posicionamento incorreto
na via), contribuindo assim para o aumento da sinistralidade rodoviaria. Atendendo as
dimensdes da personalidade, Correia (2008) concluiu que o grupo de condutores profissionais
era mais ambicioso e competitivo e que os condutores ndo profissionais eram os que se
assumiam como mais irritaveis, descontrolados e agressivos. Os condutores profissionais
mostraram ser mais extrovertidos (vs. grupo de condutores ndo profissionais), com os
condutores profissionais extrovertidos a apresentarem uma maior propensdo para a
sinistralidade. A impulsividade mostrou nfo estar correlacionada com a qualificagdo
profissional do condutor mas revelou estar positivamente associada a sinistralidade. Foram os
condutores profissionais que mostraram maior emotividade, surgindo como mais sensiveis ou
receosos € com maior predisposigdo para a depressdo, afetando assim a sua boa capacidade
de condugdo. Ainda no mesmo estudo, Correia concluiu que a hétero-imagem que os
condutores tém dos outros é muito ma e esta enraizada na comunidade, ao contrario da
autoimagem que € boa. Como vimos, esta concegdo de que o proprio ndo erra e € melhor que
o outro parece deixar o individuo mais vulneravel ao erro, aumentando os indices de
sinistralidade por desatengdo, diminuindo a capacidade de atengdo e concentragdo e

aumentando o tempo de resposta e reagdo face aos estimulos apresentados. O autor referiu,



também, ndo existir uma associagio positiva entre o tipo de condutor (profissional vs nio
profissional) e a percegdo da natureza das infragdes de transito e seu cumprimento. Contudo,
verificou que condutores casados cometiam mais infragdes arriscadas (vs. jovens condutores),
como se esperaria dado o menor nimero de anos de experiéncia na conduggo (Correia, 2008).

Atendendo aos resultados dos estudos referidos € & quase auséncia de estudos nacionais
sobre a associagdo entre tragos de personalidade (e.g. impulsividade, hostilidade, entre
outros) e comportamento de condugdo (contraordenagdes, crimes rodovidrios e acidentes,
entre outros, mas também as aptiddes percetivo-cognitivos, psicomotores e psicossociais),
neste trabalho exploratério pretendemos: explorar associagdes entre tragos e facetas de
personalidade avaliados com o NEO-PI-R (prova que ndo ¢ utilizada sistematicamente na
avaliagdo psicolégica no nosso pais), os comportamentos dos condutores (e.g.

contraordenag3es) e as suas aptidSes percetivo-cognitiva, psicomotora e psicossocial.

2. Métodos
2.1. Participantes

A amostra deste estudo foi néio probabilistica, por conveniéncia. No contexto do estigio
curricular da autora deste trabalho, foram avaliados todos os sujeitos que se dirigiram a
empresa (onde foi realizado esse estagio) para efetuar a avaliagio psicoldgica de condutores,
com vista a revalidagdo do seu titulo de condugdo (cartas de condugdo com as categorias C e
D) ou carteira profissional (cartas de condugdo com as categorias B, C e D). Atendendo ao
Decreto-lei n.® 138/2012, de 5 de Julho (Anexo 2), os candidatos a condutor e os condutores
sdo classificados num dos seguintes grupos: - Grupo 1: candidatos ou condutores de veiculos
das categorias AM, Al, A2, A, B1, B e BE, de ciclomotores e de tratores agricolas; - Grupo
2: candidatos ou condutores de veiculos das categorias C1, C1E, C, CE, D1, DIE, D e DE,
bem como os condutores das categorias B ¢ BE que exergam a condugdo de ambulancias,
veiculos de bombeiros, de transporte de doentes, transporte escolar e de automdveis ligeiros
de passageiros de aluguer. Dos 177 sujeitos que se dirigiram a4 empresa para esta avaliagdio
(durante o periodo em que a autora esteve a proceder a recolha de dados para este trabalho:
dezembro de 2015 a julho de 2016), 19 recusaram participar no estudo (neste caso, a sua
participagdo para além do preenchimento de um questionario sociodemografico, sobre dados
clinicos e relativos a condugio automoével, desenvolvido pelo Instituto da Mobilidade e dos
Transportes/IMT e da aplicag@o da Bateria de avaliagdo psicoldgica de condutores/BAPCON
— Sistema integrado para avaliagdo psicologica de condutores, descritos na Seccdo

Instrumentos, implicaria o preenchimento do inventirio NEO-PI-R e todos os que se



recusaram a participar referiram o tempo que iriam despender a preencher este inventario

como o motivo para a ndo participagdo). Os dados apresentados nas tabelas seguintes dizem

respeito ao questionario sociodemografico, dados clinicos e relativos & condugfo. A amostra

final ficou constituida por 158 participantes com idade média de 45,15 (DP = 12,00). A

maioria era do sexo masculino (n = 135; 85,4%), possuia o ensino secundério (n = 49; 31,0

%), pertencia a categoria profissional Pessoal dos servigos e vendedores (n = 38; 24,1%), era

casado (n =97; 61,4%) e tinha 1 filho (n = 59; 37,3%) (Tabela 1).

Tabela 1
Caracterizagdo sociodemogridfica da amostra
Sexo n %
Masculino 135 854
Feminino 23 14.6
Total 158 100
Idade M (DP) Intervalo
45,15 (12,00) 21-175
Escolaridade n %
1° ciclo 21 13,3
2° ciclo 33 20.9
3°ciclo 47 29.7
Ensino secundario 49 31.0
Ensino superior 8 5.1
Total 158 100
Profisséio a) n %
Quadros superiores da administragio publica, dirigentes e 9 5.7
quadros superiores empresas ’
Especialistas das profissGes intelectuais e cientificas 15 9,5
Técnicos e profissionais de nivel intermédio 13 8,2
Pessoal administrativo e similares 8 5,1
Pessoal dos servigos e vendedores 38 24,1
Agricultores e trabalhadores qualificados da agricultura e 8 5.1
pescas i
Operarios, artifices e trabalhadores similares 16 10,1
Operadores de instalagdes e maquinas e trabalhadores da 32 20,3
montagem
Trabalhadores nio qualificados 5 3,2
Desempregados 9 5,7
Reformado 5 3,2
Total 158 100
Estado civil n %
Solteiro 22 13.9
Casado 97 61.4
Vidvo 18 114
Unido de facto 5 32
Divorciado 16 10.1
Total 158 100
Numero de filhos n %
0 29 18,4
1 59 373
2 53 335
3 15 9.5
4 2 1.3
Total 158 100,0

n = frequéncia; % = percentagem; M = Média; DP = Desvio-padrio; a) Classificagio Nacional das Profissdes



Na Tabela 2 apresentamos os dados clinicos (relativos a saude e histéria de consumos) dos
participantes. A maioria nfio apresentava problemas de visdo (n = 115; 72,8%), problemas de
audi¢fio (n = 157; 99,4%), limitagio de membros (n = 157, 99,4%), problemas do sistema
nervoso (n = 157; 99,4%), outros problemas de saude (n = 140; 88,6%) e ndo consumia
medicamentos (n = 126; 79,7%). A totalidade ndo apresentava limitagfo de coluna (r = 158;
100%) e a maioria respondeu ndo ter qualquer dependéncia (n = 151; 95,6%). Quanto ao
consumo de bebidas alcoélicas, a maioria referiu ndo consumir (n = 135; 85,4%) e a

totalidade referiu ndo consumir drogas (n = 158; 100%).

Tabela 2
Dados clinicos da amostra
Amostra total
Problemas de vis&o n %
Nio 115 72.8
Sim 43 27,2
Total 158 100
Problemas de audigfio n %
Nio 157 99,4
Sim 1 0,6
Total 158 100
Limitagdo de membros n %
Nio 157 99,4
Sim 1 0,6
Total 158 100
Limita¢do de coluna n %
Nio 158 100
Sim 0 0
Total 158 100
Problemas de sistema nervoso n %
Nio 157 99.4
Sim 1 0,6
Total 55 100
Outros problemas de saiide n %
Nio 140 88,6
Sim 18 114
Total 158 100
Consumo de medicamentos n %
Nio 126 79,7
Sim 32 20,3
Total 158 100
Dependéncias n %
Nio 151 95,6
Sim 7 44
Total 158 100
Consumo de bebidas alcodlicas n %
Nio 135 85,4
Sim 23 14,6
Total 158 100
Consumo de drogas n %
Nio 158 100
Sim 0 0
Total 158 100

n = frequéncia; % = percentagem.
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Na Tabela 3 apresentamos dados relativos & condugdo automével. A maioria dos
participantes ndo era condutor profissional (n = 103; 65,2%) mas a totalidade tinha
experiéncia na condugdo (n = 158; 100%). A maioria ndo registou contraordenagdes (n = 107,
67,7%) nem infra¢des e/ou crimes rodoviarios (n = 141, 89,2%) ndo se registando a
apreensdo do titulo de conducdo na maioria dos casos (n = 147; 93%). A maioria ndo registou
acidentes enquanto condutor (n = 140; 88,6%) e quanto aos que registaram acidentes, a
maioria indicou que os mesmos ndo registaram feridos (n = 157; 99,4%). Os principais
motivos para as contraordenagdes e crimes sdo a condugio sob o efeito do dlcool, o excesso

de velocidade, estacionamento incorreto € o uso do telemovel.

