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Resumo
A personalidade influéncia a forma de ser e de viver de uma pessoa. O presente trabalho explora a
personalidade e os comportamentos de risco na condugdo, com o objetivo de compreender de que
forma certos tragos da personalidade influenciam a conducao de um individuo, principalmente
quando a seguranga rodoviaria ¢ colocada em causa quando existe a presen¢a de comportamentos
menos adequados ao volante.
Para a realizacao do estudo, foi usada uma amostra de 52 condutores ¢ usados como instrumentos de
medida o Inventario de Personalidade- Big Five (BFI)-, e o Questionario Driver Behavior
Questionnaire (DBQ). Para o efeito do trabalho, foram adotadas metodologias que permitiram,
dentro de certas limitagdes do estudo, uma analise mais profunda do papel da personalidade e dos
comportamentos de risco.
E importante que se deva ter em conta a personalidade de cada individuo, quando o mesmo se torna
condutor, € o perigo que isso pode trazer para si e para os que o rodeiam. Este tipo de estudo ¢
relevante para compreender a personalidade como preditor dos comportamentos de risco, mas
também para perceber que outros fatores podem interferir na condugdo, uma vez que o homem
partilha todo um espago com os restantes elementos do sistema rodoviario. Aos se compreenderem
estes fatores, a forma como atuam e as implicagdes que tém na vida de cada individuo, mais
facilmente serdo desenvolvidas e alcancadas medidas e estratégias para se diminuir os nimeros de

sinistralidade rodoviaria, contribuindo para praticas de condug¢ao mais defensivas e seguras.

Palavras-chave: Personalidade, comportamentos de risco, sinistralidade rodoviaria, Inventdrio de

Personalidade- Big Five (BFI), Questiondrio Driver Behavior Questionnaire (DBQ)






Abstract
Personality influences a person's way of being and living. This study explores personality and risky
driving behavior, with the aim of understanding how certain personality traits influence an
individual's driving, especially when road safety is compromised by the presence of less appropriate
behavior behind the wheel.
The study used a sample of 52 drivers and used the Big Five Personality Inventory (BFI) and the
Driver Behavior Questionnaire (DBQ) as measuring instruments. For the purpose of the study,
methodologies were adopted that allowed, within certain limitations of the study, a more in-depth
analysis of the role of personality and risk behaviors.
It is important to take into account the personality of each individual when they become a driver, and
the danger this can bring to them and those around them. This type of study is relevant to
understanding personality as a predictor of risky behavior, but also to understanding what other
factors can interfere with driving, since man shares a whole space with the other elements of the road
system. By understanding these factors, how they work and the implications they have on each
individual's life, it will be easier to develop and implement measures and strategies to reduce the

number of road accidents, contributing to more defensive and safer driving practices.

Keywords: Personality, risk behaviors, road accidents, Big Five Personality Inventory (BFI), Driver

Behavior Questionnaire (DBQ)
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Introducao

O desejo da maioriadas pessoas, principalmente quando atingem a maioridade, passa por ter um
automovel, conduzir e ser independente. Porém, conduzir exige um conjunto de pré-requisitos que
devem ser cumpridos para se ser um condutor exemplar, seguro e defensivo. Do desejo de conduzir e
ter um carro, ¢ importante perceber tudo o que envolve e significa realmente o ato de conduzir, bem
como todos os comportamentos que cada individuo deve adotar ao volante, uma vez que o
comportamento adotado, quer para bem, quer para mal, afeta ndo s6 o proprio utilizador como todos
os que o rodeiam e se cruzardo com ele (Donério e Santos, 2012).

Tera sido por volta do século XX que a mobilidade rodoviaria comegou a ter destaque e se
desenvolveu. O seu aparecimento trouxe varios beneficios para a sociedade, como a diminui¢ao do
tempo perdido entre os transportes, assim como o aumento do ritmo de desenvolvimento das
sociedades (Donario e Santos, 2012). Contudo, com o passar do tempo, foi possivel perceber e
revelar algumas desvantagens da mobilidade rodoviaria. Um fenomeno que tinha tudo para ser bem -
sucedido, com toda a modernizacao que o mundo sofreu na altura do seu aparecimento e que sofre
ainda nos dias de hoje, foi possivel perceber que uma utilizagdo menos adequada e uma adogao de
comportamentos ndo seguros quando se conduz um automovel contribuem para o surgimento de
mais desvantagens do que vantagens, perigos e custos. Assim, perante esta realidade, a sinistralidade
rodoviaria passou a ser a principal causa de morte em todo o mundo, atravessando varios desafios
tanto a nivel de saude como a nivel de desenvolvimento. Desses desafios, podemos destacar as
inimeras mortes na estrada, as varias lesdes causadas pelos acidentes rodovidrios, os custos
associados que podem representar para cada pais cerca de 1% a 1.5% do seu Produto Interno Bruto e
a sensac¢do de inseguranca e impunidade relativamente a quem circula na estrada sem nog¢ao do
perigo que pode causar (WHO, 2023; Correia e Horta, 2014).

As estatisticas da mortalidade, segundo a OMS (2017), referido por OPP (2022), apontam para
que morram, por ano, aproximadamente 1.35 milhdes de pessoas na estrada, o que correspondera a
cerca de 3.700 mortes por dia. Em 2019, os acidentes rodoviarios constituiam a principal causa de
morte de criangas e jovens com idades entre os 5 e os 29 anos e, se forem consideradas todas as
idades, a sinistralidade rodoviaria ocupa o 12° lugar nas principais causas de morte (WHO, 2023).
Desta forma, a sinistralidade rodoviaria, segundo a OPP (2022), deve ser encarada como uma
epidemia e como um problema social e de saude publica. Com base nestes nimeros, a segurancga no
transito constitui uma questao importante e, de acordo com Suchaa et al., (2017), prevé-se que em
2030, as mortes no transito serdo a quinta principal causa de morte. Dadas as circunstancias, a OPP
(2022) defende o desenvolvimento de medidas urgentes que sejam capazes de envolver todos os

participantes do sistemarodoviario no que respeita a criagao de politicas apropriadas e estratégias de
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compromisso. No entanto, para que tal seja possivel, conta-se com o trabalho dos individuos, dos
grupos e das organizagdes no seu conjunto e nao de forma isolada.

Dados mais recentes revelaram que em 2021 houve cerca de 1.19 milhdes de mortes no transito,
o que se traduziu numa redugao de cerca de 5%, quando comparado com o ano de 2010, onde foram
registadas cerca de 1.25% milhdes de mortes (WHO, 2023). Tendo em conta estes nimeros, foi
possivel verificar que mais de metade dos Estados Membros da Unido Europeia reduziram as mortes
na estrada entre os anos de 2010 e 2021. Estes valores mostram que os esfor¢os para melhorar a
seguranca rodoviaria estdo a funcionar, mas estdo ainda muito aquém do que € necessario para
cumprir o objetivo da Década de A¢do das Nagdes Unidas para a Seguranga Rodoviaria 2021-2030,
onde o proposito ¢ o de reduzir para metade o nimero de mortes na estrada até 2030, em parte,
porque as medidas e leis necessarias para diminuir o nimero de mortes tém vindo a avangar de forma
gradual e modesta. No entanto, tendo em conta os objetivos definidos e as dificuldades existentes, é
visivel o esforgo realizado pelos paises em alcangar nimeros mais baixos de mortes, principalmente
quando a producao de veiculos motorizados tem duplicado, a populacdo mundial tem aumentado em
quase mil milhdes de pessoas e as redes rodoviarias se tém vindo a expandir (WHO, 2023).

E de conhecimento geral quais sdo os fatores de risco que mais contribuem para as situagdes de
sinistralidade rodoviaria. Desta forma, ¢ com base nesses fatores que se tém desenvolvido
investigacdes com foco nas consequéncias da sinistralidade e em tudo o que a envolve e a podera
originar. Para tal, de acordo com alguns autores, ¢ importante estudarem-se os fatores humanos, bem
como eventuais fatores sociodemograficos, fatores de personalidade, comportamentos e atitudes que
possam estar relacionados (Harré, 2000; West et., al, 1993, Garrity e Demick, 2001).

No seguimento desta ideia, alguns autores identificam os tracos de personalidade e os estados
emocionais que mais parecem influenciar, de forma negativa, as capacidades que cada individuo tem
para conduzir em seguranga. Beirness (1993), por exemplo, citado em Garrity e Demick (2001),
identifica no seu trabalho que a procura de emogdes, a impulsividade, a hostilidade e agressao
influenciam de forma negativa o comportamento na condug¢do. Outros tragcos de personalidade e
estados emocionais como a raiva, o stress ou a ansiedade também sdo apontados como principais
fatores para uma condu¢@o menos segura e mais instavel (Correia & Horta, 2014). Ja Bartholomeu
(2008) identifica a busca por novas emogdes e sensagdes como um dos fatores que mais potencia a
ocorréncia de acidentes e violagdes das normais ¢ leis do transito.

Para além de serem apontados diferentes tragos de personalidade e estados emocionais, varios
autores tendem a associar alguns fatores sociodemograficos, como a idade, o sexo, a experiéncia, e
os tragos de personalidade com a probabilidade e possibilidade de se estar envolvido num acidente

de transito e/ou praticar infracdes e desrespeitar as leis (Furnham e Saipe, 1993; OPP, 2022).
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Nesta perspetiva, sera interessante perceber quais os fatores que estao relacionados a pratica de
uma condu¢do menos segura e de que maneira certos tracos de personalidade interferem na forma
como os individuos conduzem e nos comportamentos que desempenham ao volante.

A elaboragdo deste trabalho foi estruturada em 2 partes. Na primeira parte, comecando pelo
capitulo I, serdo abordados e descritos os conceitos de personalidade, onde serdo apresentadas as
diferentes defini¢des e perspetivas tedricas, bem como abordado o Modelo dos Cinco Grandes
Fatores. Uma vez que a personalidade ¢ um assunto central na Psicologia, ird fazer-se referéncia a
relacdo entre os diversos tragos de personalidade e aos comportamentos dos individuos como
principais fatores envolvidos nos acidentes de transito.

O capitulo II, remete para o comportamento dos sujeitos na conducao, onde sera realizada uma
analise dos comportamentos na conducao, apresentadas algumas perspetivas e ideias tedricas, € serdo
abordados os fatores influenciadores do comportamento de risco na condugio. A semelhanga do
estudo da personalidade que utiliza 0 Modelo dos Cinco Grandes Fatores (Big Five), para uma
melhor compreensao dos comportamentos na conducao, foi utilizado o Questionario de
Comportamentos do Condutor (DBQ), desenvolvido em 1990 e que categoriza o comportamento dos
condutores em trés principais dimensdes: erros, lapsos e infragdes.

Na parte II, podemos encontrar o capitulo III, onde se podera encontrar o método, onde serdo
apresentados os objetivos e as hipoteses em estudo, a amostra utilizada e as suas caracteristicas, bem
como os instrumentos usados e o procedimento.

No capitulo IV, apresentar-se-ao os resultados obtidos, e no capitulo V sera realizada a
discussdo, onde se fard uma interpretacdo dos resultados, com o objetivo de perceber se as hipdteses

em estudo foram confirmadas ou nio, e terminar-se-4 com uma concluséo e reflexdo.
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Capitulo I: A Personalidade
Perspetivas teoricas e definicdes

A personalidade ¢ um dos construtos mais estudado e com mais destaque na area da Psicologia,
sendo abordado inimeras vezes.

Comecando pela origem da palavra, personalidade deriva do termo latino persona, que se refere
a uma mascara. Essa tal mascara estaria ligada, na antiguidade, ao teatro, usada diversas vezes por
atores para exprimir diferentes emogdes, sentimentos e atitudes em cima do palco, permitindo-lhes
criar diferentes tipos de personagens (Hansenne, 2003).

Quando se fala em personalidade, ¢ importante perceber que a sua defini¢ao ndo ¢é algo
consensual, o que significa que, mesmo se sabendo o que ¢ a personalidade, ninguém consegue
definir este construto de forma precisa (Allport, 1973, como citado por Vasconcelos et al., 2008).

Desta forma, e uma vez que ¢ dificil definir de forma concreta a personalidade, existem,
portanto, varias teorias e autores que explicam este construto de maneiras diferentes.

Robollo e Harris (2006), afirmam que ao se estudar a personalidade, deve-se ter em conta todos
os padrdes de comportamentos e de atitudes que sdo tipicas de cada ser humano, e que tendem a ser
estaveis e constantes ao longo do tempo em cada um de nos (citado por Silva e de Céssica Nakano,
2011).

Segundo Allport (1966), citado por Silva e de Cassia Nakano (2011), a personalidade ¢ vista
como uma organizacao dindmica dos sistemas psicofisicos que determinam e caracterizam os
comportamentos € os pensamentos dos individuos e a forma como os mesmos se adaptam ao meio
em que estdo inseridos.

Na mesma sequéncia, também Hall et al., (2000) apresentam a ideia de que a personalidade é
mais do que aquilo que ¢ caracteristico e tipico em cada ser humano. Na perspetiva destes autores, a
personalidade € o que torna cada pessoa unica, ndo contemplando somente aspetos mentais e
bioldgicos. Desta forma, devera ser encarada e estudada como um todo, como uma combinagdo
dinamica de varios fatores que conseguem influenciar a forma como pensamos € como nos
comportamos.

