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RESUMO

A presente dissertacdo teve como objetivo avaliar o poder preditivo dos contextos de transito
(capital e interior), da idade, do sexo, do tempo de habilitagéo, dos tragos de personalidade e
da ansiedade trago sobre a propensdo a agressividade no transito. Para tanto, desenvolveram-
se dois estudos: o Estudo 1 teve como objetivo adaptar e validar a escala de propensao a
agressividade no transito (EPAT) para o contexto brasileiro; e no Estudo 2, buscou-se testar a
influéncia dos contextos de trénsito (capital e interior), da idade, do sexo, do tempo de
habilitacdo, dos tracos de personalidade e da ansiedade traco sobre a propensdao a
agressividade no transito. Especificamente, o primeiro estudo, foi realizado em trés etapas. Na
primeira, efetivaram-se a traducao e a validacdo semantica dos itens da escala; contou-se com
o0 auxilio de dois colaboradores brasileiros bilingues, utilizando o método do backtranslation,
para obter uma Unica versao apropriada do instrumento em portugués; posteriormente, dez
pessoas, escolhidas aleatoriamente da populagdo alvo do estudo, avaliaram os itens e as
instrucdes da medida, indicando que estavam inteligiveis. Na segunda, escalonaram-se 0s
diferentes niveis de reacdo emocional e retaliagdo das opcBes de respostas apresentadas em
cada um dos 19 cenarios da EPAT; nessa etapa, contou-se com uma amostra ndo
probabilistica de 41 estudantes universitarios da cidade de Fortaleza (CE), com idade média
de 21 anos (dp = 4,61). Os resultados indicaram que a escala abarca os distintos graus de
reacdo de agressividade. A terceira parte contou com 271 motoristas de Fortaleza, idade
média de 35,1 (dp = 13,5). Os participantes responderam aos instrumentos: EPAT, Inventario
de Busca de SensacOes, Escala de Autocontrole, Questionario de Agressdo de Buss-Perry,
Inventario dos Cinco Grandes Fatores de Personalidade e perguntas biossociodemogréficas.
Os resultados apontaram que a EPAT apresenta uma estrutura unifatorial, e adequada validade
convergente. O Estudo 2, foco desta dissertagdo, contou com uma amostra ndo probabilistica
de 256 motoristas das cidades de Fortaleza e Sobral (CE), com idades variando entre 18 e 80
anos (m = 31,87 dp = 12,99) e a maioria com Carteira Nacional de Habilitagcdo na categoria B
(39,8%). Os participantes responderam a quatro instrumentos: Inventario dos Cinco Grandes
Fatores de Personalidade; EPAT; Inventério de Ansiedade Trago-Estado; e Perfil do condutor.
Os resultados indicaram que ndo houve diferencgas significativas entre as pontuacdes dos
motoristas da capital e do interior, bem como entre género; nas correlagdes, foram
significativas apenas idade, neuroticismo e amabilidade com a propenséo a agressividade no
transito; por fim, a partir da analise de regressdo linear multipla observou-se que apenas a
amabilidade se apresentou como variavel preditora de tal construto. Ndo obstante algumas
limitacOes, ressalta-se que os objetivos foram alcancados, sendo propostos estudos futuros
que contribuam para a prevencao de comportamentos agressivos e acidentes de transito.
Palavras-chave: Agressividade no transito. Escala. Modelo.



ABSTRACT

This work aimed to evaluate the predictive power of traffic contexts (capital and countryside),
age, sex, time of licensing, personality traits and anxiety on the propensity for road rage.
Therefore, two studies were developed: Study 1 aimed to adapt and validate the Propensity for
Angry Driving Scale (PADS) to the Brazilian context; and in Study 2, we sought to test the
influence of traffic contexts (capital and countryside), age, sex, time of licensing, personality
traits and anxiety on the propensity for angry driving. Specifically, the first study was carried
out in three steps. The first on, translation and semantic validation of the scale items were
conducted; Counted with two bilingual Brazilian cooperator, using backtranslation method to
obtain a single appropriate version of the instrument in Portuguese; later ten people, randomly
chosen, from the target population, evaluated the items and the measurement instructions,
indicating if they were intelligible. Second, different levels of emotional reaction and
retaliation of response options presented in each of the 19 PADS’ scenarios were tiered; at
this stage, we counted on a non-random sample of 41 college students from the city of
Fortaleza (CE), with a mean age of 21 years (SD = 4.61). The results indicated that the scale
covers the different degrees of aggressiveness reaction. The third part was attended by 271
drivers in Fortaleza, average age of 35.1 (SD = 13.5). Participants answered the instruments:
PADS, Inventory Sensation Seeking Scale, Aggression Questionnaire of Buss-Perry, Big Five
factors Inventory and sociodemographic questions. The results showed that PADS presents a
one-factor structure, and adequate convergent validity. On Study 2, the main focus of this
dissertation, included a non-probabilistic sample of 256 drivers in Fortaleza and Sobral (CE),
with ages ranging between 18 and 80 years (mean = 31.87 SD = 12.99) and most with
National driver's license in category B (39.8%). The participants answered four instruments:
Big Five factors Invetory; PADS; Anxiety Trait-State Inventory; and the driver profile. The
results showed no significant differences between the scores of the capital and the countryside
drivers, as well as between gender; the correlations of propensity to angry driving were
significant only with age, Neuroticism and Agreeableness. Finally, the multiple linear
regression analysis showed that only the Agreeableness performed as a predictor variable in
such construct. Despite some limitations, it is emphasized that the objectives have been
achieved, and future studies that could help prevent aggressive behavior and traffic accidents
were proposed.

Keywords: Angry Driving. Scale. Model.
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1 INTRODUCAO

O Relatério Mundial sobre a Seguranca Rodoviaria, elaborado pela Organizacédo
Mundial de Saide (OMS), indica que, entre as principais causas de morte, os acidentes de
transito ocupam a oitava posi¢cdo em todo o mundo. Em ndmeros, mais de um milhdo de
pessoas morrem, anualmente, em acidentes ou por consequéncia deles, gerando gastos de
milhGes de ddlares. Os mais atingidos sdo jovens entre 15 e 29 anos, destacando-se como
fatores de risco: dirigir embriagado, excesso de velocidade, ndo usar cinto de seguranca, no
caso de carros, ou capacete, em motos (WHO, 2013).

No Brasil, somente em 2012, o transito foi responsavel por 46.051 vitimas fatais
(WAISELFISZ, 2014) e por um numero expressivo de internacBes nas redes publica e
particular de saude, além de uma parcela ainda maior quando se considera o total de
atendimentos médico-hospitalares (WAISELFISZ, 2013). Como afirmam alguns autores, 0s
acidentes de transito sdo considerados um grave problema de saude publica (CAMPOS, 1978;
MARIN-LEON, et al., 2012; MARIN-LEON; VIZZOTTO, 2003; PAVARINO FILHO,
2009; TEBALDI; FERREIRA, 2004); fenbmeno explicado por um conjunto de fatores que
envolvem defeitos mecéanicos dos veiculos, ma sinalizacdo e conservacdo das vias, e,
sobretudo, o comportamento dos condutores (TUPINAMBA, 2003).

De fato, estudos apontam que a conduta das pessoas no transito assume um papel
primordial para a compreensdo de muitos dos acidentes (DAHLEN, et al., 2012; GOUVEIA,
et al., 2008; MARIN; QUEIROZ, 2000; PANICHI; WAGNER, 2006). Em diversos casos, ao
assumir o volante, o motorista “se transforma”, demostrando-se inquieto e irritado,
apresentando comportamentos que colocam em risco a sua vida e as de outrem (DAHLEN et
al.,, 2012; ELLISON-POTTER; BELL; DEFFENBACHER, 2001); os efeitos dessa
transformacéo transpassam os acidentes com veiculos e desencadeiam reacGes que vdo desde
insultos até agressodes fisicas, Como socos e pontapés.

Nesse campo, apesar da escassez de dados oficiais, é possivel estimar com alguma
seguranga, que, semelhante as ocorréncias de acidentes, 0 nimero de casos de agressdes entre
motoristas assume numeros preocupantes. Expressdes como “briga de transito resultou na
morte”, “briga de transito quase termina em tragédia”, “homem morre ¢ outro fica ferido apos
briga de transito”, “morre motociclista atingido por veiculo apds briga de transito” aparecem
diariamente nos diversos meios de comunicagéo, sobretudo nas grandes cidades.

Uma busca no Google, utilizando como entrada o termo “briga de transito”, sem

estabelecer data, revelou, aproximadamente, 139.000 resultados envolvendo essa variavel.
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Limitando a busca para o ultimo ano, verificou-se que ocorreram cerca de 65.000 registros de
noticias sobre esse tema. Apesar da ndo oficialidade desses dados, e considerando que
algumas dessas noticias podem estar repetidas em diferentes sites, parece plausivel admitir
que, além dos acidentes com vitimas fatais, no transito também se mata pelas maos do
motorista.

A explicagdo para esse fendmeno passa por uma combinagéo de fatores situacionais e
disposicionais. Segundo diversos autores, situacdes cotidianas, como, por exemplo, trafegar
atras de alguém que dirige muito devagar na faixa de ultrapassagem ou esperar um pedestre
que atravessa a rua lentamente, associadas a personalidade do condutor, seu estado de humor,
de estresse e de raiva, podem desencadear um conjunto amplo de acbes agressivas
(DEFFENBACHER; GETTING; LYNCH, 1994; ELLISON-POTTER; BELL;
DEFFENBACHER, 2001; HENNESSY; WIESENTHAL, 2001; LAJUNEN; PARKER,
2001; MONTEIRO; GUNTHER, 2006) NESBIT; CONGER, 2012; PAYKEL et al., 2000;
SHINAR, 1998; SHINAR; COMPTON, 2004; SULLMAN, 2006; WICKENS et al., 2013).

Nesse contexto, a agressividade é considerada como um fator, ou caracteristica, de
personalidade, que envolve a predisposi¢do para atos agressivos, que pode ser encontrada em
diversos campos da vida cotidiana, inclusive em situacfes de condugdo perigosa e/ou
agressiva (BERDOULAT; VAVASSORI; SASTRE, 2013). A condugdo agressiva inclui um
ou mais dos seguintes comportamentos, piscar insistentemente o farol; buzinar sem
necessidade, também de forma insistente; usar palavrdes e gestos obscenos; forcar a
ultrapassagem; andar em velocidade excessiva; ultrapassar o sinal vermelho (BERDOULAT
et al., 2013; ELLISON-POTTER; BELL; DEFFENBACHER, 2001), além da intengdo de
prejudicar fisica, psicoldgica ou emocionalmente o outro JOVANOVIC et al., 2011).

Segundo Treat et al. (1979), os fatores de personalidade estéo relacionados a algumas
das condi¢cBes emocionais mais incluidas nos acidentes de transito, tais como ansiedade,
agressividade, angustia. Desse modo, observa-se que certas caracteristicas de personalidade
podem afetar os comportamentos dos motoristas no transito (BARTHOLOMEU, 2008). A
partir de revisdo de literatura, Silva e Alchieri (2007) observaram uma escassez de artigos que
tratassem acerca da avaliacdo da personalidade de condutores no Brasil de 1950 a 2006, ndo
encontrando qualquer estudo empirico que justificasse a necessidade da avaliacdo desse
construto. Em alguns paises, a avaliacdo da personalidade ndo é comum, tanto por néo
considerarem a validade dessa relagdo com o transito, como por respeito as caracteristicas
individuais do sujeito (SILVA; ALCHIERI, 2007).
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Mesmo ndo havendo justificativas empiricas acerca da associacdo das caracteristicas
da personalidade com os comportamentos no transito, hd uma obrigatoriedade da avaliacéo
desse construto em condutores no Brasil (SANTOS; BOFF; KONFLANZ, 2012),
determinada na resolucdo 012/00 do Conselho Federal de Psicologia (CFP), que institui o
Manual para Avaliacdo Psicoldgica de candidatos & Carteira Nacional de Habilitacdo e
condutores de veiculos automotores, e no Codigo de Trénsito Brasileiro (BRASIL, 2008).

Quanto aos fatores situacionais, € importante destacar que diferentes estudos tém
apresentado uma série de variaveis que podem fazer parte das situacGes cotidianas, tais como
0 tempo de habilitagdo do motorista, a quantidade de quildmetros rodados e o contexto da
conducdo (LAJUNEN; PARKER; STRADLING, 1998; LAJUNEN; PARKER, 2001;
SULLMAN, 2006; PAYKEL et al., 2000; SHINAR, 1998). Nesse sentido, pode-se observar
gue a experiéncia de um motorista na conducdo e o ambiente onde estd dirigindo podem
influenciar a probabilidade de 0 mesmo agir de maneira agressiva no transito. Assim, podem-
se encontrar diferencas entre os condutores até dentro do mesmo pais, por exemplo, nas zonas
urbanas e nas zonas rurais. (PAYKEL et al., 2000; SHINAR, 1998).

Apesar de se considerarem multiplos fatores, a maioria dos estudos foca apenas nos
aspectos socioculturais, dando pouca énfase para 0s processos psicoldgicos envolvidos
(BERDOULAT; VAVASSORI; SASTRE, 2013). Entende-se, assim, que o conhecimento
acerca deste tema é de fundamental importancia para a Psicologia, na medida em que
possibilita conhecer como variaveis psicologicas podem influenciar o comportamento dos
motoristas, sobretudo no tocante aos comportamentos de risco e agressivos ao volante
(SAMPAIIO, 2012).

Dessa forma, Dahlen et al. (2012) destacam a importancia de se conhecer os multiplos
determinantes do comportamento agressivo no transito. Pesquisas nessa diregdo tém
observado a relagdo entre agressividade no transito e fatores, como, por exemplo, idade
(BALOGUN; SHENGE; OLADIPO, 2012; PANICHI; WAGNER, 2006), sexo
(MAGALHAES; LOUREIRO, 2012; TEBALDI; FERREIRA, 2004) e personalidade
(FERREIRA; MARTINEZ; GUISANDE, 2009). Nesse contexto, as discussdes realizadas
acerca da avaliagdo dos motoristas, a importancia de se conhecer os fatores psicossociais
envolvidos na ocorréncia de tais comportamentos no transito e a escassa quantidade de
estudos empiricos que avaliam a contribuicdo de tais fatores, entre outros aspectos, justificam
a proposta deste estudo, que buscara conhecer a influéncia dos fatores situacionais e
disposicionais no comportamento agressivo dos motoristas no transito. O mesmo esta

estruturado nos seguintes capitulos:
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O segundo capitulo (Agressdo e Agressividade no Transito) trard uma apresentacdo
dos modelos de agressdo mais estudados em Psicologia Social e discutira, especialmente,
acerca do estudo da agressividade no transito. No terceiro capitulo (Fatores Explicativos da
Agressividade no Transito), serdo apresentadas as variaveis explicativas da agressividade no
transito que serdo trabalhadas na presente dissertacdo. Posteriormente ao marco tedrico, serdo
realizados dois estudos empiricos: o Estudo 1 avaliard as propriedades psicométricas da
Propensity for Angry Driving Scale (PADS; DEPASQUALE et al.,2001) em contexto
brasileiro, a fim de se obter um instrumento de medida de propensdo a agressividade no
transito adequado; e o Estudo 2 visa avaliar o poder preditivo das diferentes situacdes de
transito (capital e interior), da idade, do sexo, dos tragos de personalidade e da ansiedade

sobre a propenséo a agressividade no transito.
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2 AGRESSAO E AGRESSIVIDADE NO TRANSITO

O comportamento agressivo € um fendmeno tradicionalmente estudado por filésofos,
juristas, sociologos, psicologos, entre outros pesquisadores. Sua importancia se renova em
diferentes épocas devido as mudancas que ocorrem nas formas de predominio e apresentacao
da agressdo. Ao longo das Ultimas décadas, o trabalho dos estudiosos se d& na tentativa de
entender o fenbmeno visando a transformacao da sociedade, de modo a evitar sua progressao
e suas consequéncias (MORALES et al., 2009; RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI,
2000).

Na Psicologia Social, o interesse se foca nos fatores psicossociais envolvidos, com
énfase nos processos cognitivos, afetivos e comportamentais (RODRIGUES; ASSMAR,;
JABLONSKI, 2000). Tal area da Psicologia define, em termos gerais, agressdo como
qualquer comportamento com intencdo de causar danos, ou prejudicar outro ser vivo, seja
fisica ou psicologicamente (MORALES et al, 2009; RODRIGUES; ASSMAR;
JABLONSKI, 2000). No mesmo sentido, o dicionario da APA (American Psychological
Association) aponta a agressdo como “comportamentos, motivados por competitividade, raiva
ou hostilidade, que resultam em prejuizo, destruicao ou derrota de outros, ou de si mesmo”
(VANDENBOS, 2010, p. 45). Dessa forma, € possivel compreender que a agressdo de refere
a comportamentos e acfes do individuo que, para se configurar como um ato agressivo,
devem ser precedidos de uma intencionalidade analoga (VANDENBOS, 2010;
RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI, 2000).

A partir dessa definicdo, é possivel distinguir diferentes tipos de agressao, dependendo
das intengdes para tal comportamento. Myers (2000) e Morales et al. (2009) apresentam duas
classificacOes: agressdo hostil, afetiva ou emocional, que indica que o unico fim da pessoa é a
prépria agressdo; e a agressdo instrumental, que é apenas um meio para atingir o fim que a
pessoa anseia. Ja Rodrigues, Assmar e Jablonski (2000) mencionam, além das formas
supracitadas, mais trés formas de agressédo, sao elas: agressao simbdlica, que é aquela que nédo
apresenta danos fisicos a pessoa, podendo se apresentar como insultos, calUnias; agressao
sancionada, considerada aceitavel na sociedade, como em casos de guerra ou legitima defesa;
e a agressao legitimada, na qual os fins que a norteiam sdo considerados legitimos, como no
caso dos homens-bomba.

Ao estudar as formas de expressdo da agressao, os psic6logos sociais se preocupavam
especialmente em saber qual a sua origem. As investigacOes acerca desse construto s&o um

tema complexo e passam por diferentes perspectivas teoricas, que vao desde as apenas
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bioldgicas, até as sociais, incluindo aquelas que mesclam as duas ideias. Esses diferentes
pressupostos tedricos serdo discutidos no topico a seguir.

2.1 Modelos Teoricos da Agressao

A natureza humana é tema de discussdes entre filosofos ha muitos séculos. Segundo
Myers (2000) e Rodrigues, Assmar e Jablonski (2000), se por um lado, teéricos, como Jean-
Jacques Rousseau, defendem que o homem apresenta indole de “bom selvagem”, ou seja, €
naturalmente benigno, feliz e bondoso, por outro, outros estudiosos, como Thomas Hobbes,
defendem que os homens sdo brutos e violentos e teriam um instinto natural para a agresséo,
s0 podendo ser controlados pela ordem social. As teorias bioldgicas e inatistas pressupdem
que a agressividade vem de qualidades inatas do individuo. Desse modo, afastam a ideia de
que outros fatores podem atuar na explicacdo do comportamento agressivo. Entre essas
teorias, as que ganharam mais forga nos seus campos de estudos foram as teorias do instinto e
da Frustracdo-Agressdo (RIBEIRO; SANI, 2009; RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI,
2000).

2.1.1 As Teorias do Instinto

A base instintiva da agressdo foi defendida inicialmente por Sigmund Freud, no inicio
do século XX (RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI, 2000). Para Freud, a agressividade
humana é uma reacdo inata e natural de todos os individuos, e se desenvolveu ao longo da
evolucdo humana a partir das bases de sobrevivéncia. Em carta para Einstein, falando sobre a
guerra, Freud (1932/1996) traz que todos os seres vivos apresentam um instinto destrutivo,
que pode leva-los ao aniquilamento. Por outro lado, os instintos que levam a forca de viver
sdo denominados pelo autor de instintos eréticos. A agressdo humana, assim, seria
considerada como autodestrutiva (instinto ou pulsdo de morte), podendo ser voltada para o
exterior, manifestando-se na forma de agressdo ou destruicdo (KRISTENSEN et al., 2003).
Dessa forma, a agressividade gerada no homem precisa ser liberada de alguma forma
(catarse), que pode ser prejudicial a outrem, como no comportamento criminoso, ou néo, por
exemplo, na atividade fisica (RIBEIRO; SANI, 2009). Posteriormente, Konrad Lorenz, em
meados do século XX, também assume que existe uma energia agressiva que ndo é aprendida,

mas inata, que cresce e deveria ser descarregada ou aliviada; porém, diferente de Freud, a
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considera como adaptativa, tendo as pessoas mecanismos inatos que inibem tais tendéncias
agressivas (RODRIGUES; ASSMAR; JABLONSKI, 2000).

2.1.2 Teoria da Frustracdo-Agressao

A teoria da frustragdo-agressdo, por outro lado, propde a agressdo como uma reacao a
frustracdo. Segundo Dollard e seus colaboradores (1939), a frustracdo é um ato ou evento que
interfere ou atrapalha alguém de atingir um objetivo, podendo ser uma barreira fisica, social
ou uma simples interrupgdo (KRISTENSEN et al., 2003). Nesse modelo, a frustracdo sempre
leva a alguma forma de agressdo, estando a intensidade do ato agressivo associada
diretamente a forca da motivacdo para alcancar algum objetivo (RIBEIRO; SANI, 2009). Essa
hipdtese foi posteriormente reestruturada por Berkowitz (1993), pois seus estudos mostravam
que nem sempre uma frustracdo causaria uma agressao, ou uma agressdo podia acontecer sem
frustracdo prévia (MYERS, 2000; MICHENER; DELAMATER; MYERS, 2005; RIBEIRO;
SANI, 2009).

Apesar de terem muito adeptos, os psicologos sociais rejeitam as teorias do instinto,
por limitarem os estudos de outros fenébmenos, como personalidade e aprendizagem para a
acao violenta (RIBEIRO; SANI, 2009). Assim, sabe-se que a agressividade humana aparece
em situacdes sociais especificas, ndo podendo por isso ser considerada apenas instintiva,
apesar de nao se poderem descartar suas bases biolégicas, como as influéncias neuroldgicas e
genéticas (MICHENER; DELAMATER; MYERS, 2005; MYERS, 2000). Diante de tais
discussbes, para explicar essas condutas, outros modelos se desenvolveram, podendo se
destacar: a aprendizagem social, 0 cognitivismo neo-associassionista, 0 processamento da
informagdo social, o interacionismo social e o modelo geral da agressdo baseado em
estruturas do conhecimento (RIBEIRO; SANI, 2009).

2.1.3 Teoria da Aprendizagem Social

Diferentemente das teorias bioldgicas e do instinto, na teoria da aprendizagem social,
Bandura (1977) propde que a agressividade ¢ um padrédo de resposta aprendido através do
reforco e da modelagem. Dessa forma, para o autor, frente a determinada situacéo, a pessoa
pesa 0s beneficios e 0s custos do ato agressivo (KRISTENSEN et al.,, 2003). Os atos
agressivos sdo aprendidos lentamente e precisam de modelos que os pratiquem (parentes,

pares, idolos), assim, observando quais atos sdo passiveis de reforco e quais de punicéo
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(RIBEIRO; SANI, 2009). Pode-se dizer, entdo, que nem todo processo de aprendizagem tem
como resultado o reforcamento direto, mas que também pode se dar por meio da modelagdo
(aprendizagem vicariante) e segue quatro processos interligados: o sujeito deve observar as
pistas deixadas; codificar o que observou; imitar o comportamento; receber incentivos ao
padrdo de respostas que foi apresentado (KRISTENSEN et al., 2003; RIBEIRO; SANI,
2009). O modelo a ser selecionado esté relacionado com variaveis como inteligéncia e status,
sendo selecionada geralmente a pessoa de maior hierarquia social. E importante destacar que,
uma vez aprendido o modelo agressivo, basta uma situacdo apropriada para que ele se
manifeste, conforme a avaliacdo cognitiva do sujeito acerca da recompensa ou da punicéo,
sobre seu ato, 0 comportamento agressivo sera expresso. Além disso, ndo necessariamente

uma punicao vai evitar a continuidade desse comportamento.

2.1.4 Cognitivismo Neo-Associassionista

Berkowitz (1993) desenvolveu estudos que ampliaram a teoria da frustracdo-agressao.
Para tal autor, apesar de existir uma resposta agressiva inata a frustracdo e a raiva, essa
resposta sd seria expressa em condi¢cdes apropriadas, ou seja, a partir da interacdo entre
diversos fatores. Assim, acontecimentos aversivos (frustracdo, provocagdes, barulhos altos,
temperaturas e odores desconfortaveis) produzem afetos negativos que estimulam
pensamentos, memorias, reacdes motoras de fuga e luta (RIBEIRO; SANI, 2009). Dessa
forma, o que vai determinar o ato agressivo é o afeto negativo envolvido na situacdo, pois

nem toda frustracdo apresenta um carater aversivo (KRISTENSEN et al., 2003).

2.1.5 Processamento da informacao social

O modelo do processamento da informagdo social foi proposto inicialmente por
Keneth Dodge, que pretendia sintetizar a sequéncia do processamento das informagdes em
criancas e adolescentes, ou seja, buscava estudar a forma pela qual as informagdes do
contexto social eram utilizadas nos processos de interacdo. Para esse autor, seriam as
deficiéncias nesse processo que indicariam a escolha por comportamentos antissociais,
incluindo os agressivos (VASCONCELLOS; PICON; GAUER, 2006). Dessa forma, Dodge,
Bates e Pettit (1990) afirmam que essas criangas podem deixar de desenvolver uma adequada
atencédo para interagOes interpessoais, ndo conseguindo codificar os sinais sociais relevantes,

apenas codificando os hostis. Assim, € possivel que a criangca ou o adolescente tendam a
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atribuir intencOes agressivas a seus pares, dependendo da interacdo dele com o meio (CRICK;
DODGE, 1994; KRISTENSEN et al., 2003).