Tabela 3
Experiéncia rodoviaria
Tipo de condutor n %
Profissional 55 34,8
Nio Profissional 103 65,2
Total 158 100
Experiéncia na conduciio n %
Nio 0 0
Sim 158 100
Total 158 100
Contraordenacdes n %
Nio 107 67,7
Sim 51 32,3
Total 55 100
Crimes rodovidrios n %
Nio 141 89,2
Sim 17 10,8
Total 158 100
Apreenséo do titulo n %
Nio 147 93,0
Sim 11 7.0
Total 158 100
Acidentes como cond utor n %
Nio 140 88,6
Sim 18 11,4
Total 158 100
Acidentes como cond utor com vitimas n %
Com feridos 1 0,6
Sem feridos 157 99,4
Total 158 100

n = frequéncia; % = percentagem.

2.2. Instrumentos

Em Portugal, a habilitagdo legal para conduzir, de acordo com o Regulamento da
Habilitagio Legal para Conduzir (RHLC), anexo ao Decreto-lei n° 37/2014, implica um
componente de avaliagio médica (fisica e mental), da responsabilidade de meédicos, € um

componente de avaliagdo psicologica que é realizada por psicologos. Neste ambito, para além
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de um questionario do Instituto da Mobilidade e Transportes/IMT, a avaliagdo psicologica de
condutores, no nosso pais, comporta a administragio de baterias de avaliag@o psicologica de
condutores (aprovadas pelo IMT). De seguida sdo descritos os instrumentos aplicados na
empresa onde a autora realizou a recolha de dados para este trabalho (no mbito do seu

estagio curricular).

2.2.1. Questionario que avalia dados sociodemograficos, clinicos e relativos 2 conducio
automoével (do Instituto da Mobilidade e Transportes/IMT)

Através da administracdo deste questiondrio (primeiro elemento a ser administrado no
processo de avaliagdo psicoldgica de condutores, em formato de papel e preenchido pelo
examinando) recolhem-se dados sociodemogrificos (idade, sexo, habilitagdes literarias,
profissdo, estado civil, existéncia de filhos) e relativos a carta de condugdo (categorias de
carta de condugdo), dados clinicos (problemas de satide, consumo atual de medicamentos,
bebidas alcodlicas, drogas e dependéncias) e relativos a conduggo automével (experiéncia,

tipo de condutor, contraordenaces, crimes rodoviérios, entre outros) (Anexo 5).

2.2.2. Bateria de Provas para Avaliaciio Psicolégica de Condutores (BAPCON, Edipsico,
2010)

A BAPCON ¢ a bateria de avaliagdo psicoldgica de condutores mais utilizada no nosso
pais. Trata-se de uma bateria de provas totalmente informatizada de concegdo e produgdo
portuguesas, composta por diferentes provas, com aplicagfo individual via computador (com
monitor de ecrd tatil de dimensSes minimas de 17 polegadas) e Reaciometro (Edipsico,
2010). Todas as provas que a compdem cumprem as defini¢gdes operacionais definidas pelo
IMT, de acordo com o Regulamento da Habilitagio Legal para Conduzir (RHLC). Este
Decreto-lei define criteriosamente as areas, aptiddes e competéncias dos condutores e
candidatos a condutores a avaliar, nomeadamente nas éreas percetivo-cognitiva, psicomotora
e psicossocial, que sdo as 4reas especificas relativas & avaliagio psicolégica de condutores,
realizada por psicélogos. A sua aplicagdo demora cerca de quarenta e cinco minutos, 1o caso
de revalidag¢Ses de titulos de condugdo ou carteira profissional e cerca de uma hora e quinze
minutos no caso de obten¢do de titulo de condugdo ou carteira profissional.

A aferi¢do das provas que compdem a BAPCON teve por base um universo superior a
23.000 protocolos portugueses, em que foram tratadas as varidveis sexo, idade, regido,
escolaridade e nacionalidade. O software produz quadros de resultados globais e individuais

apresentando notas brutas, notas T e notas percentilicas, ¢ elaborando andlises de
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desempenho de acordo com os critérios de aptiddo/inaptiddo definidos pelo RHLC (Edipsico,
2010). Todas as provas sdo de aplicagdo individual devendo ser administradas numa sala,
sem interferéncias sonoras e sdo precedidas de ensaios e explicagdes sobre a execugdo das
tarefas a cumprir (Edipsico, 2010).

Depois do preenchimento do questiondrio do IMT, o processo de administragdo da
BAPCON tem inicio com o recurso ao Reaciometro LND-100. Este é constituido por
consola, pedaleira e comando remoto e permite a realizacdo de diferentes provas (Edipsico,
2010). De facto, € através deste aparetho que sdo avaliadas as condi¢des minimas relativas a
aptiddo psicoldgica para a condugdo de um veiculo a motor, cobrindo-se as areas psicomotora
e psicossocial.

Na area psicomotora sfio avaliadas através de diferentes provas, obrigatoriamente, os
seguintes fatores e variaveis: 1) coordenagdo bimanual (capacidade em coordenar
simultaneamente os movimentos de ambas as médos, face a ritmos impostos e ou livres, na
execugdo de trajetorias estabelecidas); 2) reagdes de escolha (capacidade de reagir a
estimulos visuais ou aclisticos apds a sua selecio a partir de um conjunto alargado de
estimulos também composto por estimulos detratores); 3) reagdes multiplas e discriminativas
(capacidade em reagir a multiplos estimulos visuais e acusticos, através de maos € pés, que
impliquem associagOes especificas entre estimulos e respostas). Ainda no que diz respeito a
esta drea podem ser aplicadas outras provas, em caso de duvida, para avaliagdo da resisténcia
vigilante face 3 monotonia, seguranc¢a gestual, destreza manual e capacidade multitarefa
(Edipsico, 2010).

Ainda no Reaciometro, as pessoas submetidas a avaliag@o psicologica passam a realizar
as provas relativas a area psicossocial. Assim, respondem a um questionario com perguntas
sucessivas com uma duragdo média de sete minutos. O questionario avalia cinco fatores de
personalidade: maturidade psicologica e responsabilidade (capacidade de comportar-se de
forma racional, atendendo a regras e deveres estabelecidos, assumindo as suas condutas);
estabilidade emocional (capacidade de controlar e exprimir reagdes emocionais de forma
adequada sem influenciar a eficiéncia de desempenho e ou interferir com outras pessoas);
despiste psicopatoldgico (perturbagbes do foro psiquico que possam implicar riscos face a
seguranga no trafego); atitudes e comportamentos de risco face a seguranga no trdfego
(predisposi¢des para agles e condutas que possam implicar riscos face a seguranga no
trafego) e competéncias sociais (capacidade para desenvolver, manter e valorizar contatos €
relagdes sociais e de cidadania bem adaptadas). Este mesmo instrumento cobre sete

dimensdes (confianca nos outros, ponderagdo, controlo emocional, forca do Eu, sentimento
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de bem-estar, autoconfianga e controlo da situagdo) e é constituido por 35 itens na forma de
perguntas diretas, cinco por cada dimensdo de personalidade explorada. As trés respostas
possiveis sdo: 1) ndo; 2) sim, um pouco; € 3) sim, muito.

Depois do avaliado ter realizado todas as provas obrigatdorias no Reaciometro (relativas a
area psicomotora e psicossocial) sdo impressas folhas com os resultados referentes aos fatores
e varidveis avaliados pelas provas destas dreas. Estes dados sfo introduzidos manualmente
pelo psicélogo na aplicagdo do computador integrado da BAPCON. O programa transforma
os dados brutos introduzidos em notas T e percentis e, no caso da area psicossocial, apresenta
também uma pagina em formato de quadro e grafico, que pode ser impressa com estes
mesmos dados (anexo 6). No caso da drea psicomotora o programa apresenta uma folha em
formato de quadro (anexo 7).