De acordo com o Cattell, citado em Hall et al., (2000), a personalidade diz respeito a tudo o que
possibilita e faz prever o que um individuo, numa determinada situacao, se propdem a fazer. Os
trabalhos de Cattell foram extremamente Uteis para o estudo da personalidade. O seu trabalho teve
em consideracdo a linguagem como fonte de informagao sobre a personalidade e teve como base a
hipdtese lexical, trabalhada anteriormente por Allport e S. Francis Galton, que defendiam que as

diferencas individuais mais relevantes estdo codificadas na linguagem.
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Para Eysenck, citado em Hall et al., (2000), a personalidade deveria ser vista como uma
hierarquia de tragos, caracterizados por tendéncias estaveis e duradouras, relacionados com a forma
como os individuos se comportam em situacdes diferentes. A teoria de Eysenck ficou conhecida por
ter definido trés dimensdes basicas da personalidade como a Extroversao-Introversao, o
Neuroticismo-Estabilidade e o Psicoticismo-Controle de Impulsos.

Outros autores relevantes nesta area, foram Costa e McCrae (1992), conhecidos pela criagdo do
NEO-PI, defendendo que a personalidade ¢ formada ndo so6 pelos cinco tragos principais,
decompondo em seis facetas cada dimensao do Modelo dos Cinco Grandes Fatores. Os autores
defendem também que a personalidade ¢ influenciada por aspetos atitudinais e tudo o que os molda e
interfere com as atitudes, pelas relagcdes que mantemos com os outros, pela motivacao e objetivos
que cada sujeito tem, assim como pela historia de vida de cada individuo, decompondo (Costa e
McCrae, 1992; Hall et al., 2000)

No codigo da estrada (CDNET, 2020), a personalidade ¢ abordada como sendo um conjunto de
aspetos que caracteriza o individuo como um todo. O codigo da estrada olha para alguns tragos da
personalidade, como a procura de sensagdes na condugdo, para a auséncia de normas e para a
agressividade, como estando diretamente relacionados com os comportamentos de risco na
condugdo, com desconhecimento de regras de transito e com as infragdes dos limites de velocidade.

Em suma, ¢ evidente que existem diversas defini¢des para este construto, pelo que, a avaliagdo
da personalidade ira sempre depender da teoria adotada pelo investigador, de acordo com os seus
objetivos. Todavia, um dos progressos mais importantes no estudo da personalidade, foi o

aparecimento do Modelo dos Cinco Grandes Fatores, também conhecido como o Modelo do Big
Five (Hall et al., 2000; Garcia, 2006).

Os Cinco Grandes Fatores da Personalidade (Big Five)

A avaliagdo da personalidade ¢ frequentemente realizada através de inventarios ou escalas de
auto-relato. Desses instrumentos, podemos destacar Questionario de Personalidade 16PF, de Cattell
(1957), o Big Five Inventory (BFI), dos autores John, Donahue e Kentle (1991) e, o NEO-PIR, de
Costa e McCrae (1992).

O Modelo dos Cinco Grandes Fatores da Personalidade tornou-se o modelo de investigagdo mais
estudado, permitindo descrever melhor a estrutura da personalidade. Tendo em conta a sua
importancia, existem varias discussdes sobre o modelo e diversas versdes do mesmo, embora este
modelo ndo tendo sido aceite universalmente (Hall et al., 2000).

O Modelo dos Cinco Grandes Fatores ¢ um modelo hierarquico dos tracos da personalidade,

constituido por cinco dimensdes, que permitem explicar as diferencas individuais presentes na
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personalidade de cada individuo (Gosling et al., 2003). As cinco dimensdes presentes neste modelo
sdo a extroversdo, o neuroticismo, a abertura a experiéncia, a agradabilidade e a conscenciosidade
(Rodrigues e Gomes, 2022; Bartholomeu, 2008; Tomaz et al., 2013).

A extroversao ¢ a dimensao relacionada com os niveis de sociabilidade, com a agao e atividade,
com a aventura, com a espontaneidade e com a procura de emogdes positivas. O neuroticismo esta
associado a instabilidade emocional, manifestada através da hostilidade, ansiedade, nervosismo,
depressao, irritabilidade, vulnerabilidade e impulsividade. A Abertura a experiéncia encontra-se
ligada a acdo, fantasia, curiosidade, criatividade, abertura a novas experiéncias, flexibilidade de
pensamento e interesses culturais. A agradabilidade esta associada a confianga, sensibilidade,
altruismo, compreensao e cooperagdo e com o cuidado para com os outros. Por fim, a
conscienciosidade, que se relaciona com a honestidade, responsabilidade e competéncia, com a
organizagdo e com a sensibilidade afetiva (Rodrigues e Gomes, 2022; Bartholomeu, 2008; Tomaz et
al., 2013).

O interesse pelo Modelo dos Cinco Grandes Fatores, tem vindo a crescer e a ganhar destaque ao
longo dos anos, tendo-se igualmente desenvolvidos diversos modelos e instrumentos para avaliar e
medir a personalidade. Neste caso em particular, falamos da importancia do Modelo dos Cincos
Grandes Fatores e que através deste Modelo sdo desenvolvidos estudos que nos permitem
compreender a importancia das dimensdes da personalidade nos comportamentos de risco na
conducao. Tendo em conta este aspeto, € possivel perceber o impacto da personalidade nas mais
diversas situacdes, o que nos permite, com base em varios estudos, compreender de que maneira os
tragos que cada individuo desenvolve ao longo da vida, conseguem influenciar os seus

comportamentos e os acontecimentos. (Hall et al., (2000).

A personalidade e os comportamentos na conducao

O estudo da personalidade ¢ uma area que desperta grande interesse no meio de investigacao,
sendo visto como um elemento crucial em varios contextos. Desta forma, na condugdo e na
sinistralidade, a situag¢do ndo ¢ diferente, ocupando um lugar de destaque na forma como conduzimos
e nos comportamentos que os individuos adotam ao volante.

E de conhecimento geral que os comportamentos na condugdo tém interferéncia de varios
fatores, influenciando o tipo de condugdo que se tem, podendo esta ser mais ou menos segura, mais
ou menos agressiva, ou mais ou menos atenta (Horta et al., 2009). Desta forma, ¢ interessante
perceber como a personalidade de uma pessoa pode mudar quando se conduz, podendo uma pessoa
calma e tranquila, passar a agir de forma agressiva, impaciente e violenta. Tendo em conta esta ideia,

o fator humano tende a ser apontado como uma das principais causas dos acidentes rodovidrios
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(Sabey & Taylor, 1980; Goniewicz et al., 2016). Contudo, ¢ importante perceber que existem muitos
outros fatores que estdo implicados nos acidentes de transito, como defende Barros (1995).

De acordo com o codigo da estrada, o sistema rodoviario € constituido por quatro elementos, o
homem, o veiculo, a via e 0 meio ambiente (CDNET, 2020; Barros, 1995; Goniewicz et al., 2016).
Do conjunto destes elementos resulta a tarefa da condug@o que acontece, quase sempre, em
ambientes complexos e em constante mudanca (OPP, 2022). Esses ambientes e a multiplicidade das
interagdes ocorridas entre os elementos, tém a capacidade de modificar os comportamentos dos
intervenientes, uma vez que o individuo ¢ confrontado com diversas situagdes a0 mesmo tempo,
desde passadeiras, outros condutores presentes na via, sinais de transito, condi¢des atmosféricas, etc
(Balbinot et al., 2011). Desta maneira, para Balbinot et al., (2011), ¢ importante perceber que o ato de
conduzir envolve varios fatores, que exigem do condutor o seu estado de alerta maximo. No entanto,
mesmo tendo em consideracgao toda esta pandplia de fatores, o condutor ¢ apontado como o principal
responsavel pela maioria das situagdes ocorridas em estrada, em que, pelo menos, 90% dos acidentes
ocorrem devido, em grande parte, a infracdes, erros cometidos, desrespeito pelas leis impostas
(Hoffmann, 2005), ou simplesmente quando a exigéncia da tarefa da conducdo ultrapassa as
capacidades que o individuo tem, resultando na perda de controlo do seu veiculo, como defendido
em Fuller (2011), citado por OPP (2022). O Programa Europeu de Avaliagdo Rodoviaria (2015)
afirma que o fator humano contribui para a ocorréncia dos acidentes em 90-95%, o ambiente e a
estrada contribuem em 28-35%, e o veiculo contribui entre 8-10%. A par dos fatores enumerados, ha
autores que apontam ainda, como alguns dos fatores mais comuns para a ocorréncia dos acidentes, a
falta de controlo e de aplicacdo da regulamentacao do transito, assim como a auséncia das
competéncias dos condutores para a conducao, aliada a uma avaliagdo menos correta das situagdes
de estrada que os rodeiam, a falta de infraestruturas rodoviaria adequadas e, por vezes, o mau estado
dos veiculos (Goniewicz et al., 2012, WHO, 2013 e Schmidtet al., 1972; Richter et al., 2006, Reddy,
2019 e Kang et al., 1998; Hussain et al., 1994, Yang, 2005, Santamarifia-Rubio, 2007, Theofilatos,
2012, Puvanachandra, 2012 e Labinjo, 2009). Porém, existem ainda outros fatores mediadores que
impactam a condugdo e potenciam os acidentes, como stress, o alcool, a fadiga ou excesso de
velocidade (West et al., 1993).

Contudo, os fatores inumerados ndo sao os Unicos responsaveis pelos acidentes de transito. A
personalidade, como referido acima, influénciaa forma como os condutores se comportam e agem na
condugdo, quer pela positiva, quer pela negativa. Assim, ¢ percetivel que as ocorréncias de acidentes
de transito se traduzem numa conjungao de varios fatores, agregados as caracteristicas da

personalidade de cada individuo (Norris et al., 2000).
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Dada a influéncia da personalidade na vida de uma pessoa e todos os aspetos que conduzir
implicam, ¢ importante perceber de que forma os tracos da personalidade interferem no modo de agir
e nos comportamentos adotados na condugdo e no tipo de condutor que o individuo revela ser.

Como referido por Rodrigues e Gomes (2022); Bartholomeu (2008), e por Tomaz et al., (2013),
a Extroversao ¢ uma dimensao relacionada com os niveis de sociabilidade, com a acdo e atividade,
com a aventura e excitagdo, com a espontaneidade e com a procura de emogdes positivas. Desta
forma, sujeitos com este traco apresentam uma maior probabilidade de se distrairem enquanto
conduzem, nao estando totalmente atentos ao meio que os envolve, tendem a tomar decisdes rapidas
e arriscadas, subestimando na maioria das vezes as suas caracteristicas, tendem a envolver-se em
disputas e corridas ilegais, a agirem por impulso, e a conduzirem, na maioria das vezes, acima do
limite de velocidade imposto, como forma de sentir e experienciar a adrenalina, tornando-os mais
suscetiveis a se envolverem em acidentes de transito e a cometer mais infragdes. O Neuroticismo esta
associado a instabilidade emocional, manifestada através da hostilidade, ansiedade, nervosismo,
depressao, irritabilidade, vulnerabilidade e impulsividade. Este tipo de condutores sdo mais
impulsivos, tomam decisdes precipitadas, podendo correr riscos desnecessarios, sio menos capazes
de lidar com o stress. O trago de Abertura a Experiéncia encontra-se ligado a agdo, fantasia,
curiosidade, criatividade, abertura a novas experiéncias, flexibilidade de pensamento e interesses
culturais, pelo que os condutores podem estar mais suscetiveis a distragdo por explorarem, por
exemplo, funcionalidades do carro enquanto conduzem, conduzirem s6 com uma mao ou com o
telemovel nas maos, realizarem manobras e ultrapassagens perigosas, ou circular na via errada. A
Agradabilidade esta associada a confianga, sensibilidade, altruismo, compreensao e cooperagao e
com o cuidado para com os outros, traduzindo-se eventualmente em condutores mais cautelosos e
respeitadores das regras do transito. A conscienciosidade relaciona-se com a honestidade,
responsabilidade e competéncia, com a organizacdo e com a sensibilidade afetiva. Condutores com a
presenga deste trago tendem a ser mais honestos, respeitando mais as regras e agindo de acordo com
as mesmas, avaliando os perigos e as situagdes, proporcionando uma maior seguranga para si € para
o0s que o rodeiam, ndo entrando em confronto.

O estudo da personalidade revela-se fundamental para compreender os comportamentos dos
condutores e a sinistralidade rodoviaria. A personalidade influencia a vida e as agdes de cada pessoa,
afetando diretamente a forma como os individuos reagem e se comportam na conducao, podendo
desenvolver uma condugdo segura ou uma condugdo mais arriscada. Mesmo que o fator humano seja
frequentemente apontado como o principal causador dos acidentes rodoviarios, € importante
reconhecer que a sinistralidade resulta de uma complexa interagao entre diversos elementos,

incluindo o veiculo, a via e o ambiente, como ja referido por diversas vezes. Assim, como forma de
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reduzir os numeros de sinistralidade, ¢ necessario adotar uma perspetiva na qual se considere nao
apenas a personalidade dos condutores, mas também a qualidade e melhoria das infraestruturas, a
fiscalizacdo e a aplicagdo maisrigorosa e apertada das leis e do cddigo da estrada, e incentivar a uma
maior educacao ¢ mais consciéncia dos condutores. Somente desta forma, e com base na
compreensao, sera possivel promover a pratica de uma condugdo mais segura e defensiva, que

possibilitara, num futuro, reduzir drasticamente a ocorréncia dos acidentes na estrada.
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Capitulo Il: Os comportamentos na conducao

Desde o aparecimento do automovel, que este tem vindo a ganhar, ao longo dos anos, cada vez
mais notoriedade, tornando-se um item essencial para a maioria das pessoas, deixando de ser visto
apenas como um meio de transporte de pessoas e bens. Dada a necessidade atual de se possuir um
veiculo, e sendo este uma das principais formas de mobilidade, fica dificil imaginar a vida sem ele
(Branco e Ramos, 2003).