Huesmann (1998) prop6s um modelo unificado de processo da informacéo social, no
qual todo comportamento social, incluindo o agressivo, é mediado pela cognicdo e processos
cognitivos. O ponto principal da sua teoria é o script mental, que se desenvolve na infancia e
implica que, para os individuos, as situagcdes que aconteceram em um determinado ambiente
podem voltar a acontecer, assim, as pessoas saberiam como agir nessas situacdes similares e
quais os resultados provaveis de tais comportamentos (KRISTENSEN et al., 2003). Dessa
forma, o processamento da informacgdo social passa por quatro etapas: a percep¢do da
hostilidade em relagdo a situacdo; a aquisi¢cdo, manutencdo e resgate dos scripts para o
comportamento; a avaliacdo e selecdo do script, que podera ser utilizado ou ndo, dependendo
se a situacdo seja avaliada como negativa; e, por ultimo, a interpretacdo que o individuo fara
das consequéncias de seu comportamento, que selecionard a permanéncia ou nao desse script
(KRISTENSEN et al., 2003; RIBEIRO; SANI, 2009).

2.1.6 Interacionismo social

O Interacionismo Social, desenvolvido por Tedeschi e Felson, tem como principal
referéncia a publicacdo do livro Violence, aggression and coercive actions (TEDESCHI,
FELSON, 1994). Em sua proposta teorica, Tedeschi e Felson (1994) substituiram os termos
‘sujeito’ e ‘comportamento agressivo’ por ator e agdo coercitiva, respectivamente, por
considerarem que tais terminologias possuem maior identificagdo com as nogOes de poder,
conflito, justica e identidades sociais (KRISTENSEN et al., 2003). Nesse modelo, a principal
preocupacéo €é investigar o porqué de os individuos optarem por comportamentos agressivos,
ou acdes coercitivas. Assim, o principal ponto do modelo é a tomada de decisdo, no qual o
ator avalia meios alternativos para chegar a um objetivo, ou seja, escolhendo um dos trés:
controlar o comportamento de outros; restaurar justica; assegurar e proteger identidades. Para
concretizar tais metas, as escolhas dos atores sdo direcionadas de acordo com as recompensas,
0s custos e as probabilidades de resultados (ANDERSON; BUSHMAN, 2002; KRISTENSEN
et al., 2003; RIBEIRO; SANI, 2009).

2.1.7 Modelo geral da agressao baseado em estruturas do conhecimento
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Tal modelo é uma tentativa de integrar os estudos acerca da agressao (ANDERSON;
BUSHMAN, 2002). Seus fundamentos tedricos se baseiam em estruturas de conhecimento
para percepcao, interpretacdo, tomada de deciséo e acdo. Os trés subtipos considerados mais
relevantes de estruturas de conhecimento sdo: (a) os esquemas de percepcdo, que sdo usados
para identificar fendmenos, tais como objetos simples, pessoas ou eventos complexos; (b)
esquemas de pessoa, que incluem crengas sobre uma pessoa ou grupos de pessoas; e (C)
roteiros comportamentais, que contém informacdes sobre como as pessoas se comportam em
diferentes circunstancias (ANDERSON; BUSHMAN, 2002; KRISTENSEN et al., 2003;
RIBEIRO; SANI, 2009). Segundo Anderson e Bushman (2002), essa teoria foca na "pessoa
em situacdo", baseando-se nos seguintes aspectos: (a) inputs referentes a pessoa; (b) rotas de
excitacdo, cognitivas ou afetivas, através das quais 0s inputs tém impacto; e (c) os resultados
dos processos de avaliacdo e de decisdo.

Apesar de serem diferentes teorias, pode-se observar pelo apresentado que,
especialmente as mais recentes, apresentam em comum o fato de considerarem a
agressividade humana como um fenémeno multideterminado. Todas essas teorias apresentam
a questdo da agressividade de maneira geral, sem focar em situacdes especificas, por exemplo,
o trénsito. Porém, por ser foco deste estudo, seré apresentada, a seguir, uma explanacdo mais

detalhada acerca dessa situagdo em especial.

2.2 Agressividade no transito

O namero de veiculos nas ruas, assim como o de quilémetros percorridos e de licencas
para conducdo tem se ampliado de forma progressiva. (ALONSO et al., 2002; MARIN;
QUEIROZ, 2000; MARIN-LEON et al., 2012; MORAIS NETO et al., 2012;
OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2013). Como se observa, ha alguns anos, o
automovel deixou de ser artigo de luxo e raro entre as pessoas para fazer parte das suas vidas,
e tem implicado em diversos campos como, saude, economia, sendo, por isso, essa
considerada a civilizagdo do automdvel (ALONSO et al., 2002). Enquanto o crescimento do
namero de veiculos tem se ampliado, ndo se pode falar o mesmo das vias, que ndo tém
acompanhado esse crescimento, causando varios transtornos. (DEPSQUALE et al., 2001).

Entre esses transtornos, um especifico tem aparecido de forma preocupante e chamado
atencdo das pessoas da populagdo de modo geral e dos pesquisadores: 0 aumento no nimero
de comportamentos agressivos no transito. Esse comportamento sempre existiu, porém tem

crescido aceleradamente nos ultimos anos, sendo considerado por alguns autores como
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preditores do comportamento de risco, apresentando relagdo significativa com o risco de
acidentes de transito e infragcbes (ABDU; SHINAR; MEIRAN, 2012; ALONSO et al., 2002;
DEPSQUALE et al., 2001; SULLMAN; STEPHENS, 2013).

Nesse contexto, diversos estudos tém sido publicados, revelando a importancia do
tema e destacando um conjunto amplo de varidveis explicativas para o comportamento das
pessoas frente & conducdo de veiculos (DAHLEN et al., 2012; DEFFENBACHER, et al.,
1994; ELLISON-POTTER et al., 2001; NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013).
Diferentemente da conducdo perigosa, a agressividade ou raiva na conducdo (conhecida em
inglés como road rage), relaciona-se com situacGes especificas de raiva e agressdo
intencionalmente direcionadas a outro motorista, veiculo ou objeto (WELLS-PARKER et al.,
2002). Sullman (2006) define agressividade no transito a partir de quatro categorias
principais: progresso impedido, conducdo arriscada, gestos hostis e conducdo descortés.
Assim, pode-se dizer que a condugdo agressiva se configura como comportamentos de
conducdo insegura, que intencionalmente colocam em risco os outros, fisica e/ou
psicologicamente e inclui uma ou mais das seguintes categorias, piscar insistentemente o
farol; buzinar sem necessidade, também de forma insistente; usar palavrées e gestos obscenos;
“cortar” outros carros; andar em velocidade excessiva; ultrapassar o sinal vermelho
(BERDOULAT, VAVASSORI E SASTRE, 2013; ELLISON- POTTER, BELL,
DEFFENBACHER, 2001; JOVANOVIC" et al., 2011).

Abdu, Shinar e Meiran (2012) apontam uma questdo acerca da natureza do
comportamento agressivo. De acordo com tais autores, apesar de a maioria dos estudos
considerarem a agressividade no transito como relacionada a uma caracteristica do proprio
condutor (DEPASQUALE et al., 2001), outras ja apontam que a conducdo € seriamente
afetada pelo estado de raiva dos motoristas (MONTEIRO; GUNTHER, 2006). Essa questdo, na
verdade, ja faz parte dos estudos da Psicologia sobre outras caracteristicas, como ansiedade, e
se relaciona a ideia de Trago-Estado. Tal dicotomia pode ser explicada por meio das
flutuacGes que os construtos sofrem no decorrer do tempo, considerando que alguns sé@o
menos sujeitos a essa variagdo, ou seja, se alteram em um ritmo mais lento (Tragos), como a
personalidade; outros, porém, apresentam uma variagdo de forma mais explicita (Estado), por
exemplo, ansiedade (ABDU; SHINAR; MEIRAN, 2012; URBINA, 2007). No caso da
agressividade, refere-se a uma tendéncia a assertividade, dominagédo social, comportamento
ameacador e hostilidade, podendo tanto ser uma mudanca temporéria (Estado), momentanea
do individuo, como uma caracteristica propria (Traco) (VANDENBOS, 2010).
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Nesse sentido, pode-se dizer que a agressividade no trénsito se configura como um
fendmeno multideterminado, caracterizado tanto por aspectos momentaneos, ou situacionais,
bem como por tragos, caracteristicas do individuo (BONITO et al., 2011; MARIN;
QUEIROZ, 2000). Para Berdoulat, VVavassori e Sastre (2013), o primeiro a propor um modelo
acerca da agressividade do transito foi Bergeron (2001). Esse autor considerava a condugéo
agressiva como o ultimo elemento ligado em uma sequéncia causal composta por diversos
determinantes (situacionais, pessoais e socioculturais) e processos psicolégicos (cognitivos e
emocionais). Diversos autores, em consonancia com o que disse Bergeron, observaram que ha
uma combinacdo de fatores situacionais e disposicionais que explicam o comportamento
agressivo no transito. SituacGes cotidianas, como trafegar atrds de alguém que dirige muito
devagar na faixa de ultrapassagem ou esperar um pedestre que atravessa a rua lentamente,
associadas a personalidade do condutor, seus estados de humor, de estresse e de raiva, podem
desencadear um conjunto amplo de acOes agressivas (DEFFENBACHER; GETTING,;
LYNCH, 1994; HENNESSY; WIESENTHAL, 2001; ELLISON-POTTER et al.,, 2001;
NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013).

De fato, Balogun, Shenge e Oladipo (2012) afirmam que dirigir exige capacidades e
caracteristicas pessoais, tais como concentracdo e coordenagdo, assim como depende de
aspectos da sua personalidade, seu bem-estar fisico e psicoldgico, além de exigir que o
motorista entre em contato com peculiaridades do ambiente, do veiculo e com
comportamentos de outros motoristas. Sobre esse aspecto, Dahlen et al. (2012) destacam a
importancia de se conhecer 0s determinantes do comportamento agressivo no transito,
sobretudo, no que se refere a varidveis demogréficas (idade e sexo, por exemplo) e
psicoldgicas (personalidade).

Nesse campo, diversos estudos tém sido publicados acerca da importancia do tema e
destacando um conjunto amplo de variaveis explicativas para 0 comportamento das pessoas
frente a conducdo de veiculos (DAHLEN et al., 2012; DEFFENBACHER et al., 1994;
ELLISON-POTTER et al., 2001; NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013). No
entanto, se por um lado, o nimero de estudos sobre o tema tem se ampliado, por outro, ainda
s80 escassos 0s instrumentos que buscam avaliar caracteristicas especificas desse fenémeno,
sobretudo, em contexto brasileiro. Esse aspecto serd discutido no topico a seguir, que tratara

sobre as medidas de agressividade no transito.
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2.3 Medidas de agressividade no transito

Quando se fala em medir 0 comportamento agressivo no transito, dois métodos tém
sido mais comumente utilizados nas pesquisas: 1) a partir de situacdes de transito, no papel ou
com simuladores (ABDU, SHINAR, MEIRAN, 2012; BLANKENSHIP; NESBIT,;
MURRAY, 2013; SHINAR, 1998; STEPHENS et al., 2013), e 2) escalas ou questionarios de
avaliacdo (DAHLEN et al., 2012; DAHLEN; WHITE, 2006; DAHLEN; RAGAN, 2004;
DEFFENBACHER et al., 1998; DEPASQUALE et al., 2001; ELLISON- POTTER; BELL;
DEFFENBACHER, 2001; LEAL; PACHANA, 2008; LEAL; PANCHA, 2009; MAXWELL,
GRANT; LIPKIN, 2005; PARKER; LAJUNEN; SUMMALA, 2002; SULLMAN, 2006;
SULLMAN et al., 2007).

O uso de situacBes de transito com ou sem simuladores tem crescido ao longo dos
anos, apesar de ainda ndo serem a maioria nas pesquisas acerca desse construto,
especialmente no Brasil (ABDU, SHINAR, MEIRAN, 2012; BLANKENSHIP; NESBIT,;
MURRAY, 2013; GOUVEIA et al., 2008; SHINAR, 1998; STEPHENS et al, 2013). Nesses
casos, 0S motoristas podem ser colocados em situacdes que apresentem estimulos
considerados pela literatura como neutros, por exemplo, dirigir em via livre, e os estimulos
considerados promotores de atos agressivos, como dirigir em vias congestionadas
(BLANKENSHIP; NESBIT; MURRAY, 2013); ou também pode lhes ser apresentados
cenarios para gque respondam sobre sua percepcao da agressividade (GOUVEIA et al., 2008).
Diante disso, a agressividade passa a ser avaliada a partir de perguntas sobre como o
motorista se portaria naquela situagdo, quais seus pensamentos durante a mesma. Essas
repostas, em alguns casos, podem ainda ser comparadas as suas respostas com as dadas em
escalas de autorrelato (BLANKENSHIP; NESBIT; MURRAY, 2013).

Essa forma de avaliar é bastante Util, pois permite que o pesquisador observe 0s
comportamentos dos motoristas diante de situacOes especificas e quais podem estar
relacionadas a agressividade, porém, ndo sdo capazes sozinhas de dizer quais variaveis
psicolégicas estdo envolvidas em tal comportamento. Além disso, quando se considera 0 uso
de simuladores, também existe uma dificuldade devido aos custos financeiros e de tempo,
sendo usado para trabalhos com menor nimero de pessoas.

Em se tratando das escalas e dos questionarios, esses sdo 0s meios mais utilizados na
avaliacdo da agressividade no transito, porém ainda sdo poucos o0s instrumentos que tratam
desse construto especificamente. Na avaliagdo dos motoristas no Brasil, assim como em

algumas pesquisas ou escalas de agressividade geral para observar o comportamento dos



23

motoristas (ALCANTARA, 2013; BERDOULAT; VAVASSORI; SASTRE, 2013;
BUSTAMANTE, 2014; SILVA; ALCHIERI, 2007; SILVA; ALCHIERI, 2008). Ja é possivel
encontrar também, algumas escalas que avaliam o comportamento dos condutores, sendo
essas ndo especificas para o agressivo (GIDRON; GAYGISIZ; LAJUNEN, 2014; GOMES-
FRAGUELA; GONZALES-IGLESIAS, 2010; KONTOGIANNIS et al., 2002; VEIGA;
PASQUALLI; SILVA, 2009), ou voltadas para situaces de infracdo (BARTHOLOMEU,
2008; BERDOULAT, VAVASSORI, SASTRE, 2013).

Das escalas que tratam do construto especificamente, as mais utilizadas nas pesquisas
séo a Propensity for Angry Driving Scale (PADS; DEPASQUALE et al., 2001) e a Driving
Angry Scale (DAS; DEFFENBACHER et al., 1998). A PADS foi construida a fim de
identificar a predisposicdo a atos agressivos em situacdes que envolvem a conducdo de
veiculos. Apresenta 19 situacbes de transito, nas quais o respondente deve assinalar das
quatro opcdes de resposta a que mais se aproxima da sua reacéo, por exemplo: “01. Vocé
dirige pela BR quando um veiculo se aproxima ao seu lado. Olha e percebe que um
desconhecido esta fazendo gestos obscenos para vocé. Qual sua reacdo? a) Olha para o
motorista e balanca a cabeca, sem acreditar no que vé. Reduz a velocidade e espera o carro
passar. b) Também faz gestos obscenos para o motorista. ¢) Ndo se importa com o0 motorista e
segue seu caminho olhando apenas para frente. d) Encara o motorista com uma cara
ameacgadora.”. Essa escala tem apresentado bons indices de validade e precisdo nos seus
estudos de validacdo para diferentes amostras (DAHLEN; RAGAN, 2004; LEAL,
PACHANA, 2008; LEAL; PANCHA, 2009; MAXWELL; GRANT; LIPKIN, 2005). A
versdo abreviada da DAS (DEFFENBACHER et al., 2000) apresenta 14 itens, medindo a
propensdo a raiva na conducdo. Seus itens descrevem situacdes frequentemente encontradas
durante a conducdo (por exemplo, "Alguém € lento no estacionamento e segurando o
trafego™), e os respondentes classificam a quantidade de raiva eles iriam experimentar numa
escala de respostas que varia de 1 ("nada™) a 5 ("muito”). Tal versédo tem apresentado bons
indicadores psicométricos (DAHLEN; WHITE, 2006; DEFFENBACHER et al., 2000;
DEFFENBACHER et al., 2001; ELLISON- POTTER, BELL, DEFFENBACHER, 2001;
SULLMAN, 2006; SULLMAN et al., 2007).

A importancia das duas escalas para o contexto do transito é confirmada nao so pelos
diversos estudos, bem como em uma pesquisa desenvolvida por Sullman e Stephens (2013),
na qual se realizou uma investigacdo acerca da estrutura fatorial da PADS e da DAS, e
também as relacGes das duas escalas entre si e com outras variaveis. Nos dois casos, as

estruturas foram avaliadas por meio de Andlises Fatoriais Confirmatdrias, e seus modelos
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unifatoriais apresentaram bons indices de ajuste. Especificamente, a PADS previu de forma
confidvel violagdes na conducéo e a perda de controle do veiculo, enquanto a DAS previu de
forma confiavel os quase-acidentes. Isso pode ser explicado, em parte, pela natureza das
escalas, pois a PADS é uma medida de comportamentos agressivos, e a DAS, medida de raiva
relatada, podendo ser utilizadas essas escalas como complementares (SULLMAN;
STEPHENS, 2013).

Nesse contexto, considerando que ndo ha no Brasil uma medida que avalie o construto
propensdo a agressividade no transito, e que, dentre as medidas citadas acima, a PADS
(DEPASQUALE et al., 2001) avalia o construto de interesse desta pesquisa, entdo se optou
por traduzir e adaptar esse instrumento, sendo sua versdo em portugués denominada Escala de
Propensao a Agressividade no Transito (EPAT), avaliando suas propriedades psicométricas, a
fim de contar com uma medida valida para alcancar o objetivo principal desta dissertacdo. No
entanto, antes de apresentar o0 método utilizado para alcangar esses objetivos, torna-se mister
apresentar, mais detalhadamente, os procedimentos realizados para a elaboracdo da verséo

original do instrumento.

2.4 A escala de propensdo a agressividade no transito — EPAT

A EPAT foi construida com o propoésito de identificar a propensdo a agressividade
em situacdes que envolvem a conducdo de veiculos (DEPASQUALE et al., 2001). Seus itens
foram desenvolvidos a partir de sessdes de brainstorming e de grupos focais, envolvendo
assistentes de pesquisas graduados e estudantes de graduacdo, bem como revisdo da literatura,
considerando instrumentos prévios acerca do mesmo construto. Nas sessfes, foram
identificados eventos de transito nos quais os individuos relataram alguma irritabilidade com
outro motorista e potenciais reagOes para tais eventos. Desse processo, derivaram-se 27
cenarios, cada um descrevendo um evento aversivo de conducdo, acompanhado por quatro
reacOes possiveis, construidas em funcdo de diferentes niveis de reacdo emocional e
retaliacdo.

A fim de avaliar o grau de emocéo das respostas (reacdes) frente a cada cenario, 0s
proponentes da EPAT solicitaram a 51 estudantes, a maioria mulheres (70,6%), que
avaliassem separadamente os cenarios, indicando, por meio de uma escala Likert de 7 pontos,
a gravidade de cada uma das quatro reagdes; as respostas variavam entre 1 (muito suave) e 7

(muito extrema). Apos essa etapa, calcularam-se pontuagfes médias para cada reagdo, em
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funcdo do cenario; esses valores foram utilizados para pontuar as respostas dos participantes
na versao piloto do instrumento.

Em seguida, a EPAT foi aplicada com 318 profissionais de seguranca e empregados
de industrias, a maioria homens (70%), com idades entre 22 e 67 anos de Lexington, Estados
Unidos. Como esperado, seus itens se agruparam em uma estrutura unifatorial, com
saturacdes entre 0,27 e 0,73, e consisténcia interna (Alfa de Cronbach) de 0,88. Apds essa
analise, oito itens com cargas fatoriais abaixo de 0,40 foram retirados da escala, ficando a
versao final composta por 19 itens (a = 0,89). Esta versao foi aplicada em 38 estudantes
universitarios, a maioria mulheres (70%), com idades variando de 17 a 34 anos (M=20), e
apresentou coeficiente de precisdo teste-reteste, em um intervalo de quatro semanas,
satisfatorio (r = 0,91), bem como alfas de Cronbach de 0,88 e 0,89, nas duas aplicacdes,
respectivamente.

Além de analisar a confiabilidade de sua medida, DePasquale et al. (2001) ainda
avaliou as validades convergente, divergente e de critério. Para tanto, contou com uma
amostra de 96 estudantes universitarios, a maioria do sexo feminino (70%), com idades entre
17 e 54 anos (m=18). Para validade convergente, a EPAT foi correlacionada com medidas de
raiva trago-estado (State-Trait Anger Scale - STAS; SPIELBERGER et al., 1983) e
hostilidade (Buss—Durkee Hostility Inventory - BDHI; BUSS; DURKEE, 1957); no que tange
a validade discriminante, foram consideradas medidas de inclinacdo para riscos e
impulsividade da Escala 17 Impulsiveness Questionnaire (EYSENCK et al., 1985); para a
validade de critério, os autores incluiram dois itens relacionados a confrontos passados com
outros condutores: (1) Quantas vezes vocé ja entrou em confronto verbal com outro motorista
por causa do seu descontentamento com o comportamento dele? (2) Quantas vezes vocé fez
gestos obscenos para indicar seu descontentamento com o comportamento de outro motorista?
As respostas foram pontuadas em escala Likert, variando de 0 (nunca) e 5 (muito mais de 20
vezes).

Em sintese, as andlises indicaram correlac6es significativas da EPAT com raiva (r =
0,40), hostilidade (r = 0,40), impulsividade (r = 0,28), gestos obscenos (r = 0,60) e confrontos
verbais (r = 0,52). Além disso, foram realizadas analises de regressdo para determinar se a
propensdo a agressividade no transito, a raiva e a hostilidade podiam prever a frequéncia de
confrontos verbais e de gestos obscenos. Os resultados indicaram que a EPAT previu
significativamente ambos, confronto verbal [B = 0,43; p < 0,05; R 2 = 0,30, R? ajustado =

0,14] e gestos obscenos [ = 0,60; p < 0,05; R*= 0,36, R? ajustado = 0,28].
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Como se observa, o0 instrumento proposto reune evidéncias de qualidade
psicométrica, 0 que se constitui como mais uma justificativa para sua adaptacdo ao contexto

brasileiro.
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3 FATORES EXPLICATIVOS DA AGRESSIVIDADE NO TRANSITO

A agressividade no transito se apresenta como um fenémeno multideterminado. Shinar
(1998) classifica como principais fatores da agressividade no transito a frustracdo, o
congestionamento e as caracteristicas do condutor, como idade e género, as caracteristicas de
personalidade e o status social. Para Bergeron (2001), tal construto estd ligado a uma
sequéncia causal composta pelos determinantes: situacionais, pessoais e socioculturais e pelos
processos psicoldgicos (cognitivos e emocionais). Outra classificacdo que pode ser utilizada é
reunir em dois grupos de varidveis: situacionais e disposicionais (DEFFENBACHER;
GETTING; LYNCH, 1994; HENNESSY; WIESENTHAL, 2001; ELLISON-POTTER et al.,
2001; NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013). Esta ultima classificacdo, por

abarcar maior parte das caracteristicas do construto, sera utilizada nesta dissertacéo.

3. 1 Fatores situacionais

Os fatores situacionais sdo apontados como importantes variaveis que influenciam os
comportamentos agressivos no transito (ABDU; SHINAR; MEIRAN, 2012; BALOGUN,;
SHENGE; OLADIPO, 2012; LAJUNEN; PARKER; STRADLING, 1998; SHINAR, 1998;
SHINAR; COMPTON, 2004). Constantemente, fala-se que as situagdes cotidianas, como
trafegar atras de alguém que dirige muito devagar na faixa de ultrapassagem, estdo associadas
a esse tipo de comportamento (DEFFENBACHER; GETTING; LYNCH, 1994; HENNESSY;
WIESENTHAL, 2001; ELLISON-POTTER et al.,, 2001; NESBIT; CONGER, 2012;
WICKENS et al., 2013). Nesse campo, estudos tém apresentado uma série de variaveis que
podem fazer parte das situagdes cotidianas, tais como a presenca/ auséncia de um passageiro
no veiculo, o tipo de carro que o motorista conduz e as vias congestionadas (ABDU,;
SHINAR; MEIRAN, 2012; BALOGUN; HENNESSY; WIESENTHAL, 1997; SHENGE;
OLADIPO, 2012; SHINAR, 1998; SHINAR; COMPTON, 2004; SMART et al., 2004).