Depois de cobertas a area psicomotora e psicossocial, via computador, € avaliada a area
percetivo-cognitiva através de diferentes provas que cobrem as seguintes aptides/fungdes:
inteligéncia (capacidade de compreensdo ¢ formulagdo de regras gerais, utilizando estimulos
de natureza concreta ou abstrata); atengdo e concentragdo (capacidade em dirigir e manter a
atencdo durante determinado periodo obtendo um desempenho estavel) e estimacdo de
movimento (capacidade de estimar o movimento de objetos em deslocamento através de uma
correta percegdo de relagSes espacio-temporais). Quando surgem duvidas relativamente as
fungGes que as provas que o compde avaliam podem ainda ser aplicadas provas para
avaliagdo da memoria e da integragdo percetiva. Dado que os sujeitos considerados neste
trabalho apenas procuravam a revalidagio do titulo de condug@o e de carteira profissional, de
acordo com o Decreto-lei 37/2014, ndo existe necessidade de realizar a prova relativa a
avaliag@o da inteligéncia.

Depois de todas as provas aplicadas, o programa origina uma folha, que pode ser
impressa, com quadros-sintese que apresentam os resultados do avaliado nas diferentes
fatores e variaveis das trés areas referidas (anexo 8).

No caso da area percetivo-cognitiva é considerado inapto nos diferentes fatores e
variaveis desta area do exame psicologico: o candidato do grupo 2 que ndo obtenha em
qualquer dos fatores e varidveis da area percetivo-cognitiva um resultado superior ao
percentil 16 e, na sua maioria, um resultado superior ao percentil 25; o condutor do grupo 2
que ndo obtenha um resultado superior ao percentil 20, na maioria dos fatores e varidveis da
area percetivo-cognitiva; o candidato ou condutor do grupo 1 que ndo obtenha um resultado
superior ao percentil 16, na maioria dos fatores e varidveis da area percetivo-cognitiva

(Decreto-lei 37/2014). Assim, pessoas com pontuacdo (em termos de percentil) de 0 a 16
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estdo reprovadas e acima ou igual ao percentil 17 aprovadas. Adicionalmente, pontuagdes
entre o percentil 17 e 49 sdo consideradas médias inferiores, entre o percentil 50 e 70 sdo
consideradas médias, entre o percentil 71 e 90 sdo julgadas médias superiores e acima do
percentil 90 vistas como superiores.

E considerado inapto no exame psicolégico, no que toca a 4rea psicomotora: o candidato
do grupo 2 que ndo obtenha em qualquer dos fatores e variaveis da area psicomotora um
resultado superior ao percentil 16 e, na sua maioria, um resultado superior ao percentil 25; o
condutor do grupo 2 que ndo obtenha um resultado superior ao percentil 20 na maioria dos
fatores e varidveis desta area; o candidato ou condutor do grupo 1 que ndo obtenha um
resultado superior ao percentil 16, na maioria dos fatores e variaveis desta area (Decreto-lei
37/2014). Também nesta area, pessoas com pontuagdo (em termos de percentil) de 0 a 16
estdo reprovadas, e acima ou igual ao percentil 17 aprovadas. Adicionalmente, pontuagdes
entre o percentil 17 e 49 sfo consideradas médias inferiores, entre o percentil 50 ¢ 70 sdo
consideradas médias, entre o percentil 71 e 90 sdo julgadas médias superiores € acima do
percentil 90 vistas como superiores.

No que toca a area psicossocial, na folha com os quadros-sintese, sdo apresentados dados
agregados, visto que dois fatores desta area (maturidade psicologica e responsabilidade e
atitudes e comportamentos de risco face a seguranga no trdfego) implicam a agregacdo de
duas dimensGes. Assim, o resultado obtido para o fator maturidade psicologica e
responsabilidade resulta da média dos resultados obtidos (em termos de percentis) nas
dimensdes confianga nos outros e ponderagdo. O resultado obtido para o fator estabilidade
emocional diz respeito ao resultado obtido na dimenséo controlo emocional. Ja o resultado
para o fator despiste psicopatologico é obtido com base no resultado obtido na dimensdo
for¢a do Eu. Quanto ao resultado no fator atitudes e comportamentos de risco face a
seguranga no trdfego, este resulta da média dos resultados obtidos (em percentis) nas
dimensdes sentimento de bem-estar € autoconfianga). Finalmente, o resultado do fator
competéncias sociais € obtido através do resultado obtido na dimens&o controlo da situagdo.
Nos fatores maturidade psicologica e responsabilidade, estabilidade emocional, atitudes e
comportamentos de risco face a seguranga no trdfego € competéncias sociais os avaliados
sdo considerados como tendo aptidGes/competéncias adequadas quando apresentarem
pontuagdo igual ou acima do percentil 16. No fator despiste psicopatologico, caso tenham
essa mesma pontua¢do sdo considerados como nfo apresentando perturbag@o incompativel
com a condugdo. Pode acontecer que em algum destes fatores o avaliado ndo obtenha

pontuacdo igual ou superior ao percentil 16 e, nestes casos, o programa, seguindo uma logica
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“ponderada” considera o avaliado como possuindo aptidio/competéncia adequada. O
psicologo pode, em caso de divida, perante um resultado desta natureza, aplicar provas
complementares de avaliagio psicoldgica (questionarios ou provas projetivas). Assim, tal
como nas outras areas, também nesta 4rea, pessoas com pontuacio (em termos de percentil)
de 0 a 16 estdo reprovadas, e acima ou igual ao percentil 17 aprovadas. Adicionalmente,
pontuagGes entre o percentil 17 € 49 séo consideradas médias inferiores, entre o percentil 50 e
70 sdo consideradas médias, entre o percentil 71 e 90 sdo julgadas médias superiores e acima
do percentil 90 vistas como superiores. Tal como referido na Introdugfo deste trabatho, no
que toca & drea psicossocial, sdo considerados inaptos os candidatos ou condutores que
manifestamente evidenciem perturbagio grave da personalidade ou manifestagSes
psicopatologicas, instabilidade emocional, agressividade, impulsividade ou irritabilidade de
tipo explosivo, comportamento antissocial, comportamentos que traduzam atitudes
inadaptadas e ou de risco face a4 seguranga do trafego, comportamentos que revelem a
tendéncia para abusar de bebidas alcodlicas ou evidenciem dificuldade em dissociar o seu
consumo da condugdo automével, e comportamentos que revelem a tendéncia para abusar de
substéncias psicotropicas ou dificuldade em dissociar o seu consumo da condugio automével.

No final da avaliago psicologica os dados sdo apresentados no Certificado de Avaliagio

Psicolégica (de acordo com o artigo 26.° n°2 do RLHC) que é facultado ao avaliado.

2.2.3. Inventario da personalidade NEO-PI-R (Costa ¢ McCrae, 1992; Lima e Simdes,
2000)

O inventario de personalidade NEO ¢ um instrumento que mede as cinco principais
dimensdes da personalidade, desenvolvido por Costa € McCrae (1978). Aquando da sua
construgdo, avaliava apenas as dimensSes Neuroticismo, Extroversdo e Abertura a
Experiéncia, através de 18 escalas € 144 itens. Posteriormente € em consonincia com o0s
desenvolvimentos tedrico-conceptuais do Modelo dos Cinco Fatores, foram adicionadas mais
duas escalas para avaliar as dimensSes Amabilidade e Conscienciosidade (Costa € McCrae,
1992; Lima e Simdes, 2000). Em 1985 foi publicado o Inventério da Personalidade NEO
(NEO-PI), com 181 itens (Costa € McCrae, 1992; Lima e Simdes, 2000). Em 1992 este
instrumento foi revisto passando a apresentar cinco escalas, correspondendo cada uma a um
dos cinco dominios gerais: Neuroticismo; Extroversdo; Abertura 4 Experiéncia; Amabilidade
e Conscienciosidade. No que diz respeito ao que cada dominio da personalidade avalia, o
Neuroticismo relaciona-se com a adaptacdo e a instabilidade emocional. Destaca-se em