Com o surgimento do automavel, surgiu também uma grande certeza, a certeza de que o mesmo
vinha para ficar e para revolucionar a sociedade e a vida dos individuos. Contudo, o seu
aparecimento ndo trouxe apenas aspetos positivos, mas também preocupacdes significativas ao nivel
das mortes na estrada e dos comportamentos perigosos que passaram a ser praticados pelos
condutores (Girao e Oliveira, 2005).

A condugdo de um veiculo envolve vérias a¢des e exige do condutor uma certa perspicacia, uma
vez que a tarefa da conducao ocorre num ambiente complexo, onde € necessario agir rapido,
controlar um automoével em movimento e estar atento as constantes mudangas que possam aparecer,
adaptando-se rapidamente a elas (OPP, 2022; Durdn e Canton, 2006).

De acordo com o codigo da estrada, o sistema rodoviario € constituido e influenciado por 4
elementos: o homem, o veiculo, a via € 0 meio ambiente (CDNET, 2020). A par disso, ¢ igualmente
influenciado pelas normas e leis de circulagdo (Barros, 1995). Desta forma, a condugdo ¢ uma
interagao entre os elementos do sistema rodoviario, que tém a capacidade de modificar os
comportamentos dos intervenientes, sendo por isso importante combinar critérios e alcangarem-se
solugdes e praticas que promovam uma condugdo segura e eficiente (Balbinot et al., 2011; Castro et
al., 2000).

Neste contexto, o capitulo seguinte ira oferecer uma visao abrangente dos comportamentos de

condugao.

Perspetivas tedricas do Comportamentos na Conducéo

Os acidentes acontecem e ha a preocupagdo constante de se encontrarem explicagdes para esses
eventos, de modo a que, posteriormente, se desenvolvam solugdes para as causas que provocam 0s
acidentes e para que os numeros de sinistralidade rodoviaria possam ser reduzidos. Apesar das
diferentes perspetivas elaboradas ao longo dos anos sobre as causas dos acidentes, hd a certeza de
que o comportamento que faz despoletar os acidentes ¢ determinado por varios fatores (Panichi e
Wagner, 2006; Vlahogianni et al., 2012).

O comportamento do condutor ¢ definido pelo estilo de condugdo que o mesmo escolhe, de

forma deliberada, sendo influenciado pelas caracteristicas da sua personalidade, pelas suas atitudes e
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pelas suas motivacdes (CDNET, 2020). Por essa razdo, devido a certas diferencas individuais, alguns
individuos tendem a ser mais propensos a terem acidentes do que outros (Demir et al., 2016; Panichi
e Wagner, 2006; McKenna, 1983; CDNET, 2020).

Contudo, os estudos realizados ao longo dos anos e nos mais diversos contextos apontam para
que os fatores humanos sejam a principal causa dos acidentes.

Simultaneamente, os avancos noutras areas de investigagcdo acabaram por trazer contributos
importantes para a compreensao do trafego e da sinistralidade. Com a ajuda dessas areas, foi
introduzida a no¢ao de capacidades e limitagdes dos condutores, incluindo-se fatores como a
atencao, tomada de decisdo, percecdo e a acao (Renney, 1994). Desta forma, Balbinot et al., (2011),
defende que ¢ importante perceber que o ato de conduzir envolve varios fatores, que, segundo o autor
vao desde a memoria, a atencdo ¢ a tomada de decisdes em ambientes assoberbados de informacao,
que exigem do condutor o seu estado de alerta maximo.

Por volta de 1982, surgiu uma teoria sobre o risco € a sensagao que esse risco proporciona nos
individuos, designada de Teoria da Homeostase do Risco, desenvolvida por Wilde, citado por Porter
(2011). A Teoria da Homeostase do Risco apresentava a ideia de que os condutores conduzem de
forma a manter um certo risco individual constante. De acordo com a teoria, quando as condi¢des de
conducdo parecem e sdo mais seguras, ha uma tendéncia maior para assumir mais riscos. Pelo
contrario, quando as condi¢des parecem ser mais perigosas, a tendéncia € para os condutores serem
mais cautelosos. Segundo o autor, o risco que assumido, era mais comum entre os 16 e os 24 anos,
devido a falta de maturidade e experiéncia, resultando em mais acidentes (Wilde, citado por Porter,
2011; McEvoy et al., 2007; McNally e Bradley, 2014).

Com base nestas ideias, Ajzen (1991) sugere, na Teoria da A¢ao Planeada- teoria que é uma
extensdo da Teoria da A¢do Racional, desenvolvida primeiramente por Fishbein e Ajzen (1975)-, que
todos os comportamentos partem de uma escolha deliberada entre varias opgdes. Assim, a atitude ¢ a
inten¢do que cada individuo tem de realizar um comportamento, sdo vistas como principais
determinantes do comportamento (Vala e Monteiro, 2000).

E importante salientar que a atitude, de modo geral, é um fator crucial, pois representa
mentalmente as crengas de uma pessoa, influenciando a forma como a informacao ¢ processada e
analisada por cada individuo, o que ird ter impacto em todas as suas acoes, de forma positiva ou
menos positiva. Desta forma, mudancas nas atitudes, no que respeita a condugao, estao afetas aos
comportamentos de risco e ao envolvimento em acidentes de transito.

Surge, mais tarde, uma abordagem psicossocial, designada de Teoria do Comportamento
Problematico (Jessor, 1987; Jessor e Jessor, 1977), que veio tentar explicar de que maneira os

adolescentes e os jovens tém tendéncia para se envolverem em comportamentos problematicos que,
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consequentemente, irdo ter o seu impacto na condugdo. Na ideia de Panichi & Wagner (2006) e de
acordo com o cédigo da estrada (CDNET, 2020), os individuos sdo influenciados por diversos
fatores, quer por fatores psicossociais, quer por fatores sociais. Os autores destacam como aspetos
influenciadores, a propria percecao do sujeito, a influéncia que este sofre por parte de terceiros, € a
influéncia dos pares, dos meios de comunicagao e das redes sociais. Destacam ainda, como fatores de
influéncia, fatores demograficos, culturais, familiares e os valores incutidos.

Ao longos dos anos, tem se tornado cada vez mais percetivel que o individuo, enquanto
condutor, esta no centro da sinistralidade rodoviaria, pelas mais diversas razdes (Brites e Baptista,

2010, citado em Duarte e Silva, 2013).

Fatores de influéncia do comportamento de risco na conducéo

Como ja foi mencionado vérias vezes, todas as situagdes que acontecem no transito envolvem a
interacao dos elementos do sistema rodoviarios, ou seja, do homem (enquanto condutor), do meio
ambiente, do veiculo e da via (CDNET, 2020; Gouveia et al., 2008).

O comportamento que cada condutor adota na condugdo ¢ influenciado por diversas
caracteristicas, como pela personalidade, pelas atitudes, pelas motivagdes e interesses e pela historia
de vida. Desta forma, todas as agdes realizadas no transito e a forma como as regras sao
interpretadas, seguindo ou nao as leis e normas da estrada, dependem do combinacao de todos estes
fatores (Demir et al., 2016; Panichi e Wagner, 2006; McKenna, 1983; Reto e S4, 2003).

De um modo geral, os condutores, quando questionados, identificam como principais causas dos
acidentes, o excesso de velocidade, a distragao, o stress, o cansago € o consumo de alcool (Reto e Sa,
2003). Porém, existem outros fatores de peso que também influenciam e moldam os comportamentos
na condug¢ao, como a idade, o sexo, a inexperiéncia, os estados emocionais, a fadiga, a sonoléncia, a
pressa, a agressividade, o uso de medicamentos e substancias psicotropicas, assim como as
conducdes atmosféricas (CDNET, 2020).

O fator idade, segundo o codigo da estrada, ¢ um dos fatores mais importantes, pois influéncia a
habilidade e o comportamento dos individuos ao volante. E normal que, a partir de uma certa altura
da nossa vida, as nossas capacidades psicofisicas tendam a diminuir, o que, consequentemente,
impacta a capacidade que temos para conduzir, verificando-se a diminui¢ao dos reflexos, da
agilidade, e o aumento do tempo de reagao (CDNET, 2020; Horta et al., 2009). Contudo, ndao apenas
os mais velhos constituem um perigo. Diversos estudos t€ém vindo a demonstram que os condutores
mais novos, devido a menor experiéncia, apresentam uma maior inclinagdo para comportamentos
mais arriscados e ndo tdo seguros (Oliveira, 2007). Desses estudos, ¢ possivel concluir que grande

parte dos acidentes mais graves e dos acidentes que, eventualmente, resultem em vitimas mortais,
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tém como principais responsaveis os condutores mais jovens, com idades entre os 18 e os 24 anos
(Graga e Ramos, 2000). Esta tendéncia tem vindo a agravar-se, porque os condutores mais novos, de
acordo com o cddigo da estrada, adotam estilos de condugdo mais arriscados, mesmo nado tendo tanta
experiéncia como os outros condutores, e tendem a sobrestimarem as suas proprias capacidades e
perigos, resultando em acidentes com consequéncias muitas vezes graves (CDNET, 2020). Este tipo
de condutor adota, por norma, comportamentos como o excesso de velocidade, ndo guardar distancia
de segurancga do veiculo da frente, subestimar as suas capacidades e, desrespeitam com maior
facilidade as regras do codigo da estrada. Tais comportamentos fazem com que estes condutores
cometam mais lapsos e erros na conducao, sejam mais facilmente irritaveis aos comportamentos dos
outros e tenham atitudes mais violentas nas interagcdes que tém.

Relativamente ao sexo, o cddigo da estrada defende que os condutores do sexo masculino
tendem a expressar o seu estado através da acdo, manifestando as suas emogdes através da condugao.
Em contraste, os condutores do sexo feminino olham para o veiculo como uma ferramenta util e do
dia-a-dia, e ndo como algo que ¢ uma espécie de extensao do individuo (CDNET, 2020).

Em concordancia com o cédigo da estrada, Oliveira (2007) destaca que as mulheres sdo mais
conscientes e respeitadoras, sendo menos propensas em adotar comportamentos agressivos ao
volante. Segundo o cddigo da estrada, o sexo masculino desrespeita mais as regras e normas, estando
frequentemente envolvido em acidentes rodoviarios do que condutores do sexo feminino. Em parte,
tal se deve por conceitos como a masculinidade, ao passo de que as mulheres ndao vinculam a
conduc¢ao a nenhuma identidade e, como referido acima, encaram o veiculo como uma ferramenta
util e do dia-a-dia (Oliveira, 2007; Ozkan e Lajunen, 2006).

Também a fadiga e a sonoléncia t€ém impacto no numero de sinistralidade rodoviaria (CDNET,
2020). A fadiga ¢ consequéncia de uma sobrecarga, ou seja, de um esfor¢o que acaba por ultrapassar
os limites de uma pessoa. Desta forma, verifica-se a diminui¢do das capacidades fisicas e intelectuais
do individuo, o que afeta a sua condug¢do, deixando o condutor mais lento em termos de reflexos e
mais lento no seu tempo de raciocinio (CDNET, 2020; Oliveira, 2007). De acordo com o codigo da
estrada, estes fatores diminuem significativamente o desempenho de um condutor. O condutor fica
afetado na sua capacidade de aten¢do e vigilancia, a sua visao fica perturbada e menos nitida, ocorre
uma diminuigdo abrupta dos seus reflexos, o que leva ao aumento do tempo de reacao, e tem uma
maior dificuldade em analisar e tomar decisdes. Em concordancia, Horta et al., (2009), estes fatores
contribuem para cera de 20% a 30% dos acidentes de transito, devendo-se a periodos de conducao
longos e sem descanso. Relativamente a sonoléncia, esta ¢ apontada como uma das condi¢des mais
adversas para a segurang¢a no transito, uma vez que se caracteriza pela falta de sensag¢des, levando a

perturbagdes na capacidades motora, a reducao das capacidades de concentragdo, a alteragdes na
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percepgao, a falha na identificacdo dos objetos, velocidades e distancia de seguranca mal calculadas
e, consequentemente, ao aumento do tempo de reagdo, pelo que o condutor demora mais a reagir e a
agir sobre o veiculo (CDNET, 2020; Horta et al., 2009).

Os estados emocionais devem ser igualmente considerados como causas de acidentes de transito,
uma vez que as condi¢des e o comportamento normal do condutor podem modificar-se sob o efeito
de uma determinada emoc¢ao (CDNET, 2020). Sdo exemplos desses estados, a ansiedade, a raiva e a
tristeza, que afetam fortemente a percep¢ao do condutor r os seus 6rgaos sensoriais, sendo afetado na
maneira de pensar, agir e de julgar, originando em comportamentos desajustados e perigosos no
transito (CDNET, 2020).