De acordo com Shinar e Compton (2004), a presenga de passageiros em diferentes
situacOGes de conducdo, especialmente as consideradas agressivas, em geral, apresenta um
efeito calmante nos motoristas. Os pesquisadores compararam dados dos motoristas em duas
situacOes: quando dirigiam sozinhos e quando dirigiam com algum passageiro. Os resultados
desses dois estudos apontaram que houve uma diferenca significativa entre essas situacoes,

com o0s motoristas que dirigiam s6 apresentando maiores pontua¢Ges em comportamentos
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agressivos do que os acompanhados. Também apresentaram em seus achados que 0S
motoristas que dirigiam para si tinham velocidades mais altas (SHINAR; COMPTON, 2004).
N&o sé a presenca de passageiros no carro tem influéncia na conducéo agressiva, como
alguns estudos também trazem evidéncias de que esse comportamento é influenciado pelo
tipo de carro que a pessoa estad dirigindo (ABDU; SHINAR; MEIRAN, 2012). Gouveia e
colaboradores (2008) realizaram um estudo no qual avaliavam a percepcdo das pessoas em
situacOes de transito, apresentadas em formato de historias. Dentre outras perguntas, queriam
saber 0 que os respondentes consideravam acerca das possiveis motivacdes para 0S
comportamentos agressivos, controlando algumas variaveis nas situagGes, como o tipo de
carro que a pessoa dirigia (velho e popular ou novo de luxo). Os resultados mostraram que
ndo foi significativo o efeito principal do tipo de carro, porém, os motoristas dos carros de
luxo foram percebidos como aqueles que apresentavam mais motivacOes internas para os atos
agressivos do que aqueles que dirigiam carros velhos e populares. Outros autores encontraram
resultados semelhantes a esses, em pesquisas com 0s préprios motoristas. Nesse caso,
apontaram que os condutores de carros de alto desempenho se mostravam com maiores
tendéncias a executar acdes agressivas (SHINAR; COMPTON, 2004; SMART et al., 2004).
Outra variavel comumente falada quando o assunto é agressividade no transito € o
congestionamento nas vias, porém ainda se encontram muitas contradices sobre seus efeitos,
que tém sido considerados apenas sugestivos, mas ainda nao claros. (SHINAR; COMPTON,
2004; BALOGUN; SHENGE; OLADIPO, 2012). Lajunen, Parker e Summala (1999)
correlacionaram 0s comportamentos agressivos com a conducdo na hora do rush, mas nédo
encontraram resultados significativos. Ja Shinar (1998), ao observar os motoristas nesses
horarios mais congestionados, notou um aumento de comportamentos de risco nessas
situacOes. Hennessy e Wiesenthal (1997), na mesma direcdo, apontaram que formas leves de
agressdo acontecem no dia a dia do transito, especialmente, em areas de trafego
congestionado. Parece pertinente discutir, entdo, que a explicacdo para essas diferencas nos
estudos pode ser devido a outras varidveis que nao foram consideradas, como apontadas por
Shinar e Compton (2004). Para esses autores, ndo seria necessariamente o congestionamento
das vias em si, mas a pressa, ou 0 senso de urgéncia que explicaria 0s atos agressivos ou de
risco na conducdo. Outras explicacdes parecem ganhar mais forca também nesse campo. Nao
apenas 0 congestionamento, ou 0 tempo que os motoristas perdem nele, mas parece haver,
mesmo em situacOes semelhantes, diferencas culturais, sejam na mesma regido, como em
paises distintos, assim como com relacdo a experiéncia do motorista (LAJUNEN; PARKER;
STRADLING, 1998; LAJUNEN; PARKER, 2001; SULLMAN, 2006). Tais variaveis tém
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apresentado dados consistentes e, por isso, foram preferidas para este estudo, sendo, entéo,
apresentadas nos topicos a seguir.

3.1.1 Experiéncia de conducao

A experiéncia de um motorista na conducdo pode influenciar a probabilidade de o
mesmo agir de maneira agressiva no transito (LAJUNEN; PARKER; STRADLING, 1998;
LAJUNEN; PARKER, 2001; SULLMAN, 2006). Quando se fala em experiéncia na
conducéo, refere-se, especificamente, ao tempo de habilitacdo do motorista e da quantidade de
quildometros rodados. Segundo Lajunen e Parker (2001), o tempo de carteira e a
quilometragem rodada estdo diretamente relacionados a idade do motorista, desse modo, 0s
motoristas mais velhos seriam 0s mais experientes, e sd0 0S que apresentam menos
comportamentos agressivos no transito (a questdo da idade e sua relacdo com a agressividade
no transito sera discutida cuidadosamente em outro tdpico). De toda forma,
independentemente da idade, considera-se que 0s motoristas que apresentam maior tempo de
contato com as situacdes no transito também sdo considerados mais experientes, sendo esse
contato responsavel pela diminuicdo da probabilidade de o condutor se tornar irritado e
também agressivo no transito (LAJUNEN; PARKER, 2001).

Em pesquisa anterior, Lajunen, Parker e Stradling (1998) ja tinham observado que a
pouca quilometragem anual é um preditor do comportamento agressivo no transito.
Especificamente, os autores afirmam que os motoristas com menos quildémetros percorridos
no ano tendem a se mostrar mais facilmente irritados, podendo apresentar mais
comportamentos de risco no transito do que os que tém mais quildmetros percorridos. Da
mesma forma, a justificativa de tais autores para esse fato € que os motoristas com mais
tempo de habilitacdo aprenderam a tolerar melhor as situa¢bes da conducéo e que ja sabem
ajustar seus planos e expectativas do que 0s mais jovens e menos experientes.

Na mesma direcdo, Sullman (2006) encontrou correlagdes negativas entre a
agressividade e o tempo de carteira dos motoristas; dessa forma, concluiu que quanto maior o
tempo de carteira, menores séo as chances de esses motoristas apresentarem comportamentos
agressivos durante a direcdo. O autor também observou que a conducdo mais veloz esta
diretamente relacionada com a raiva na direcdo e com a conducdo descortés. Também foram
encontradas relacOes entre os acidentes no transito e a experiéncia do motorista. Magalhé&es e
Loureiro (2007) procederam com um levantamento bibliogréfico acerca de varidveis

psicossociais relacionadas aos acidentes de transito, através das bases PsycINFO, MedLINE e
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LILACS, no periodo de 2000 a 2006. Os artigos encontrados apontaram que 0s condutores
mais jovens, com idades variando entre 18 e 20 anos, tém maior
probabilidade de se envolver em acidentes, sendo esse fato justificado pela inexperiéncia
desses condutores e por ser considerado que apresentam uma tendéncia a atribuir cara-

ter de diverséo ao ato de dirigir.

3.1.2 Contexto

O ambiente da conducdo também pode influenciar o comportamento estudado.
Segundo Shinar (1998), as normas culturais podem influenciar na conducdo agressiva, e iSso
ocorre ndo apenas entre paises, como dentro do mesmo pais. Em seus estudos (SHINAR,
1998; SHINAR; COMPTON, 2004), o autor comparou diferentes cidades dentro de dois
paises, Israel e Estados Unidos, além de comparar esses paises, comprovando que havia
diferencas de pontuacGes em agressividade no transito ndo apenas internacional como
intermunicipal. Nesse sentido, Sullman (2006) observou que, quando comparados diferentes
centros urbanos, um considerado principal (com maior densidade demografica) e outro
secundario, os habitantes do principal apresentaram maiores pontuacdes em agressividade do
que os do outro.

Nesse ponto, Lajunen e Parker (2001) propdem que a explicacdo de a agressividade no
transito deve estar relacionada a frustracdo. Os autores propdem que 0s motoristas que
dirigiriam em vias congestionadas poderiam acumular frustracdo que, entdo, provocaria a
"raiva na estrada" e, consequentemente, a agressdo contra outro motorista. Essa hipotese,
porém, foi refutada pelos préprios autores, pois ndo observaram diretamente que a frustacéo
era preditora da agressdo, além de que afirmam que existem diversos outros construtos
envolvidos na situacdo de agressao no transito, tais como a viola¢do das normas e o insulto.

Além disso, ndo foi possivel afirmar com seguranca que a densidade demografica ou o
intenso trafico seriam os determinantes desse comportamento. Para Sullman (2006), por
exemplo, parece haver outras explicacfes provaveis que vdo além da questdo da densidade
demografica, como as diferencas pessoais entre quem vive na zona urbana ou na zona rural.
Segundo o autor, quem vive na zona urbana pode estar exposto a maiores niveis de estresse,
assim como estar levando uma vida mais agitada e apressada, sendo entdo pessoas mais
propensas a raiva na direcdo. Assim, sua pesquisa encontrou que alguns individuos ja teriam
uma propensdo a apresentar comportamentos agressivos (DEFFENBACHER et al., 2001,

DEPASQUALE et al., 2001). Tal perspectiva se assemelha com a Hipdtese da sobrecarga
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urbana de Milgram (2004). Para esse autor, as pessoas estdo constantemente entrando em
contato com uma sobrecarga de informagdes (inputs), sendo assim, a vida urbana exige uma
série de adaptacGes em diversos niveis, seja no desempenho de papeéis, na evolucdo das
normas sociais, por exemplo. Dessa forma, ndo seria a personalidade a principal promotora de
diferengas entre moradores da zona urbana e da zona rural, mas as diferentes situagdes
cotidianas com as quais eles entram em contato e seu modo de responder a elas.

Nesse contexto, Paykel et al. (2000), ao investigarem as varidveis psicossociais que
diferenciavam pessoas da zona urbana e da zona rural, encontraram que as pessoas das zonas
urbanas apresentam mais situacdes estressoras durante um ano do que as pessoas da zona
rural. Do mesmo modo, Sullman (2006) conclui que os individuos residentes em principais
areas urbanas sdo mais propensos a raiva do que os individuos que vivem em areas urbanas

secundarias, porém, indica que devem ser realizadas mais investigac@es acerca dessa relacéo.

3.2 Fatores disposicionais

Também se apresentam muitos estudos sobre as evidéncias da influéncia de variaveis
psicolégicas sobre esse comportamento. Outro conjunto de fatores comumente apontados
como contribuintes para a explicacdo do comportamento agressivo no transito sdo 0s
chamados fatores disposicionais. Esses fatores se referem as caracteristicas do condutor, como
género, idade, assim como personalidade e seu estado de humor (DEFFENBACHER,;
GETTING; LYNCH, 1994; ELLISON-POTTER; BELL; DEFFENBACHER, 2001;
HENNESSY; WIESENTHAL, 2001; NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013). Os
estados emocionais dos motoristas constituem causas humanas diretas que afetam
negativamente a habilidade destes em processar as informacdes pertinentes para que dirijam
com seguranca. Entre as condigbes emocionais mais relacionadas aos acidentes, pode-se
mencionar ansiedade, agressividade de modo geral, entre outros, estando muitas destas
associadas a personalidade. Assim, certas caracteristicas de personalidade poderiam afetar de
forma negativa os comportamentos dos motoristas no transito, podendo aumentar as
probabilidades de estes incorrerem em acidentes (BARTHOLOMEU, 2008; TREAT et al.,
1977).

Levando em consideracdo esse fato, e a possibilidade de medir algumas dessas

caracteristicas pessoais que estdo entre as mais indicadas como preditoras do comportamento
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agressivo no trénsito, este tépico focard nas variaveis demogréficas, idade e género, e as

caracteristicas psicolégicas e de humor, personalidade e ansiedade.

3.2.1 Idade

A idade é uma das variaveis demogréficas que mais tem sido apontada como preditora
do comportamento agressivo no transito. Segundo Groeger e Brown (1989), os motoristas
jovens sdo 0s que apresentam maior quantidade de violagbes de normas. Dejoy (1992) aponta
que esses sd@o 0s motoristas que mais subestimam os riscos das violagdes da direcéo, e Yagil
(1998) confirma tal hipétese, afirmando que sdo os que tém menor motivagdo para cumprir as
leis de trénsito.

Na mesma direc¢do, Shinar (1998), encontrou em seu estudo que os motoristas com
menos de 30 anos dirigem mais rapido e sdo mais impacientes. Em pesquisa posterior, Shinar
e Compton (2004) dividiram sua amostra a partir da idade de 35 anos. Ao comparar 0s
motoristas do grupo dessa idade para baixo com os de idade superior, 0s motoristas mais

novos apresentavam mais comportamentos agressivos no transito.

3.2.2 Género

Acerca da variavel género, ha evidéncias de que homens e mulheres se diferenciam em
diversas caracteristicas, como em busca de sensacGes (FORMIGA; AGUIAR; OMAR, 2008),
em ansiedade (KINRYS; WYGANT, 2005) e também em agressividade (GOUVEIA et al.,
2008). Estudos sobre comportamento no trdfego mostram que o0s homens sdo mais
frequentemente envolvidos em acidentes e tendem a ter acidentes mais graves do que as
mulheres (MAGALHAES; LOUREIRO, 2012; MARIN-LEON; VIZZOTTO, 2003), bem
como estdo mais propensos a cometer atos de conducdo de risco e insegura, por exemplo,
dirigir com excesso de velocidade ou embriagado (OLTEDAL; RUNDMO, 2006; TEBALDI;
FERREIRA, 2004). Oltedal e Rundmo (2006) apontam que o género é um dos preditores de
comportamento de risco no transito. Hennessy e Wiesenthal (2001) observaram que ha uma
diferenga entre comportamentos violentos no trénsito no que se refere ao género, mostrando
que os homens relatam mais incidentes de perseguir outros condutores, confrontos verbais,
vandalismo contra outros veiculos e confrontos fisicos na estrada.

Dessa forma, é possivel resumir que, no que se referem as diferencas individuais,

como idade e sexo, estudos apontam que motoristas mais jovens (BALOGUN; SHENGE;
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OLADIPO, 2012; PANICHI; WAGNER, 2006) e do sexo masculino (MAGALHAES:
LOUREIRO, 2012; TEBALDI; FERREIRA, 2004) apresentam maiores niveis de

agressividade no transito.

3.2.3 Personalidade

Segundo Andrade (2008), personalidade € um tema muito intrigante tanto no senso
comum, quanto aos pesquisadores, e pode assumir diversos significados de acordo com quem
esta falando sobre o assunto, sendo por isso necessario adotar uma teoria de referéncia para as
pesquisas nesse campo. Esse autor relata quatro teorias determinantes no estudo da
personalidade: a primeira, de tradicdo mais clinica, com Charcot, Janet, Freud, Jung, entre
outros; a segunda veio com o florescimento da Gestalt; depois da Psicologia Experimental e
dos estudos sobre aprendizagem; e, por fim, a tradicdo adotada neste trabalho, a psicométrica,
que teve como grande avanco a criacdo da técnica de Analise Fatorial para a teoria dos tracos
de personalidade.

Foi Allport quem trouxe para a Psicologia o estudo da personalidade através dos
tracos, unidade béasica da personalidade, sendo capazes de explicar e predizer o
comportamento das pessoas, pois considerava possivel que, mesmo com o passar do tempo, as
pessoas respondessem de forma igual, ou semelhante, a diferentes estimulos (ANDRADE,
2008). Os tracos de personalidade ndo sdo imutaveis, mas se apresentam como caracteristicas
constantes do individuo, como tendéncias mais estaveis a agir, pensar, sentir (PACHECO;
SISTO, 2003; SISTO; OLIVEIRA, 2007).

Ha diversas teorias que consideram a personalidade a partir dos tracos, uma das mais
utilizadas em pesquisas € a Teoria dos Cinco Grandes Fatores de Personalidade, também
conhecida como Big Five. Atualmente, o modelo dos Cinco Grandes Fatores (CGF) pode
descrever as dimensdes basicas da personalidade de maneira consistente e replicavel, que
podem ser universalmente encontradas em ambos 0s sexos, faixas etarias e diferentes culturas
(BARTHOLOMEU, 2008; COSTA; MCCRAE, 1992; HUTZ et al.,, 1998; MCCRAE;
COSTA, 1997). Essa teoria se tornou muito importante por seu carater parcimonioso, ja que
considera apenas 5 fatores independentes, a saber: abertura a mudanca, conscienciosidade,
neuroticismo, extroversao, amabilidade (ANDRADE, 2008; SILVIA; NAKANO, 2011).

Especificamente cada um dos tragos apresenta uma série de caracteristicas proprias
que juntas representam a personalidade em sua totalidade. Abertura & mudanca € o traco que

se refere a individuos que sdo considerados francos, imaginativos, espirituosos, originais e
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artisticos. J& a conscienciosidade, aos individuos que se comportam direcionados a um
objetivo, assim, apresentam necessidade de realizacdo, compromisso com o trabalho, bem
como maior controle de impulsos; sdo individuos cautelosos, organizados e responsaveis. Por
outro lado, o neuroticismo € o traco ligado a instabilidade emocional; sendo assim, as pessoas
que apresentam maiores pontuacdes sdo aquelas que sdo, geralmente, vistas como nervosas,
sensiveis, tensas, preocupadas, ansiosas e facilmente irritaveis. O fator extroversdo fala de
individuos que tendem a serem ativos, entusiasmados, socidveis e falantes, estando
relacionado diretamente a energia, expressividade e dominancia; esse traco se refere,
principalmente, a uma dimensdo de comportamento interpessoal, mas relacionada a
quantidade de estimulos sociais. Por fim, a amabilidade, assim como extroversdo, esta
relacionada a dimensdo do comportamento interpessoal, porém representa uma caracteristica
da qualidade da relacdo; se refere aos individuos que sdo agradaveis, amaveis, cooperativos e
afetuosos (ANDRADE, 2008; BENET-MARTINEZ; JOHN, 1998; COSTA; MCCRAE;
DYE, 1991; HUTZ et al., 1998; NUNES; HUTZ, 2007; SALDANHA-SILVA et al., 2008).

Por serem essas caracteristicas basicas, € provavel que certos comportamentos de risco
no transito se relacionem com esses fatores (BARTHOLOMEU, 2008). Diante disso,
inimeros estudos tém tentado relacionar as caracteristicas de personalidade, mais
especificamente, os tracos apontados no modelo dos Cinco Grandes Fatores, encontrando
resultados expressivos acerca da relacdo entre essas caracteristicas e conduta agressiva
(BARTHOLOMEU, 2008; DAHLEN et al., 2012; DAHLEN, et al., 2005; DAHLEN;
WHITE, 2006; GOMES-FRAGUELA; GONZALES-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al.,
2011; SANTOS; BOFF; KONFLANZ, 2012).

Entre os diversos estudos desse tema, a maioria concorda e aponta que 0S tragos
conscienciosidade, neuroticismo e amabilidade estdo relacionados ao comportamento
agressivo no transito e podem ser considerados como preditores desse comportamento
(BARTHOLOMEU, 2008; JOVANOVIC” et al., 2011; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-
IGLESIAS, 2010; DAHLEN et al., 2012). Acerca da conscienciosidade e da amabilidade, os
estudos assinalam que esses fatores se apresentam negativamente correlacionados com
comportamentos agressivos e de risco no transito; por outro lado, o neuroticismo se apresenta
como diretamente relacionado a esses mesmos comportamentos (DAHLEN et al., 2012;
GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011).

E fato que a literatura traz os motoristas agressivos como impacientes, e que
apresentam desrespeito, desconsideracdo e hostilidade para com o outro (GOMEZ-
FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011), o que esta de
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acordo com os achados de tais estudos, pois menores pontuagdes nos tracos conscienciosidade
e amabilidade refletem justamente pessoas que ndo tém controle de impulsos e ndo sé&o
cautelosas, bem como tendem a ser hostis e irritadas com os outros (ANDRADE, 2008). Ja as
maiores pontuacdes em neuroticismo se referia aqueles irritaveis, ansiosos, tensos, de menor
controle emocional (ANDRADE, 2008; COSTA; MCCRAE, 1992; GOMEZ-FRAGUELA;
GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011).

No que tange aos fatores abertura a mudanca e extroversdo, os estudos nao tém
encontrado relagbes entre eles e 0s comportamentos agressivos no transito
(BARTHOLOMEU, 2008; DAHLEN et al., 2012; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-
IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC® et al., 2011). Como se pode observar nas préprias
caracteristicas dos fatores, abertura a mudanca e extroversdo estdo relacionados, de maneira
geral, a individuos francos, imaginativos, artisticos, ativos, entusiasmados e sociaveis; e essas
caracteristicas ndo sdo discutidas entre as que compdem as pessoas que apresentam
comportamentos agressivos. Especificamente sobre esse aspecto, Jovanovic et al. (2011), por
exemplo, destacaram que as facetas abertura & mudanca e extroversao nao contribuem para a
explicacdo da agressividade, ao menos no contexto do transito. Na pesquisa de Dahlen e
White (2006), esses tragos nem apresentaram correlagdes significativas com as medidas de
agressividade no transito.

3.3.4 Ansiedade

Ansiedade é um conceito multidimensional que tem sido objeto de estudo de muitos
pesquisadores. Inicialmente, fazia parte dos estudos da Filosofia, Antropologia, entre outras
areas, sendo trazida para 0s manuais psiquiatricos a partir do século XIX, apds comegar a ser
estudada por Freud. (KAIPPER, 2008). Cattell e Scheirem, em 1961, propuseram dois fatores
distintos para ansiedade, traco e estado (SHEK, 1988). Nesse sentido, como ja foi dito
anteriormente, alguns construtos estdo mais sensiveis as variacdes devido ao tempo, enquanto
0s outros tém uma flutuacdo mais demorada (URBINA, 2007). Assim, ansiedade-estado
relaciona-se a uma condigdo transitoria, muitas vezes ligada a situacdo especifica; os escores
em ansiedade-estado flutuam no tempo e tém variacdo de intensidade de acordo com a
percepcéo de perigo do sujeito; j& o traco relaciona-se com uma caracteristica individual mais
permanente, que mostra como o individuo lida com diversas situacdes em sua vida, sendo
seus escores menos sensiveis a mudancgas temporais (FIORAVANTI, 2006; GAMA et al.,
2007; KAIPPER, 2008; NOGUEIRA, 2012).
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De acordo com Castro e Doval (2010), inicialmente, a ansiedade se refere a evitagao
de situacBes perigosas, porém, quando acontece de forma continuada e intensa, influi na
forma de conducdo do motorista, estando relacionada a comportamentos de risco e
desatencao. Dentre as condicdes emocionais mais
relacionadas aos acidentes, pode-se mencionar a raiva, 0
estresse e a ansiedade, entre outros, estando muitas dessas caracteristicas associadas a
personalidade (BARTHOLOMEU, 2008). Como alguns estudos sugerem, a ansiedade como
traco de personalidade esta relacionada com a direcdo perigosa (SHAHAR, 2009; OLTEDAL;
RUNDMO, 2006; YAGIL, 2001). Oltedal e Rundmo (2006) indicam que altos niveis de
ansiedade estariam mais relacionados com esse tipo de condugdo. Da mesma forma, Shahar
(2009), em sua pesquisa, apresenta que maiores niveis de ansiedade estdo diretamente
relacionados com erros, distracdes e infracdes de transito.

Ao se falar de ansiedade como traco de personalidade, ndo se pode deixar de falar do
trago neuroticismo do Modelo dos Cinco Grandes Fatores de Personalidade. Nesse caso, as
pessoas que apresentam maiores pontuacfes sdo aquelas que se apresentam mais ansiosas e
irritadas, estando correlacionado esse tragco com uma diversidade de comportamentos na
conducdo, especialmente os comportamentos agressivos (ANDRADE, 2008; GOMEZ-
FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011). Ainda com
relacdo aos comportamentos agressivos propriamente ditos, Yagil (2001) aponta que 0s
condutores ansiosos, altamente irritaveis, sd0 mais propensos a se tornarerem agressivos

diante de alguma situacao de transito que leve a frustracéo.
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4 ESTUDO 1 — ADAPTACAO DA ESCALA DE PROPENSAO A AGRESSIVIDADE
NO TRANSITO (EPAT)

Antes de dar inicio a coleta dos dados, a EPAT foi submetida ao processo de traducéo,
dividido em trés etapas. Primeiramente, contou-se com o auxilio de dois pesquisadores
brasileiros bilingues, os quais traduziram a escala do inglés para o portugués, gerando duas
versdes preliminares do instrumento, independentes entre si. Posteriormente, as versdes
preliminares foram encaminhadas a dois outros pesquisadores bilingues para traducéo inversa,
conforme sugere a metodologia backtranslation (PASQUALLI, 2010). Por fim, as versdes da
segunda etapa foram comparadas com a original, realizando os ajustes necessarios para obter
uma Unica versao apropriada do instrumento em portugués.

Em seguida, efetivou-se a validagdo semantica do instrumento, com finalidade de
verificar se 0s itens propostos se apresentavam inteligiveis para a populacéo alvo. Para tanto,
contou-se com a colaboragéo de dez pessoas, escolhidas aleatoriamente, da populagéo alvo do
estudo, que avaliaram os itens e as instrucdes da medida, indicando se estavam inteligiveis. A
partir dessa avaliacdo, percebeu-se que ndo havia necessidade de alteracdo em qualquer item.
Finalizado o processo de adaptacdo, deu-se inicio as etapas de validacdo, que serdo melhor

discutidas nos dois estudos apresentados a seguir.

4.1 Parte 1 - Analise dos itens

Nesta etapa, objetivou-se escalonar os diferentes niveis de reagdo emocional e

retaliagdo das opgdes de respostas apresentadas em cada um dos 19 cenarios da EPAT.
4.1.1 Amostra
Contou-se com uma amostra ndo probabilistica de 41 estudantes universitarios da

cidade de Fortaleza (CE), com idade média de 21 anos (dp = 4,61), a maioria do sexo

masculino (51,2%), solteira (82,9%) e da religido catolica (65,9%).
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4.1.2 Instrumento

Escala de propensdo a agressividade no transito (EPAT; DEPASQUALE et al.,
2001). Esta escala foi construida com o propésito de identificar a propenséo a agressividade
em situacBes que envolvem a conducdo de veiculos. Apresenta 19 situacfes de transito, nas
quais o respondente deve assinalar das quatro opcGes de resposta a que mais representa sua
reacdo, por exemplo: “01. Vocé dirige pela BR quando um veiculo se aproxima ao seu lado.
Olha e percebe que um desconhecido esta fazendo gestos obscenos para vocé. Qual sua
reacao? a) Olha para o motorista e balanca a cabeca, sem acreditar no que vé. Reduz a
velocidade e espera o carro passar. b) Também faz gestos obscenos para 0 motorista. ¢) Nao
se importa com 0 motorista e segue seu caminho olhando apenas para frente. d) Encara o

motorista com uma cara ameagadora.” (ANEXO A).