individuos preocupados, nervosos, impulsivos, emocionalmente inseguros, com propensio
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para a descompensagfo, ideias irrealistas, desejos e necessidades excessivos e respostas de
coping desadequadas. O aspeto central deste dominio prende-se com a tendéncia para
experienciar afetos negativos como a tristeza, medo, embarago, raiva, culpabilidade e repulsa.
Ja as pessoas que obtenham baixas pontuagdes neste dominio sio emocionalmente estaveis,
calmos, relaxados, seguros, satisfeitos consigo proprios revelando-se capazes de fazer face a
situagbes de stresse sem ficarem transtornados (Costa € McCrae, 1992; Lima e Simdes,
2000). No que toca & Extroversdo, os individuos extrovertidos sdo pessoas socidveis que
apreciam o convivio social, apresentando-se como pessoas afirmativas, otimistas, afetuosas e
ativas. A extroversdo avalia a quantidade e intensidade das interagSes interpessoais, o nivel
de atividade e as necessidades de estimulagdo. Os sujeitos com baixa pontuagio de
extroversdo manifestam um comportamento mais reservado, sébrio, de ritmo mais calmo,
pouco exuberante, distante e timido (Costa e McCrae, 1992; Lima e Simdes, 2000). Quanto a
Abertura a Experiéncia, sdo componentes desde dominio a imaginagdo ativa, a sensibilidade
estética, a curiosidade intelectual e o juizo independente. Este dominio avalia a apreciagio da
vivéncia pela experiéncia em si, a procura proactiva e a tolerancia. Os individuos abertos a
experiéncia sdo pessoas disponiveis para aceitar novas ideias e valores nio convencionais e
experimentar um amplo leque de emogbes positivas e negativas. Pessoas com baixa
pontuacdo neste dominio t€m tendéncia a um funcionamento mais convencional, mais
conservador, optando pelo familiar em prol da novidade (Costa € McCrae, 1992; Lima e
Simdes, 2000). No que diz respeito & Amabilidade, este dominio avalia a qualidade da
orienta¢do interpessoal sendo uma dimensdo que diz respeito as tendéncias interpessoais.
Uma pessoa com pontuacdo elevada neste dominio é altruista, prestavel, de confianga e
simpdtico para com o outro, enquanto alguém com baixa amabilidade é uma pessoa
desagradavel, rude, desconfiada, pouco cooperativa, vingativa, irritdvel, manipuladora e mais
competitiva do que cooperativa (Costa € McCrae, 1992; Lima e Simdes, 2000). Finalmente,
no que toca a Conscienciosidade, esta avalia o grau de organizagdo, persisténcia e motivagdo
no comportamento orientado para um determinado objetivo. Pessoas com pontuagdo alta
neste dominio sdo escrupulosas e de confianga, enquanto pessoas com pontuagdo baixa sdo
preguigosas e descuidadas (Costa e McCrae, 1992; Lima e Sim&es, 2000).

Cada dominio € constituido por seis facetas, elevando a trinta o nimero de escalas
especificas que integram este instrumento. Cada escala é constituida por 8 itens, elevando-se
a 240 o nmumero de itens que constituem o NEO-PI-R (Costa e McCrae, 1992; Lima e Simdes,
2000). Quanto as facetas do dominio Neuroticismo temos: N1. Ansiedade; N2. Hostilidade;

N3. Depressdo; N4. Autoconsciéncia; N5. Impulsividade; N6. Vulnerabilidade. No que diz
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respeito as facetas do dominio Extroversio temos: E1. Acolhimento caloroso; E2.
Gregariedade; E3. Assertividade; E4. Atividade; ES. Procura de Excitagio e E6. Emog¢Ses
Positivas. Quanto as facetas do dominio Abertura 4 experiéncia temos: Ol. Fantasia; O2.
Estética; O3. Sentimentos; O4. Agdes; O5. Ideias e O6. Valores. No que toca as facetas do
dominio Amabilidade temos: Al. Confianga; A2. Retiddo; A3. Altruismo; Ad4.
Complacéncia; AS5. Modéstia e A6. Sensibilidade. Finalmente, as facetas do dominio
Conscienciosidade sdo: C1. Competéncia; C2. Ordem; C3. Obediéncia ao dever; C4. Esforgo
de Realizagdo; C5. Autodisciplina e C6. Deliberagdo.

Em Portugal, em 1997, Lima e Simdes adaptaram e validaram o NEO-PI-R (Costa e
McCrae, 1992; Lima e Simdes, 2000). Este instrumento, no nosso pais, pode ser adquirido
junto do Centro de Estudos de Gestdio e Organizagio Cientifica (CEGOC) e é constituido
pelo caderno de perguntas, a folha de respostas, a folha de sumério e a folha de resultados
(Anexo 9) obtidos através do programa online da CEGOC para cotagio do inventario NEO-
PI-R, que analisa os resultados, disponibilizando os dados em forma de tabela e grafico,
permitindo a comparagéo de resultado dominio a dominio e faceta a faceta (Costa e McCrae,
1992; Lima e Simdes, 2000). O programa permite-nos ainda avaliar o estilo de resposta,
comparando a aquiescéncia (condescendéncia e adesdo), as negagdes e as respostas em
branco facultadas pelo utente, permitindo-nos avaliar a disponibilidade para a avaliagdo
realizada e a validade das respostas (Costa e McCrae, 1992; Lima e Simdes, 2000). O manual
relativo & administragdo e cotagdo da versdo portuguesa do NEO-PI-R (Costa e McCrae,
1992; Lima e Simdes, 2000) apresenta tabelas que permitem visualizar a transformagdo dos
dados brutos em percentis. Porém, o programa online da CEGOC permite obter o “relatorio
interpretativo” informatizado que apresenta dados relativos ao perfil do avaliado no NEO-PI-
R (Costa e McCrae, 1992; Lima e Simdes, 2000). No final, o psicélogo pode facultar a folha

de sumario que sintetiza os resultados do avaliado nos grandes dominios de personalidade.

2.3. Procedimentos

No 4mbito do estdgio curricular realizado pela autora deste estudo, foi definido que se
utilizaria o questionario do IMT que recolhe dados sociodemograficos, clinicos e relativos a
condugdo automovel e a bateria de avaliagdo psicologica de condutores (a BAPCON, descrita
na secgdo Instrumentos deste trabalho) usados na empresa onde o mesmo estigio foi
realizado. Foi solicitada autorizagdo (Apéndice A) a esta mesma empresa para se poder
utilizar, neste trabalho, os resultados obtidos com a aplicagio da BAPCON junto dos

candidatos e/ou condutores que se dirigissem a empresa para serem alvo de avaliagdo
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psicologica, durante o periodo disponivel a autora do trabalho para realizar a recolha de
dados (de dezembro de 2015 a margo de 2016). Ao mesmo tempo que se pediu essa
autorizagdo, incluiu-se o pedido para adicionar a aplicagdo do questionario referido e da
BAPCON, a administragdo do inventario NEO-PI-R para avaliagio de diferentes dominios e
facetas de personalidade. Esta autorizagdo foi concedida (Anexo 10). Dada a inclusdo do
inventario NEO-PI-R neste estudo, os candidatos e/ou condutores que se dirigissem a
empresa para serem alvo de avaliagdo psicolégica, antes de participarem no mesmo, leram e
assinaram um formulario de consentimento informado (Apéndice B), declarando que
participavam livremente no estudo e que podiam desistir de participar a qualquer momento
sem ter que dar qualquer explicagdo, acrescentando ainda que compreendiam os objetivos e
procedimentos da investigagdo. Depois do consentimento ter sido cedido, a avaliagdo
decorreu como normalmente na referida empresa (orientada por um psicologo) tendo a
administragdo do NEO-PI-R tido lugar a seguir & realizagdo da avaliagdo psicoldgica com a
BAPCON.

2.4. Analise estatistica

A andlise estatistica foi efetuada através do Statistical Package for the Social Sciences
(SPSS) versdo 20. Calculamos estatisticas descritivas, medidas de tendéncia central,
dispersdo e assimetria. Depois de categorizadas as varidveis das trés areas da BAPCON
(perceptivo-cognitivo; psicomotora e psicossocial) em cinco categorias e, posteriormente, em
duas categorias principais (reprovado vs. aprovado) (para podermos proceder a analises de
diferengas), pretendiamos recorrer a testes t de Student e testes U de Mann Whitney
(conforme o nimero de sujeitos que integrasse as categorias reprovado/aprovado) para
verificar se existiam diferengas estatisticamente significativas nas diferentes dimensdes e
facetas do NEO-PI-R de acordo com o resultado nas varidveis da BAPCON. Foi apenas
possivel testar estas diferengas no que toca as varidveis da area psicossocial (maturidade
psicoldgica e responsabilidade, estabilidade emocional, despiste psicopatologico, atitudes e
comportamentos de risco e competéncias sociais). Pretendemos realizar teste do qui quadrado
da independéncia para explorar associagdes entre as dimensdes e facetas do NEO-PI-R e as
variaveis das trés areas da BAPCON, mas a frequéncia (nimero de sujeitos por categoria)
inviabilizou esta analise. Finalmente, fomos verificar a existéncia de diferencas nas diferentes
dimensdes do NEO-PI-R em fungio da resposta (dicotomica: ndo/sim) a diferentes questdes

que integram o questionario que avalia dados sociodemograficos, clinicos e relativos a
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condugiio automével, relativas ao consumo de medicamentos, contraordenagdes, acidentes

como condutor, apreensdo do titulo e crimes rodoviérios.

3. Resultados

Optamos por apresentar na secgdo Resultados os dados descritivos relativos ao NEO-PI-R
na nossa amostra, expondo os dados relativos aos cinco dominios do instrumento, mas apenas
os dados relativos a algumas das facetas desses mesmos dominios (as que nos pareceram
mais relevantes no que toca A sua eventual influéncia no comportamento dos condutores),
criando para cada um desses dominios e facetas trés grupos com base nos percentis
(pontuagdo baixa: incluindo sujeitos com pontuagfo entre o percentil 3 € o percentil 16;
pontuagiio intermédia: incluindo sujeitos com pontuagdo entre o percentil 17 e o percentil 84;
pontuacdo elevada: pontuagdo entre o percentil 85 e percentil 99) (Tabela 4).