O consumo de 4lcool e o uso de drogas ou medicamentos afeta consideravelmente os
comportamentos de um individuo e sdo preditores de comportamentos de risco em acidentes
rodoviarios (CDNET, 2020; Wickens, et al, 2013). O consumo do alcool diminui as capacidades do
condutor e afeta as capacidades psiquicas, fisicas e motoras, quer seja tomado em grandes
quantidades ou em pequenas. Consequentemente, ocorre a diminuicao da capacidade de reagdo, de
previsdo e antecipagdo, perturbacao na capacidade de avaliar distancias e velocidades,
comportamento euforico e sobrevalorizagdo das suas capacidades e, logicamente, aumento do risco
de acidente (CDNET, 2020). As substancias psicotropicas, podem ser definidas como todas as
substancias que produzem um estado de dependéncia, estimulacdo ou depressao do sistema nervoso
central. Desta forma, a sua a¢ao no organismo resulta em alucinagdes ou distirbios nas funcdes
motoras, no cérebro, nos comportamentos € na perce¢ao do individuo. Conduzir exige um estado de
alerta, vigia e atengdo constante, pelo que, o uso deste tipo de substancia impede que tal coisa
acontega, tendo, porém, o efeito contrario, ou seja, provoca a diminui¢ao das capacidades do
condutor e o aumento do tempo de reacao (CDNET, 2020).

Para além dos fatores acima mencionados, devemos destacar também o estilo de vida, como ja
referido anteriormente. O estilo de vida adotado remete para o conjunto de comportamentos
determinados e associados a certas caracteristicas e a diferentes tipos de personalidade (CDNET,
2020). A condugdo mais agressiva e com uma maior probabilidade acidentes, pode ser observada em
individuos com uma maior tendéncia para assumir riscos e que demonstram mais agressividade e
impulsividade (Beirness, 1996). Como tem sido percetivel até ao momento, existem competéncias
que se vao alterando ao longo da nossa vida. O ser humano possui competéncias inatas, que incluem
a capacidade e a velocidade de processar as informagdes que recebe do meio em que esta inserido, o
tempo de reagdo, as habilidades fisicas, a coordenacdo motora e a flexibilidade. Agregadas a estas

competéncias, de acordo com Fuller (2005), somos também influenciados por variaveis como as
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atitudes, a motivagdo, a fadiga e sonoléncia, o consumo de alcool, droga ou medicamentos, a
distragdo, o stress e as emogdes (CDNET, 2020).

Outros aspetos que podem influenciar os acidentes sdo as condi¢des ambientais que interferem
com o comportamento do condutor, e que diminuem a seguranca na estrada, afetando a visibilidade
(dia, noite, nevoeiro, chuva), a aderéncia ao piso (piso seco, molhado, neve, gelo) e/ou a estabilidade
do veiculo (ventos fortes) (CDNET, 2020).

O veiculo e a forma como este se encontra, também pode ser um preditor dos acidentes na
estrada. O veiculo ¢ o artefacto que estabelece a ligagdo entre o condutor e a via, pelo que merece a
manutencdo e conservagdo necessaria ¢ adequada, para mais facilmente se minimizar a margem de
erros que potenciam os acidentes (CDNET, 2020; Oliveira, 2007).

De acordo com o codigo da estrada e como ja mencionado, o Sistema Rodoviario ¢ constituido
pelo o homem, o veiculo, a via e o meio ambiente (CDNET, 2020). Do conjunto destes elementos
resulta a tarefa da condugao que acontece, quase sempre, num ambiente complexo e em constante
mudanga (OPP, 2022). A tarefa da conducao decompdem-se em etapas como a recolha da
informacao, o tratamento da informagao e a agdo (ver, pensar e agir).

A recolha de informacgdo depende da visdo (exploragdo percetiva visual), e exige que o condutor
esteja sempre atento e em observagdo constante. E importante que o mesmo explore
sistematicamente o meio que o rodeia, de maneira a conseguir prever uma situa¢do de perigo ou a
antecipar a sua decisdo, executando todas as agdes de forma tranquila, calma e com tempo suficiente
para nao comprometer a seguranga de ninguém (CDNET, 2020).

No tratamento da informagao, o condutor tem de pensar na informag¢ao que foi recolhida
instantes antes. Desta forma, esta fase ¢ constituida pela antecipagdo, pela previsao e pela decisdao. A
antecipagao relaciona-se com a recolha de informacao anterior, que vai permitir ao condutor
controlar as situagdes. A previsdo, como o nome indica, ¢ uma espécie de antecipagao de possiveis
acontecimentos ou acdes que podem surgir e desenrolar a partir das informagdes obtidas. Estas tuas
fases estdo relacionadas entre si e sofrem influéncia da experiéncia dos condutores, das suas
capacidades cognitivas e de raciocinio, de avaliacdo e de julgamento das situacdes (CDNET, 2020;
Balbinot, et. al., 2011). Posteriormente, da-se a tomada de decisdo que, geralmente, ocorre quando o
condutor tem de escolher entre duas ou mais situagdes perigosas, analisar e perceber qual a mais
favoravel para si e para os outros, evitando ao maximo o acidente. Porém, nem sempre ¢ possivel
evitar o acidente, pelo que, em situagdes dessas, o condutor opta pela situacdo de menor risco
(Balbinot, et. al., 2011; CDNET, 2020). Uma vez tomada a decisdo, numa questao de segundos,

parte-se para a agao.
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A agdo acontece quando o condutor se apercebe do perigo que vai encontrar, executando
determinada agdo sobre o veiculo que opera (travar, acelerar, mudar de diregdo, etc). As experiéncias
acumuladas e os anos de carta, tornam as a¢des mais rapidas e eficazes, bem como o tempo de
reagdo, que vai sendo melhorado com as experiéncias e situagdes vividas, pelo que, quanto menor for
o tempo de reagdo de cada individuo, mais rapida serd a resposta a situacao (Balbinot et. al., 2011;
CDNET, 2020).

Conduzir ¢ muito mais do que simplesmente andar com um veiculo, € um processo complexo e
que envolve varios fatores. E necessario ter um conhecimento e consciéncia das regras de transito e
das leis que sdo impostas e regem a condugao. Estar atento, saber antecipar e reagir perante situacdes
imprevistas ¢ fundamental para garantir a nossa propria seguranca € a de todos os que nos rodeiam.
Por fim, ¢ importante salientar que um condutor responsavel tem a capacidade de gerir o seu estado
emocional e fisico, de forma a que este ndo afete nem comprometa a sua condu¢ao, tendo também
capacidade para perceber quando se encontra em plenas fungdes, agindo como um condutor

defensivo e seguro, ndo colocando ninguém em perigo.
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Capitulo I11: Método
Objetivos da Investigacéo

Com base nas investigacdes que tém decorrido nesta area, € amplamente reconhecido que os
acidentes rodoviarios decorrem, na maioria das vezes, por erros humanos, que sdo atribuidos a
comportamentos menos corretos por conta da inexperiéncia, falta de habilidade, por negligéncia e
por fatores relacionados a condugao.

O presente estudo tem como objetivo identificar e compreender de que forma certos tragos da
personalidade interferem na conducao e nos comportamentos adotados ao volante de um veiculo,
tendo sido ja mencionado o tipo de condutor que se podera esperar pela manifestagdo de cada trago
da personalidade no individuo. A seguir serdo apresentadas as hipoteses formuladas e que irdo ser

trabalhadas ao longo do estudo.

Hipoteses de Investigacao

De acordo com as caracteristicas afetas a cada traco de personalidade, como mencionado no
decorrer do trabalho, ao se inferir que extroversdo ¢ uma dimensao relacionada com os niveis de
sociabilidade, com a agdo e atividade, com a aventura e excitagcdo, com a espontaneidade e com a
procura de emogoes positivas, ¢ possivel que sujeitos com este traco apresentem uma maior
probabilidade de se distrairem enquanto conduzem, tomem decisdes rapidas e arriscadas, se
envolvam em disputas e corridas ilegais, € conduzam, na maioria das vezes, acima do limite de
velocidade imposto, tornando-os mais suscetiveis a se envolverem em acidentes de transito e a
cometer mais infragdes. O Neuroticismo, estando associado a instabilidade emocional, pode
contribuir para que os condutores sejam mais impulsivos, tomem decisdes precipitadas, podendo
correr riscos desnecessarios, € que sejam menos capazes de lidar com o stress. O trago de Abertura a
Experiéncia encontra-se ligado a acdo, curiosidade, criatividade, abertura a novas experiéncias e
flexibilidade de pensamento, o que torna os condutores mais suscetiveis a distrairem, por
explorarem, por exemplo, funcionalidades do carro enquanto conduzem, por conduzirem s6 com
uma mao ou com o telemdvel na mao, por realizarem manobras e ultrapassagens perigosas, ou por
circularem na via errada. A Agradabilidade est4 associada a confiancga, sensibilidade, compreensao e
com o cuidado para com os outros, traduzindo-se, eventualmente, em condutores mais cautelosos e
respeitadores das regras do transito. Por ultimo, a conscienciosidade que, ao se relacionar com a
honestidade, responsabilidade e competéncia, com a organizacdo e com a sensibilidade afetiva, pode
fomentar condutores mais honestos, mais respeitadores das regras e que agem de acordo com as

mesmas, avaliando os perigos e as situagdes, proporcionando uma maior seguranga para si € para os
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que o rodeiam, ndo entrando em confronto (Rodrigues e Gomes, 2022; Bartholomeu, 2008 e por
Tomaz et al., 2013).
Dada a problemadtica em estudo e todo o enquadramento teodrico realizado, no presente trabalho

podem ser identificadas as seguintes hipdteses:

H1: Condutores com niveis mais elevados de neuroticismo estdo mais propensos a cometer
infragdes ao volante.

H2: Individuos com altos niveis de agradabilidade sao mais propensos a adotar
comportamentos menos agressivos na condugao.

H3: Individuos com altos niveis de extroversao sdo mais suscetiveis a cometer infragcdes na

condugao.

Amostra
Para a constituicdo da amostra foi definido como critério de inclusao a necessidade de os
individuos estarem em posse da habilitagdo legal para conduzir. Para a amostra foram selecionados,
por conveniéncia, ex-alunos e clientes de uma escola de condugdo, situada na zona de Sintra.
Participaram na investigacao 52 condutores, dos quais 50,0% (n=26) sujeitos do sexo masculino

e 50,0% (n=26) sujeitos do sexo feminino, com idades compreendidas entre os 19 anos, minimo de

idade, e 0 os 75 anos, maximo de idade (M= 40,21, DP=16.793).

Tabela 1

Caracteristicas Sécio-Demograficas:Sexo e Idade

Cumulattve
Frequency  Percent Valid Percent Percent
Valid Feminino 26 50,0 50,0 50,0

Masculino 26 50,0 50,0 100,0

Total 52 100,0 100,0
Deseripfive Stafistics

M Iimmunm  Wammum IVean Std. Desnation

Idade 52 19 15 40,21 16,793

Valid N (listwize) 52
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No que respeita aos anos de carta dos participantes, tabela 2, as analises indicaram que os
homens tém a carta de condu¢@o ha mais tempo (M=21,19, DP = 16,485) do que as mulheres (M=
19,00, SD = 16,640). O teste t revelou que nao houve diferencas estatisticamente significativas nos

anos de carta entre os participantes do sexo masculino e do sexo feminino, 7(50) =-0.477, p = 0.635.

Tabela 2
Estatisticas Descritivas dos Anos de Carta de Conducao por Sexo

Froup Siafisics
Genero H IMean atd. Devnation  Std. Enor Mean
Ha guantos anos tem carta e Femiuno 26 19,00 16,5640 3,263
o .
concugan’ Magculing 26 21,19 16,485 3,233
Independent Samples Test
Levene's Test for Equality of
Variances t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of the
Significance Stel. Eror Difference
F Sig. t df One-Sidedp  Two-Sidedp  Ivean Difference Difference Lower Upper
Ha q\m}‘nos anos temcartade  Equal variances assumed Ol4 oo8 =41 30 318 635 -2,192 4,594 -11,419 7,034
conugéo? Eqjual vanances not assumec =417 49,996 318 635 -2,192 4,594 -11,419 1034

Relativamente ao nimero de acidentes em que cada condutor esteve envolvido, tabela 3, as
analises indicam que hd uma diferenca significativa no nimero de acidentes entre homens (M = 1,65,
DP =1,38) e mulheres (M = 0,77, DP = 1,07); O teste t indicou que houve diferencas
estatisticamente significativas entre os condutores do sexo masculino e condutores do sexo feminino,

7(50) =-2,58, p = 0,013, sugerindo que os homens estao envolvidos em mais acidentes do que as

mulheres.