4.1.3 Procedimento

Os participantes foram convidados a ler com cuidado cada um dos 19 cenarios da
EPAT e as quatro formas de reacdo possiveis dos motoristas. Posteriormente, deveriam
avaliar cada uma das quatro respostas, independentemente, usando uma escala Likert de sete
pontos, variando de 1 (muito suave) a 7 (muito extrema). Vale ressaltar que este estudo foi
aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Ceara (CAAE n°
45113015.7.0000.5054). Os dados foram coletados ap6s o participante ter assinado o Termo
de Consentimento Livre e Esclarecido (ANEXO B).

4.1.4 Resultados
Inicialmente, foram calculados, para cada um dos cenarios, as médias e 0s desvios

padrdo das quatro possiveis respostas, a fim de analisar a variacdo das reacdes, das mais

suaves para as mais extremas. A Tabela 1 apresenta os resultados dessa analise.
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Tabela 1 - Média e desvio padrado de cada uma das quatro possiveis reagdes aos cenarios.

Cenario Resposta A dp Resposta B dp Resposta C dp Resposta D dp

1 2,41 1,30 5,63 0,97 1,83 1,12 4,78 1,31
2 4,07 1,37 1,46 0,81 5,85 0,91 6,29 0,90
3 3,41 1,40 3,83 1,09 5,20 0,90 6,59 0,59
4 4,34 1,31 1,71 0,95 5,51 1,05 4,95 1,43
5 3,68 1,13 1,44 0,98 6,07 0,90 5,20 1,10
6 5,46 1,36 6,12 0,87 1,80 1,10 3,78 1,52
7 5,83 0,97 6,02 0,99 1,83 1,07 2,78 1,33
8 5,39 1,22 341 1,52 3,34 1,26 5,02 1,08
9 4,80 1,29 1,85 1,15 6,22 0,79 6,15 0,94
10 3,17 1,50 4,93 1,01 6,20 1,44 5,41 0,89
11 5,15 1,19 1,95 1,02 3,34 1,13 5,93 1,06
12 2,68 1,47 2,49 1,29 3,73 1,34 5,80 0,93
13 6,34 0,88 4,90 1,30 5,80 1,05 3,00 1,38
14 1,83 1,12 4,49 1,25 5,34 1,11 6,24 0,83
15 6,37 1,13 5,91 1,00 3,00 1,32 5,98 0,93
16 6,46 0,90 1,93 1,21 5,10 1,14 4,00 0,97
17 6,44 0,74 2,95 1,14 2,49 1,38 5,88 0,95
18 6,20 1,00 6,22 0,94 2,10 1,18 2,44 1,14
19 2,20 1,27 4,95 1,00 6,24 0,99 5,76 1,07

Como se verifica (Tabela 1), o primeiro item (Cenério), por exemplo, tem como
resposta mais suave a opcdo C: “Nao se importa com o motorista e segue seu caminho
olhando apenas para frente”; enquanto a mais extrema ¢ a B: “Também faz gestos obscenos
para o motorista”. As outras duas respostas tém pontuagdes intermediarias, sendo a segunda
mais suave a A: “Olha para o motorista e balanga a cabeca, sem acreditar no que vé. Reduz a
velocidade e espera o carro passar”; e a segunda mais extrema a D: “Encara o motorista com
uma cara ameagadora”.

Essa mesma variacdo pode ser observada em todos os cenarios do instrumento, o que
demonstra diferentes intensidades nas reac¢fes dos individuos, corroborando a proposta da
escala de abarcar distintos graus de reacdo para seus itens. Esse dado sera utilizado nas etapas

posteriores para pontuar as respostas dos participantes ao instrumento.

4.1.5 Discussao Parcial

Segundo DePasquale et al.(2001), para avaliar a propensdo a agressividade no transito,
as respostas de cada cenario da escala devem apresentar diferentes niveis de reacdo emocional
e retaliacdo, de modo a contemplar as possiveis magnitudes de propensao a agressividade no
transito de diferentes motoristas, pois estudos apontam que um conjunto amplo de acdes
agressivas pode ser desencadeado por situacdes de transito e por caracteristicas associadas a

personalidade do condutor, estado de humor, de estresse e de raiva (DEFFENBACHER et al.,
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1994; ELLISON-POTTER et al., 2001; NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013).
Nesse sentido, os resultados corroboraram os encontrados pelo estudo original da escala e
estdo de acordo com o que é considerado acerca da possibilidade de haver diferentes
expressdes da agressividade no transito. Desse modo, parece possivel que as pontuacdes dos
motoristas na EPAT sejam avaliadas a partir dos niveis de gravidade e retaliacdo aqui
encontrados. Estes aspectos dao suporte a escala que sera considerada no proximo estudo.

4.2 Parte 2 - Evidéncias de validade e precisdo para EPAT

A Parte 2 deste Estudo teve como objetivo averiguar as propriedades psicométricas da
EPAT, no que se refere ao poder discriminativo dos itens, estrutura fatorial e consisténcia

interna, bem como verificar sua relacdo com construtos correlatos (validade convergente).

4.2.1 Amostra

Contou-se com uma amostra ndo probabilistica de 271 motoristas da cidade de
Fortaleza/CE, com idades variando entre 18 e 75 anos (m = 35,10; dp = 13,52), a maioria do
sexo masculino (52%), catolica (60,5%) e com Carteira Nacional de Habilitacdo na categoria
B (83,3%). Quanto a escolaridade, os participantes se distribuiram entre os niveis fundamental
(2,2%), meédio (18,9%) e superior (78,9). Estes informaram conduzir seus proprios veiculos
(78,8%) ou o de terceiros (21,2%), dirigindo, em média 2,6 horas por dia (dp = 2,0; amplitude
de 0 a 12 horas).

4.2.2 Instrumentos

Neste estudo, aléem da EPAT, os participantes responderam os seguintes instrumentos:

Inventario de Arnett de Busca de Sensacdes (AISS; ARNETT, 1994). Adaptada para o
contexto brasileiro por Gouveia et al. (2010), essa € uma medida de autorrelato, composta por
20 itens distribuidos igualmente em dois fatores: novidade (por exemplo, “Eu acho divertido e
excitante atuar ou falar na presenca de um grupo”) e intensidade (por exemplo, “Deve ser
excitante estar em uma batalha durante a guerra”), além de permitir a utilizacdo de um fator
geral composto por todos os itens da escala. Cada item é respondido em escala de tipo Likert,
na qual a pessoa deve afirmar em que medida ele a descreve, considerando quatro opcdes de

respostas, variando de 1 = Ndo me descreve totalmente a 4 = Descreve-me muito bem. Desse
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modo, maiores pontuacdes indicam evidéncias de maior busca de sensacGes (ANEXO C).
Neste estudo, essa medida apresenta alfa de Cronbach de 0,70, superior ao que foi encontrado
em seu estudo de validagdo (o = 0,56).

Escala de Autocontrole (EAC; GOUVEIA et al., 2013). O instrumento utilizado neste
estudo é a versdo brasileira da escala desenvolvida por Grasmick et al. (1993), composta por
24 itens distribuidos em seis subescalas, a saber: Busca de risco (por exemplo, “Gosto de me
testar fazendo coisas arriscadas.”); Baixa tolerancia a frustragdo (“Fico irritado com
facilidade.”); Ativagdo fisica (“Estar em movimento, faz-me sentir melhor do que quando
estou sentado ou pensando.”); Egocentrismo (“Tento pensar primeiro em mim, ainda que isso
torne as coisas dificeis para as outras pessoas.”); Impulsividade (“Fago qualquer coisa que me
dé prazer imediato, mesmo que isso atrapalhe alguns dos meus planos para o futuro.”);
Preferéncia por tarefas simples (“As coisas mais faceis de fazer sdo as que me ddo mais
prazer.”’); e um fator geral, somando-se todos o0s itens do instrumento. Seus itens s&o
respondidos em escala Likert, variando de 1 = Discordo Totalmente a 4 = Concordo
Totalmente (ANEXO D). Maiores pontuacGes na escala indicam menores niveis de
autocontrole. O alfa de Cronbach da escala original é de 0,80 (GRASMICK et al., 1993),
sendo encontrado neste estudo o= 0,81.

Questionario de Agressdo de Buss-Perry (BPAQ; ANEXO E). Este instrumento foi
elaborado originalmente em lingua inglesa (BUSS; PERRY, 1992), compondo-se de 29 itens
(por exemplo: “Se alguém me bater, eu bato de volta; “Quando decepcionado, deixo minha
irritacdo aparecer”) que avaliam a agressdao em quatro dimensdes, a saber: agressédo fisica;
agressdo verbal; raiva; e hostilidade. A versdo em portugués, objeto deste estudo, foi adaptada
e validada por Gouveia, Chavez et al. (2008), contendo 26 itens, respondidos em escala de
cinco pontos, tipo Likert, com os seguintes extremos: 1 = Discordo totalmente e 5 = Concordo
totalmente. Seus itens podem ser divididos nas quatro dimens@es da escala original e também
como um fator geral de agressdo, de modo que maiores pontuacdes na escala, indicam
maiores niveis de agressividade. Nesse instrumento, o alfa de Cronbach foi de 0,85, enquanto
na escala original o valor é 0,81.

Inventario dos Cinco Grandes Fatores da Personalidade (IGFP-5; ANDRADE,
2008). Neste estudo foi usada uma verséo reduzida do instrumento, tendo como base os 20
melhores itens apresentados no estudo de Andrade (ANEXO F). Apresenta uma escala de
respostas Likert de cinco pontos, sendo 1 = Discordo totalmente e 5 = Concordo totalmente.
Os itens sdo agrupados em cinco fatores, a saber: abertura & mudanga (“E original, tem

sempre novas ideias”; a = 0,73), Conscienciosidade (“Insiste até concluir a tarefa ou o
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trabalho”; o = 0,64), neuroticismo (“E temperamental, muda de humor facilmente”; a = 0,76),
extroversao (“E conversador, comunicativo”; a = 0,73) e amabilidade (“Tem capacidade de
perdoar, perdoa facil”’; a = 0,71). No estudo de Andrade (2008), os alfas de Cronbach para
um dos fatores foi: 0,65 (abertura a mudancga); 0,65 (conscienciosidade); 0,75 (neuroticismo);
0,75 (extroversdo); 0,69 (amabilidade).

4.2.3 Procedimento

Os participantes responderam aos questionarios individualmente em locais publicos,
sendo instruidos a ler os 19 cenarios e a marcar, em cada resposta, a que mais se aproximava
de sua reacdo naquela situacdo. Na ocasido, os aplicadores informavam os objetivos da
pesquisa e o carater voluntario e anébnimo da participacdo. Aqueles que concordavam em
colaborar, antes de iniciar, assinaram o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido,
garantindo-se, entre outros aspectos, o anonimato das respostas e o direito de desistir do
estudo a qualquer momento. Este estudo também foi aprovado pelo Comité de Etica em
Pesquisa da Universidade Federal do Ceara (CAAE n° 45113015.7.0000.5054). O tempo

médio de resposta foi de trinta minutos.

4.2.4 Andlise de dados

Além das estatisticas descritivas (tendéncia central, dispersdo e frequéncia),
inicialmente, a fim de avaliar o poder discriminativo dos itens, estabeleceram-se grupos
critérios inferior e superior, considerando a mediana da pontuacdo dos respondentes no
conjunto de itens; para avaliar os itens, empregaram-se comparagdes de médias (t de Student),
retendo-se como discriminativo os itens capazes de diferenciar significativamente (p < 0,05)
os dois grupos. Em seguida, com os itens selecionados, efetuou-se uma Analise de
Componentes Principais (PC), com rotacdo oblimin. Para proceder tal analise, observaram-se
a natureza da matriz de dados, por meio do teste Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e de
Esfericidade de Bartlett, e 0 nimero de provaveis fatores a extrair, a partir dos critérios de
Kaiser, Cattell e Analise Paralela. Finalmente, apds definida a estrutura fatorial mais
pertinente, calculou-se o Alfa de Cronbach e realizaram-se correlagdes r de Pearson entre as

medidas.



43

4.2.5 Resultados

Antes de iniciar as analises, as respostas dos participantes na EPAT foram
recodificadas. Assim, em funcdo dos valores observados no Estudo 1, atribuiram-se niveis de
gravidade e retaliacdo as respostas A, B, C, e D de cada item. Desse modo, as reacdes que
apresentaram menor média, receberam valor 1, as de maior média, 4, e as intermediarias, 2 e
3, respectivamente. Assim, por exemplo, no primeiro cendrio (ver Tabela 1), quem respondeu
o item A, foi atribuido o valor 2, quem marcou o item B, foi dado 4, o item C,ovalorleo
item D = 3; no segundo cenério, A=2,B=1,C=3eD=4;nocenariotrés, A=1,B=2,C
= 3 e D = 4; sucessivamente.

Apbs a recodificacdo das respostas, buscou-se verificar o poder discriminativo dos
itens, analisando a capacidade dos mesmos para diferenciar respondentes com pontuacgdes
proximas no traco medido. Os resultados demonstraram que todos os itens diferenciaram

significativamente (p < 0,05) os grupos critério superior e inferior (Tabela 2).

Tabela 2 - Poder discriminativo dos itens da EPAT.

Grupo Grupo

Item Superior Inferior Difs]r:gigz de 1.C%. (95%) t (p)
m dp m dp Min. Max.
Item 01 223 109 148 0,58 0,75 0,52 0,97 6,58%*
Item 02 215 079 160 0,69 0,55 0,37 0,73 5,05%*
Item 03 1,95 069 1,70 051 0,24 0,09 0,39 3,24%*
Item 04 202 1,12 114 037 0,88 0,66 1,10 8,04**
Item 05 250 1,04 160 0,78 0,90 0,67 1,14 7,67%*
Item 06 1,42 0,76 108 0,33 0,34 0,19 0,49 4,41%*
Item 07 218 080 155 051 0,62 0,46 0,79 7,69%*
Item 08 181 099 153 055 0,27 0,07 0,48 2,64%
Item 09 1,88 080 1,35 057 0,52 0,35 0,70 5,88%*
Item 10 1,99 070 159 0,76 0,40 0,22 0,58 4,36%*
Item 11 238 071 178 075 0,60 0,42 0,78 6,54%**
Item 12 265 105 155 075 1,09 0,86 1,32 9,35%*
Item 13 1,75 086 1,19 044 0,57 0,39 0,74 6,37**
Item 14 1,83 093 1,12 041 0,71 0,53 0,90 7,56%*
Item 15 142 080 101 012 0,40 0,25 0,55 5,31%*
Item 16 1,98 050 152 054 0,46 0,33 0,59 7,04%*
Item 17 164 081 1,38 050 0,26 0,09 0,43 2,96*
Item 18 1,79 084 119 039 0,60 0,43 0,77 7,04%*
Item 19 1,29 066 1,03 018 0,26 0,13 0,38 4,01%*

Notas. 2 Intervalo de Confianga. * p < 0,01; ** p < 0,001.
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Em seguida, efetuou-se uma analise de componentes principais. Para tanto, procurou-
se analisar a matriz de dados, observando a possiblidade de se realizar uma analise fatorial por
meio do Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e do Teste de Esfericidade de Bartlett. Confirmada a
pertinéncia da matriz de dados para realizacdo das analises [KMO = 0,84 e Teste de
Esfericidade de Bartlett, x> (171) = 1057,922; p < 0,001], buscou-se conhecer o possivel
nimero de componentes a reter. Para tanto, foram considerados os critérios de Kaiser, de

Cattell (Figura 1) e de Horn (Analise Paralela; Tabela 3) (HAIR et al., 2009).

Figura 1 - Representacédo grafica dos valores proprios (critério de Cattell).

5

5

Valor Proprio
9

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Ndamero de componentes

Com base no que propde Kaiser, é possivel extrair até quatro componentes. Os
mesmos explicaram conjuntamente 45,7% da variancia total. Contudo, uma vez que tal
critério superestima 0 numero de componentes, prosseguiu-se com as analises dos demais
critérios: Cattell (screeplot), que indicou ser possivel identificar apenas um fator, como pode
ser observado na Figura 1; e Analise Paralela (Horn), cujo resultado seguiu na mesma direcao
(Tabela 3). Em funcéo disso, procedeu-se a uma analise de Componentes Principais, fixando a

extracao de um fator. Os resultados sdo apresentados na Tabela 4.
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Tabela 3 - Andlise paralela dos itens da EPAT (n=271).
VALORES PROPRIOS

Observados Simulados
Médios Percentil 90%
5.035 1,495 1587
1.332 1,401 1462
1.239 1,323 1376
1.085 1,264 1301
0,996 1,211 1254
0,963 1,158 1,195
0,944 1,111 1152
0,894 1066 008
0,858 1,023 1,057
0,761 0,981 1013
0,757 0,942 0974
0,705 0,899 0,929
0,650 0,861 0,899
0,599 0,818 0,853
0,538 0,778 0,815

Como se verifica, a estrutura unifatorial dessa medida parece coerente, e todos 0s itens
apresentaram saturagdes igual ou superior a |0,30|. Um Unico fator apresentou valor préprio de
5,03 e explicou 26,50% da variancia total, sendo sua consisténcia interna (alfa de Cronbach)
de 0,83; as correlagOes item-total corrigidas (rit) variaram entre 0,27 (ltem 10) e 0,59 (Iltem 4).
No que se refere ao valor do alfa de Cronbach do instrumento, ndo se verificou qualquer

alteracdo significativa com a exclusédo de itens.

Tabela 4 - Estrutura Componencial da Escala de Propensdo a Agressividade no Transito.

Itens Componente hza
Item 01 0,59 0,35
Item 02 0,34 0,12
Item 03 0,42 0,17
Item 04 0,68 0,46
Item 05 0,50 0,25
Item 06 0,42 0,18
Item 07 0,58 0,34
Item 08 0,37 0,14
Item 09 0,51 0,26
Item 10 0,33 0,11
Item 11 0,52 0,27
Item 12 0,54 0,30
Item 13 0,48 0,23
Item 14 0,59 0,35
Item 15 0,65 0,43
Item 16 0,55 0,30
Item 17 0,50 0,25
Item 18 0,57 0,32
Item 19 0,45 0,20
Numero de lItens 19

Valor proprio 5,03

% Variancia Total explicada 26,50

Alfa de Cronbach 0,83

Nota: carga fatorial considerada satisfatéria |0,30]; @ Comunalidade.
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Finalmente, para completar as informacdes acerca das propriedades psicométricas da
medida, correlacionou-se a EPAT com instrumentos que medem construtos correlatos
(validade convergente) busca de sensagdes, autocontrole, agressividade e os tracos de

personalidade (Tabela 5).

Tabela 5 - Correlacdo de Pearson entre EPAT? e AISSP, EAC®, BPAQ® e os fatores do IGFP-5°,

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

©CENDU AW

EPAT 1 - - - - - - - - - - -
AISS 0,35* 1 - - - - - - - - - -
EAC 0,48* 0,32 1 - - - - - - - - -
BPAQ 0,42* 0,22* 0,53* 1 - - - - - - - -
. Agressdo Fisica 0,52* 0,25* 0,52* 0,77 1 - - - - - - -
. Agressao Verbal 0,21* 0,12 0,35 0,71* 043* 1 - - - - - -
Raiva 0,34* 0,12** 0,40* 0,79* 0,65 045* 1 - - - - -
. Hostilidade 0,20* 0,15** 0,34* 0,79* 0,37* 0,48 049 1 - - - -

. Abertura @ mudanca -0,02 0,25* -0,08 001 -0,04 0,04 -0,04 0,07 1 - - -

10. Conscienciosidade  -0,11  -0,10 -0,22* -0,01 -0,10 0,07 0,00 0,04 040* 1 - -

11. Extroverséo 0,07 o011 -000 -0,00 -005 0,08 -001 001 0,51* 039* 1 -
12. Amabilidade -0,27* -0,09 -0,31* -0,26* -0,34*-0,19*-0,13** -0,13 0,38* 0,35* 0,36* 1
13. Neuroticismo 0,21* 0,09 0,27 051* 0,30* 0,33* 0,55* 0,40* 0,05 005 0,03 0,01

Notas: ? Escala de propensdo a agressividade no transito;  Inventario de Arnett de Busca de Sensagdes; ¢ Escala de
autocontrole; 9 Questionario de Agressdo de Buss-Perry; ¢ Inventario dos Cinco Grandes Fatores da Personalidade; *p < 0,01;
*%

p <0,05.

Como se constata, a busca de sensagbes (r = 0,35) e o autocontrole (r = 0,48)
apresentaram correlagdes positivas e significativas com a EPAT (p < 0,01). O fator geral de
agressividade (r = 0,42) e os fatores do Questionario de Agressdo de Buss-Perry, agressdo
fisica (r = 0,52), agressao verbal (r = 0,21), raiva (r = 0,34) e hostilidade (r = 0,20), também
se apresentaram correlacionados com a EPAT. No que tange a relacdo entre essa escala e 0s
fatores do IGFP-5, nem todos os fatores apresentaram correlacbes significativas.
Especificamente, foi possivel observar que amabilidade o faz negativamente (r = -0,27), e 0
neuroticismo, positivamente (r = 0,21), ambas significativas (p < 0,01). Tais resultados sao

discutidos a luz da literatura.

4.3 Discussao Parcial

No presente estudo, semelhante ao encontrado para sua versdao original
(DEPASQUALE et al; 2001), a EPAT apresentou uma estrutura unifatorial. Ndo obstante,
faz-se necessério realizar algumas ponderagdes acerca dos niveis de homogeneidade de alguns
itens, especificamente, o item 2 e o 10, cujas correlagdes item-total foram inferiores ao
recomendado na literatura (rit > 0,20; CLARK; WATSON, 1995). Dado que se referem a

situacOes de transito que podem acontecer cotidianamente e sua pertinéncia para representar o
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construto estudado, segundo a literatura (BERDOULAT et al., 2013; DEPASQUALE et al.,
2001; ELLISON-POTTER et al., 2001), optou-se por manté-los no instrumento adaptado.
Além disso, deve-se ter em conta que a exclusdo desses itens ndo proporciona qualquer
alteracdo na precisdo da EPAT.

De fato, a EPAT apresentou coeficiente de precisdo satisfatério (o = 0,83), acima do
recomendado na literatura (0,70; MAROCO; GARCIA-MARQUES, 2013; PASQUALI,
2010) e préximo ao encontrado no estudo original (0,89; DEPASQUALE et al., 2001). Outros
estudos com essa escala, um realizado para motoristas australianos (LEAL; PACHANA,
2008) e outro para motoristas britanicos (MAXWELL; GRANT; LIPKIN, 2005), ambos
usando versdes com 15 itens, também encontraram alfas acima de 0,80 (a = 0,82 e o = 0,86,
respectivamente).

No que se refere a validade convergente, encontraram-se indices consistentes com 0s
destacados por outras pesquisas (BERDOULAT et al.,, 2013; DAHLEN et al., 2005;
DAHLEN; WHITE, 2006; LAJUNEN; PARKER, 2001). Como se observou, a propensao a
agressividade no transito se apresenta correlacionada com a busca de sensacdes. Com efeito,
sabe-se que busca de sensacdes se refere a uma tendéncia a buscar novas experiéncias,
sensacOes e potencial para tomada de riscos (ARNETT, 1994; GOUVEIA et al., 2010). No
contexto do transito, relaciona-se aos comportamentos de condugdo insegura, agressiva,
perdas de concentragdo, pequenos acidentes ou acidentes graves (DAHLEN et al., 2005;
DAHLEN; WHITE, 2006).

Ja o autocontrole, é definido como um conjunto de fatores pessoais que sinalizam a
tendéncia de uma pessoa a cometer um delito (GOUVEIA et al., 2013). Assim, individuos
com baixos niveis de autocontrole estariam predispostos a cometerem atos danosos a si e a
sociedade (HIRSCHI; GOTTFREDSON, 1993), o que se relaciona com o comportamento
agressivo, que se refere a atos que tenham intencdo de prejudicar outros (JOVANOVIC et al,
2011). Desse modo, os resultados encontrados estdo de acordo com o que apresentam 0S
estudos sobre essa variavel; baixos niveis de autocontrole estdo relacionados a propensao a
agressividade no transito. Por exemplo, uma das facetas desse construto é a impulsividade,
cujos estudos apontam como preditora de acidentes, risco e agressividade no transito
(BERDOULAT; VAVASSORI; SASTRE, 2013; DAHLEN et al., 2005).

Também foram encontradas correlacdes positivas entre a EPAT e a Escala de
Agressdo de Buss e Perry (GOUVEIA et al., 2008). Segundo Berdoulat, VVavassori e Sastre
(2013), pessoas que demonstram uma tendéncia geral a agressividade tendem a apresenta-la

também na conducdo. Da mesma forma, Lajunen e Parker (2001) sugerem que a
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predisposicédo individual para atos agressivos se revela no comportamento do condutor. Seus
fatores especificos também se correlacionaram positiva e significativamente com a escala de
propensdo a agressividade no transito. Segundo Gouveia et al. (2008), as facetas agressao
fisica e agressdo verbal se referem aos comportamentos agressivos propriamente ditos,
enquanto raiva, a um estado emocional que predispde o individuo a ter comportamentos
impulsivos, e hostilidade é uma expressdo da agressividade. O que pode ser observado na
situacdo de transito; sabe-se que a agressividade no transito se relaciona com situacdes de
agressdo propriamente dita, gestos hostis e conducdo descortés (MONTEIRO; GUNTHER,
2006; SULLMAN, 2006; WELLS-PARKER et al., 2002), bem como a raiva na direcdo pode
ser uma variavel mediadora entre agressividade e comportamentos inadequados no transito,
que acarretem em reacdes agressivas (MONTEIRO; GUNTHER, 2006).