E possivel verificar que no dominio Neuroticismo a maioria dos participantes apresentou
pontuagio intermédia (n = 147; 93,0%). Atendendo as facetas Ansiedade e Hostilidade
maioritariamente, os participantes apresentaram, também, valores intermédios (n = 139; 88%;
n = 142; 89,9%). Quanto a Extroversdo, a maioria apresentou pontuacéo intermédia (n = 145;
91,8%), bem como na faceta Procura de excitagdo (n = 150; 94,9%). Relativamente a
Abertura & Experiéncia, a maioria dos sujeitos apresentou pontuagéio intermédia (n = 143;
90,5%). Atendendo ao dominio Amabilidade a maioria apresentou pontuagdo intermédia (n =
142; 89,9%), bem como na faceta Modéstia (n = 149; 94,3%). No dominio
Conscienciosidade, a maioria dos participantes apresentou pontuagdo intermédia (n = 135;
85,4%), com a faceta Obediéncia ao dever a apresentar também pontuagdo intermeédia (n =
146; 92,4%) (Tabelas 4 e 5). Ao nivel dos indicadores de validade das respostas

(aquiescéncia, negacdes e respostas em branco) todos os perfis foram considerados validos.
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Tabela 4
Dominios do NEO-PI-R (distribui¢do de respostas)

Dominio Neuroticismo n %
Pontuagio baixa (seguro, calmo e relaxado) 8 51
Pontuagio intermédia (geralmente calmo e capaz de lidar com o stress) 147 93,0
Pontuagdo elevada (sensivel, emocional, tendéncia a experienciar sentimentos desagradaveis) 3 1,9
Total 158 100
Extroversio n %
Pontuagio baixa (introvertido, reservado e sério) 1 0,6
Pontuagdo intermédia (moderado na atividade e entusiasmo) 145 91,8
Pontuagdo elevada (extrovertido, facil de lidar, dinimico e otimista) 12 7,6
Total 158 100
Abertura a experiéncia n %
Pontuagdo baixa (terra a terra, pratico, tradicional e com ideias assentes) 2 1,3
Pontuag@o intermédia (pratico mas com vontade de experienciar novas formas de fazer as 143 90,5
coisas)
Pontuagdo elevada (aberto a novas experiéncias, com grande amplitude de interesses e muito 13 8,2
imaginativo)
Total 158 100
Amabilidade n %
Pontuagio baixa (cético, orgulhoso, competitivo) 7 4.4
Pontuagdo intermédia (geralmente acolhedor, de confianga e agradavel) 142 89,9
Pontuagdo elevada (boa natureza, prestavel, com vontade de cooperar) 9 5,7
Total 158 100
Conscienciosidade n %
Pontuagdo baixa (despreocupado, pouco organizado e por vezes negligente) 10 6,3
Pontuagio intermédia (moderadamente bem organizado) 135 85,4
Pontuagio elevada (consciencioso e organizado, padrdes elevados de realizagéo) 13 8,2
Total 158 100

n = frequéncia; % = percentagem.
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Tabela 5
Facetas do NEO-PI-R (distribuicdo de respostas)

Facetas NEO-PI-R
Faceta 1 do Neuroticismo: Ansiedade n %
Pontuacio baixa (calmos, relaxados e estiveis) 18 11,4
Pontuagio intermédia (ansiedade intermédia) 139 88,0
Pontuagdo elevada (apreensivos, tensos, medrosos e preocupados) 1 0,6

Total 158 100
Faceta 2 do Neuroticismo; Hostilidade n %
Pontuagio baixa (amigaveis, temperamento mais moderado, dificilmente se ofendem e se 10 6,3
zangam)
Pontuacio intermédia (hostilidade intermédia) 142 89,9
Pontuagdo elevada (tendéncia a experienciar raiva e estados afins como frustragio e 6 3,8
amargura)

Total 158 100
Faceta 5 do Neuroticismo: Impulsividade n %
Pontuagdo baixa (resistem as tentagdes e elevada tolerancia 3 frustragdo) 30 19,0
Pontuagido intermédia (impulsividade intermédia) 120 75,9
Pontuagdo elevada (incapacidade de se controlar e resistir as tentagges) 8 51

Total 158 100
Faceta 5 da Extroversdo: Procura de excitagfio n %
Pontuacio baixa (evitam sobrestimulagdo, cautelosos e sérios) 1 0,6
Pontuagdo intermédia (procura intermédia de excitagio) 150 94,9
Pontuagio elevada (procuram estimula¢Ges fortes, aceitam riscos e gostam de ambientes 7 44

ruidosos e de cores vivas)
Total 158 100

Faceta 2 da Amabilidade: Retidio n %
Pontuagdo baixa (calculistas e manipuladores) 3 1,9
Pontuagdo intermédia (retiddo intermédia) 148 93,7
Pontuagio elevada (francos, frontais, sinceros e naturais) 7 44
Total 158 100
Faceta 5 da Amabilidade: Modéstia n %
Pontuagdo baixa (arrogante, visio exaltada de si, tendéncias narcisicas, mania que é 3 1,9
superior)
Pontuagdo intermédia (modéstia intermédia) 149 94,3
Pontuagdo elevada (humilde e pouco preocupado consigo préprio) 6 3,8
158 100
Faceta 3 da Conscienciosidade: Obediéncia ao dever n %
Pontuagdo baixa (menos rigoroso e irresponsavel) 3 1,9
Pontuagio intermédia (obediéncia intermédia) 146 92,4
Pontuagio elevada (adere aos padrdes de conduta, principios éticos e obrigagGes morais) 9 5,7
Total 158 100
Faceta 6 da Conscienciosidade: Deliberacio n %
Pontuagio baixa (atuam e falam sem pensar nas consequéncias, espontineos, perspicazes) 52 329
Pontuagdo intermédia (deliberagio intermédia) 103 65,2
Pontuagdo elevada (cauteloso, ponderado) 3 1,9

Total 158 100

n = frequéncia; % = percenta, em;
g

Nas Tabela 6 e 7 apresentamos os resultados nos diferentes fatores e variaveis das 4reas
avaliadas pela BAPCON (éreas psicomotora, percetivo-cognitiva e psicossocial). Em fungio
das normas de cotagdo dos resultados de acordo com a BAPCON, foram criados cinco grupos
com base nos percentis: reprovado (pontuagdo abaixo do percentil 17); pontuagio média

inferior (pontuagdo entre o percentil 17 a 49); pontuagio média (pontuagdo entre o percentil

22



50 e 70); pontuagdo média superior (pontuagdo entre o percentil 71 e 90) e pontuagdo
superior (pontuagio acima do percentil 90).

Na 4rea percetivo-cognitivo, na Atengdo concentrada - fase 2, a maioria dos participantes
apresentou pontuagio média superior (n = 45; 28,5%). Na Estimag¢do do movimento — fase 2
os participantes apresentaram pontuagio maioritariamente superior (n = 106; 67,1%). Na area
psicomotora, na Coordenagfio bimanual e pedal, os participantes apresentaram pontuagdo
maioritariamente média inferior (n = 65; 41,1%). Na Reagdo de escolha, os participantes
apresentaram pontua¢dio média superior (n = 131; 82,9%). Nas Rea¢Bes multiplas e
discriminativas - erros a maioria dos participantes registou uma pontuagdo média superior (n
= 57; 36,1%). Nas Reagdes multiplas e discriminativas - tempo a maioria dos participantes
registou pontuagdo média inferior (n = 71; 44,9%).