Tabela 3
Estatisticas Descritivas do Numero de Acidentes por Sexo

Group Sfafisfics

Género N Ilean atd. Deviation  Std. Emor Mean
Como concutor, em guantos Feminino ] a7 1,070 210
acidentes ja esteve emvolvido?  proesiting 96 165 1384 17
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Independent Samples Test

Levene's Test for Equality of

Vanances t-test for Equality of Means
05% Confidence Interval of the
Significance Std. Fror Difference
F Sig t df OreSided p Two-Siedp  Mean Difference Difference Lower Upper
Co_mn con_dutm‘, em guantos Equal variances assumed 112 384 -2.579 50 008 013 -85 343 -1,574 - 196
acidentes ja esteve ewolvido?  Egual varjances not assumed 2,579 47017 o0 013 885 343 1,575 .94

No que respeita ao numero de acidentes em que cada condutor foi apontado como responsavel,

tabela 4, as analises indicam que ha uma diferenca significativa entre homens (M = 0,62, DP = 0,80)

e mulheres (M = 0,27, DP = 0,67). O teste t indicou que ha diferencas estatisticamente significativas

entre os condutores do sexo masculino e do sexo feminino, 7(50) =-1,69, p = 0,097, sugerindo que

os homens sdo mais frequentemente apontados como responsaveis pelos acidentes do que as

mulheres

Tabela 4

Estatisticas Descritivas do Numero de Acidentes culpado por Sexo

Group Stafisiics
Ciénemn N Iean ot Desnation  Std. Emor Iean

Dos acidentes em gue esteve Feminino 26 2T 667 151

ervobvido, em gquantos fol

apontado como sendo o Iazculing 26 62 204 158

responsavel?
Independent Samples Test

Levene's Test for Equality of
Variances t-test for Equality of Means
05% Confidence Interval of the
Significance Std. Eror Difference
F Sig. t df One-Sided p Two-Sidedp  Mean Difference Difference Lower Upper

Dos acidentes e que estese Eqpual variances asswued 3,086 085 -1,690 50 049 097 -346 205 -, 158 Ja6s
ervolvido, em guantos foi
apontado como sendo o Eqpual variances not asswmec -1,600 43349 049 097 =346 205 -758 066

responsavel?

No que se refere a regularidade com que os condutores costumam conduzir, as analises indicam

que hé uma diferenca significativa entre homens (M = 3,96, DP = 0,20) e nas mulheres (M = 3,54,

DP =1,03). O teste t indicou que houve diferencas estatisticamente significativas na regularidade de

conducao entre os condutores do sexo masculino e do sexo feminino, 7(26,814) =-2,06, p = 0,049,

sugerindo que os homens conduzem com mais regularidade do que as mulheres, como se pode

confirmar na tabela 5.

32



Tabela 5

Estatisticas Descritivas da Regularidade da Conducéo por Sexo

Group Siafisics

Gene1n M TiTean atd. Desnation 5td. Emmor MMean
Com que regulandade costuma  Ferunimo 26 3,54 1,029 202
conduzin? Maseulino 26 3,96 196 038

3

Independent Samples Test

Levene's Test for Equality of

Varances t-test for Equality of Means
95% Confidence Interval of the
Significance Std. Ermmor Difference
F Sig. t df OneSided p wo-Sided p - Wlean Difference Dufference Lower Upper

Com gue regularidade costuma  Egual vanances assumed 22,854 =001 2,060 50 022 045 423 ,205 -,836 -011
»
conduzir Erjual variances not assumed -2,060 26,814 025 049 .41 205 845 001

Instrumentos de Medida

Para a realizagdo da investigacao, foram usados dois questiondrios, o Inventdrio da
Personalidade (BFI-44- Benet-Martinez & John, 1998), e o Driver Behaviour Questionnaire (DBQ-
Reason et al., 1990, retirado de Reimer et al., 2005).

Com a utilizagdo do questionario de personalidade (Big Five Inventory- 44 itens), o objetivo
passava por obter informagdes sobre cada uma das dimensdes da personalidade. Com o questiondrio
do Comportamento do Condutor (DBQ), o objetivo seria medir os diferentes tipos de comportamento

na conducao, quais os mais praticados e os que mais podem contribuir para os acidentes rodoviarios.

Inventario de Personalidade- Big Five Inventory (BFI)

O Inventdario de Personalidade (BFI) ¢ um instrumento composto por 44 itens que se agrupam
em cinco dimensoes: a extroversao, o neuroticismo, a conscenciosidade, a agradabilidade e a
abertura a experiéncia. As respostas sdo dadas por meio de uma escala tipo Likert de 5 pontos,
variando de 1- “discordo totalmente™ a 5- “concordo totalmente” (Benet-Martinez & John, 1998).

Relativamente as dimensodes, a extroversao € constituida por 8 itens- 1, 6R, 11, 16, 21R, 26, 31R
e 36-, com uma amplitude que varia entre um minimo de 8 e um maximo de 40. Valores mais baixos
nesta dimensdo indicam que os individuos sdo mais introvertidos. Valores mais altos indicam que os
individuos sdo extrovertidos.

O neuroticismo ¢ constituido por 8 itens- 4, 9R, 14, 19, 24R, 29, 34R e 39-, com um valor
minimo de 8, que revela estabilidade emocional, e com um valor maximo de 40, que revela

instabilidade emocional e a presenca de neuroticismo.
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A dimensao da conscenciosidade € constituida por 9 itens- 3, 8R, 13, 18R, 23R, 28, 33,38 ¢
43R-. Apresenta um valor minimo de 9, que aponta para comportamentos irresponsaveis, € um valor
maximo de 45, que aponta para comportamentos com elevado nivel de conscienciosidade e
responsabilidade.

A abertura a experiéncia € constituida por 10 itens- 5, 10, 15, 20, 25, 30, 35R, 40, 41R e 44-. O
valor um minimo de 10, que representa que os individuos tendem a ser mais convencionais e
tradicionais, enquanto que um valor maximo de 50, representa individuos curiosos, fantasiosos e
criativos.

Por fim, a dimensao de agradabilidade, constituida por 9 itens- 2R, 7, 12R, 17, 22, 27R, 32, 37R
e 42-. Apresenta o valor minimo de 9, que representa individuos desconfiados, centrados em si € nos
seus proprios interesses, € um valor maximo de 45, que representa individuos agradaveis, amaveis e
socialmente competentes.

Porém, existem itens inversos, representados pela letra “R”, que necessitam de ser recodificados.

Driver Behavior Questionnaire (DBQ)

O Questionario do Comportamento do Condutores (DBQ) foi escolhido para avaliar os
comportamentos de risco dos individuos na condugdo, e € composto por 24 itens que se agrupam em
trés dimensoes: lapsos, erros e infragdes. As respostas sdo dadas por meio de uma escala tipo Likert
de 5 pontos, variando de 1- “discordo totalmente” a 5- “concordo totalmente” (Reason et al., 1990,
referido em Reimer et al., 2005).

Os lapsos na condugdo sdo constituidos por 8 itens- 2, 4, 7,9, 13, 18, 20 e 23-. Dizem respeito a
comportamentos descuidados com consequéncias para o proprio condutor, mas ndo para os outros
individuos.

Os erros na condugao sao compostos por 8 itens- 1, 3, 5, 8, 11, 14, 17 e 19-. Os erros sao
cometidos por falhas nas acdes dos condutores, a fim de se alcancar um objetivo. Tendem a ser falhas
de observagoes e falhas na avaliagdo, julgamentos e planeamento.

As infracdes na condugdo sdo constituidas por 8 itens- 6, 10, 12, 15, 16, 21, 22 e 24-. As
infragdes sdo caracterizadas por serem comportamentos deliberados praticados pelos condutores ao

infringem as regras e as praticas da conducao segura.

Procedimentos
Antes de se descrever os procedimentos realizados ao longo do trabalho, ¢ importante referir que
todos os dados recolhidos derivaram da apresentagao dos questionarios a cada participante, de forma

individual. Antes de serem recolhidos os dados, foi explicado, detalhadamente, a cada participante, o
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objetivo da recolha e em que consistiam os questiondrios, o carater voluntario da participacdo, ¢ a
necessidade de darem repostas honestas e sinceras, de forma a ndo comprometer os dados. Foi
explicado igualmente a garantia de anonimato e confidencialidade no tratamento dos dados e que
podiam desistir da participacao a qualquer momento.

Como jareferido, a amostra foi obtida presencialmente, através de ex-alunos e clientes de escola
de condugdo, Escola de Condugdo Vale Mourao, Sintra. A aplicacdo dos instrumentos demorou, em
média, cerca de 10 a 15 minutos.

Posteriormente a recolha dos dados, os mesmos foram analisados detalhadamente, sendo
excluidos os participantes que ndo estavam em conformidade e que ndo tinham reunidas as condi¢des
para as respostas serem validadas.

Seguidamente, as respostas que que se encontravam no Qualtrics, plataforma onde foram feitos
os questiondrios, foram descarregadas para o programa estatistico /BM SPSS Statistics, versao

29.0.1.0 (171), e iniciadas as analises estatisticas.
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Capitulo 1V: Resultados
Ap6s a recolha dos dados, procedeu-se a analise dos mesmos, recorrendo-se ao software IBM
SPSS Statistics versao 29.0.1.0 (171), onde foram realizadas analises como a analise fatorial,
correlagdes e regressoes.
Primeiramente foi realizada uma analise fatorial, de forma a identificar as estruturas subjacentes

nos dados, para cada dimensdo do Inventario do Inventario de Personalidade (BFI) e para o Drive

Behavior Questionnaire (DBQ).

Comecando pelo Inventario de Personalidade (BFI), na tabela 6 € possivel verificar as cargas
fatoriais das varidveis dos fatores extraidos para a dimensdo Extroversao, cujo valor de alfa de

cronbach’s foi de 0.781, do conjunto dos itens, e cujos fatores extraidos explicam 73,58 % da

variancia total.

Tabela 6
Cargas Fatoriais da Dimenséo Extroverséao e indices de consisténcia interna

Tofal Variance Explaned

Tnitial Exgervalues Eatraction Sums of Suared Loadings Rotation Sums of Squared Loadings
Compouent Total % of Varlance  Cumulattve Ye Total Y of Varance Cumulative % Total Y of Varlance Cwmilattve ¥a
2953 49,210 49,210 2953 49,210 49,210 2,401 40,009 40,009
1,463 24377 73,588 1,463 243717 73,588 2015 33579 73,588
167 12,780 86,368
350 5,084 02,352
257 4277 96,629
202 3371 100,000
Extraction Method: Principal Component Analysis.

O g Wb —

Rotated Component Matrix*®

Component

1 2
BF 31 Extroversdo Inv ,878
BF 21 Extroversdo Inv ,866

BF 6 Extroversao Inv ,854

BF 36 Extroversao 918
BF 26 Extroversao ,763
BF 1 Extroversao ,684

Reliability Statistics
Cronbach's Alpha Based on
Cronbach's Alpha Standardized Items N of Items
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,781 ,785 6

Na tabela 7 encontram-se as cargas fatoriais das variaveis dos fatores extraidos para a dimensao
Agradabilidade, onde o valor de alfa de cronbach’s revelou ser de 0.765, para os itens extraidos da
componente 1, e cujos fatores extraidos explicam 63,62 % da varianciatotal. Os itens da componente

2 foram descartados, visto apresentarem um alfa de cronbach s de 0.464.

Tabela 7

Cargas Fatoriais da Dimenséo Agradabilidade e indices de consisténcia interna

Total Variance Explaned

Inatial Eigerrvalues Extraction Sums of Squared Loaclings Fotation Sums of Squared Loadings
Component Total Yool Vanance  Cumulatrve ¥e Total Yool Vanance Cwmulatree ¥e Total Yo of Vanance  Chamulatree ¥e
1 1,763 35,257 35,257 1,763 35,257 35,257 1,726 34,522 34,522
2 1,418 28,363 63,626 1,418 28,363 63,626 1,455 20,104 63,626
3 184 15,676 79,302
4 NE) 14,613 03,015
5 304 6,085 100,000

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Rotated Component Matrix*

Component
1 2
BF 32 Agradabilidade ,899
BF 42 Agradabilidade 875
BF 2 Agradabilidade Inv , 754
BF 17 Agradabilidade ,674
BF 37 Agradabilidade Inv ,653

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha Based on
Cronbach's Alpha Standardized Items N of Items
;765 , 784 2
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Reliability Statistics

Cronbach's Alpha Based
Cronbach's Alpha  on Standardized Items N of Items
,464 ,463 3

A tabela 8 apresenta as cargas fatoriais das variaveis dos fatores extraidos para a dimensao
Neuroticismo, cujo valor de alfa de cronbach foi de 0.767, para os itens da componente 1, e cujos
fatores extraidos explicam 66, 56% da variancia total. Os itens da componente 2 foram descartados,
visto apresentarem um alfa de cronbach’s de 0.681. Porém, do conjunto dos itens, o valor de alfa foi

de 0.616, optando-se assim pelos itens da componente 1.