Quando se considera a relacdo entre a EPAT e os fatores de personalidade,
observaram-se correlacdo negativa com o fator amabilidade e positiva com o fator
neuroticismo. Uma vez que menores pontuacfes no traco amabilidade refletem pessoas que
tendem a ser hostis e irritantes com 0s outros, e na faceta neuroticismo, aqueles individuos
com maior frequéncia de irritacdo, tal resultado condiz com a literatura acerca das
caracteristicas dos motoristas chamados agressivos, considerados como impacientes, e que
apresentam desrespeito, desconsideracdo e hostilidade para com o outro (ANDRADE, 2008;
GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011).

Por fim, no que tange a abertura a mudanca, a conscienciosidade e a extroversdo,
poucos sdo os estudos que encontram relacGes entre esses fatores e a agressividade no transito
(DAHLEN; WHITE, 2006; JOVANOVIC et al., 2011). Jovanovi¢ et al. (2011), por exemplo,
destacaram que as facetas abertura a mudanca e extroversao ndo contribuem para a explicacdo
da agressividade, a0 menos no contexto do transito. Na pesquisa de Dahlen e White (2006),
nenhum desses trés tracos apresentou correlacbes significativas com as medidas de

agressividade no transito, assim como este estudo.
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5 ESTUDO 2 - MODELO EXPLICATIVO DA AGRESSIVIDADE NO TRANSITO

Esse estudo visa avaliar o poder preditivo dos diferentes contextos (capital e interior),
da idade, do género, do tempo de carteira, dos tracos de personalidade e da ansiedade sobre a

propensao a agressividade no transito.

5.1 Delineamento e Hipoteses

O estudo se pauta em delineamento do tipo correlacional, de natureza ex post facto,
considerando como variaveis antecedentes as situacdes de transito (capital e interior), a idade,
0 género, os tracos de personalidade e a ansiedade e, como consequente, a propensao a
agressividade no transito. Para tanto, como base na revisdo da literatura, foram elaboradas as
seguintes hipoteses:

Hipotese 1. As pontuagdes em propensdo a agressividade no transito se diferenciardo
significativamente entre os condutores de veiculos da capital e do interior;

Hipdtese 2. Os participantes do sexo masculino, quando comparados com aqueles do
sexo feminino, apresentardo pontuacGes médias significativamente superiores em propensao a
agressividade no transito;

Hipdtese 3. A faixa etéria dos participantes esta negativamente associada a propenséo
a agressividade no transito;

Hipdtese 4. O tempo de habilitacdo se correlacionara negativa e significativamente
com a propensdo a agressividade no transito;

Hipotese 5. A propensdo a agressividade no transito se apresentard positivamente
correlacionada com o neuroticismo;

Hipdtese 6. A conscienciosidade se associara negativamente com a propensdo a
agressividade no transito;

Hipotese 7. A amabilidade se apresentara negativamente correlacionada com a
propensdo a agressividade no transito;

Hipotese 8. As pontuacbes em ansiedade se apresentardo positivamente
correlacionadas com a propensao a agressividade no transito;

Hipotese 9. A idade, o género, o contexto (capital e interior), os tracos de
personalidade (amabilidade, neuroticismo e conscienciosidade) e a ansiedade explicardo a
propensdo a agressividade no transito.
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5.2 Amostra

Contou-se com uma amostra ndo probabilistica de 256 motoristas das cidades de
Fortaleza e Sobral (CE), com idades variando entre 18 e 80 anos (m = 31,87 dp = 12,99), a
maioria do sexo feminino (58,3%) e solteira (60,0%). Os respondentes apresentaram niveis de
escolaridade distribuidos entre Ensino Fundamental incompleto (3,5%), Ensino Fundamental
completo (2,7%), Ensino Médio incompleto (2,7%), Ensino Médio completo (16,4%), Ensino
Superior incompleto (42,2%), Ensino Superior completo (16,4%) e P6s-Graduacdo (16,0%); e
Carteira Nacional de Habilitagdo nas categorias A (11,6%), B (39,8%), C (0,4%), D (0,8%),
AB (35,1%), AC (0,4%), AD (1,2%), sendo que 10,8% informaram ndo ter habilitacdo. Estes
informaram conduzir seus proprios veiculos (83,2%), com tempo de habilitacdo médio de 10
anos, e direcdo de 2 horas por dia. Especificamente, a amostra de Fortaleza contou com 130
motoristas, com média de idade 34,68 (dp = 13,46; amplitude de 19 a 80 anos), maioria do
sexo feminino (62,3%), solteira (51,2%); quanto a escolaridade, os participantes se
distribuiram entre os niveis Ensino Fundamental incompleto (5,4%), Ensino Fundamental
completo (2,3%), Ensino Médio incompleto (3,8%), Ensino Médio completo (20,0%), Ensino
Superior incompleto (27,7%), Ensino Superior completo (20,0%), Pds-Graduacao (20,8%) e
quanto a categoria da CNH, A (13,5%), B (59,5%), D (0,8%), AB (21,4%), AC (0,8%), AD
(1,6%), ndo tem habilitacdo (2,4%); nesse caso, 0Ss respondentes possuem tempo de
habilitacdo médio de 8 anos e 2 horas por dia. Com relacdo a amostra de Sobral, responderam
126 motoristas, com média de idade 28,96 (dp = 11,84; amplitude de 18 a 64 anos), maioria
do sexo feminino (54,0%), solteira (69,0%); os respondentes dessa cidade apresentaram
escolaridade Ensino Fundamental incompleto (1,6%), Ensino Fundamental completo (3,2%),
Ensino Médio incompleto (1,6%), Ensino Médio completo (12,7%), Ensino Superior
incompleto (57,1%), Ensino Superior completo (12,7%), Po6s-Graduagdo (11,1%); com
relacdo a categoria da CNH, distribuiram-se entre A (9,6%), B (20,0%), C (0,8%), D (0,8%),
AB (48,8%), AD (0,8%), AD (1,6%), ndo tem habilitacdo (19,2%); para essa amostra, 0

tempo médio de habilitacdo foi de 4 anos e 2 horas de dire¢do por dia.

5.3 Instrumentos

Os participantes responderam a um livreto composto por quatro partes, conforme

descricdo a seguir:
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Inventario dos Cinco Grandes Fatores de Personalidade (ICGFP-5; ANDRADE,
2008). Esse instrumento foi elaborado originalmente por John, Donahue e Kentle em 1991.
No presente estudo, utilizou-se uma versao composta por 44 itens, agrupados em cinco
fatores, a saber: abertura & mudanca (“E original, tem sempre novas ideias”),
conscienciosidade (“Insiste até concluir a tarefa ou o trabalho”), neuroticismo (“E
temperamental, muda de humor facilmente™), extroversdo (“E conversador, comunicativo”) e
amabilidade (“Tem capacidade de perdoar, perdoa facil”). Os itens sdo respondidos em uma
escala Likert de cinco pontos com 0s seguintes extremos: 1 = Discordo Totalmente e 5 =
Concordo Totalmente. Na amostra do presente estudo, observaram-se 0s seguintes indices de
consisténcia interna (alfa de Cronbach): 0,75, 0,72, 0,78, 0,61 e 0,76 para os fatores abertura a
mudanca, conscienciosidade, extroversdo, amabilidade e neuroticismo, respectivamente. A
versdo do ICGFP utilizada neste estudo é apresentada no Anexo G.

Escala de Propensdo a Agressividade no Transito (EPAT; DePASQUALE et al.,
2001). Este instrumento (ANEXO A) tem como objetivo identificar individuos propensos a
agressividade no transito, considerando comportamentos hostis e agressivos. A EPAT ¢
composta por 19 itens que relatam situacdes recorrentes no transito, sendo respondidos por
meio de escalas Thurstone, envolvendo quatro niveis de agressividade, de modo que 0s
participantes devem marcar a opgéo de resposta com a qual mais se identificam. Nesse estudo,
a EPAT apresentou alfa de Cronbach de 0,74.

Inventario de Ansiedade Traco-Estado (IDATE; KAIPPER, 2008; FIORAVANTI et
al., 2006): O IDATE é um instrumento de medida que avalia ansiedade em duas formas,
apresentando, para isso, duas escalas paralelas, uma para medir ansiedade trago (por exemplo,
“Preocupo-me demais com as coisas sem importancia”) ¢ outra para medir ansiedade estado
[“Estou preocupado (a) com possiveis infortinios”]. Neste estudo serd utilizada apenas a
versdo do IDATE Trago, que € constituida de 20 itens, com escala de resposta do tipo Likert
de quatro pontos, variando de quase nunca a quase sempre (ANEXO H). Com os dados aqui
considerados, encontrou-se uma alfa de Cronbach de 0,85.

Perfil do condutor (ANEXO I). Constara de perguntas como sexo, idade, escolaridade,
categoria da Carteira Nacional de Habilitacdo, tempo de habilitacdo, horas diérias de

conducao.
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5.4 Procedimento

A coleta de dados aconteceu de duas formas: em locais publicos, onde o0s
participantes foram convidados a participar da pesquisa, sendo condicionada a assinatura de
Termo de Consentimento Livre e Esclarecido; e por meio de questionario online, divulgado
em grupos de redes sociais, nos quais o participante teve acesso ao termo e lhe foi indicado
que “ao apertar o botdo proximo”, estaria concordando com a participacdo da pesquisa. Nos
dois casos, foi garantido ao participante o carater andnimo das respostas e a possibilidade de
desisténcia do estudo a qualquer momento. Este estudo conta com a aprovacdo do Comité de
Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Ceara (CAAE n° 45113015.7.0000.5054 —
ANEXO J).

5.5 Analise dos dados

Os dados foram computados e analisados por meio do pacote estatistico IBM SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences), versdo 20. Além das estatisticas descritivas
(medidas de disperséo e tendéncia central), foram empregadas correlagdes r de Pearson, testes

t de Student e analises de regressdo linear multiplas.

5.6 Resultados

Inicialmente, para testar as Hipoteses 1 e 2, foram realizados testes t de Student para
verificar se ha diferencas de médias nas pontuacGes da EPAT entre motoristas de Fortaleza e
de Sobral e entre mulheres e homens. Os resultados das analises podem ser observados na
Tabela 6.

Tabela 6 - Comparagdo de médias entre cidades e entre género em relacdo a EPAT (n = 256).

Grupos
Variavel Fortaleza Sobral t p
m dp m dp
EPAT 1,59 0,32 1,57 0,28 0,44 0,66
Feminino Masculino
m dp m dp
EPAT 1,58 0,30 1,58 0,29 0,18 0,85

Como se pode observar, as pontua¢fes medias de Fortaleza e Sobral ndo apresentam

diferengas significativas (p = 0,66; t = 0,44) quando comparadas as pontua¢Ges em propensao
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a agressividade no transito. No mesmo sentido, aos serem comparados mulheres e homens, 0s
grupos também ndo apresentaram diferencas significativas (p = 0,85; t = 0,18).

Em seguida, procurou-se observar as correlacdes existentes entre as varidveis foco do
presente estudo: idade, tempo de habilitacdo, neuroticismo, conscienciosidade, amabilidade,
abertura & mudanga, extroversdo, ansiedade trago e as pontuacGes na EPAT. Os resultados
apoiam as Hipoteses 3, 5 e 7, com a EPAT apresentando-se negativa e significativamente
relacionada com idade (r = -0,19; p < 0,01) e com amabilidade (r = -0,25; p < 0,01) e
positivamente com neuroticismo (r = 0,20; p < 0,01). Quanto as Hipdteses 4, 6 e 8, esperava-
se que fossem encontradas correlagdes entre a EPAT e tempo de direcéo, conscienciosidade e
ansiedade, porém os resultados ndo apontaram quaisquer correlacdes significativas (p > 0,05).

Tabela 7 - CorrelagGes entre idade, tempo de habilitacdo, neuroticismo, conscienciosidade, amabilidade, abertura a
mudanca, extroversdo, ansiedade trago e as pontuag¢fes na EPAT.

Variaveis 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1. Idade 1 - - - - - - - -
2. Tempo que dirige 0,77** 1 - - - - - - -
3. Horas que dirige 0,18**  0,23** 1 - - - - - -
4. Abertura & mudanca -0,06 -0,01 -0,08 1 - - - - -
5. Conscienciosidade 0,27** 0,18** 0,25** 0,09 1 - - - -
6. Extroversao 0,08 0,08 0,17  0,23** 0,24** 1 - - -
7. Amabilidade 0,12 0,07 0,07 0,15 0,22** 0,20** 1 - -
8. Neuroticismo 0,04 0,02 -0,06 -0,07 -0,10 0,01  -0,27** 1 -
9. Ansiedade Traco -0,24* -0,13*  -0,12 -0,13*  -0,32** -0,24** -0,16* 0,50** 1
10. EPAT -0,19**  -0,12 -0,06 -0,05 -0,12 0,05 -0,25** 0,20** 0,12

Notas: * p < 0,05, ** p < 0,01 (teste uni-caudal; eliminacéo por pares de itens em branco).

Dado que as andlises anteriores apresentam carater mais exploratorio, decidiu-se
efetuar analises de regressdo multiplas, a fim de verificar o quanto cada uma das variaveis
supracitadas poderia contribuir para explicacdo da propensdo a agressividade no transito
(Hipdtese 9). Nessa analise, optou-se como método de entrada o stepwise, que deve ser
utilizado em andlises exploratorias, pois identifica no conjunto aquelas que apresentam maior
contribuicdo para explicar a variavel critério (FIELD, 2009; HAIR et al., 2009). Portanto,
considerando as correlagcdes apresentadas, as variaveis idade, amabilidade e neuroticismo
foram identificadas como variaveis antecedentes, ao passo que a propensao a agressividade no
transito foi identificada como variavel critério. Das variaveis antecedentes, apenas
amabilidade (5 = - 0,23; p < 0,001) explicou satisfatoriamente [F (1) = 13,39, p <0,001; R =

0,232, R%justado = 0,050] a propensdo a agressividade no transito. Tal variavel foi responsavel
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pela explicacdo de apenas 5,4% (R? = 0,054) da variancia total. Estes resultados s&o

discutidos a seguir, considerando a literatura da area e os provaveis fatores que influenciaram.
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5.7 Discussao

O presente estudo buscou avaliar o poder preditivo dos contextos de transito (capital e
interior), da idade, do sexo, do tempo de habilitacdo, dos tracos de personalidade e da
ansiedade traco sobre a propensdo a agressividade no transito. Entretanto, antes de testar o
modelo preditivo, avaliaram-se as diferencas médias das pontuagdes dos motoristas da capital
e do interior, e entre homens e mulheres, bem como as relacfes entre as variaveis idade,
tempo de habilitacdo, neuroticismo, amabilidade, extroversdo, abertura a mudanca e
conscienciosidade e propensdo a agressividade no transito.

No que tange a Hipotese 1, esperava-se que 0s motoristas da cidade de Fortaleza
apresentassem maior propensdo a agressividade no transito do que os da cidade de Sobral,
considerando que a frota de veiculos de Fortaleza é de 1.009.695 e a de Sobral, 82.342
(DENATRAN, 2015), porém essa hip6tese ndo foi confirmada. Ainda que Sullman (2006)
aponte que habitantes do centro principal apresentem maiores pontuacdes em agressividade
do que os de centros menores, parece que tais diferencas em agressividade ndo sdo explicadas
apenas pela diferenca na quantidade de habitantes ou na frota de veiculos. Segundo Shinar e
Compton (2004), os efeitos do congestionamento sobre o comportamento dos motoristas
ainda ndo sao claros, pois ha diferencas entre resultados de pesquisas que avaliam paises com
distintas densidades de trafego e a relagdo com os comportamentos agressivos dos condutores.
Esses autores avaliaram os comportamentos dos motoristas em diferentes horarios e dias da
semana, e observaram que ndo seria 0 congestionamento, por si sO, que influenciaria esses
comportamentos, mas a urgéncia e a sensa¢do perda de tempo nos dias Uteis, pois mesmo em
vias congestionadas, quando avaliadas no fim de semana, 0s motoristas ndo apresentavam
tantos comportamentos agressivos como em dias de semana. No mesmo sentido, Parker,
Lajunen e Summala (2002), comparando trés paises na Europa (Gra-Bretanha, Finlandia,
Holanda), afirmam que entre os paises ha mais semelhancas do que diferencas em
comportamentos agressivos no transito.

Shinar (1998) ja havia exposto que os congestionamentos fazem parte do mundo
Ocidental atual, e que ndo seria a constru¢cdo de mais vias que resolveria a questdo dos
comportamentos agressivos. Para ele, os estilos de vida, 0s niveis de estresse, e,
especialmente, a cultura s@o os principais responsaveis por esses comportamentos. Assim, 0
gue deve ser investigado seriam as normas culturais, o nivel em que essas normas influem no
comportamento dos condutores e se as pessoas as levam para diferentes lugares; o que

diferenciaria as cidades dentro do mesmo territdrio, ou em diferentes paises, seria o ritmo de
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vida, questdes ligadas ao tempo e a pressa, e caracteristicas individuais, como niveis de
estresse (LIMA; CAVALCANTE, 2015; PARKER; LAJUNEN; SUMMALA, 2002,
SHINAR, 1998; SHINAR; COMPTON, 2004).

Sobre as duas cidades desta pesquisa, Fortaleza e Sobral, cabe destacar suas
caracteristicas. O municipio de Fortaleza, capital do estado, apresenta a maior populacdo
(IBGE, 2010), o maior IDHM (IPEA, 2013) e o maior PIB do estado (IPECE, 2015). Sobral
estad situada na regido Norte do Ceara, a 235 quildmetros de Fortaleza (PREFEITURA DE
SOBRAL, 2015), apresenta a 5 maior populacdo do estado, o segundo maior IDH (IPEA,
2013) e o 4° maior PIB (IPECE, 2015) do estado. Acerca das variaveis estudadas, as duas
cidades ndo apresentaram diferencas significativas em nenhuma das caracteristicas individuais
em suas amostras, sugerindo que, apesar de provenientes de municipios com suas
particularidades, a amostra se apresentou homogénea, 0 que sugere o motivo pelo qual nédo
terem sido encontradas diferencas significativas entre as duas em termos de propensdo a
agressividade.

Outra variavel que tem sido estudada é o género. Era esperado que o0s homens
apresentassem maiores pontuacfes na escala do que as mulheres (Hipdtese 2), porém, essa
hipo6tese ndo foi confirmada. De fato, varios estudos apontam que os homens estdo envolvidos
em mais comportamentos de risco e agressivos no transito do que as mulheres (HENNESSY;
WIESENTHAL, 2001; MAGALHAES; LOUREIRO, 2012; OLTEDAL; RUNDMO, 2006;
TEBALDI; FERREIRA, 2004). De maneira geral, apesar de os dados trazerem que 0os homens
sd0 mais agressivos que as mulheres (POESCHL; MURIAS; RIBEIRO, 2003), uma
metanalise realizada por Hyde (1986) concluiu que o efeito do género sobre o comportamento
agressivo € muito pequeno. Pesquisas tém apontado que, na verdade, ha diferencas entre
género na expressdo da agressividade, com as mulheres apresentando mais comportamentos
agressivos indiretos, nos quais o agressor ndo é identificado, ou relacional, na qual a agressdo
esta ligada a magoas em relages, enquanto os homens, diretos (POESCHL; MURIAS;
RIBEIRO, 2003). No mesmo sentido, considerando o Questionario de Agressdo de Buss-
Perry, Gouveia et al. (2008), ndo encontraram diferencas de médias nas pontuacfes dos
homens e das mulheres na maioria dos fatores, diferindo apenas no que se refere a raiva, fator
no qual as mulheres apresentaram maior pontuacdo. Dessa forma, segundo Shinar e Compton
(2004), dependendo da situacdo no transito, as mulheres podem ser tdo agressivas quanto 0s
homens. Parker, Lajunen e Summala (2002), por exemplo, observaram cinco comportamentos
considerados por eles como agressivos: progresso impedido, conducdo imprudente,

hostilidade direta e falta de consideracdo na direcdo; desses, ndo houve diferencas
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significativas entre os géneros em conducdo imprudente e hostilidade direta. Além disso,
destaca-se que a variavel foco do presente estudo é a propensdo a agressividade, ndo o
comportamento agressivo em si, e a escala ndo diferencia os tipos de agressdo. Sendo assim,
em termos de propensdo, ndo se pode falar de diferencas entre homens e mulheres; Shinar
(1998) afirma que as mulheres sdo td&o propensas quanto oS homens a recorrer a
comportamentos agressivos na condugao.

No que se refere a faixa etaria (Hipdtese 3), parece consenso nos estudos que
motoristas mais jovens apresentam maior propensdo a comportamentos de risco e agressivos
no transito (BALOGUN; SHENGE; OLADIPO, 2012; DEJOY, 1992; GROEGER; BROWN,
1989; SHINAR, 1998; SHINAR, COMPTON, 2004; YAGIL, 1998). Nesta dissertacdo, pode-
se observar que a correlacdo entre a propensdo a agressividade no transito e a idade foi
negativa e significativa, apesar de baixa, estando em consonancia com o0 gque outras pesquisas
ja encontraram. Shinar e Compton (2004) fizeram um estudo comparando diferentes faixas
etarias e apontaram que motoristas com até 35 anos apresentaram maiores pontuacdes em
agressividade no transito quando comparados aqueles de maior faixa etaria. Além disso, 0s
relatorios nacionais e internacionais apontam que 0s jovens estdo entre as principais vitimas
de acidentes (WAISELFISZ, 2013, 2014; WHO, 2013). Tal fato é relacionado a algumas
caracteristicas proprias dos jovens, que sdo observadas também na conducdo, como
impulsividade, falta de experiéncia na direcdo, e tem como agravante o fato destes tenderem a
consumir mais bebidas alcodlicas e drogas, excederem os limites de velocidade e a
desrespeitarem outras normas de seguranca no transito (BOTELHO et al., 2003; MARIN;
QUEIROZ, 2000; PEREIRA; NEVES, 2013; YAGIL, 1998).

Assim como a idade esta relacionada com comportamentos agressivos, a experiéncia
do motorista também se relaciona a esses comportamentos (Hipotese 4), sendo medida pelas
pesquisas por meio do tempo de habilitacdo e da quantidade de quilémetros rodados
anualmente (BOTELHO et al., 2003; LAJUNEN; PARKER; STRADLING, 1998;
LAJUNEN; PARKER, 2001; SULLMAN, 2006). Neste estudo, a experiéncia foi medida
usando o tempo que a pessoa tem de habilitacdo e as horas diérias de conducdo. Essa ultima
seria devido ao fato de que quanto maior o tempo de contado dos condutores com as situagoes
de trénsito, mais experientes eles podem ser considerados. Nesse sentido, a experiéncia, de
maneira geral, alteraria a probabilidade de o condutor se tornar irritado e agressivo no transito
(LAJUNEN; PARKER, 2001).

Como se pode observar nos resultados, porém, nenhuma dessas variaveis se

apresentou relacionada com a propensdo a agressividade, mas as duas se mostraram direta e
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significativamente correlacionadas com a idade. Segundo Lajunen e Parker (2001), o tempo
de carteira esta diretamente associado a idade do motorista, assim, os motoristas mais velhos
seriam 0s mais experientes, e sdo 0s que apresentam menos comportamentos agressivos no
transito. Lajunen, Parker e Stradling (1998) afirmam que os motoristas com mais tempo de
habilitacdo aprenderam a tolerar melhor as situa¢fes da conducéao e que ja sabem ajustar seus
planos e expectativas do que os mais jovens, considerados menos experientes. Da mesma
forma, Magalhdes e Loureiro (2007), em seu levantamento bibliografico, encontraram nos
artigos que os condutores mais jovens, com idades variando entre 18 e 20 anos, tém maior
probabilidade de se envolver em acidentes, justificando esse resultado pela inexperiéncia
desses condutores e por apresentarem uma tendéncia a atribuir  cara-
ter de diversdo ao ato de dirigir. Sendo assim, apesar de o tempo e as horas diarias de
conducéo ndo estarem relacionados diretamente a agressividade no transito, percebe-se que as
duas variéveis estdo estritamente relacionadas com a idade, sendo esta considerada a principal
influéncia dos comportamentos estudados.

No caso das Hipdteses 5, 6 e 7, essas tratavam dos tracos de personalidade medidos
pelo Inventario dos Cinco Fatores. De fato, as analises corroboraram os estudos da area em
que “neuroticismo” e “amabilidade” estdo correlacionados com a agressividade no transito e
podem ser considerados como preditores desse comportamento (BARTHOLOMEU, 2008;
JOVANOVIC™ et al., 2011; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010;
DAHLEN et al., 2012). Os motoristas agressivos sdo caracterizados como pessoas
impacientes, que apresentam desrespeito, desconsideracdo e hostilidade para com o outro
(GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011),
caracteristicas que convergem com o traco neuroticismo, que define individuos mais
irritaveis, ansiosos, tensos, de menor controle emocional maior frequéncia de irritagdo
(ANDRADE, 2008; COSTA; MCCRAE, 1992; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-
IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011). De modo anélogo, verifica-se que as baixas
pontuacfes em amabilidade refletem pessoas que ndo tem controle de impulsos e ndo séo
cautelosas, bem como tendem a ser hostis e irritantes com os outros (ANDRADE, 2008;
BENET-MARTINEZ; JOHN, 1998; COSTA; MCCRAE; DYE, 1991; HUTZ et al., 1998;
NUNES; HUTZ, 2007; SALDANHA-SILVA et al., 2008).