Atendendo a érea psicossocial, na maturidade psicolégica e responsabilidade a maioria
dos participantes obteve pontuagdo médio inferior (n = 59; 37,3%). Quanto a estabilidade
emocional os participantes registaram uma pontuagio maioritariamente média (n = 59,
37,3%). No que toca ao despiste psicopatoldgico, a maioria dos participantes registou uma
pontuagio média superior (n = 61, 38,6%). Quanto as atitudes e aos comportamentos de
risco, a maioria dos participantes apresentou pontuagiio média (» = 75, 47,5%), bem como

competéncias sociais (n = 62; 39,2%).
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Tabela 6
Fatores e varidveis das dreas psicomotora e percetivo-cognitivo (BAPCON)

Atengdio concentrada - fase 2 n %
Reprovado 1 0,6
Pontuagio média inferior 33 20,9
Pontuagdo média 44 27,8
Pontuagdo média superior 45 28,5
Pontuagdo superior 35 22,2
Total 158 100
Estimacio do movimento - fase2 n %
Pontuagdo média inferior 9 57
Pontuagdo média 12 7,6
Pontuagdo média superior 31 19,6
Pontuagdo superior 106 67,1
Total 158 100
Coordenagéio bimanual e pedal n %
Reprovado 2 1,3
Pontuagiio média inferior 65 41,1
Pontuagio média 47 29,7
Pontuacéio média superior 33 20,9
Pontuag#o superior 11 7,0
Total 158 100
Reagdes de escolha n %
Reprovado 1 0,6
Pontuagdo média inferior 22 13,9
Pontuagdo média 3 1,9
Pontuagio média superior 131 829
Pontuagiio superior 1 0,6
Total 158 100
Reacdes miltiplas e discriminativas - erros n %
Reprovado 1 0,6
Pontuagdo média inferior 18 114
Pontuagido média 48 30,4
Pontuagdo média superior 57 36,1
Pontuagdo superior 34 21,5
Total 158 100
Reagdes miiltiplas e discriminativas - tempo n %
Reprovado 1 0,6
Pontuagdo média inferior 71 449
Pontuagdo média 53 33,5
Pontuagio média superior 32 20,3
Pontuagéo superior 1 0,6
Total 158 100

n = frequéncia; % = percentagem.
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Tabela 7
Fatores e varidveis da drea psicossocial (BAPCON)

Maturidade psicolégica e responsabilidade n %
Reprovado 33 20,9
Pontuagio média inferior 59 37,3
Pontuagio média 34 21,5
Pontuagio média superior 27 17,1
Pontuagio superior 5 32
Total 158 100
Estabilidade emocional n %
Reprovado 22 13,9
Pontuagio média inferior 30 19,0
Pontuagdo média 59 373
Pontuagdo média superior 46 29,1
Pontuagdo superior 1 0,6
Total 158 100
Despiste psicopatolégico n %
Reprovado 9 5,7
Pontuagdo média inferior 37 23,4
Pontuagido média 51 323
Pontuagao média superior 61 38,6
Total 158 100
Atitudes e comportamentos de risco n %
Reprovado 17 10,8
Pontuagido média inferior 65 41,1
Pontuagdo média 75 47,5
Pontuagdo média superior 1 0,6
Total 158 100
Competéncias sociais n %
Reprovado 48 30,4
Pontuagdo média inferior 48 30.4
Pontuagio média 62 39,2
Total 158 100

n = frequéncia; % = percentagem;

Na Tabela 8 encontramos os resultados relativos aos testes U de Mann-Whitney utilizados
para explorar diferengas nas dimensdes e facetas do NEO-PI-R por resultado obtido pelo
sujeito (aprovado vs reprovado) nas diferentes dimensdes da drea psicossocial. Apenas sdo
apresentados os resultados estatisticamente significativos. Relativamente a Estabilidade
emocional, os sujeitos que foram aprovados nesta dimensdo apresentaram maior Amabilidade
do que os reprovados (U =1072,500; p = 0,033, Md = 60,00 vs Md = 50,00). Ainda quanto
aos sujeitos aprovados nesta dimensdo, estes apresentaram maior Retiddo do que os
reprovados (U = 978,000; p = 0,009, Md = 59,00 vs Md = 50,00). Relativamente ao Despiste
Psicopatolégico, os sujeitos que foram aprovados nesta dimensdo apresentaram maior
Obediéncia ao dever do que os reprovados (U = 409,500; p = 0,049, Md = 55,00 vs Md =
45,00). Quanto as Competéncias Sociais, os sujeitos aprovados nesta dimenséo apresentaram
menor Ansiedade do que os reprovados (¢ = 2,670; p = 0,008, M = 39,84 vs M = 48,69.
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Tabela 8
Diferencas nos tragos e facetas de personalidade pelas diferentes varidveis da drea
_psicossocial

Estabilidade emocional

Aprovado Reprovado U p
Md Md
Amabilidade 60,00 50,00 1072,500 0,033
Retiddo 59,00 50,00 978,000 0,009
Despiste Psicopatologico
Aprovado Reprovado U P
Md Md
Obediéncia ao Dever 55,00 45,00 409,500 0,049
Competéncias Sociais
Aprovado Reprovado t Y4
M(DP) M(DP)
Ansiedade 39,84 (19,27) 48,69 (18,91) 2,670 0,008

Md = Mediana; M= Média; DP = Deesvio-padriio; U = teste U de Mann-Whitney; p = nivel de significincia

Na Tabela 9 encontramos os resultados relativos aos testes U de Mann-Whitney utilizados
para explorar diferencas nas dimensdes e facetas do NEO-PI-R por resultado obtido pelo
sujeito por consumo de medicamentos, contraordenagSes, acidentes como condutor,
apreensdo do titulo de condugio e crimes rodovidrios (como condutor). Apenas sdo
apresentados os resultados estatisticamente significativos. Quem referiu n3o consumir
medicamentos apresentou maior Abertura a experiéncia (¢ = 0,042; p = 2,050, M = 57,94 vs.
M = 50,25), maior Conscienciosidade (¢ = 2,733; p = 0,007, M = 56,99 vs. M = 45,22), maior
Obediéncia ao Dever (t = 2,257; p = 0,025, M = 54,29 vs. M = 46,25) do que os que
afirmaram néo o fazer. Os sujeitos que nio cometeram contraordenages apresentaram maior
Conscienciosidade do que os que cometeram contraordenagdes (¢ = 2,170; p = 0,031, M =
57,22 vs. M = 43,92). Os sujeitos que declararam ter tido acidentes enquanto condutores
apresentaram maior Hostilidade vs. sujeitos que ndo tiveram acidentes como condutores (U =
885,500; p = 0,040, Md = 55,00 vs. Md = 40,00). Os sujeitos que viram apreendidos o seu
titulo de condugdo apresentaram maior Abertura a experiéncia (U = 517,500; p = 0,046, Md =
70,00 vs. Md = 60,00), menor Modéstia (U = 430,500; p = 0,009, Md = 30,00 vs. Md =
45,00) e menor Deliberagio (U = 426,000; p = 0,009, Md = 5,00 vs. Md = 30,00) do que
aqueles a quem ndo foi apreendido o titulo de condugfo. Os sujeitos que cometeram crimes
rodovidrios apresentaram menor Abertura a experiéncia (U = 617,500; p = 0,001, Md = 50,00
vs. Md = 60,00), menor Conscienciosidade (U = 784,000; p = 0,020, Md = 30,00 vs. Md =
55,00), menor Amabilidade (U = 787,500; p = 0,021, Md = 30,00 vs. Md = 40,00), maior
Impulsividade (U = 654,500; p = 0,002, Md = 70,00 vs. Md = 45,00) e menor Obediéncia ao
dever, face aos sujeitos que nfo cometeram crimes rodovidrios (U = 624,500; p = 0,001, Md
= 30,00 vs. Md = 55,00).
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Tabela 9
Diferencas nos tragos e facetas de personalidade por diferentes comportamentos de
conducdo

Consumo de medicamentos

Nio Sim t P
M(DP) M(DP)
Abertura a experiéncia 57,94 (18,70) 50,25 (19,88) 0,042 2,050
Conscienciosidade 56,99 (20,78) 4522 (25,34 2,733 0,007
Obediéncia ao dever 54,29 (18,17) 46,25 (17,23) 2,257 0,025
Contraordenagies
Nao Sim t D
M(DP) M(DP)
Conscienciosidade 57,22 (21,08) 4392 (23,69) 2,170 0,031
Acidentes como condutor
Nao Sim U D
Hostilidade 40,00 55,00 885,500 0,040
Apreensao do titulo de condugio
Nao Sim U P
Md Md
Abertura & experiéncia 60,00 70,00 517,500 0,046
Modéstia 45,00 30,00 430,500 0,009
Deliberagdo 30,00 5,00 426,000 0,009
Crimes rodovigdrios
Nao Sim U P
Md Md
Abertura a experiéncia 60,00 50,00 617,500 0,001
Conscienciosidade 55,00 30,00 784,000 0,020
Amabilidade 45,00 30,00 787,500 0,021
Impulsividade 45,00 70,00 654,500 0,002
Obediéncia ao dever 55,00 30,00 624,500 0,001

Md = Mcdiana; M = Mcdia; DP = Desvio-padriio; U = teste U de Mann-Whitney; p = nivel de significancia

4. Discussio

Neste trabalho exploratério eram nossos objetivos explorar associagdes entre tragos e
facetas de personalidade avaliados com o NEO-PI-R e os comportamentos dos condutores
(e.g. contraordenagdes) e as suas aptidOes percetivo-cognitiva, psicomotora e psicossocial.
Mas antes de discutir os resultados principais atentemos nas carateristicas da nossa amostra.