Tabela 8

Cargas Fatoriais da Dimensdo Neuroticismo e indices de consisténcia interna

Total Variance Explained

Initial Eigerrralues Extraction Sums of Scuared Loadings Fotation Sums of Squared Loadings

Component Total Pof Vanance  Cumulatmve % Total Vo of Vanance  Cunmlatmve % Total Vo of Vemance  Cunwlatmve 7
1 2,139 35,657 35,657 2,139 35,657 35,657 2,060 34,335 34335

2 1,835 30,909 66,566 1835 30,909 66,566 1934 32,231 66,566

3 643 10,717 77,283

4 564 9,401 86,684

5 L9531 8354 95,538

6 268 4462 100,000

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Rotated Component Matrix*

Component
1 2

BF 9 Neuroticismo Inv ,887
BF 14 Neuroticismo ,799
BF 34 Neuroticismo_Inv ,789

BF 29 Neuroticismo ,798

BF 4 Neuroticismo ,782

BF 24 Neuroticismo_Inv , 744

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha Based on
Cronbach's Alpha Standardized Items N of Items

, 767 ,769 3
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Reliability Statistics

Cronbach's Alpha Based on

Cronbach's Alpha Standardized Items N of Items
,681 ,681 3
Reliability Statistics
Cronbach's Alpha Based
Cronbach's Alpha  on Standardized Items N of Items
,616 ,620 6

A tabela 9 apresenta as cargas fatoriais das variaveis dos fatores extraidos para a dimensao

Abertura a Experiéncia, cujo valor de alfa de cronbach’s foi de 0.820, para o conjunto dos itens, e

cujos fatores extraidos explicam 64, 22% da variancia total.

Tabela 9

Cargas Fatoriais da Dimensdo Abertura a Experiéncia e indices de consisténcia interna

Total Variance Explaned

Imitial Eigerrvalues Extraction Swins of Scuared Loacings Rotation Sums of Squared Loadings

Cowmponent Total % ol Varlance Cwnulative e Total Y of Variance  Curnulative e Total Y oI Varance Cumulative

T 3855 EEREE] EEREE] 3855 EEREE] E.183 3,190 39,749 30,740

2 1,283 16,042 64225 1,283 16,042 64225 1958 24476 64225

3 063 12,057 76,282

4 382 7.269 83,351

3 S12 6,404 89,035

[ 397 4,063 94923

7 224 2,200 97,723

8 182 2,277 100,000

Extraction Method: Principal Component Analysis
Rotated Component Matrix*

Component
1 2

BF 20 Abertura Exp ,871
BF 25 Abertura Exp ,854
BF 5 Abertura Exp , 787
BF 10 Abertura Exp ,690
BF 40 Abertura Exp ,657
BF 44 Abertura Exp ,870
BF 41 Abertura Exp Inv ,731
BF 30 Abertura Exp ,637
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Reliability Statistics
Cronbach's Alpha Based N of

Cronbach's Alpha  on Standardized Items  Items
,820 ,837 8

Posteriormente, foi realizada a mesma andlise para o Drive Behavior Questionnaire (DBQ). Da
analise deste instrumento, apenas foi possivel extrair-se a dimensao que diz respeito as Infracdes na
condugdo, pois as restantes dimensdes apresentaram um valor de alpa de cronbach’s abaixo de 0.65.
Da dimensao extraida, foi criada uma sub-dimensao, designada de Infragdes de Agressividade e
Imprudéncia, criada tendo em conta o que os itens pareciam medir e avaliar. O valor de alfa de
cronbach apresentou um valor de 0,728, para os itens da componente 1, e cujos fatores extraidos
explicam 60, 13% da variancia total. Os itens da componente 2 foram descartados, pois apresentam

um valor de alfa de cronhbach’se de 0.595.

Tabela 10

Cargas Fatoriais da Dimenséo Infracdes e indices de consisténcia interna

Total Variance Explained

Trutial Eigerrvalues Extraction Surms of Squared Loacdings Fotation Sunes of Squared Loadings

Component Total ¥ of Varance  Cumulatrve % Total % of Vanance  Cwmulatrve ¥ Total ¥ of Varance  Cumulatree %6
1 3,011 43,020 43,020 3,011 43,020 43,020 2,3m 3287 32,877

2 1,198 17,112 60,132 1,198 17,112 60,132 1,908 27,255 60,132

3 802 11,454 71,586

4 10 10,145 81,731

5 531 1,586 80,317

8 A4 6,372 05,638

7 302 4312 100,000

Extraction Method: Principal Component Analysis.

Rotated Component Matrix*

Component
1 2
DBQ 22 Infracdes ,842
DBQ 6 Infragdes 179
DBQ 12 Infragdes ,671
DBQ 24 Infragdes ,591
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DBQ 21 Infragdes ,870
DBQ 15 Infragdes , 741
DBQ 10 Infragdes ,547

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha Based on
Cronbach's Alpha Standardized Items N of Items
,728 , 755 4

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha Based on
Cronbach's Alpha Standardized Items N of Items
,595 ,633 3

Apos a analise fatorial e a criagdo das dimensdes de acordo com os itens extraidos, foi realizada
uma analise de correlacao, com o objetivo de perceber a relagdo entre as variaveis e de que forma as
mesmas estao relacionadas. Contudo, para decidir que tipo de correlacao realizar, correlagao de
Spearman ou correlacdo de Pearson, foi realizado um teste de normalidade, para perceber se os itens
seguiam uma distribui¢do normal ou ndo.

Os resultados, como indica a tabela 11, demonstraram seguir uma distribui¢do ndo normal. Desta
forma, optou-se por uma analise de correlagdo de Spearman, cujos resultados estao apresentados na

tabela 12, que mostra os coeficientes de correlagdo entre as variaveis estudadas.

Tabela 11

Teste de Normalidade Kolmogorov-Smirnov e Shapiro-Wilk

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk

Statistic  df Sig. | Statistic df Sig.
Extroversao_ 2 ,192 52 <,001 ,944 52 ,016
Agradabilidade 2 375 52 <001 , 722 52 <,001
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Neuroticismo 2 ,176 52 <001 ,884 52 <,001

Abertura Exp 2 ,154 52 ,004 ,961 52 ,091
Infracdes Agressividade Imprudéncia ,270 52 <001 ,716 52 <,001
Tabela 12

Coeficientes de Correlacéo de Spearman

Correlations

Infraghes_Agres

Agradabilidade_ sividade_[mprud
Extroverséio_2 2 Mewoticismo_2  Abertura Exp 2 éncia
Speamuan's tho  Extroversio_2 Conelation Coefficient 1,000 405 004 3187 090
Sig. (2-tailed) . 003 978 022 527
N 52 52 52 52 52
Agraclabilidade_2 Correlation Coefficient A0 1,000 125 A7 032
Sig. (2-tatled) ,003 . 378 225 L824
N 52 52 52 52 52
Mewoticismo 2 Comrelation Coefficient 004 - 125 1,000 -,252 3157
Sig. (2-tailed) 918 378 . an 023
N 52 52 52 52 52
Abertura_Exp 2 Correlation Coefficient 3187 AT -,252 1,000 127
Sig. (2-tailed) 022 235 071 . ,370
N 52 52 52 52 52
Il\ﬁt\aﬁ;ﬁ_es_hglessi&idade_hup Conelation Coefficient i[i] 032 EETEN 127 1,000
rudéncia Sig. (2-tailed) 527 824 3 3m .
N 52 52 52 52 52

**_ Conelation is significant at the 0.01 level (2-tailecl).

*. Conelation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Os resultados indicam que a Extroversdo apresenta uma correlagio positiva significativa com a
variavel Agradabilidade (» = 0,405, p = 0,003) e com a variavel Abertura a Experiéncia (» = 0,318, p
=0,022). Desta forma, os resultados parecem sugerir que individuos mais extrovertidos tendem a ser
mais agradaveis e abertos a novas experiéncias. As varaveis Extroversdo, Agradabilidade e Abertura
a Experiéncia com a varidvel Infracdes de Agressividade e Imprudéncia, registaram que ndo hd uma
correlagdo significativa (» = 0,090, p = 0,527); (r=0,032, p =0,824) e (r=0,127, p = 0,370),
respetivamente. Relativamente a dimensao Neuroticismo, os resultados apresentam uma correlagdo
negativa significativa com as Infracdes de Agressividade e de Imprudéncia (» =-0,315, p = 0,023), o
que indica que individuos com maior Neuroticismo tendem a ter menos comportamentos agressivos
ou imprudentes na condugao.

Os resultados obtidos sugerem que a Extroversao esta associada a Agradabilidade e a Abertura a
Experiéncia, ndo estando, por isso, diretamente relacionada com infragdes na condugao. Por outro
lado, o Neuroticismo mostrou uma relagdo inversa com as Infragdes de Agressividade e Imprudéncia,
ou seja, parece que quanto mais altos os niveis de Neuroticismo, menos tendéncia os individuos tém

para cometer infragdes agressivas e imprudentes, realizando uma condu¢ao mais segura para todos.
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Tal pode ser explicado, porque os individuos ao serem mais ansiosos, nervosos e preocupados,
podem evitar colocarem-se em situagdes de perigo e terem comportamentos de risco ou de
agressividade ao volante, sendo, dessa forma, mais cuidadosos € menos propensos a cometer
infragdes.

Seguidamente, para testar as hipoteses formuladas para o trabalho, tera sido utilizada uma
analise de regressdo, conduzida para examinar a relagdo entre as variaveis preditoras
(Extroversao, Agradabilidade, Neuroticismo, Abertura a Experiéncia) e a variavel dependente
(Infracdes de Agressividade e Imprudéncia).

De acordo com a tabela 13, que apresenta o modelo de regressdo, os resultados sugerem que as
variaveis da personalidade explicam uma parte moderada da variabilidade nas infragdes cometidas na
condugdo, relacionadas a agressividade e imprudéncia, cerca de 21.8% da variancia na variavel
dependente (R* = 0,218). Contudo, a maior parte da variabilidade ndo ¢ explicada por essas varidvesis,
o que indica que, eventualmente, outros fatores também possam influenciar as infracdes de

condugao.

Tabela 13

Modelo de Regressao

Std. Error of the
Model R R Square Adjusted R Square Estimate Durbin-Watson

1 ,467° ,218 ,152 , 72441 1,461

a. Predictors: (Constant), Abertura Exp 2, Agradabilidade 2, Neuroticismo 2, Extroversao 2

b. Dependent Variable: Infragdes Agressividade Imprudéncia

Na tabela 14 podemos verificar que o modelo de regressao € estatisticamente significativo (F =
3,284, p =0,019), indicando que pelo menos uma das variaveis preditoras esta significativamente

relacionada a variavel dependente.

Tabela 14
ANOVA

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
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1 Regression 6,893 4 1,723 3,284 ,019°
Residual 24,664 47 ,525
Total 31,558 51

a. Dependent Variable: Infragdes Agressividade Imprudéncia

b. Predictors: (Constant), Abertura Exp 2, Agradabilidade 2, Neuroticismo 2, Extroversao 2

Como referido acima, os resultados demonstraram que pelo menos uma das variaveis preditoras
estava significativamente relacionada a variavel dependente. Assim, a tabela 15, demonstra que a
variavel Neuroticismo 2 revelou ser um preditor significativo da variavel dependente (B =-0,413, p
=0,003), indicando que niveis mais altos de Neuroticismo estdo associados a menos Infracdes de
Agressividade e Imprudéncia. Porém, as restantes variaveis, Extroversdo 2, Agradabilidade 2 e,

Abertura Exp 2, de acordo com os resultados, ndo sdo preditores significativos no modelo.

Tabela 15
Coeficientes do Modelo

Standardized

Unstandardized Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 2,775 1,412 1,965 ,055
Extroversao 2 ,287 ,208 211 1,379 174
Agradabilidade 2 -,238 ,256 -,138 -,930 ,357
Neuroticismo 2 -413 ,129 -,436 -3,191 ,003
Abertura Exp 2 ,019 ,282 ,010 ,067 ,947

a. Dependent Variable: Infragdes Agressividade Imprudéncia

Desta maneira, tendo em conta todos os resultados obtidos e as hipoteses formuladas, podemos
verificar e concluir que:
H1: Condutores com niveis mais elevados de Neuroticismo estao mais propensos a
cometer infracées ao volante. Os resultados ndo suportam a hipdtese, indicando o efeito contrario,
ou seja, que os condutores com altos niveis de Neuroticismo cometem menos Infra¢des de

Agressividade e Imprudéncia, o que pode querer indicar que pessoas com alto Neuroticismo podem
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ser mais cautelosas ou ansiosas ao volante, resultando em menos comportamentos de risco e mais
atencao.

H2: Individuos com altos niveis de Agradabilidade sao mais propensos a adotar
comportamentos menos agressivos na conduc¢ao. Os resultados nao fornecem suporte direto para
esta hipotese, mesmo que haja uma correlag@o positiva entre as varidveis Extroversao e
Agradabilidade, isso ndo se traduz diretamente em comportamentos menos agressivos na conducao.
A andlise de regressao indicou que Agradabilidade ndo foi um preditor significativo das infracdes de
agressividade e imprudéncia, o que significa que ndo est4 diretamente associada a comportamentos
de condu¢do menos agressivos € mais seguros.

H3: Individuos com altos niveis de extroversao sao mais suscetiveis a cometer infracoes
na conducgio. Os resultados ndo fornecem informagdes diretas sobre essa relagdo, indicando que a
Extroversdo ndo ¢ um preditor significativo das Infragdes de Agressividade e Imprudéncia. Desta
forma, a analise sugere assim, que a Extroversao nao esta diretamente associada a comportamentos

desse tipo.
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Capitulo V: Discussao

O presente estudo teve como objetivo compreender de que forma alguns tragos da personalidade
de um individuo interferem na conducao e nos comportamentos que o mesmo tém ao volante de um
veiculo, ou seja, o estudo pretendia compreender se a personalidade poderia servir de influencia e de
fator explicativo para os comportamentos de risco que sdo cometidos.