No que tange a conscienciosidade, abertura a mudanca e extroversao poucos Sao 0s
estudos que encontram relacdes entre esses tracos e a agressividade no transito (JOVANOVIC
et al., 2011). Jovanovi¢ e seus colaboradores (2011) destacaram que as facetas abertura a

mudanga e extroversdo ndo contribuem para a explicacdo da agressividade, ao menos no
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contexto do transito. Na pesquisa de Dahlen e White (2006), nenhum desses trés tragos
apresentou correlagdes significativas com as medidas de agressividade no transito. Como se
pode observar, esses dois tracos estdo relacionados a individuos francos, imaginativos,
artisticos, ativos, entusiasmados e sociaveis; tais caracteristicas ndo sdo encontradas entre as
que compdem as pessoas que apresentam comportamentos agressivos.

Além dessas variaveis, buscou-se verificar a relagdo entre ansiedade e propensdo a
agressividade (Hipdtese 8). Diversos estudos apontam que um conjunto amplo de acOes
agressivas pode ser desencadeado pelas situacdes de transito e por caracteristicas associadas a
personalidade do condutor, estado de humor, de estresse e de raiva (DEFFENBACHER et al.,
1994; ELLISON-POTTER et al., 2001; NESBIT; CONGER, 2012; WICKENS et al., 2013).
Neste estudo, porém, a ansiedade ndo teve correlacdo significativa com a propensdo a
agressividade, sendo contrario as expectativas. Tal fato pode sugerir uma relacdo ndo-linear
entre ansiedade e comportamento de conducdo, como apontado por Oltedal e Rundmo (2006);
assim, para os individuos com um nivel médio ou controlavel de ansiedade, esta caracteristica
ndo ird afetar o comportamento de conducdo. Observa-se nos resultados que a ansiedade traco
estd positiva e significativamente relacionada ao traco neuroticismo. Nesse traco, as pessoas
que apresentam maiores pontuacfes sdo aquelas que se apresentam ansiosas e irritadas,
estando correlacionado esse tragco com uma diversidade de comportamentos na conducéo,
especialmente os agressivos. (ANDRADE, 2008; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-
IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011). Assim, apoia-se a possibilidade de uma
relacdo ndo-linear entre ansiedade e comportamento de condugdo. Além disso, o instrumento
utilizado mede ansiedade traco, o que pode ter influenciado no resultado. Como aponta Yagil
(2001), as reagOes agressivas no transito sdo influenciadas pelas emogdes do motorista, e a
ansiedade experimentada no momento da condugdo aumenta a irritabilidade do motorista,
podendo, assim, ampliar sua reacdo agressiva.

Por fim, o principal objetivo da presente dissertagdo € avaliar o poder preditivo das
variaveis contexto, experiéncia, idade, sexo, tracos de personalidade e ansiedade traco sobre a
propensdo a agressividade no transito (Hipdtese 9). Nesse caso, a analise de regressao
maultipla foi realizada com carater mais exploratério, a fim de verificar o quanto idade,
neuroticismo e amabilidade poderiam contribuir para explicacdo da propensao a agressividade
no transito. Observou-se que a Hipotese 9 ndo foi corroborada, pois apenas a amabilidade se
apresentou como variavel preditora, tendo explicado somente 5% da variancia. Como foi
discutido anteriormente, segundo a literatura, a amabilidade € um trago de personalidade

relacionado a agressividade no transito e considerado como preditor desse comportamento
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(BARTHOLOMEU, 2008; JOVANOVIC et al., 2011; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-
IGLESIAS, 2010; DAHLEN et al., 2012). Os motoristas com baixas pontua¢bes em
amabilidade sdo intolerantes com os outros, ndo cooperam, inflexiveis, e ndo estdo
preocupados em serem cortés, podendo ser mais propensos a agir de forma agressiva em
situacBes de conducdo (DAHLEN et al., 2012). N&o obstante a contribuicdo dessa variavel
para a explicagdo do comportamento agressivo, vale ressaltar que seu nivel de explicacéo foi
pequeno.

Em resumo, a divergéncia nesses resultados pode ser interpretada considerando que o
que foi avaliado neste estudo foi a propensdo a agressividade no transito, e ndo o
comportamento agressivo em si. Dessa forma, pressupfe-se que esse comportamento seja
predito pela propensdo a agressividade, junto com as variaveis situacionais, bem como
variaveis culturais e outras variaveis individuais que ndo foram aqui avaliadas, como o nivel
de estresse durante a condugdo. Como pode ser visto em Shinar (1998), em situacdes de
frustracdo (congestionamento e atrasos) a disposicao a agressividade vai ser influenciada pela
personalidade e 0 ambiente (anonimato, legitimidade e pobre comunicacéo) e essa disposicao,
mediada pela cultura, ird predizer as reacGes agressivas (hostil e instrumental). Para Dahlen et
al. (2012), a performance na conducdo é influenciada pela agressividade na conducdo, sendo
esta agressividade predita pela personalidade e pela raiva na dire¢do. No estudo de Monteiro e
Gunther (2006), a agressividade e os comportamentos inadequados no transito s&o mediados
pela raiva na direcdo, podendo servir como potencializadora das reacdes agressivas nesse
contexto. Sendo assim, por ser um fendbmeno multideterminado, e abarcar varidveis que nédo
sdo facilmente medidas, é coerente que alguns fatores que influenciam o comportamento
agressivo tenham um impacto significativo maior ou menor, dependendo do modelo e do

comportamento testado.
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6 DISCUSSAO GERAL E CONCLUSOES

Esta dissertacdo teve como objetivo testar a influéncia do contexto de transito (capital
e interior), da idade, do sexo, dos tracos de personalidade e da ansiedade na propensdo a
agressividade no transito. Para tanto, desenvolveram-se dois estudos [Estudo 1 - Adaptagédo da
escala de propensdo a agressividade no trénsito (EPAT); e Estudo 2 — Modelo explicativo da
agressividade no transito], cujos objetivos, estima-se que foram alcancados. Nessa direcdo, a
seguir, serdo apresentados os principais resultados encontrados, as limitagdes do estudo, as
conclusd@es e possiveis direcdes futuras.

No Estudo 1, a EPAT apresentou uma estrutura unifatorial, semelhante ao encontrado
em outros estudos com a escala (DEPASQUALE et al.,, 2001; MAXWELL; GRANT,;
LIPKIN, LEAL; PACHANA, 2008). Acerca da precisdo, a escala apresentou coeficiente de
satisfatorio, acima do apontado na literatura (0,70; MAROCO; GARCIA-MARQUES, 2013;
PASQUALI, 2010). No que se refere a validade convergente, encontraram-se indices
consistentes com os destacados por outras pesquisas (BERDOULAT et al., 2013; DAHLEN
et al., 2005; DAHLEN; WHITE, 2006; LAJUNEN; PARKER, 2001). Como se observou, a
propensdo a agressividade no transito se apresenta correlacionada positivamente com busca de
sensagdes (DAHLEN et al., 2005; DAHLEN; WHITE, 2006), autocontrole (BERDOULAT,;
VAVASSORI; SASTRE, 2013; DAHLEN et al., 2005), pontuacdo geral de agressividade e
com os fatores da Escala de Agressdo de Buss e Perry (GOUVEIA et al., 2008; LAJUNEN;
PARKER, 2001; MONTEIRO; GUNTHER, 2006; SULLMAN, 2006; WELLS-PARKER et
al., 2002), e com o fator neuroticismo do ICGFP-5; e negativa com o fator amabilidade
(ANDRADE, 2008; BERDOULAT; VAVASSORI; SASTRE, 2013; DAHLEN; WHITE,
2006; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-IGLESIAS, 2010; JOVANOVIC et al., 2011).
Assim, compreende-se que os objetivos do Estudo 1 foram satisfatoriamente alcancados: a
Escala de Propensdo a Agressividade no Transito pode ser compreendida como uma medida
valida e precisa. Assim como em outros paises, 0s resultados do presente estudo indicaram
sua validade de construto, bem como a adequacao do modelo unifatorial.

Em suma, ressalta-se que os resultados do primeiro estudo foram fundamentais para a
realizacdo do segundo estudo, uma vez que possibilitou contar com uma medida adaptada ao
contexto brasileiro, podendo dar suporte as pesquisas acerca das variaveis explicativas da
agressividade em uma situagdo de trénsito, ao mesmo tempo em que poderd auxiliar na

avaliacdo de motoristas.
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O Estudo 2 buscou entender em que medida as varidveis situacionais e disposicionais
séo relevantes para a compreensdo dos comportamentos agressivos no transito, contribuindo,
assim, para os estudos da area. Entretanto, antes de testar o modelo preditivo, avaliaram-se as
diferencas médias das pontuacdes dos motoristas da capital e do interior, e entre homens e
mulheres, bem como as relagGes entre as varidveis idade, tempo de habilitacdo, neuroticismo,
amabilidade, extroversdo, abertura & mudanca e conscienciosidade e propensdo a
agressividade no transito.

Em relacdo as diferencas de médias, diferente do que era esperado, ndo houve
diferengas entre as pontuacGes na EPAT nas variaveis contexto e género. Tal fato sugere que
o efeito dos congestionamentos, quantidade de pessoas e de carros nas ruas sobre o
comportamento agressivo dos condutores ainda nao é claro. Na verdade, é possivel que tais
diferencas em agressividade sejam explicadas por outras caracteristicas, como as normas
culturais, o nivel de estresse e 0 senso de urgéncia dos motoristas (LIMA; CAVALCANTE,
2015; PARKER; LAJUNEN; SUMMALA, 2002; SHINAR, 1998; SHINAR; COMPTON,
2004). Como apresentou Milgram (2004), ndo seria a personalidade a principal promotora de
diferencas entre moradores da zona urbana e da zona rural, mas as diferentes situactes
cotidianas com as quais eles entram em contato e seu modo de responder a elas. Quanto a
variavel género, como discutido anteriormente, muitos estudos apontam que, em termos de
propensdo a agressividade, ndo ha diferencas entre género, com as mulheres podendo ser tdo
agressivas quanto os homens (HYDE, 1986; PARKER; LAJUNEN; SUMMALA, 2002;
SHINAR; COMPTON, 2004).

Quanto as correlacBes, observou-se que os valores se apresentaram baixos, variando
de r = -0,19 a r = - 0,25, apesar de significativos. Vale ressaltar que as variaveis idade,
amabilidade e neuroticismo se apresentaram relacionados com a agressividade no transito,
como apontado na literatura (BALOGUN; SHENGE; OLADIPO, 2012; BARTHOLOMEU,
2008; DAHLEN et al., 2012; DEJOY, 1992; GOMEZ-FRAGUELA; GONZALEZ-
IGLESIAS, 2010; GROEGER; BROWN, 1989; JOVANOVIC” et al., 2011; SHINAR, 1998;
SHINAR, COMPTON, 2004; YAGIL, 1998). Por outro lado, o tempo de direcdo e as horas
dirias de conducdo e a ansiedade apresentaram resultados diferentes dos encontrados em
outros estudos (BOTELHO et al., 2003; DEFFENBACHER et al., 1994; ELLISON-POTTER
et al., 2001; LAJUNEN; PARKER; STRADLING, 1998; LAJUNEN; PARKER, 2001;
NESBIT; CONGER, 2012; SULLMAN, 2006; WICKENS et al., 2013). Tais resultados
podem sugerir que a relacdo dessas variaveis pode ndo ser com a propensdo a agressividade,

mas com 0 comportamento agressivo em si, alem de indicar a possibilidade de ndo serem
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relacOes lineares, levando em consideracdo que tanto o tempo de direcdo, as horas diarias de
conducéo e a ansiedade foram correlacionadas com outras varidveis consideradas importantes
para o estudo da propensdo, que seriam idade e neuroticismo.

Por fim, foi realizada analise de regressdo linear multipla para verificar o poder
preditivo das variaveis estudas sobre a propensdo a agressividade no transito. Diante dos
resultados, observou-se que apenas a amabilidade se apresentou como varidvel preditora com
uma porcentagem de explicacdo pequena (5% da variancia), indicando que outras variaveis
devem estar relacionadas. Entretanto, os resultados do presente estudo se mostraram, em
parte, distintos de outras publicacdes, considerando o contexto do transito de Fortaleza e de
Sobral, bem como a variavel estudada.

Ainda que os objetivos propostos nesta dissertacdo tenham sido atendidos, vale
reconhecer algumas limitacbes do estudo. Inicialmente, o perfil das amostras. Nos dois
estudos, contou-se com participantes da populagdo geral. Entretanto, ao verificar as
caracteristicas sociobiodemograficas dos respondentes, observa-se que em todas as etapas, 0s
participantes possuem em sua maioria o ensino superior incompleto/completo, o que diverge
dos dados divulgados pelo IBGE, considerando o ensino fundamental como perfil
predominante da populacéo brasileira (IBGE, 2010). Vale pensar que tais resultados se devam
a influéncia dos locais nos quais foram coletados os dados, uma vez que podem concentrar
pessoas com essas caracteristicas demograficas, bem como dificuldades em conseguir
participantes com menores niveis de escolaridade, seja por recusa em responder 0S
questionarios ou por desisténcia.

Além disso, no Estudo 2, os resultados demostraram que apenas a amabilidade explica
a varidncia da propensdo a agressividade no transito, e ainda o faz muito pouco. Nessa
direcdo, é pertinente pensar que tal comportamento seja explicado ou mediado por outras
variaveis. Adicionalmente, observa-se que, na literatura, os estudos focam no comportamento
agressivo e ndo na propensdo a agressividade, como foi usado nesta dissertacdo. Dessa forma,
pressupde-se que as variaveis situacionais influenciariam o comportamento agressivo no
trénsito, junto com a propensdo a agressividade, bem como outras varidveis individuais que
ndo puderam ser avaliadas, como nivel de estresse durante a conducéo, e as culturais.

Em suma, apesar das limitagcdes, € possivel pensar que, por um lado, o estudo
contribuiu apresentando um instrumento que busca avaliar caracteristicas do transito,
sobretudo, em contexto brasileiro; e, por outro, também forneceu dados para novas pesquisas
acerca desse fendbmeno, mais especificamente, na compreensdo das variaveis que podem

auxiliar em medidas de prevencdo de comportamentos agressivos e acidentes de transito.
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Como direg0es futuras, destacam-se a realizagdo de novos estudos que envolvam a ampliagdo
da amostra, podendo incluir pessoas de mais cidades, motoristas profissionais e motociclistas,
0 emprego de estatisticas mais robustas, como o uso da Modelagem por Equacdo Estrutural e
testes de mediacdo e moderacdo. Ao mesmo tempo, propde-se a inclusdo de uma medida de
agressdo no transito, de raiva, bem como outras para avaliar a influéncia da temperatura, do
barulho, dos niveis de estresse, possivel relacdo da ansiedade, de forma ndo linear e a
mediacdo da cultura e da educacéo. Elementos que podem ser operacionalizados por meio de

delineamentos experimentais.



65

REFERENCIAS

ABDU, R.; SHINAR, D.; MEIRAN, N. Situational (state) anger and driving. Transportation
research part F: traffic psychology and behaviour, v. 15, n. 5, p. 575-580, 2012.

ALONSO, F; et al. LA AGRESIVIDAD EN LA CONDUCCION: Una investigacion a partir
de la vision de la poblacién Espafola. Edita: Attitudes, 2002. Disponivel em: <
http://attitudes.hl1187.dinaserver.com/wp-content/uploads/pdfs/Libro_02.pdf>.

ANDERSON, C. A.; BUSHMAN, B. J. Human aggression. Psychology, v. 53, n. 1, p. 27,
2002.

ANDRADE, J. M. Evidéncias de validade do inventario dos cinco grandes fatores de
personalidade para o Brasil. 2008. 153 f. Tese (Doutorado em Psicologia Social, do
Trabalho e das OrganizacBes) — Instituto de Psicologia, Universidade de Brasilia, Brasilia,
2008.

ARNETT, J. Sensation seeking: A new conceptualization and a new scale. Personality and
individual differences, v. 16, n. 2, p. 289-296, 1994,

BALOGUN, S. K.; SHENGE, N. A.; OLADIPO, S. E. Psychosocial factors influencing
aggressive driving among commercial and private automobile drivers in Lagos
metropolis. The Social Science Journal, v. 49, n. 1, p. 83-89, 2012.

BANDURA, A. Social Learning Theory. New York: General Learning Press, 1977.

BARTHOLOMEU, D. Tracos de personalidade e comportamentos de risco no transito: Um
estudo correlacional. Psicologia Argumento, v. 26, n. 54, p. 193-206, 2008.

BENET-MARTINEZ, V.; JOHN, O. P. Los Cinco Grandes across cultures and ethnic groups:
Multitrait-multimethod analyses of the Big Five in Spanish and English. Journal of
personality and social psychology, v. 75, n. 3, p. 729, 1998.

BERDOULAT, E.; VAVASSORI, D.; SASTRE, M. T. M. Driving anger, emotional and
instrumental aggressiveness, and impulsiveness in the prediction of aggressive and
transgressive driving. Accident Analysis & Prevention, v. 50, p. 758-767, 2013.

BERGERON, J. Rage au volant: vous et moi ou les autres? PSYCHOLOGIE, v. 33, 2001.

BERKOWITZ, L. Aggression: its causes, consequences, and control. Nova York:
McGraw-Hill, 1993.

BLANKENSHIP, K. L.; NESBIT, S. M.; MURRAY, R. A. Driving anger and metacognition:
The role of thought confidence on anger and aggressive driving intentions. Aggressive
behavior, v. 39, n. 4, p. 323-334, 2013.

BONITO, R. F. et al. Transito com satde. Em Extensao, v. 10, n. 2, 2011.



66

BOTELHO, F. M. N. et al. Comportamentos de risco para acidentes de transito: um inquérito
entre estudantes de medicina na regido sul do Brasil. Rev Assoc Med Bras, v. 49, n. 4, p.
439-44, 2003.

BRASIL. Cddigo de transito brasileiro e legislacdo complementar em vigor. Cddigo de
Tréansito Brasileiro: instituido pela Lei n° 9.503, de 23-9-97 - 12 edicdo - Brasilia:
DENATRAN, 2008.

BUSS, A. H.; DURKEE, A. An inventory for assessing different kinds of hostility. Journal
of consulting psychology, v. 21, n. 4, p. 343, 1957.

BUSS, A. H.; PERRY, M. The aggression questionnaire. Journal of personality and social
psychology, v. 63, n. 3, p. 452, 1992.

CAMPOQOS, F. O fator humano e os acidentes de transito. Arquivos Brasileiros de Psicologia
Aplicada, v. 30, n. 3, p. 3-24, 1978.

CASTRO, J. F.; DIEGUEZ, E. D. La ansiedad y su influencia en los conductores
espafioles. Attitudes, con la colaboracion de la Facultad de Psicologia de la Universidad
Autoénoma de Barcelona, 2011.

CLARK, L. A.; WATSON, D. Constructing validity: Basic issues in objective scale
development. Psychological assessment, v. 7, n. 3, p. 309, 1995.

CONSELHO FEDERAL DE PSICOLOGIA. Resolugdo CFP n.° 012/00 de 20 de dezembro
de 2000. Institui o Manual para Avaliacdo Psicoldgica de candidatos a Carteira Nacional de
Habilitacdo e condutores de veiculos automotores. Conselho Federal de Psicologia, Brasilia,
DF, 20 dez. 2000.

COSTA, P. T.; MCCRAE, R. R. Four ways five factors are basic. Personality and
individual differences, v. 13, n. 6, p. 653-665, 1992.

COSTA, P. T, MCCRAE, R. R.; DYE, D. A. Facet scales for agreeableness and
conscientiousness: a revision of tshe NEO personality inventory. Personality and Individual
Differences, v. 12, n. 9, p. 887-898, 1991.

CRICK, N. R.; DODGE, K. A. A review and reformulation of social information-processing
mechanisms in children's social adjustment. Psychological bulletin, v. 115, n. 1, p. 74, 1994.

DAHLEN, E. R. et al. Driving anger, sensation seeking, impulsiveness, and boredom
proneness in the prediction of unsafe driving. Accident Analysis & Prevention, v. 37, n. 2, p.
341-348, 2005.

DAHLEN, E. R. et al. Taking a look behind the wheel: An investigation into the personality
predictors of aggressive driving. Accident Analysis e Prevention, v. 45, p. 1-9, 2012.

DAHLEN, E. R.; WHITE, R. P. The Big Five factors, sensation seeking, and driving anger in
the prediction of unsafe driving. Personality and Individual Differences, v. 41, n. 5, p. 903-
915, 2006.



67

DEFFENBACHER, J. L.; GETTING, E. R.; LYNCH, R. S. Development of a driving anger
scale. Psychological reports, v. 74, n. 1, p. 83-91, 1994.

DEJOY, D. M. An examination of gender differences in traffic accident risk perception.
Accident Analysis & Prevention, v. 24, n. 3, p. 237-246, 1992.

DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO (DENATRAN). Frota de veiculos 2015.
Disponivel em: <http://www.denatran.gov.br/frota2015.htm>. Acesso em: 14 fev. 2016.

DEPASQUALE, J. P. et al. Measuring road rage: Development of the propensity for angry
driving scale. Journal of Safety Research, v. 32, n. 1, p. 1-16, 2001.

DODGE, K. A.; BATES, J. E.; PETTIT, G. S. Mechanisms in the cycle of violence. Science,
v. 250, n. 4988, p. 1678-1683, 1990.

DODGE, K. A.; COIE, J. D. Social-information-processing factors in reactive and proactive
aggression in children's peer groups. Journal of personality and social psychology, v. 53, n.
6, p. 1146, 1987.

ELLISON-POTTER, P.; BELL, P.; DEFFENBACHER, J. The effects of trait driving anger,
anonymity, and aggressive stimuli on aggressive driving behavior. Journal of Applied Social
Psychology, v. 31, n. 2, p. 431-443, 2001.

EYSENCK, S. B. G. et al. Age norms for impulsiveness, venturesomeness and empathy in
adults. Personality and individual differences, v. 6, n. 5, p. 613-619, 1985.

FERREIRA, A. |.; MARTINEZ, L. F.; GUISANDE, M. A. Risky behavior, personality traits
and road accidents among university students. European Journal of Education and
Psychology, vol. 2, n. 2, julio, p. 79-98, 20009.

FIELD, Andy. Descobrindo a estatistica usando o SPSS. Porto Alegre: Artmed, 2009.

FIORAVANTI, A. C. M. et al. Avaliacdo da estrutura fatorial da Escala de Ansiedade-Traco
do IDATE. Avaliacéo Psicologica, v. 5, n. 2, p. 217-224, 2006.

FORMIGA, N. S.; AGUIAR, M.; OMAR, A. Busca de sensacdo e condutas anti-sociais e
delitivas em jovens. Psicologia ciéncia e profissao, v. 28, n. 4, p. 668-681, 2008.

FREUD, S. Por que a guerra? (1933 [1932]) (Einstein e Freud). In: . Novas
conferéncias introdutorias sobre psicanalise e outros trabalhos. Rio de Janeiro: Imago,
1996. p. 203-220. (Edicéo standard brasileira das obras psicoldgicas completas de Sigmund
Freud, 22).

GAMA, M. M. A. et al. Ansiedade-traco em estudantes universitarios de Aracaju
(SE). Revista de Psiquiatria do RS, v. 30, n. 1, p. 19-24, 2008.

GOMEZ-FRAGUELA, J. A.; GONZALEZ-IGLESIAS, B. El papel de la personalidad y la ira
en la explicacion de las conductas: de riesgo al volante en mujeres jovenes. Anales de
psicologia, v. 26, n. 2, p. 318-324, 2010.



68

GOUVEIA, V. V. et al. Cenarios da agressao no transito: a percepcao que as pessoas tém de
um motorista agressivo. Psicologia em Estudo, v. 13, n. 1, p. 153-160, 2008.

GOUVEIA, V. V. et al. Escala de Autocontrole: adaptacéo brasileira e evidéncias de validade
de construto. Avaliacdo Psicologica, v. 12, n. 3, p. 379-386, 2013.

GOUVEIA, V. V. et al. Inventario de Arnett de Busca de sensacgdes (AISS): testando
diferentes modelos fatoriais. Psico USF, v. 15, n. 2, p. 181-191, 2010.

GOUVEIA, V. V. et al. Medindo a agressdo: o Questionario de Buss-Perry. Arquivos
Brasileiros de Psicologia, v. 60, n. 3, 2008.

GRASMICK, H. G. et al. Testing the core empirical implications of Gottfredson and Hirschi's
general theory of crime. Journal of research in crime and delinquency, v. 30, n. 1, p. 5-29,
1993.

GROEGER, J. A.; BROWN, I. D. Assessing one's own and others' driving ability: influences
of sex, age, and experience. Accident Analysis & Prevention, v. 21, n. 2, p. 155-168, 19809.
HAIR, J. F. et al. Analise multivariada de dados. Bookman, 2009.

HENNESSY, D. A.; WIESENTHAL, D. L. Gender, driver aggression, and driver violence:
An applied evaluation. Sex Roles, v. 44, n. 11-12, p. 661-676, 2001.

HENNESSY, D. A.; WIESENTHAL, D. L. The relationship between traffic congestion,
driver stress and direct versus indirect coping behaviours. Ergonomics, v. 40, n. 3, p. 348-
361, 1997.

HIRSCHI, T.; GOTTFREDSON, M. R. Commentary: Testing the general theory of crime.
Journal of Research in Crime and Delinquency, v. 30, n. 1, p. 47-54, 1993.

HUESMANN, L. R. The role of social information processing and cognitive schema in the
acquisition and maintenance of habitual aggressive behavior. 1998.

HUTZ, C. S. et al. O desenvolvimento de marcadores para a avaliacdo da personalidade no
modelo dos cinco grandes fatores. Psicologia: reflex&o e critica. Porto Alegre. v. 11, n. 2, p.
395-409, 1998.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA (IBGE). Ministério do
Planejamento, Orgcamento e Gestéo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.
Censo Demografico 2010. Caracteristicas gerais da populagéo, religido e pessoas com
deficiéncia. Disponivel em:
<http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/periodicos/94/cd_2010_religiao_deficiencia.pdf.>
Acesso em: 10 fevereiro 2015.