Segundo Correia (2014) e indo ao encontro da experiéncia da autora no seu estagio
curricular, constata-se que a percentagem de homens submetidos a avaliagdo psicolégica de
condutores, no dmbito da sua revalidagdo de titulo de condug¢io ou obten¢do do mesmo, ¢
superior a das mulheres e tal deve-se ao facto de existirem mais homens do que mulheres no
exercicio de atividade profissional que exige a condugdo de veiculos. Segundo Correia (2014)
tal também se deve ao facto de existirem mais homens do que mulheres com carta de

condugdo. Quanto a idade dos individuos que se submetem a avaliagdo psicologica de
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condutores, a média de idades apresentou-se nos 45 anos, o que se deve a obrigatoriedade da
avaliagfo psicoldgica a condutores a partir dos quarenta anos, nos casos de revalidagdo do
titulo de condugfio, e sempre que se registe a obtengdo/revalidagdo de carteira profissional
regulada pelo IMT. Quanto & profissdo, e atendendo & experiéncia da autora no seu estagio, a
maior parte dos condutores é pessoal dos servigos e vendedores, que néo sendo condutores
profissionais, utilizam o veiculo como instrumento de trabalho.

Atendendo aos dados clinicos encontrados, € ndo existindo dados comparativos, €
pertinente analisar os dados de prevaléncia, atendendo a experiéncia da autora obtida no
decorrer do estagio curricular. Pese embora a amostra n#o ser representativa da populagdo
portuguesa e tendo a mesma sido obtida por conveniéncia, verifica-se que 27,2% dos
individuos avaliados apresentaram problemas de visdo, o que podera confluir para o aumento
da sinistralidade rodoviéria. Quanto aos problemas de audi¢do, limitagdo de membros e
problemas de sistema nervoso, a percentagem dos individuos que apresentaram valores
positivos é bastante reduzida (0,6%). Todos os problemas acima referidos sdo encaminhados
para profissionais, por interferirem na conducdo. Preocupante € o facto de 11,4% da amostra
apresentar outros problemas de safide, bem como 20,3% declarar consumir medicamentos,
que nio sabemos se tem ou ndo influéncia sob a condugdo e sobre a capacidade de responder
adequadamente as exigéncias subjacentes. Segundo a Diregdo Geral de Saude (DGS), varios
medicamentos que atuam a nivel do sistema nervoso podem afetar a competéncia para a
condugdo automoével prejudicando as capacidades de atengdo e vigilancia, o tempo de reagdo,
as capacidades percetivas e cognitivas e o desempenho motor. Varios medicamentos de
venda livre podem ter um impacto mais negativo na condugio do que o alcool, produzindo
consequéncias que afetam a seguranca na condugfo (Diregfo Geral de Satide, 2016). Segundo
o Servigo de Intervengdo nos Comportamentos Aditivos e nas Dependéncias (SICAD) no seu
relatério de 2013, o consumo nocivo e abusivo de substincias como o alcool, cha, café ou
substancias psicotrépicas registou entre 2007 e 2012 uma prevaléncia elevada no sexo
masculino, registando-se, no entanto, uma diminui¢éo da prevaléncia de consumo em ambos
os sexos, no mesmo periodo. No entanto, o consumo registado pode ser suficiente para
interferir na tarefa de condugio dado que com a ingestdo de alcool, o condutor € mais
vulneravel a sonoléncia, apresenta diminui¢do da concentragdo, da acuidade visual e do
campo visual, falseamento na apreciago das distincias e velocidades, aumento do tempo de
recuperagiio apds encandeamento, perturbagdo da audigdo, aumento do tempo de reagdo,
diminui¢io dos reflexos, criando um falso estado de euforia e sobrevalorizag¢do das

capacidades, potenciando o risco de acidente (DGS, 2016).
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Atendendo & experiéncia rodoviaria, verificou-se que 65,2% dos individuos ndo eram
condutores profissionais, encontrando-se enquadrados em categorias profissionais com
atividade acessoria de condugdo. Regista-se que 100% da amostra € constituida por
condutores experientes, detentores de titulo de condugdo héa alguns anos e que realizam a
avaliagio psicoldgica para efeitos de revalidagdo do seu titulo de condugo ou obtengdo/
revalidagio de carteira profissional junto do Instituto da Mobilidade e dos Transportes. Indo
ao encontro da experiéncia da autora no seu estagio curricular, 32,3% afirmou ter cometido
contraordenag¢Bes, tratando-se maioritariamente de condutores profissionais, o que se deve
principalmente ao facto de passarem mais tempo na estrada. Do mesmo modo, os crimes
rodovidrios e sucessivas apreensdes de titulos de condugdo estdo diretamente associados a
tipologia de condutores, maioritariamente profissionais, com 10,8% a afirmar ter cometido
crimes rodoviarios, e desses, 7% ja tendo sido privados do seu titulo de conduggo. Atendendo
aos acidentes de viagdo e as vitimas dos mesmos, 11,4% dos sujeitos afirmou ter estado
envolvido em acidentes de viagio, sendo que desses, 0,6% declararam que enquanto
condutores, os acidentes em que estiveram envolvidos, causaram vitimas.

Atendendo aos dominios do NEO-PI-R, nomeadamente ao Neuroticismo, 93% dos
condutores mostraram manter-se geralmente calmos e emocionalmente estaveis, capazes de
enfrentar situagdes de tensdo. Na ansiedade, 88% revelou valores intermédios. Enquanto
estado psiquico de apreensdo, condutores ansiosos podem cometer um maior nimero de erros
(vs. os ndo ansiosos) dado o uso incorreto da via, velocidade desadequada, entre outros
(Taylor ¢ Koch, 1995). A impulsividade, caracterizada pela instabilidade comportamental
contribui para o aumento do risco de colisdo de veiculos (Dahlen et al., 2005). E positivo
verificar que nesta faceta 75,9% da amostra registou valores intermédios (e nido extremos).
Foss, Voas e Beimess (1993) destacaram que as tendéncias hostis podem influenciar o
comportamento na condugio aumentando a probabilidade de ocorréncia de acidentes
rodoviarios. Mais uma vez ¢ tranquilizante verificar que 89,9% da amostra apresentou valores
intermédios na faceta Hostilidade. Quanto a Extroversdo, 91,8% dos condutores apresentaram
carateristicas moderadas na atividade e entusiamo, surgindo como moderadamente sociaveis,
apreciando a estimulagdo e a excitagdo equilibrada, sendo que 94,9% da amostra registaram
valores intermédios na Procura de excitagdo. Para Agra e Queirds (2004) a extroversdo surge
associada a expressdo intensa de reagdes emocionais face a outros condutores. Para Correia
(2008, pag.143) “os condutores profissionais assumem-se como sendo menos introvertidos ou
reservados e mais extrovertidos e impulsivos”. Segundo Costa e McCrae (1992), a

Extroversio do NEO-PI-R encontra-se relacionada com a Abertura & Experiéncia, dominio
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em que 90,5% dos condutores registaram valores intermédios que definem os individuos
praticos mas com moderada abertura a novas experiéncias e mudangas. Quanto ao dominio da
Amabilidade, 89,9% dos sujeitos registaram valores intermédios representativos de
acolhimento, agradabilidade e confianca. Na faceta Retid#o, 93,7% dos sujeitos apresentaram
valores intermédios de justica social e cumprimento das regras definidas. Na faceta Modéstia,
94,3% apresentaram valores intermédios, demonstrando que as suas atitudes mantém o
conceito de autoimagem intrinseco na comunidade rodovidria. Atendendo a
Conscienciosidade, 85,4% dos sujeitos apresentaram valores intermédios de organizacio e
prossecugdo de tarefas, demonstrando capacidade intermédia de controlo dos impulsos. N#o
se tratando de uma pontuagdo extrema (nesta caso baixa) isso aponta, nfo para a total
auséncia de comportamentos ameagadores que contribuem para aumento do risco de colisdo
(Agra e Queirds, 2004), mas também ndo aponta para a sua existéncia. De facto, 92,4% da
amostra registaram valores intermédios de Obediéncia ao dever, o que em contexto
rodoviario, ndo impedindo as contraordenagBes e crimes rodoviarios, nos deixa relativamente
“tranquilos” quanto ao cumprimento das obrigagdes. Um resultado ligeiramente mais
preocupante diz respeito 4 Deliberagio. Uma percentagem de 65,2% apresentou valores
intermédios de Deliberagdo, mas uma percentagem de 32,9% possuiu baixa pontuagdo a este
nivel, podendo indicar menor cautela e ponderagdo antes de agir.