O estudo deste tipo de fendémenos ¢ de grande relevancia, visto que os acidentes rodoviarios sdao
uma das principais causas de morte em todo o mundo, estimando-se que cerca de 1.35 milhdes de
pessoas morram e deixem a sua vida na estrada, de acordo com OMS (2017), referido por OPP
(2022), Tendo por base esta realidade dura, ¢ necessario o desenvolvimento de medidas urgentes,
politicas e estratégias eficazes para assim se conseguir diminuir estes nimeros. Contudo, o
desenvolvimento dessas medidas, politicas e estratégias apenas serd bem-sucedida se existir uma
maior consciéncia dos diversos fatores de risco que contribuem para a sinistralidade rodoviaria, de
maneira a que se consiga intervir diretamente nos mesmos.

Enquanto que a personalidade ¢ algo que nasce com o Ser Humano e se vai desenvolvendo ao
longo da sua vida, algo que impacta, de forma direta, a vida e todo o contexto de uma pessoa,
conduzir é o desejo de muitos individuos, principalmente quando atingem a maioridade, como forma
de se afirmarem e de serem independentes (Dondario e Santos, 2012). Desta forma, a personalidade e
a conducao sao dois aspetos ligados entre si e indispensaveis para a vida de qualquer pessoa. A
juncdo destes dois fatores faz com que certas caracteristicas dos individuos possam influenciar os
comportamentos de risco, como uma maior procura de sensacdes e agressividade na condugao,
resultando em mais infra¢des de transito e, consequentemente, em mais acidentes, contribuindo para
o aumento dos graves nimeros de sinistralidade que sdo registados em todo o mundo (CDNET,
2020).

De acordo com as hipdteses formuladas, infelizmente, nao foi possivel perceber a real agao e
influéncia que os tracos da personalidade t€ém nos comportamentos que os individuos adotam quando
conduzem. Assim, os resultados deste estudo ndo confirmaram a personalidade como principal
preditora dos comportamentos de risco na condugdo e como sendo a principal influéncia de certos
comportamentos de risco ao volante, mesmo que este construto desempenhe um papel influenciador
na vida dos individuos e nos comportamentos que t€ém nos mais diversos contextos. Obter estes
resultados pode ter acontecido, devido a algumas limitagdes a que o estudo esteve sujeito e que irdo
ser abordadas mais a frente. Mesmo assim, o trabalho oferece uma melhor compreensdo sobre o
tema, destacando a real importancia e a urgente necessidade de se alcancarem medidas preventivas,
estratégias e politicas que levem de facto a redugdo da sinistralidade, com a nog¢do de que se deve

intervir no conjunto do sistema rodoviario e ndo apenas numa parte dele (OPP, 2022).
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Este estudo contribuiu para uma melhor compreensao das causas dos acidentes de transito, para
compreender de outra forma o porqué de os mesmos acontecerem e o impacto da personalidade nos

comportamentos de risco.

Contributos teoricos

Conduzir um automoével € o desejo de qualquer pessoa. Porém, é importante perceber tudo o que se
encontra por detras dessa agdo, bem como todos os comportamentos que cada individuo deve adotar
ao volante e todos os fatores que podem influenciar esses mesmos comportamentos, para o bem e
para o mal.

O aparecimento do automoével trouxe consigo coisas positivas, mas também alguns aspetos
negativos, sendo um dos mais marcantes, os nimeros de sinistralidade rodoviaria que tendem a
aumentar todos os anos, em parte, por conta de uma utilizacdo menos adequada do veiculo e pela
adogao de comportamentos nao seguros na condugao, contribuindo para que a sinistralidade
rodovidria passasse a ser a principal causa de morte em todo o mundo.

E de conhecimento geral quais sdo os fatores de risco que mais contribuem para as situagdes de
sinistralidade rodoviaria, tendo sido com base nesses fatores que se tém desenvolvido investigacdes
com foco nas consequéncias dos acidentes e em tudo o que os envolve e os poderé originar. Para tal,
de acordo com alguns autores, ¢ importante estudarem-se os fatores humanos, bem como eventuais
fatores sociodemograficos, fatores de personalidade, comportamentos e atitudes que possam estar
relacionados e que possam influenciar de forma significativa os comportamentos adotados (Harré,
2000; West et., al, 1993, Garrity e Demick, 2001). Desta forma, tendo em conta algumas
investigacoes realizadas nesta area, o foco do presente trabalho encontrou-se em perceber de que
forma certos tragos da personalidade influenciam os comportamentos na condugao e os tipos de
condutores que se podem formar, pois a personalidade ao influenciar e moldar a forma de ser de cada
individuo, acaba por ter um lugar de destaque na forma como conduzimos € nos comportamentos que
adotamos ao volante. Desta forma, ¢ possivel afirmar-se que as ocorréncias de acidentes de transito
se traduzem numa conjungao de varios fatores, agregados as caracteristicas da personalidade de cada
individuo (Norris et al., 2000).

A personalidade ¢ um dos construtos amplamente estudados e debatidos na area da Psicologia,
tendo sido desenvolvidos varios instrumentos para a sua medi¢ao, de entre os mais conhecidos, € um
dos modelos usados neste trabalho, o Modelo dos Cinco Grandes Fatores da Personalidade,
composto por cinco dimensodes: extroversao, neuroticismo, abertura a experiéncia, agradabilidade e

conscienciosidade.
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E de conhecimento geral que os comportamentos na condugio tém interferéncia de varios
fatores, e que o comportamento do condutor ¢ definido pelo estilo de condugdo que o mesmo
escolhe, de forma deliberada, sendo influenciado pelas caracteristicas da sua personalidade, pelas
suas atitudes e pelas suas motivagdes (CDNET, 2020). Dessa forma, sera devido certas diferencas
individuais que alguns individuos tendem a ser mais propensos a terem acidentes do que outros
(Demir et al., 2016; Panichi e Wagner, 2006; McKenna, 1983; CDNET, 2020). Tendo em conta essas
ideias, o presente trabalho utilizado outro instrumento de medida, o Driver Behaviour Questionnaire,
composto por dimensdes como os lapsos, os erros € as infragdes.

A aplicagdo dos instrumentos escolhidos, teria como objetivo compreender como as dimensdes
da personalidade e a presenca de determinados tragos num individuo, bem como os niveis de
presenca de cada trago, mais alto ou mais baixo, influenciam totalmente a forma como conduz e o
condutor que se €. Era esperado que os resultados apontassem a personalidade como um preditor
para os comportamentos de risco e se percebesse quais os tragos de maior influéncia na condugao.
Contudo, tal ndo foi possivel verificar, ndo permitindo inferir que a personalidade ¢ um preditor dos
comportamentos de risco na conducao, mesmo que diversos estudos apontam para tal e demonstrem
que que um dos fatores principais dos acidentes rodoviarios é o comportamento humano,
comportamento esse que € influenciado pelas caracteristicas da personalidade que se vao maturando
ao longo dos anos. Contudo, os resultados do estudo, podem abrir espago para novas investigagdes,
especialmente no que respeita ao trago do neuroticismo. E esperado que um individuo com a
presenca desse trago seja mais impulsivo na sua conducao, tome decisdes precipitadas, corra mais
riscos desnecessarios e € menos capaz de lidar com o stress. Porém, os resultados demonstraram o
contrario, ou seja, que quanto mais altos os niveis de neuroticismo, menos tendéncia os individuos
tém para cometer infragdes agressivas e imprudentes, realizando uma condug¢ao mais segura para
todos, possivelmente devido a ansiedade e a preocupacdo com a seguranga. Assim, os resultados
parecem indicar que € necessario considerar um outro tipo de abordagem, algo mais abrangente, de
forma a compreender os comportamentos de risco na condugio. E necessério ter em conta uma
abordagem que tenha em consideracdo ndo apenas a personalidade, mas todos os outros fatores que
também podem influenciar o condutor, como a sua formacao, o ambiente rodoviario, e as condi¢des
do veiculo. So todas estas questdes, abordadas e estudas no seu conjunto, poderao ajudar a

desenvolver estratégias mais eficazes para promover a seguranca rodoviaria.

Contributos préticos
Todos os anos se fala do impacto que as mortes na estrada tém, quer para a vida das familias das

vitimas, quer para a sociedade, em termos sociais e econémicos. Porém, todos os anos acaba por ndo
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cometer 0S MeSMOs erros e se permanece na inéreia sobre estas questdes. E imperativo que, da
mesma forma que reconhecemos a urgéncia de implementar medidas mais eficazes para reduzir a
sinistralidade rodoviaria, a sociedade aja e promova uma cultura de confianga, seguranca e
responsabilidade nas estradas.

O desenvolvimento e aplicagdo dessas medidas passa, em grande parte, pela correcao do
comportamento humano, uma vez que o homem ¢ o centro do sistemarodoviario. Porém, existe todo
um meio que envolve o condutor e que influéncia também a forma como o mesmo se comporta. O
desenvolvimento deste trabalho teve como objetivo alertar para a urgéncia em combater a
sinistralidade rodoviaria, para que ambiente rodoviario, que € partilhado por todos, seja um lugar
seguro, com condutores € utentes responsaveis.

Para combater este fendémeno, € necessario apostar em mais politicas de seguranca rodovidrias,
em fiscalizagdes mais apertadas e, apostar numa maior educacao e conscientiza¢do dos condutores e
da sociedade.

Em concordancia com Judice (2012), deve destacar-se, primeiramente, a necessidade de se
melhorar a fiscalizagdo nas estradas, ou seja, deve haver uma maior presenca de autoridades nas
estradas, ndo de forma a causar medo, mas para controlar comportamentos de velocidade excessiva,
conducdo sob o efeito do alcool, transgressdes que sejam praticadas, etc. Assim, um outro ponto
importante e a ter em consideragdo, ¢ o papel das Autoridades e dos profissionais, cujas funcdes
devem ser desempenhadas da forma mais rigorosa possivel, ndo se abrindo excegdes, devendo-se
aplicar e fazer cumprir as regras do cddigo da estrada e impor as san¢des quando assim se justificar.
Contudo, a fiscalizacdo apertada que € necessario existir, poderia ser dispensada se os condutores
praticassem comportamentos seguros ao volante e fossem responsaveis e defensivos. Estes
comportamentos seriam mais facilmente atingidos, se os individuos fossem mais encorajados para
tal, ou seja, a consciéncia do tipo de comportamentos que se deve praticar, deve comecar a ser
implantada desde pequenos, através do sistema educacional. Desta forma, seré através do sistema
educativo que as criangas e jovens desenvolvem competéncias, atitudes e capacidades que os levam,
num futuro, a adotar comportamentos responsaveis e seguros, quando chegar a altura de se
envolverem no ambiente rodoviario e comegarem, de facto, a fazer parte dele. Como apoio ao
sistema educativo, temos os pais que, também eles devem ter uma maior consciéncia do seu papel
enquanto condutor e enquanto espelho para futuros comportamentos dos seus filhos, uma vez que as
criancas aprendem por observacao e imitacao.

Por fim, seria interessante a pratica de certas intervengdes psicoldgicas, onde o trabalho do

psicologo passaria por trabalhar com os individuos estratégias para mitigar os comportamentos de
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risco associados a certos tragos da personalidade ¢ a comportamentos que se podem vir a

desenvolver no futuro.

Limitagdes do Estudo

No decorrer da elaboracdo do presente trabalho, foi possivel reunir e perceber algumas
limitagdes do estudo.

Podemos apontar como principal limitagdo, a dimensao da amostra e a caracterizagao da mesma.
O facto da amostra ser constituida por um grupo pequeno de sujeitos (52 condutores), limita a
generalizagao dos resultados para a populacdo em geral, acabando por comprometer todas as analises
realizadas e a robustez dos resultados obtidos. Futuramente, ¢ sugerido que seja incluida uma
amostra maior, para se obterem resultados mais representativos.

Outra das limitagdes encontradas, foi a amostra ter sido recolhida apenas numa tinica escola de
conducao na zona de Sintra, o que pode nao representar a diversidade dos condutores de outras
regioes e contextos culturais.

Embora a recolha dos dados tenha sido feita de forma presencial, fora recolhida por meio de
questionarios online. Desta forma, mesmo estando presencialmente com os participantes, 0s mesmos
podem ter tido diividas em algumas questdes, mas ndo as teres esclarecido por receio do que se iria
pensar se ndo percebessem tal questdo. Outra particularidade dos questiondrios online, ¢ o facto de
introduzirem vieses de auto-relato, pela questao de desejabilidade social, ou seja, mesmo que os
dados sejam anonimos, os participantes tendem a responder de maneira mais aceitavel, nao
respondendo de acordo com os seus comportamentos reais.

O presente estudo, ¢ um estudo transversal, pelo que os dados s@o recolhidos num tempo
definido, num certo momento. Assim, os estudos longitudinais, poderiam ser interessantes, para
melhor compreender as relagdes causais entre os comportamentos na conducao e a personalidade.

Se as limitagdes acima mencionadas forem tidas em conta em futuros estudos, os resultados que

eventualmente serdo gerados, podem enriquecer bastante esta area de investigacgao.