INSTITUTO DE PESQUISA E ESTRATEGIA ECONOMICA DO CEARA (IPECE). Painel
de Indicadores Sociais e Econdmicos: Os 10 maiores e 0os 10 menores municipios
cearenses. Disponivel em: < http://www.ipece.ce.gov.br/publicacoes/painel-de-indicadores-
sociais-e-economicos/Painel_Indicadores_2015.pdf>. Acesso em: 14 fev. 2016.



69

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA (IPEA). Atlas do
Desenvolvimento Humano no Brasil. Disponivel em: <
http://www.atlasbrasil.org.br/2013/pt/consulta/>. Acesso em: 14 fev. 2016.

JOVANOVIC, D. et al. The effects of personality traits on driving-related anger and
aggressive behaviour in traffic among Serbian drivers. Transportation research part F:
traffic psychology and behaviour, v. 14, n. 1, p. 43-53, 2011.

KAIPPER, M. B. Avaliacdo do inventario de ansiedade trago-estado (IDATE) através da
analise de Rasch. 2008, 138 f. 2008. Tese de Doutorado. Dissertacdo (Mestrado em Ciéncias
Médicas)-Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Faculdade de Medicina. Rio Grande
do Sul.

KINRYS, G.; WYGANT, L. E. Anxiety disorders in women: does gender matter to
treatment?. Revista Brasileira de Psiquiatria, v. 27, p. s43-s50, 2005.

KRISTENSEN, C. H. et al. Fatores etiologicos da agressdo fisica: uma revisdo teodrica.
Estudos de Psicologia (Natal), v. 8, n. 1, p. 175-184, 2003.

LAJUNEN, T.; PARKER, D. Are aggressive people aggressive drivers? A study of the
relationship between self-reported general aggressiveness, driver anger and aggressive
driving. Accident Analysis & Prevention, v. 33, n. 2, p. 243-255, 2001.

LAJUNEN, T.; PARKER, D.; STRADLING, S. G. Dimensions of driver anger, aggressive
and highway code violations and their mediation by safety orientation in UK
drivers. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, v. 1, n. 2, p.
107-121, 1998.

LAJUNEN, T.; PARKER, D.; SUMMALA, H. Does traffic congestion increase driver
aggression? Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, v. 2, n.
4, p. 225-236, 1999.

LEAL, N. L.; PACHANA, N. A. Adapting the Propensity for Angry Driving Scale for use in
Australian research. Accident Analysis & Prevention, v. 40, n. 6, 2008.

LEAL, N. L.; PACHANA, N. A. Validation of the Australian propensity for angry driving
scale (Aus-PADS). Accident Analysis & Prevention, v. 41, n. 5, p. 1112-1117, 20009.

LIMA, A. I. O. E. de; CAVALCANTE, S. Tempo e Transito na Experiéncia Subjetiva de
Motoristas. Psicologia ciéncia e profissao, v. 35, n. 1, p. 125-138, 2015.

MAGALHAES, S H. T; LOUREIRO, S. R. Acidentes de transito e variaveis psicossociais -
Uma revisdo da literatura. Medicina (Ribeirdo Preto), vol. 40, n. 3, p. 345-51, jul./set, 2012.

MARIN, L.: QUEIROZ, M. S. A atualidade dos acidentes de transito na era da velocidade:
uma visdo geral Car accidents in the age of speed: an overview. Cad. Saude Publica, v. 16,
n. 1, p. 7-21, 2000.



70

MARIN-LEON, L. et al. Tendéncia dos acidentes de transito em Campinas, S&o Paulo,
Brasil: importancia crescente dos motociclistas. Caderno de Saude Publica, v. 28, n. 1, p.
39-51, 2012.

MARIN-LEON, L.; VIZZOTTO, M. M. Comportamentos no transito: um estudo
epidemiol6gico com estudantes universitarios Driving-related behavior: an epidemiologic
study of undergraduate students. Cadernos de Saude Publica, v. 19, n. 2, p. 515-523, 2003.

MAROCO, J.; GARCIA-MARQUES, T. Qual a fiabilidade do alfa de Cronbach? Questdes
antigas e solugdes modernas? Laboratdrio de Psicologia, v. 4, n. 1, p. 65-90, 2013.

MAXWELL, J. P.; GRANT, S.; LIPKIN, S. Further validation of the propensity for angry
driving scale in British drivers. Personality and Individual Differences, v. 38, n. 1, p. 213-
224, 2005.

MCCRAE, R. R.; COSTA, P. T. Personality trait structure as a human universal. American
psychologist, v. 52, n. 5, p. 509, 1997.

MICHENER, H. A.; DELAMATER, J. D.; MYERS, D. J. Psicologia Social. Sdo Paulo:
pioneira Thomson Learning, 2005.

MILGRAM, S. A experiéncia de viver na cidade: Adaptacdes a sobrecarga urbana criam
qualidades caracteristicas a vida nas cidades que podem ser mensuradas (1970). Traducdo de
Andréa de Almeida Lara. Brasilia, DF: Laboratdrio de Psicologia Ambiental, UnB, n. 7, 2004.
Série: Textos de psicologia Ambiental.

MONTEIRO, C. A. S.; GUNTHER, H. Agressividade, raiva e comportamento de motorista.
Psicologia: pesquisa e transito, v. 2, n. 1, p. 09-17, 2006.

MORAIS NETO, O. L. de et al. Mortalidade por acidentes de transporte terrestre no Brasil na
ultima década: tendéncia e aglomerados de risco. Ciénc. saude coletiva, v. 17, n. 9, p. 2223-
2236, 2012.

MORALES, J. F. et al. Psicologia Social. MC GrawHill, 2009.

MYERS, D. G. Psicologia Social. Rio de Janeiro: LCT Editora, 2000.

NESBIT, S. M.; CONGER, J. C. Predicting aggressive driving behavior from anger and
negative cognitions. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, v.

15, n. 6, p. 710-718, 2012.

NOGUEIRA, M. H. Transtornos de humor de ansiedade na epilepsia de lobo temporal mesial.
Dissertacdo de Mestrado. 2012.

NUNES, C. H. S. S.; HUTZ, C. S. Construcdo e validacdo da escala fatorial de socializacéo
no modelo dos cinco grandes fatores de personalidade. Psicologia: Reflex&o e Critica, v. 20,
n. 1, p. 20-25, 2007.

OBSERVATORIO, DAS METROPOLES. Evolucéo da frota de automdveis e motos no
Brasil: 2001-2012 (Relatério 2013). Rio de Janeiro, Outubro de, 2013.



71

OLTEDAL, S.; RUNDMO, T. The effects of personality and gender on risky driving
behaviour and accident involvement. Safety Science, v. 44, n. 7, p. 621-628, 2006.
PACHECO, L.; SISTO, F. F. Aprendizagem por interagcdo e tracos de
personalidade. Psicologia Escolar e Educacional, v. 7, n. 1, p. 69-76, 2003.

PANICHI, R. M. D.; WAGNER, A. Comportamento de risco no transito: revisando a
literatura sobre as variaveis preditoras da conducdo perigosa na populacdo juvenil.
Interamerican Journal of Psychology, v. 40, n. 2, p. 159-166, 2006.

PARKER, D.; LAJUNEN, T.; SUMMALA, H. Anger and aggression among drivers in three
European countries. Accident Analysis & Prevention, v. 34, n. 2, p. 229-235, 2002.

PASQUALLI, Luiz. Instrumentacéo psicoldgica: fundamentos e praticas. Artmed, 2010.

PAVARINO FILHO, R. V. Morbimortalidade no tréansito: limitacbes dos processos
educativos e contribui¢cbes do paradigma da promocdo da salde ao contexto brasileiro.
Epidemiologia e Servigos de Saude, v. 18, n. 4, 20009.

PAYKEL, E. S. et al. Urban—rural mental health differences in Great Britain: findings from
the National Morbidity Survey. Psychological medicine, v. 30, n. 02, p. 269-280, 2000.

PEREIRA, I. G.; NEVES, F. S. Comportamentos de risco: uma revisao bibliografica sobre as
causas de acidentes de transito nos ultimos 10 anos. Revista Cereus, v. 5, n. 2, p. 70-87,
2013.

POESCHL, G.; MURIAS, C.; RIBEIRO, R. As diferencas entre os sexos: mito ou realidade?.
Analise Psicoldgica, v. 21, n. 2, p. 213-228, 2012.

PREFEITURA DE SOBRAL. Histéria. Disponivel em: <
http://www.sobral.ce.gov.br/site_novo/index.php/a-cidade/historia>. Acesso em: 14 fev.
2016.

RIBEIRO, M. da C. O.; SANI, A. I. Modelos explicativos da agressao: revisao teorica.
Revista da faculdade de ciéncias humanas e sociais. Porto: edi¢fes universidade Fernando
pessoa. 6, 2009.

RODRIGUES, A; ASSMAR, E.M.L.; JABLONSKI, B. Psicologia Social. Petropolis, RJ:
Vozes, 2000).

SALDANHA-SILVA, R. et al. Replicabilidade do Modelo dos Cinco Grandes Fatores em
medidas da personalidade. Mosaico: estudos em psicologia, v. 1, n. 1, 2008.

SAMPAIO, M. H. de L. Avaliacdo Psicologica no transito: Andlise do desempenho de
motoristas infratores, ndo infratores e envolvidos em acidentes. Dissertacdo de Mestrado —
Pontificia Universidade Catolica de Campinas, Centro de Ciéncias da Vida, Pds Graduagédo
em Psicologia, 2012.



72

SANTOS, P. L.; BOFF, R. M.; KONFLANZ, S. S. Relevancia da avaliacdo obrigatoria de
tracos de personalidade em motoristas. Psicologia: teoria e pratica, v. 14, n. 3, p. 101-110,
2012,

SHAHAR, A. Self-reported driving behaviors as a function of trait anxiety.Accident Analysis
& Prevention, v. 41, n. 2, p. 241-245, 2009.

SHEK, D. T. L. Reliability and factorial structure of the Chinese version of the State-Trait
Anxiety Inventory. Journal of Psychopathology and Behavioral Assessment, v. 10, n. 4, p.
303-317, 1988.

SHINAR, D. Aggressive driving: the contribution of the drivers and the
situation. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, v. 1, n. 2,
p. 137-160, 1998.

SHINAR, D.; COMPTON, R. Aggressive driving: an observational study of driver, vehicle,
and situational variables. Accident Analysis & Prevention, v. 36, n. 3, p. 429-437, 2004.

SILVA, F. H. V. de C.; ALCHIERI, J. C. Avaliacdo psicologica da personalidade de
condutores: uma reviséo de literatura. PsicoUSF, v. 12, n. 2, p. 189-196, 2007.

SILVA, F. H. V. de C; ALCHIERI, J. C. Reviséo das pesquisas brasileiras em avaliacdo
psicoldgica de habilidades e inteligéncia de condutores. Estudos de Psicologia, v. 13, n. 1, p.
57-64, 2008.

SILVA, I. B.; NAKANO, T. de C. Modelo dos Cinco Grandes Fatores da personalidade:
analise de pesquisas. Avaliacdo Psicologica, v. 10, n. 1, p. 51-62, 2011.

SISTO, F. F.; OLIVEIRA, A. F. de. Tragos de personalidade e agressividade: um estudo de
evidéncia de validade. Psic: revista da Vetor Editora, v. 8, n. 1, p. 89-99, 2007.

SMART, R. G. et al. Road rage experience and behavior: vehicle, exposure, and driver
factors. Traffic injury prevention, v. 5, n. 4, p. 343-348, 2004.

SPIELBERGER, C. D. et al. Assessment of anger: The state-trait anger scale. Advances in
personality assessment, v. 2, p. 159-187, 1983.

STEPHENS, A. N. et al. Drivers Display Anger-Congruent Attention to Potential Traffic
Hazards. Applied cognitive psychology, v. 27, n. 2, p. 178-189, 2013.

SULLMAN, M. J. M. et al. Driving anger in Spain. Personality and Individual Differences,
v.42,n. 4, p. 701-713, 2007.

SULLMAN, M. J. M.; STEPHENS, A. N. A comparison of the driving anger scale and the
propensity for angry driving scale. Accident Analysis e Prevention, v. 58, p. 88-96, 2013.

TEBALDI, E.; FERREIRA, V. R. T. Comportamentos no transito e causas da agressividade.
Revista de Psicologia da UNC, v. 2, n. 1, p. 15-22, 2004.



73

TEDESCHI, J. T.; FELSON, R. B. Violence, aggression, and coercive actions. American
Psychological Association, 1994. Disponivel em: <http://psycnet.apa.org/psycinfo/1994-
98807-000/>. Acesso em: 25/10/2015.

TREAT, J. R. Tri-level study of the causes of traffic accidents: an overview of final results.
In: Proceedings: American Association for Automotive Medicine Annual Conference.
Association for the Advancement of Automotive Medicine, 1977. p. 391-403.

TUPINAMBA, A. C. R. Estudos de Psicologia no transito. Fortaleza: ExpressioGrafica,
2003.

URBINA, S. Fundamentos da testagem psicolégica. Porto Alegre: Artmed, 2007.

VANDENBQOS, G. R. Dicionério de Psicologia da APA. Traducdo: BUENO, D. Porto
Alegre: Artmed, 2010.

VASCONCELLOS, S. J. L; PICON, P.; GAUER, G. J. C. A modelagem dos
comportamentos agressivos e as ciéncias cognitivas. Psicologia: Teoria e Pesquisa, v. 22, n.
2, p. 163-168, 2006.

VEIGA, H. M. da S.; PASQUALLI, L.; SILVA, N. I. A. Questionario do Comportamento do
Motorista-QCM: adaptacdo e validacéo para a realidade brasileira. Avaliacéo psicoldgica, v.
8, n. 2, p. 187-196, 20009.

WAISELFISZ, J. J. Mapa da Violéncia: Acidentes de Transito e Motocicletas. Rio de
Janeiro, 2013.

WAISELFISZ, J. J. Mapa da Violéncia: Os Jovens do Brasil. Brasilia, 2014.
WELLS-PARKER, E. et al. An exploratory study of the relationship between road rage and
crash experience in a representative sample of US drivers. Accident Analysis & Prevention,
v. 34, n. 3, p. 271-278, 2002.

WICKENS, C. M. et al. Driver anger on the information superhighway: A content analysis of
online complaints of offensive driver behaviour. Accident Analysis e Prevention, v. 51, p.
84-92, 2013.

WORLD HEALTH ORGANIZATION. Global status report on road safety 2013:
supporting a decade of action. Geneva: World Health Organization, 2013.

YAGIL, D. Interpersonal antecedents of drivers' aggression. Transportation research part
F: traffic psychology and behaviour, v. 4, n. 2, p. 119-131, 2001.



74

ANEXO A - ESCALA DE PROPENSAO A AGRESSIVIDADE NO TRANSITO

INSTRUCOES - A seguir sdo apresentadas algumas situaces que podem ocorrer durante a
conducéo de veiculos. Por favor, leia com atencdo cada uma delas e, em seguida, pensando
em uma situacdo real em que vocé esteja dirigindo seu carro, circule a opcdo que mais se
aproximaria da sua forma de agir. Lembramos que ndo ha resposta certa ou errada, e que
todas as informac@es sdo andnimas, por isso tente responder da forma mais sincera possivel.

01. Vocé dirige pela BR quando um veiculo se aproxima ao seu lado. Olha e percebe que um
desconhecido esté fazendo gestos obscenos para vocé. Qual sua reacao?

a) Olha para o motorista e balanga a cabeca, sem acreditar no que vé. Reduz a velocidade e
espera 0 carro passar.

b) Também faz gestos obscenos para 0 motorista.

c¢) Né&o se importa com o motorista e segue seu caminho olhando apenas para frente.

d) Encara o motorista com uma cara ameagadora.

02. Vocé estd em um estacionamento lotado e, ao ver um carro saindo, liga a sinaleira para
indicar que pretende estacionar naquela vaga. Quando o carro sai, outro motorista vem e toma
a sua vaga. Como vocé reage?

a) Encara com muita raiva o motorista do outro carro, enquanto sai em busca de outra vaga.

b) Deixa pra la e sai em busca de outra vaga.

c) Espera o0 motorista sair do carro e grita com ele por ter sido tdo idiota.

d) Desce do carro e se aproxima do outro carro, expressando sua raiva para o0 motorista.

03. Vocé esta tentando sair da estrada, quando outro carro que esta entrando ndo vé a placa
preferencial e faz com que vocé perca a oportunidade de sair. O que vocé faz?

a) Joga suas maos para o ar em sinal de raiva e vai para a proxima saida.

b) Buzina para o outro motorista demonstrando que ndo gostou de sua atitude.

¢) Dirige para o lado do carro que lhe deu a “cortada”, buzina e olha o0 motorista com cara de
bravo.

d) Fica bem proximo da traseira do outro carro por um instante e, logo depois, acelera para
ficar lado a lado, buzinar e gritar obscenidades para o motorista.

04. Vocé estéd dirigindo em uma pista de médo Unica. Sem razdo aparente, 0 motorista da
frente fica freando e acelerando o carro dele todo o tempo, fazendo com que vocé tenha de
dirigir do mesmo jeito. Como vocé reage?

a) Buzina e faz uma cara feia para intimida-lo.

b) Diminui a velocidade para manter uma distancia segura.

¢) Buzina e xinga o condutor em voz alta

d) Aproxima-se bastante da traseira do carro e buzina ocasionalmente.

05. Vocé estd em um engarrafamento ha cerca de 20 minutos. De repente, o0 carro de tras
encosta na traseira de seu veiculo. O que vocé faz?

a) Grita dentro do carro, mas ndo para 0 outro motorista.

b) N&o se importa, pois a batida ndo foi forte o suficiente para causar prejuizo.

c) Sai do carro e grita com o condutor por ser um péssimo motorista e por ndo prestar atencéo.
d) Coloca a cabeca fora da janela e grita para que o outro motorista tenha mais atencgéo.

06. Vocé esta esperando o semaforo abrir, quando um carro para ao seu lado com um som
muito alto e o vidro aberto. Como vocé reage?
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a) Grita com as pessoas que estdo no outro carro, pedindo para diminuir o volume da musica.
b) Buzina para chamar a aten¢do do condutor e entdo grita com ele com bastante raiva por
estar perturbando a paz alheia.

c) Néo se importa, afinal, logo o seméforo ira abrir.

d) Aumenta o volume do seu proprio som, para que ndo tenha que ouvir o som do outro carro.

07. Vocé esté trafegando pela BR, na faixa de ultrapassagem. Alguns minutos depois, na sua
frente, aparece um carro em uma velocidade bem menor que a sua. Apesar de vocé pedir
passagem, sinalizando com luz alta, ele ndo sai da frente. Como vocé reage?

a) Aproxima-se do carro, quase se encostando ao seu para-choque traseiro, e buzina sem
parar.

b) Faz um gesto obsceno para o condutor ao ultrapassa-lo pela direita.

¢) Fica na sua e continua esperando que o carro Ihe dé passagem.

d) Continua sinalizando com luz alta na esperanca de que o motorista perceba e lhe dé
passagem.

08. Vocé esta dirigindo na faixa de ultrapassagem, quando se aproxima de outro carro. Para
pedir passagem, vocé sinaliza com os far6is, mas em vez de deixar vocé passar, ele faz um
gesto obsceno e permanece na sua frente. Qual a sua reagao?

a) Fica bem proximo do para-choque traseiro do outro carro, da sinal de luz e buzina para
intimidar o motorista e fazer com que ele deixe vocé passar.

b) Revira os olhos em sinal de raiva e espera que 0 outro carro te dé passagem ou saia da
estrada.

c) Comeca a fazer o sinal de luz com maior frequéncia na esperanca que o carro da frente
deixe vocé passar.

d) Se aproxima bastante do para-choque traseiro do carro e buzina.

09. Vocé esta dirigindo em uma rua da cidade. Sem ter cuidado, um pedestre surge de repente
na frente do seu carro, fazendo com que vocé quase o atinja. Qual a sua reacéo?

a) Grita com o pedestre de dentro do carro, dizendo para ele prestar atencdo para onde ele esta
indo.

b) N&o faz nada, apenas se sente aliviado por ninguém ter se machucado.

c) Para o seu carro, sai e grita com o pedestre por ele ndo ter prestado atencdo e ser tdo
descuidado.

d) Xinga em voz alta de dentro do carro e diz que da proxima vez vocé ndo vai parar.

10. Vocé esta viajando de noite por uma estrada de via unica. Um veiculo vem na direcéo
oposta com os fardis altos. Vocé dé sinal de luz, mas ele continua com os fardis altos. O que
voceé faz?

a) Range os dentes demonstrando que esta chateado e espera o0 carro passar para que Vocé
possa enxergar novamente.

b) Liga os fardis altos para revidar.

c) Dé a volta e segue o outro veiculo com os fardis altos ligados.

d) Também liga os fardis altos do seu carro e buzina.

11. Vocé estd em um engarrafamento, dirigindo na faixa da extrema direita. Do nada, um
carro vem de tras e tenta tomar sua frente em um espacgo bem reduzido. O que vocé faz?

a) Buzina e acelera, ficando lado a lado com o condutor para ndo deixar que ele tome sua
frente.

b) N&o faz nada e deixa o carro entrar na sua frente, mesmo sabendo que o espaco é pequeno.
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c) Deixa o carro entrar em sua frente, mas buzina para que ele saiba que vocé nao gostou de
sua atitude.

d) Faz gestos obscenos ou grita “seu idiota”, quando estdo lado a lado para que o condutor
ndo entre em sua frente.

12. Vocé esté na faixa da esquerda atrds de um outro veiculo. Quando o sinal abre, o carro da
frente ndo se move porque a motorista ndo estava prestando atencao. VVocé da leves toques na
buzina para chamar a sua atengdo e ela faz um gesto obsceno com o dedo para vocé através do
retrovisor do carro. Como vocé reage?

a) Buzina levemente outra vez.

b) Fica com raiva, mas ndo faz nada.

¢) Buzina.

d) Buzina e retribui os gestos obscenos com o dedo.

13. Vocé esta dirigindo na estrada, quando de repente, o motorista do carro que esta na sua
frente joga um copo de café pela janela, que bate no seu para-brisa. O que vocé faz?

a) Acelera e, quando ultrapassa o outro carro, joga algo pela janela do seu carro para atingir o
outro carro.

b) Buzina e grita com o motorista de dentro do seu carro.

c) Acelera para ficar ao lado do outro carro e faz gestos obscenos para 0 motorista.

d) Balanga a cabeca com bastante raiva e liga o limpador de para-brisa.

14. Vocé esta trafegando na BR e um dos carros a sua frente fica mudando de faixa o tempo
todo, ndo permitindo que 0s outros carros sigam normalmente, deixando o transito mais lento.
Como vocé reage?

a) Suspira e reduz a velocidade.

b) Grita palavras obscenas dentro do carro.

c) Grita palavras obscenas dentro do carro e buzina varias vezes para mostrar sua insatisfacao.
d) Aproxima-se do carro para que possa buzinar e gritar obscenidades ao condutor por ter
dificultado o transito.

15. Vocé esta dirigindo pela faixa esquerda e quer mudar de faixa para dobrar em uma rua. No
entanto, 0 motorista ao seu lado nao lhe d& passagem, fazendo com que vocé corra o risco de
perder a chance de fazer a manobra. Como vocé reage?

a) Segue o carro ateé seu destino final para poder gritar obscenidades para o motorista.

b) Buzina e grita para fora da janela para 0 motorista sair do seu caminho.

¢) Reclama baixinho e reduz a velocidade o quanto for necessario para fazer a mudanca de
faixa.

d) Acelerapara chegar a frentedo outro carro e grita obscenidades enquanto faz a
ultrapassagem.

16. Vocé esta dirigindo em uma pista de mdo dupla. Sem ter cuidado, ao sair de um
estacionamento, um carro entra de repente na sua frente, obrigando-lhe a frear bruscamente
para ndo bater nele. Qual a sua reagao?

a) Segue o carro ate seu destino para dizer tudo que pensa.

b) Suspira aliviado e continua dirigindo.

¢) Inclina-se para fora do carro e grita com o condutor.

d) Buzina para que o condutor saiba que ele quase causou um acidente.
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17. Voceé estd preso em um engarrafamento ha 40 minutos, quando sem prestar atencéo,
encosta no carro da frente. O outro motorista se inclina para fora da janela e xinga vocé bem
alto. Como vocé reage?

a) Encosta no carro outra vez de proposito.

b) Diz para o outro motorista que ele deve relaxar porque o que vocé fez foi sem querer e que
ndo houve qualquer prejuizo.

c) Deixa pra la para indicar que vocé agiu sem querer.

d) Faz um gesto obsceno para o outro motorista e grita de volta.

18. Ao mudar para a faixa da esquerda, vocé sem querer da uma “cortada” em um carro que
estd ao seu lado. No sinal seguinte, 0 motorista para ao seu lado e grita coisas obscenas para
vocé, Saindo em rapidamente quando o sinal abre. Qual a sua reacéo?

a) Fica bem préximo da traseira do outro carro e, no sinal seguinte, fica lado a lado com ele
para poder gritar obscenidades também.

b) Segue o carro até o préximo sinal para que vocé possa gritar as obscenidades de volta.

c) Fica aliviado pela provocacao ter acabado e pelo outro motorista ter ido embora.

d) Fala para o outro motorista que ele deve relaxar porque o que vocé fez foi sem querer.