Ja nas provas da area psicomotora da BAPCON, especificamente na prova Atengdo e
Concentragéo apenas 28,5% da amostra obteve pontuagio média superior, demonstrando que
metade da amostra apresenta um tempo de resposta e reagio, face aos estimulos apresentados,
meédios ou inferiores & média, o que parece ser um resultado um pouco preocupante, podendo
contribuir para o aumento da sinistralidade rodoviaria. Porém, atendendo a prova de
Estimago do movimento, registou-se que 67,1% dos sujeitos apresentou pontuagio superior,
0 que significa que a maioria dos condutores demonstrou capacidade positiva na estimagio de
movimentacdo dos outros utilizadores da via rodoviaria, e no seu seguimento a antecipacio
suficiente das atitudes e comportamentos dos outros condutores, possibilitando assim uma
condugdo preventiva e mais segura. Quanto a Coordenagio bimanual e pedal, 41,1% dos
individuos registaram pontuagdio média inferior, ou seja, registaram uma capacidade média
inferior em coordenar simultaneamente os movimentos de ambas as mdos, face a ritmos
impostos e ou livres, na execugdo de trajetérias estabelecidas, o que significa que em
situagBes de risco, existe uma percentagem relevante de sujeitos que podem ver a sua
capacidade de coordenagdo a influenciar negativamente o seu comportamento de condugio.

Na prova de Reag3es de escolha, 82,9% da amostra registou uma capacidade média superior
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de reagir a estimulos visuais ou acusticos apds a sua selegio, a partir de um conjunto alargado
de estimulos também composto por estimulos detratores, dada a sequéncia das tarefas a
executar € nas Reagdes miiltiplas e discriminativas, em que ¢ avaliada a capacidade em reagir
a multiplos estimulos visuais € actisticos, através de maos e pés, que implicam associagles
especificas entre estimulos e respostas, 44,9% dos sujeitos apresentou no tempo de resposta
uma pontuagiio média inferior, sendo que 36,1% dos avaliados apresentaram na quantificag@o
dos erros cometidos, pontuagdo média superior, dado o nimero reduzido de erros registado.
Face aos valores obtidos, concluiu-se que os erros cometidos em contexto rodovidrio se
devem maioritariamente ao tempo de reagdo e escolha face aos estimulos visuais e acusticos,
0 que parece comprometer seriamente a tarefa de condugdo.

Na 4rea psicossocial, na Maturidade psicologica e responsabilidade, 37,3% dos
participantes obteve pontuagio médio inferior, demonstrando a maioria uma capacidade
medianamente inferior em comportar-se corretamente, o que ¢ revelador, mais uma vez, que
os condutores confiam pouco uns nos outros e a sua capacidade de ponderagdo também &
reduzida. Quanto i estabilidade emocional, 37,3% dos participantes registou uma pontuagéo
maioritariamente média, demonstrando moderada capacidade de controlo emocional, o que €
importante em termos de desempenho e comportamento dos condutores na via rodoviaria.
Atendendo ao despiste psicopatoldgico, 38,6% dos participantes registou uma pontuagao
média superior, demonstrando nfo possuir perturbagdes do foro psiquico que possam
implicar riscos para a seguranga rodovidria, apresentando bem definida a for¢a do seu Eu. No
que toca as atitudes e aos comportamentos de risco, 47,5% dos participantes apresentou
pontuagio média, registando uma predisposi¢io moderada para condutas que possam
implicar riscos para a seguranga na estrada face ao sentimento de bem-estar e autoconfianga
que cada um emana. Nas competéncias sociais, 39,2% dos individuos apresentou pontuagdo
média na sua capacidade para desenvolver e manter relagdes de cidadania corretamente
adaptadas, demonstrando possuir uma capacidade moderada de controlo da situa¢do, mas
30,4% revelou valores baixos a este nivel, 0 que poderd colocar em causa a qualquer
momento 0 seu comportamento na via rodoviaria.

Atendendo ao niimero de pessoas reprovadas na avaliagio realizada aos tragos e facetas de
personalidade na é4rea psicossocial, é preocupante saber que pessoas sem condi¢do emocional
e psiquica, que sdo incapazes de socializar no meio rodovidrio com discernimento e
tolerancia e de optar por solugdes reativas atempadas e enquadradas, continuam a circular na
via puiblica promovendo a inseguranca rodoviaria. Indo ao encontro da experiéncia da autora

no seu estagio curricular, circulam nas estradas nacionais e internacionais condutores que,

31



aparentemente  ndo  apresentam  qualquer  distirbio emocional, mas que
tém comportamentos de risco elevado. A capacidade de condug¢do pode ser comprometida por
sintomas psicopatologicos, pelo que se evidencia a necessidade de avaliagdo do padrio
comportamental de cada individuo, recorrendo a técnicas de avaliagio psicol6gica como a
entrevista € a observagdo clinica, procurando assim aferir-se da eventual diminui¢do do
controlo de impulsos e comportamento social inapropriado (desinibigdo, euforia,
irritabilidade facil, agressividade e rigidez).

Néo temos conhecimento de nenhum estudo que tenha explorado diferencas nas varias
areas da BAPCON por tragos e facetas da personalidade e muito significativos nos parecem
os resultados que mostraram que pessoas aprovadas na 4rea Estabilidade emocional
apresentam maior Amabilidade e Retidio, que pessoas aprovadas no Despiste Psicolégico
apresentam maior Obediéncia ao dever e que pessoas aprovadas nas Competéncias Sociais
apresentam menor Ansiedade. Estes dados parecem apontar para o facto de resultados mais
“favoraveis” ao nivel de tragos de personalidade podem determinantemente influenciar o
comportamento de condugdo, € estar associados a uma maior probabilidade das pessoas
serem aprovadas nas varidveis pertencentes 4 area psicossocial.

Resultados que também nos pareceram muito importantes foram os que decorreram das
diferencas nos tragos e facetas de personalidade por diferentes comportamentos de conduggo.
E preocupante constatar que pessoas que afirmaram consumir medicamentos apresentam
menor Conscienciosidade e menor Obediéncia ao Dever, mas ao mesmo tempo, este é um
resultado expectivel. O consumo regular ou prolongado de medicagdo psicofdrmaca,
nomeadamente benzodiazepinas, antidepressivos e antipsicoticos, podem influenciar
negativamente a condugfo de veiculos automéveis, proporcionando sinais de alerta como
fadiga, sonoléncia, cansago, confusfo mental, vertigens, perturbagSes da percecfio, tremores,
alteragdes da coordenagdio motora, movimentos involuntarios, dificuldade de concentragio,
irritabilidade, agressividade, excesso de confianca, perda da nogdo de perigo, irregularidades
na condugdo, como velocidade excessiva ou demasiado lenta. Os medicamentos atuam de
forma diferente em cada pessoa, tanto em relagdo ao tempo de absor¢do como aos efeitos
que provocam. Com o avancar da idade, a eliminagdo das substincias torna-se mais lenta
e pode acabar por acumular-se no organismo, tendo doses pequenas um efeito mais
prolongado que o habitual. As pessoas que afirmaram tomar medicamentos também
apresentaram menor Abertura & experiéncia. Atendendo a amostra, consideramos que tal se
deva & percegdo das suas limitagGes cognitivas e motoras, evitando situagdes de risco que

atentem contra a sua integridade fisica.
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Também preocupante é que pessoas que tiveram contraordenagbes revelaram menor
Conscienciosidade, mas mais uma vez este resultado aponta para o facto de pessoas com
menor pontuagio ao nivel de um dominio como o da Conscienciosidade terem
comportamentos menos cuidadosos e ponderados, podendo leva-los a comportamentos de
risco no contexto da conduco e a sofrer contraordenagdes. Outro dado interessante ¢ aquele
que mostra que pessoas que sofreram acidentes como condutores apresentam niveis maiores
de Hostilidade e que pessoas que viram o seu titulo apreendido apresentam maior Abertura a
experiéncia, menor Modéstia e niveis muito menores de Deliberagdo. Da mesma forma,
sujeitos que cometeram crimes rodovidrios apresentam niveis menores de Abertura a
experiéncia, muito menos Conscienciosidade, menos Amabilidade, muito mais Impulsividade
e muito menos Obediéncia ao dever. De entre os tragos de personalidade mais
frequentemente relacionados com a condugdo de risco destacam-se a busca de sensagles
intensas, a agressividade, a hostilidade, a impulsividade, a labilidade emocional, o
comportamento delinquente e a motivag@o antissocial (Panichi & Wagner, 2006).

Perante os dados recolhidos na experiéncia da autora no seu estdgio curricular cré-se que
as provas definidas pelo Decreto-lei 37/2014 de 14 de margo ndo sdo suficientes para definir
a aptiddo psicologica dos condutores e candidatos a condutores para a tarefa de condugdo,
sugerindo-se que as mesmas sejam complementadas por provas especificas de avaliagdo das
carateristicas da personalidade, como o NEO-PI-R. Assim, é necessario encontrar normas de
conduta que possam proporcionar seguranga e tranquilidade no ambito da condugdo. Estas
normas de conduta encontram-se em comportamentos de prevengdo e de autoprotegdo, tanto

por parte do Estado como por parte dos individuos.
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