19. Vocé esta dirigindo na faixa de ultrapassagem com 120km/h, porém a velocidade maxima
permitida € 80km/h. Um carro aproxima-se muito rapido . Logo ele cola no seu para-choque,
sinaliza com os farois e buzina. O que vocé faz?

a) Assim que pode, muda de faixa e da passagem para o carro.

b) Permanece de propo6sito na faixa com a mesma velocidade e ndo da passagem para o outro
carro.

c) Faz um gesto obsceno com o dedo e, de propdsito, reduz a velocidade para deixar o
motorista com bastante raiva.

d) Faz um gesto obsceno com o dedo e continua na faixa com a mesma velocidade.
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ANEXO B - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

g{ UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA
e i CENTRO DE HUMANIDADES
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PSICOLOGIA
CURSO DE MESTRADO EM PSICOLOGIA

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

PESQUISA: COMPORTAMENTOS AGRESSIVOS NO TRANSITO: ANALISE DA
INFLUENCIA DE FATORES SITUACIONAIS E DE PERSONALIDADE

Prezado (a) colaborador (a),

\océ é convidado (a) a participar desta pesquisa, que tem como finalidade conhecer as
variaveis explicativas do comportamento agressivo no transito.

1. PARTICIPANTES DA PESQUISA: Pessoas da populacdo geral da cidade de Fortaleza
(CE), com idade igual ou superior a 18 anos, de ambos 0s sexos. Esta sera, inevitavelmente,
amostra de conveniéncia, ndo-probabilistica, participardo da pesquisa aqueles voluntarios que,
convidados a colaborar, concordem.

2. ENVOLVIMENTO NA PESQUISA: Ao participar deste estudo, vocé deve responder a
um livreto envolvendo questdes relacionadas a comportamentos sociais. Vocé tem a liberdade
de se recusar a participar e pode ainda deixar de responder em qualquer momento da pesquisa,
sem nenhum prejuizo. Sempre que quiser, vocé podera pedir mais informacdes sobre a
pesquisa. Para isso, podera entrar em contato com o coordenador da pesquisa.

3. RISCOS E DESCONFORTOS: A participagdo nesta pesquisa ndo traz complicacdes;
talvez, apenas, algum constrangimento que algumas pessoas sentem quando estdo fornecendo
informacdes sobre si mesmas. Os procedimentos utilizados nesta pesquisa seguem as normas
estabelecidas pela Resolugdo 466/12 do Conselho Nacional de Salde, e ndo oferecem risco a
sua integridade fisica, psiquica e moral. Nenhum dos procedimentos utilizados oferece riscos
a sua dignidade.

4. CONFIDENCIALIDADE DA PESQUISA: Todas as informagdes coletadas neste estudo
sdo estritamente confidenciais. Apenas 0os membros do grupo de pesquisa terdo conhecimento
das respostas, e seu nome ndo sera usado em nenhum momento. Todos 0s dados serdo
analisados em conjunto, garantindo o carater andnimo das informagdes. Os resultados poderdo
ser utilizados em eventos e publicaces cientificas.

5. BENEFICIOS: Ao participar desta pesquisa, vocé nio devera ter nenhum beneficio direto.
Entretanto, espera-se que a mesma nos forneca dados importantes acerca de possiveis fatores
contribuintes para a explicagédo de comportamentos sociais.
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6. PAGAMENTO: Vocé ndo terd nenhum tipo de despesa por participar desta pesquisa. E
nada serd pago por sua participacdo. Entretanto, se vocé desejar, podera ter acesso a copias
dos relatorios da pesquisa contendo os resultados do estudo.

Endereco do responséavel pela pesquisa:

Orientador: Prof. Dr. Walberto Silva Santos

Mestranda responsavel: Thicianne Malheiros da Costa
Instituicdo: Universidade Federal do Ceara — Depto. de Psicologia
Programa de P6s-Graduacgdo em Psicologia

Endereco: Av. da Universidade, 2762 — Benfica

CEP: 60020-180 - Fortaleza, CE — Brasil

Telefones p/contato: (85) 3366-7661/ 7651

ATENCAO: Para informar ocorréncias irregulares ou danosas durante a sua
participacdo no estudo, dirija-se ao:

Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Ceara

Rua Coronel Nunes de Melo, 1000 Rodolfo Tedfilo

Telefone: 3366-8344

CONSENTIMENTO DA PARTICIPA(;AO COMO SUJEITO
Tendo compreendido perfeitamente tudo o que me foi informado sobre a minha
participacdo no mencionado estudo e estando consciente dos meus direitos, das minhas
responsabilidades, dos riscos e dos beneficios que a minha participacdo implica, concordo em
dele participar e para isso eu DOU O MEU CONSENTIMENTO SEM QUE PARA ISSO EU
TENHA SIDO FORCADO OU OBRIGADO.

Nome do participante:

Nome do membro da equipe de pesquisa:

Local e Data:

Assinatura do participante:

Assinatura do membro da equipe de pesquisa:
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ANEXO C - INVENTARIO DE ARNETT DE BUSCA DE SENSACOES

INSTRUCOES. Por favor, considere por um momento as situacdes abaixo. Utilizando a
escala de resposta que segue, indique ao lado de cada item o nimero que melhor expressa em
que medida o descreve.

1 2 3 4
N&o me descreve N&o me descreve Descreve-me um Descreve-me muito
totalmente muito bem pouco bem
01. Considero interessante a possibilidade de casar com alguém de um pais estrangeiro.

02. Até mesmo em dias quentes, prefiro ndo nadar quando a 4gua esta muito fria.
03. Geralmente sou paciente quando tenho que esperar por muito tempo.

04.  Gosto de escutar musicas bem alto.

05._ Considero melhor planejar uma viagem 0 menos possivel e apenas aproveita-la como
elaé.

06.__ Eundo assisto filmes que séo assustadores ou cheios de suspense.

07.____ Acho divertido e excitante atuar ou falar na presenca de um grupo.

08. Em um parque de diversdes, prefiro ir a montanhas russa ou a outros brinquedos
rapidos.

09.  Gostaria de viajar para lugares que séo estranhos e distantes.

10.__ Nunca apostaria dinheiro, mesmo que pudesse pagar.

11.  Gostaria de ser um dos primeiros exploradores de terras desconhecidas.

12. Gosto de filmes em que ha muitas explos@es e perseguicdes de carros.

13._ Eunédo gosto de comidas extremamente quentes e picantes.

14, Geralmente trabalho melhor quando me sinto pressionado.
15. Geralmente gosto que a televisdo ou o radio estejam ligados quando eu estou fazendo

alguma coisa, como lendo ou limpando algo.

16.___ Acho que seria interessante ver um acidente de carro acontecendo.

17.__ Prefiro pedir um prato que ja conheco quando vou a restaurantes.

18._ Eu gosto da sensacdo de estar proximo a borda em um lugar alto e olhar para baixo.
19.  Se fosse possivel visitar outro planeta ou ir a lua gratuitamente, gostaria de estar entre

0s primeiros na fila para se inscrever.

20. Deve ser excitante estar em uma batalha durante a guerra.
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ANEXO D - ESCALA DE AUTOCONTROLE

INSTRUCOES: As frases a seguir fazem referéncia a formas de pensar ou agir apresentadas
por algumas pessoas no seu dia-a-dia. Por favor, leia atentamente cada frase e indique o
quanto cada uma lhe descreve. Para tanto, utilize a escala de resposta abaixo, escrevendo ao
lado de cada frase 0 nUmero que melhor representa sua opinido em relacéo a vocé mesmo.

1 2 3 4 5

N&o me descreve

Descreve-me

Descreve-me

Descreve-me

Descreve-me

pouco mais ou menos totalmente
01.  Costumo agir impulsivamente (sem pensar).
02._ Na&o vivo pensando, nem me preparando para o futuro.
03.___ Faco qualquer coisa que me dé prazer imediato, mesmo que isso atrapalhe alguns dos
meus planos para o futuro.
04.  Estou mais preocupado com 0 que me acontece agora do que com coisas que podem
acontecer no futuro.
05._ Tento evitar situacdes quando sei que serdo dificeis.
06._ Quando as coisas complicam, eu desisto.
07.____ As coisas mais faceis de fazer sdo as que me dao mais prazer.
08.__ Nao gosto de atividades muito dificeis, que exigem muito de mim.
09.  Gosto de me testar fazendo coisas arriscadas.
10._ Corrorisco (perigo), sé para me divertir.
11.  Fazer coisas que podem me colocar em encrenca, me estimulam (animam).
12._ Paramim, estimulagéo e aventura s&o mais importantes do que seguranca.
13._ Se for para escolher, prefiro fazer atividades fisicas (jogar bola, trabalhos manuais
etc.) do que mentais (ler, fazer palavras cruzadas etc.).
14.  Estar em movimento, faz-me sentir melhor do que quando estou sentado ou
pensando.
15. Prefiro sair e fazer coisas a ler ou refletir (pensar) sobre algo.
16. Acho que tenho mais energia e necessidade de atividades do que as demais pessoas
da minha idade.
17.__ Tento pensar primeiro em mim, ainda que isso torne as coisas dificeis para as outras
pessoas.
18.  Costumo ndo me preocupar muito quando outras pessoas estdo passando por

problemas.
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19. Seascoisas que eu faco chateiam ou perturbam as pessoas, isso é problema delas.
20.__ Tento conseguir as coisas que quero mesmo quando sei que isso pode causar
problemas para outras pessoas.

21.  Fico irritado com facilidade.

22._ Quando estou com raiva de alguém, tenho mais vontade de agredir a pessoa do que
conversar sobre o problema.

23.___ Quando estou com muita raiva € melhor que as pessoas fiquem longe de mim.
24.  Quando tenho um desentendimento com alguém, fico aborrecido sé de falar sobre o

assunto.
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INSTRUCOES — Por favor, leia atentamente as frases abaixo e pensando em vocé mesmo,
indiqgue o quanto concorda ou discorda de cada uma delas. Para isso utilize a escala de

resposta abaixo.
1 2 3 4 5
Discordo Discordo em | Nem concordo | Concordo em Concordo
totalmente parte nem discordo parte totalmente
01.  Sealguém me bater, eu bato de volta.
02._ Quando me provocam o suficiente, é possivel que eu bata em outra pessoa.
03.___ Alguns amigos dizem que sou cabeca quente.
04.  Algumas vezes gostaria de saber por que sou tdo exigente com as coisas.
05.  Eutenho ameacado algumas pessoas que conheco.
06._ Euentro em brigas um pouco mais que outras pessoas.
07.___ Eudesconfio de pessoas estranhas que sdo amigaveis demais.
08._ Quando decepcionado, deixo minha irritacdo aparecer.
09.__ Sei que “amigos” falam de mim pelas costas.
10.__ Meus amigos dizem que sou bastante discutidor, sempre tenho algo a debater.
11. Algumas vezes me sinto como uma bomba prestes a explodir.
12. Fico furioso(a) facilmente, mas também me acalmo rapidamente.
13._ Asvezes fico nervoso(a) sem nenhuma boa raz&o e néo consigo me controlar.
14.  Existem pessoas que me provocam tanto que nds acabamos brigando.
15.  Eutenho ficado tdo nervoso(a) e irritado(a) que quebro coisas.
16._ Quando as pessoas me aborrecem, é possivel que eu fale o que realmente penso delas.
17.  Tenho dificuldade em controlar meu temperamento.
18._ Algumas vezes o ciime me corr6i por dentro.
19._  Algumas vezes eu sinto que as pessoas estdo rindo de mim pelas costas.
20.__ Constantemente me vejo discordando das pessoas.
21.  Seeutiver que partir para violéncia para garantir os meus direitos, eu parto.
22.  Uma vez ou outra ndo consigo controlar a vontade de bater em outra pessoa.
23.___ Asvezes sinto que a vida tem sido injusta comigo.
24.  Quando as pessoas sdo muito gentis, duvido de suas intencdes.
25.__ Outras pessoas parecem sempre se controlar para ndo desrespeitar as leis.

26. Eu néo consigo ficar calado(a) quando as pessoas discordam de mim.
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ANEXO F - INVENTARIO DOS CINCO GRANDES FATORES DA
PERSONALIDADE (VERSAO 20)

INSTRUCOES. A seguir encontram-se algumas caracteristicas que podem ou néo Ihe dizer
respeito. Por favor, escolha um dos nimeros na escala abaixo que melhor expresse sua
opinido em relacdo a vocé mesmo e anote no espaco ao lado de cada afirmacédo. Vale ressaltar

que nado existem respostas certas ou erradas.

1 2 3 4 5
Discordo Discordo Nem Concordo Concordo Concordo
Totalmente Nem Discordo Totalmente

Eu me vejo como alguém que...

01. E conversador, comunicativo.
02. E minucioso, detalhista no trabalho, no que faz.
03. Insiste até concluir a tarefa ou o trabalho.

04. Gosta de cooperar com 0s outros.

05.___ E original, tem sempre novas ideias.
06.___E temperamental, muda de humor facilmente.
07.____E inventivo, criativo.

08.____E prestativo e ajuda 0s outros.

09.___ E amavel, tem consideragio pelos outros.
10._ Faz as coisas com eficiéncia.

11.  E sociéavel, extrovertido.

12.___E cheio de energia.

13._ E um trabalhador de confianca.

14.  Tem uma imaginagdo fértil.

15.  Ficatenso com frequéncia.

16.___ Fica nervoso facilmente.

17.__ Gera muito entusiasmo.

18.  Gosta de refletir, brincar com as ideias.
19.  Tem capacidade de perdoar, perdoa facil.

20. Preocupa-se muito com tudo.




85

ANEXO G - INVENTARIO DOS CINCO GRANDES FATORES DA
PERSONALIDADE (VERSAO 44)

INSTRUCOES. A seguir, encontram-se algumas caracteristicas que podem ou ndo lhe dizer
respeito. Por favor, escolha um dos nimeros na escala abaixo que melhor expresse sua
opinido em relacdo a vocé mesmo e anote no espaco ao lado de cada afirmacéo. Vale ressaltar

que ndo existem respostas certas ou erradas.

1 2 3 4 5
Discordo Discordo Nem Concordo Concordo Concordo
Totalmente Nem Discordo Totalmente

Eu me vejo como alguém que...

01.___ E conversador, comunicativo.

02.__ Asvezes é frio e distante.

03.___ Tende a ser critico com 0s outros.

04.___ E minucioso, detalhista no trabalho.
05._ E assertivo, ndo teme expressar 0 que sente.
06.__ Insiste até concluir a tarefa ou trabalho.
07.____ E depressivo, triste.

08. Gosta de cooperar com 0s outros.

09.___ E original, tem sempre novas ideias.

10.  E temperamental, muda de humor facilmente.
11. ___ E inventivo, criativo.

12. _ E reservado.

13._ Valoriza o artistico, o estético.

14.  E emocionalmente estavel, ndo se altera facilmente.
15.  E prestativo e ajuda 0s outros.

16. E, as vezes, timido, inibido.

17._ Pode ser um tanto descuidado.

18.  E amavel, tem consideragio pelos outros.
19._  Tende a ser preguigoso.

20._ Faz as coisas com eficiéncia.

21. __ Erelaxado, controla bem o estresse.

22. __ E facilmente distraido.

23. Mantém-se calmo nas situacdes tensas.




24.  Prefere trabalho rotineiro.

25. _ E curioso sobre muitas coisas diferentes.
26.___ E sociavel, extrovertido.

27.____ E geralmente confiavel.

28. E, as vezes, rude (grosseiro) com 0s outros.
29.  E cheio de energia.

30._ Comega discussdes, disputas com 0s outros.
31.__ E um trabalhador de confianca.

32, Faz planos e os segue a risca.

33.___ Temuma imaginagao fértil.

34.  Ficatenso com frequéncia.

35.___ E engenhoso, alguém que gosta de analisar profundamente as coisas.
36.  Fica nervoso facilmente.

37.___ Gera muito entusiasmo.

38.  Tende a ser desorganizado.

39.  Gosta de refletir, brincar com as ideias.
40._ Tem capacidade de perdoar, perdoa facil.
41.  Preocupa-se muito com tudo.

42. Tende a ser quieto, calado.
43. Tem poucos interesses artisticos.

44. E sofisticado em artes, musica ou literatura.

86
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ANEXO H — INVENTARIO DE ANSIEDADE TRACO E ESTADO (VERSAO
TRACO)

INSTRUCOES. Leia cada pergunta e faca um circulo ao redor do ndmero & direita que
melhor indicar como vocé geralmente se sente. Ndo gaste muito tempo numa Unica afirmacao,
mas tente dar a resposta que mais se aproximar de como vocé se sente geralmente.

Quaselnunca As v2ezes Frequenstemente Quaseiempre
01. Sinto-me bem. 1 2 3 4
02. Canso-me facilmente. 1 2 3 4
03. Tenho vontade de chorar. 1 2 3 4
04. Gostaria de ser téo feliz quanto os outros parecem ser. 1 2 3 4
05, rPéiagic(;)as.oportunidades, porque ndo consigo tomar decisdes 1 2 3 4
06. Sinto-me descansado. 1 2 3 4
07. Sinto-me calmo, ponderado e senhor de mim mesmo. 1 2 3 4
08. SintoNque as_dificuldades estdo se acumulando de tal forma 1 2 3 4

que ndo consigo resolver.
09. Preocupo-me demais com as coisas sem importancia. 1 2 3 4
10. Sou feliz. 1 2 3 4
11. Deixo-me afetar muito pelas coisas. 1 2 3 4
12. Nao tenho confianga em mim mesmao. 1 2 3 4
13. Sinto-me seguro. 1 2 3 4
14. Evito ter que enfrentar crises e problemas. 1 2 3 4
15. Sinto-me deprimido. 1 2 3 4
16. Estou satisfeito. 1 2 3 4
17 As vezes ideias sem importancia me entram na cabeca e 1 2 3 4
ficam me preocupando.
18. Levo os desapontamentos tdo a sério que ndo consigo tira-los 1 2 3 4
da cabeca.
19. Sou uma pessoa estavel. 1 2 3 4
20. Fico tenso e perturbado quando penso em meus problemas do 1 2 3 4

momento.
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ANEXO | - PERFIL DO CONDUTOR

Para finalizar, gostariamos de obter algumas informacgdes sobre vocé. Ndo pretendemos
identifica-lo (a), por isso ndo assine ou coloque seu nome. Essas informacgdes unicamente
descrevem os participantes deste estudo.

01. Idade: 02. Sexo: () Masculino ( ) Feminino

03. Estado Civil: ( ) Solteiro () Casado () Unido Estavel
( ) Divorciado () Viuvo ( ) Outro:

04. Em cidade/estado vocé mora? /

05. Qual a sua profissao?

06. Qual a sua escolaridade?

( ) Ensino Fundamental (1° grau) incompleto
( ) Ensino Fundamental (1° grau) completo

( ) Ensino Médio (2° grau) incompleto

( ) Ensino Medio (2° grau) completo

( ) Ensino Superior (universitario) incompleto
( ) Ensino Superior (universitario) completo

( ) P6s-Graduacéo

07. Atualmente, qual é a média de renda mensal familiar da sua casa?

( ) Menos de 1 salario minimo (até R$788,00)

( ) Entre 1 e 2 salarios minimos (de R$788,01 a R$1576,00)
( ) Entre 2 e 3 salarios minimos (de R$1576,01 a R$2364,00)
( ) Entre 3 e 4 salarios minimos (de R$2364,01 a R$3152,00)
( ) Mais do que 4 salarios minimos (acima de R$3152,01)

08. Qual a categoria da sua habilitacdo?

()A ()B ()C ()D ()E

()AB ()AC ()AD ()AE () Néo tenho habilitacéo
09. Ha quanto tempo vocé tirou sua habilitagdo? anos(s) / meses.

10. Ha quanto tempo vocé dirige? anos(s) / meses.

11. Em média, quantas horas vocé dirige por dia? horas.

12. Que veiculo vocé costuma dirigir?

() Carro ( ) Moto ( ) Caminhao
( ) Onibus ( ) Topic/Van ( ) Outro:
13. Seu veiculo é proprio? 14. Seu veiculo tem seguro?

() Sim ( ) Ndo () Sim ( ) N&o



89

15. Quantas vezes vocé teve confrontos verbais com outro motorista devido ao seu
descontentamento com o comportamento dele na dire¢do?

( ) Nunca ( ) Apenas uma vez
( ) Nao mais que cinco vezes ( ) N&o mais que dez vezes
( ) Nao mais que vinte vezes ( ) Mais de vinte vezes

16. Quantas vezes vocé usou gestos obscenos para indicar descontentamento com o
comportamento de outro motorista?

( ) Nunca ( ) Apenas uma vez
( ) Nao mais que cinco vezes ( ) N&o mais que dez vezes
( ) N&o mais que vinte vezes ( ) Mais de vinte vezes
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Apresentagao do Projeto:

O projeto em apreciagdo pretende analisar a influéncia de fatores situacionais e de personalidade em
comportamentos agressivos no transito. Possui delineamento do tipo correlacional, de natureza ex post
facto, considerando como variaveis antecedentes dos tragos de personalidade, das situagBes de transito
(capital e interior), da idade e do sexo, e, como variavel consequente, a propensdo a agressividade no
transito. O projeto pretende contar com duas amostras especificas. A primeira compora o Estudo | e contara
com aproximadamente 300 respondentes da cidade de Fortaleza (CE). No Estudo Il, pretende-se contar
com a participagdo de 300 pessoas, distribuidas equitativamente entre as cidades de Fortaleza e Sobral
(CE). Tanto no Estudo |, quanto no Estudo |l, as amostras serdo de pessoas que possuam carteira de
habilitagdo. Em ambos os estudos, as amostras serdo de conveniéncia, ndo probabilistica, participando da
pesquisa aqueles que forem convidados e aceitarem

colaborar. Quanto aos instrumentos da pesquisa, os participantes responderdo a um livreto composto por
quatro partes: Inventario dos Cinco Grandes Fatores de

Personalidade (ICGFP-5; ANDRADE, 2008); Propensity for Angry Driving Scale (PADS; DePASQUALE et
al., 2001); Inventario de Ansiedade TragoEstado

(IDATE; KAIPPER, 2008; FIORAVANTI et al., 2006); Perfil do condutor, gue constara de perguntas
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demograficas. Mo gque concermne aos procedimentos de geragao dos dados, os
participantes das duas amostras serdo abordados em ruas, pracas, dentre outros espacos plblicos e
convidadas a participar da pesquisa. Em todas as aplicagdes, a participagdo dos sujeitos estara

condicionada a assinatura de Termo de Consentimento Livre e Esclarecido. Os dados serdo computados e

analisados através do pacote estatistico IBM SPSS (Statistical Package for the Social Sciences), versdo 20.

Para o Estudo |, além das estatisticas descritivas (medidas de dispers3o e tendéncia

central), pretende-se: calcular o Teste t de Student, a fim de verificar o poder discriminativo dos itens; avaliar
a adequag3o da matriz correspondente

com o fim de se realizar uma analise fatorial (indicadores KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett); efetuar
Analise de Componentes Principais e

calcular o alfa de Cronbach. Em seguida, no Estudo Il, além das estatisticas descritivas (medidas de
dispersdo e tendéncia central), foram

empregadas correlagbes r de Pearson para observar as relagbes entre as variaveis e, em seguida, analises
de regress3o linear (simples e multiplas)

foram utilizadas para avaliar o poder preditivo das variaveis estudadas.

Objetivo da Pesquisa:

Objetivo Primario: Analisar as variaveis explicativas do comportamento agressive no transito.

Objetivo Secundario: Conhecer evidéncias de validade e precisdo da Propensity for Angry Driving Scale
(PADS);Avaliar em gue medida fatores situacionais (capital e

interior) influem no comportamento agressivo no transito;Avaliar a influéncia do sexo na conduta
agressiva;Avaliar a influéncia da faixa etaria na conduta agressiva;Avaliar em que medida os tracos de
personalidade influem na conduta agressiva;Avaliar o poder preditivo dos tragos de personalidade, as

situacbes de transito (capital e interior), idade e sexo, sobre a propensaoc a agressividade no transito.

Avaliagao dos Riscos e Beneficios:

A participagdo nesta pesquisa nao traz complicacgdes, talvez, apenas, algum constrangimento gue algumas
pessoas sentem guando fornecem informagdes sobre si mesmas. Os procedimentos previstos para a
realizagio da pesquisa ndo oferecem risco & integridade e dignidade dos participantes. A pesqguisa pode
trazer beneficios para a elucidagdo de comportamentos sociais no transito, aspecto relevante em se

tratando que as mortes e acidentes decorrentes de
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comportamentos agressivos no transito constituem notorio problema de sadde publica na atualidade.

Comentarios e Consideragoes sobre a Pesquisa:

Pesquisa relevante para o campo da psicologia social, com objetivos claros e coerentes com o desenho
metodologico estabelecido.

Consideragoes sobre os Termos de apresentagio obrigatoria:

Foram entregues todos os documentos necessarios ao CEP, com excecdo do termo de "autorizacio dos
local onde se realizara a pesquisa®. Quanto a isso, a pesquisadora apresentou declaragdo na qual justifica
que a pesguisa os

participantes das duas amostras serdo abordados em ruas, pracas, dentre outros espagos plblicos, ndo
havendo portanto nenhuma instituigo que pudesse autorizar a realizag8o da pesquisa. Tal justificativa para

a dispensa da documentacdo em questio foi considerada plausivel pela relatoria.

Recomendagoes:

Sem recomendacdes.

Conclusoes ou Pendéncias e Lista de Inadequagdes:

Pesquisa condizente com as exigéncias éticas em vigor, sem pendéncia documental.

Situagao do Parecer:

Aprovado

Necessita Apreciagao da CONEP:

Nao

Consideragoes Finais a critério do CEP:

O CEP informa que a partir desta data de aprovacdo, & necessario o envio de relatérios parciais

(anualmente), e o relatdrio final, quando do término do estudo.
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