Concluséo

Em conclusao, mesmo que os resultados ndo sugiram que personalidade ¢ um preditor determinante
para os comportamentos de risco na condugdo, os estudos realizados nesta drea apontam para que a

personalidade seja um dos fortes fatores de influéncia do comportamento na condugao. Esta ideia ¢

especialmente relevante, principalmente quando o homem se encontra no centro do sistema

rodoviario e € tido como sendo o principal responsavel pela sinistralidade rodoviaria.
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A agdo da personalidade nos comportamentos deve ser tida sempre em conta, sendo igualmente
importante perceber outros fatores, quer do proprio ser humano, quer do restante sistema que o
rodeia que, associados a personalidade desenvolvida pelos individuos, mais facilmente levam o
sujeito a ter comportamentos menos adequados ao volante e a por em causa a possibilidade daquele
condutor vir a ser um condutor seguro e defensivo. Desta forma, ¢ crucial reconhecer que a interacao
entre a personalidade e outros fatores de influéncia, como o ambiente rodoviario, as condi¢des do
veiculo e a propria educacao e formagdo do condutor, podem aumentar ou mitigar os riscos
associados a condugdo. Por exemplo, um condutor com tragos de personalidade neuroticos, pode ser
mais propenso a comportamentos de risco como a agressividade, impulsividade ou reacdes
exageradas ao volante, colocando em perigo outras pessoas, mesmo que os resultados do presente
estudo tenham demonstrado uma relagdo inversa, apontando para uma menor tendéncia para se
cometerem infracdes agressivas e imprudentes, realizando uma condu¢do mais segura para todos.
Contudo, independentemente das caracteristicas dos individuos, uma formacao adequada e um
ambiente rodovidrio seguro podem ajudar a moderar esse tipo de comportamentos.

Para promover a seguranga rodoviaria, ¢ essencial adotar-se uma abordagem holistica, que
considere a personalidade dos condutores, bem como fatores externos que influenciam o
comportamento ao volante, pois s6 assim serd possivel desenvolver estratégias eficazes para reduzir

a sinistralidade e possibilitar a promog¢do de uma conducao mais segura.
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ANexos

Anexo A- Inventario de Personalidade- Big Five Inventory (BFI)
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O presente estudo surge no ambito do Mestrado em Psicologia Social e das Organizacdes a decorrer no ISCTE- Instituto Universitario de Lisboa.
O estudo tem como objetivo perceber de que forma determinados tracos da nossa personalidade podem influenciar a condug&o.

O estudo é realizado por Margarida Salteiro (mmsnp@iscte-iul.pt), que podera contactar caso pretenda partilhar alguma sugestao ou esclarecer alguma
duvida.

Se tem mais de 18 anos e é condutor, peco-lhe que disponha de 10 minutos para responder a este questionario.

A sua participacdo no estudo é voluntéria e ndo existem respostas certas ou erradas, pelo que se pretende que responda da forma mais honesta possivel. Se
tiver escolhido participar, pode interromper a participacdo em qualquer momento, sem ter que prestar qualquer justificacdo. A sua participacdo no estudo para
além de andnima, € igualmente confidencial. Os dados obtidos serdo analisados no conjunto de todos os participantes, e nunca de forma individual. Em
nenhum momento do estudo precisara de se identificar dizendo como se chama. Pego-lhe apenas que na caixa de texto que encontrara a seguir, coloque
somente a primeira letra do seu nome e a primeira letra do seu apelido, de forma a que os dados sejam mais facilmente organizados para facilitar a posterior
andlise.

A sua participa¢do no estudo seré bastante valorizada e € muito importante, muito obrigada!

Aceita participar no questionario?
O Sim

O Nao

Como mencionado anteriormente, pego-lhe que na caixa de texto abaixo coloque somente a primeira letra do seu nome e a primeira letra do seu apelido
(exemplo: Margarida Salteiro- MS).

Idade Q *
Idade

#
Sexo *
Género
O Feminino

O Masculino

O Outro

Anos de carta “Q'

Ha quantos anos tem carta de condugao?

Ha quantos anos conduz?

Regularidade

Com que regularidade costuma conduzir?
) Raramente

O Apenas aos fins de semana

(O Somente durante a semana

O Todos os dias

N° acidentes

Como condutor, em quantos acidentes de conducéo jé esteve envolvido?



Dos acidentes em que esteve envolvido, em quantos é que foi apontado como sendo o responsdvel?

Causas

Dos acidentes que sofreu, quaUquais foram as causas?

Abaixo serdo apresentadas algumas caracteristicas que podem ou ndo descrevé-lo. Por exemplo, acha que é uma pessoa que gosta de passar tempo com 0s
outros? Para cada afirmag&o use a escala 1- "Discordo totalmente” a 5- "Concordo totalmente" para manifestar o seu nivel de concordancia com as afirmagoes,
em fungao da sua personalidade.

Relembramos que n&o existem respostas certas nem erradas. Pedimos apenas que responda com sinceridade e de acordo com o seu modo de ser habitual.

Vejo-me como alguém que...

Discordo totalmente Discordo N&o concordo nem discordo Concordo Concordo totalmente

1- Conversador(a), comunicativo(a) o] o] O O O
2-Tende a encontrar os defeitos nos outros o] o] O O O

3- Faz um trabalho exaustivo O O o O O

4- E deprimido(a), triste @] @] O O O

5- E original, tem sempre novas ideias O O O O @]

6- E reservado(a) Q O o] e} O

7- E prestavel e ndo inveja os outros o] o] O O O

8- Por vezes pode ser um pouco descuidado(a) @] @] O O o]

9- E relaxado(a), lida bem com o stress @] @] o] e} O

10- Tem curiosidade em relag3o a vérias coisas (@] @] O O O

11- Tem muita energia O O O O @]

12- Inicia muitas disputas com os outros (@] (@] ] ] Q

13- E um trabalhador(a) de confianca o] o] O O O

14- Pode ficar tenso o] O O O o

15- E engenhoso(a), um pensador(a) profundo(a) @] @] o] e} O

Vejo-me como alguém que...
Discordo totalmente Discordo N&o concordo nem discordo Concordo Concordo totalmente

16- Gera muito entusiasmo (o] (o] (o] @] (o]
17- Perdoa com facilidade @] @] O
18- Tende a ser desorganizado(a) o] o] o] o] O
19- Preocupa-se muito O O O @] (o]
20- Tem uma imaginag&o ativa O O O O O
21- Tende a ser sossegado(a) @] @] @] @] o]
22- Geralmente & de confianga O O O O O
23- Tende a ser preguicoso(a) @] @] @] @] o]
z:;i:gh:cz::almente estavel, ndo se aborrece o o o o) o
25- E inventivo(a) O O O O O
26- Tem uma personalidade assertiva O O @] (@] @]
27- Pode ser frio(a) e indiferente o] o] o] o] O
28- E perseverante até a tarefa estar concluida O O O ] O
29- Pode ter um humor instavel (o] (o] (o] @] (o]
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Vejo-me como alguém que...

30- Valoriza experiéncias arfisticas, estéticas
31- Por vezes é timido(a), inibidoia)

32- E atencioso{a) e bondoso(a) com quase todas as
pessoas.

33- Faz as coisas de modo eficaz

34- Permanece calmof{a) em situagdes tensas
35- Prefere o rabalho rotineiro

36- E socidvel, amigével

37- Por vezes € rude para com oS oUlrDs.
3B- Faz planos e cumpre-os

39- Fica nervoso(a) facilments

40- Gosta de refletir, brincar com as ideias
41- Tem pouces interesses artisticos

42- Gosta de CODPETSr COM OS OUDS

43- Distrai-se com facilidade

44 E sofisticado(s) em artes, mlsica ou literatura

Discorde totalmente

o

CO0OO0CO0OOO0OO0OO0OD0OOCO0OO0O C O

Discordo

o

CO0OO0CO0OOO0OO0OO0OD0OOCO0OO0O C O

Nao concordo nem discordo

o

CoO0OCoCOO0C0O0OO0O0OO0CO0OO0O C O

Concordo

o

o000 0o0C000o0o00 O 0

Concordo totalmente

o]

00000000000 O 0



Anexo B- Driver Behavior Questionnaire (DBQ)

O presente estudo surge no dmbito do Mestrado em Psicologia Social e das Organizagdes a decorrer no ISCTE- Instituto Universitério de Lisboa.
O estudo tem como objetivo perceber de que forma determinados tracos da nossa personalidade podem influenciar a condugc&o.

O estudo é realizado por Margarida Salteiro (mmsnp@iscte-iul.pt), que podera contactar caso pretenda partilhar alguma sugestao ou esclarecer alguma
duvida.

Se tem mais de 18 anos e é condutor, peco-lhe que disponha de 10 minutos para responder a este questionario.

A sua participagao no estudo € voluntaria e ndo existem respostas certas ou erradas, pelo que se pretende que responda da forma mais honesta possivel. Se
tiver escolhido participar, pode interromper a participagdo em qualquer momento, sem ter que prestar qualquer justificacdo. A sua participagao no estudo para
além de anénima, € igualmente confidencial. Os dados obtidos ser&o analisados no conjunto de todos os participantes, e nunca de forma individual. Em
nenhum momento do estudo precisara de se identificar dizendo como se chama. Peco-lhe apenas que na caixa de texto que encontrara a seguir, coloque
somente a primeira letra do seu nome e a primeira letra do seu apelido, de forma a que os dados sejam mais facilmente organizados para facilitar a posterior
anélise.

A sua participagéo no estudo seré bastante valorizada e € muito importante, muito obrigada!

Aceita participar no questionario?
O Sim

O Nio

Como mencionado anteriormente, peco-lhe que na caixa de texto abaixo coloque somente a primeira letra do seu nome e a primeira letra do seu apelido
(exemplo: Margarida Salteiro- MS).

Idade 9 %
Idade

A
Sexo *
Género
O Feminino

O Masculine

O Outro

Anos de carta Q

H& quantos anos tem carta de condugao?

H& quantos anos conduz?

Regularidade
Com que regularidade costuma conduzir?

() Raramente
O Apenas aos fins de semana
O somente durante a semana

O Todos os dias

N° acidentes.

Como condutor, em quantos acidentes de condug&o j& esteve envolvido?
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Dos acidentes em que esteve envolvido, em quantos é que foi apontado como sendo o responsavel?

Causas

Dos acidentes que sofreu, quaUQuais foram as causas?

Peco-lhe que leia cuidadosamente as afirmagdes que se seguem a respeito da conducdo automével. Para cada afirmacdo use a escala 1- "Nunca" a 6- "Quase
sempre" para indicar a frequéncia de cada ag&o acontece quando conduz.

Relembramos que ndo existem respostas certas nem erradas. Pedimos apenas que responda com sinceridade e de acordo com o seu modo de condugao
habitual. Lembre-se que ninguém é perfeito e até mesmo os bons condutores cometem erros e/ou violagdes do cddigo da estrada.

laol2 : Q *
Com que frequéncia costuma
Nunca Raramente Poucas vezes Algumas vezes Muitas vezes Quase sempre
;':::atra;il‘::?:::r um veiculo que estd a dar sinal o o o o o o
2- Circular na via de transito errada ao aproximar-se o o o o o o

de um cruzamento

3- Distrair-se e ndo reparar no sinal de STOP ou de

perda de pricridade e quase colidir com os veiculos Q O o] Q o] o]
que tém prioridade

4- Distrair-se e ndo prestar atencéo aos sinais de

i SO, 0 o o 0 o} o
informacéo e falhar a saida que pretendia

5- Distrair-se e ndo reparar na prioridade dos pedes

quando muda de rua e a passadeira esta depois da O O O O O O
curva

6- Conduzir muito préximo da traseira do veiculo da

frente, forcando o outro condutor a conduzir mais @] O [@] O O O
rapide ou a sair do caminho

7- Esguecer-se onde deixou o carro num parque de
estacionamento

8- Ao entrar numa estrada principal presta tanta
atengao ao fluxo de transito que af circula que @] O (o] @] @] (@]
quase bate no carro da frente

9- Ao fazer marcha atrds embate em algo que ja 13

- O O O O O @]
estava, mas no qual ndo tinha reparado
10- Atravessar um cruzamento com o sinal amarelo
mesmo sabendo que vai mudar rapidamente para @] O [@] @] O O
vermelho
11- Ao fazer uma curva, quase atropelar um ciclista
e sy o o ¢! o e] o
ou pedo que circulam do lado direito
12- Desrespeitar o limite de velocidade durante a
e e] o ¢! e] e] o

noite ou de madrugada
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Com que frequéncia costuma

13- Esquecer-se e deixar os fardis no maximo até
outro condutor fazer sinais

14- Esguecer-se de olhar pelo espelho retrovisor ao
sair da estrada ou ao mudar de via de transito

15- Irritar-se sempre com um tipo particular de
condutores e mostrar-lhes a sua hostilidade de
qualquer forma

16- Ficar impaciente com o condutor mais lento na
via da esquerda e ultrapassa-lo pela direita

17- Durante uma ultrapassagem. avaliar como
menos répido o veiculo que circula em sentido
contrario

18- Durante a conducge, ligar um botdo quando na

realidade pretendia ligar outro

19- Travar bruscamente numa estrada escorregadia
ou rodar o volante de modo a provocar derrapagens

20- Pretende viajar na diregio A" e apercebe-se
«que j& esta na direcdo "B" por ser esse o trajete

habitual

21- Conduzi mesmo sabendo que ultrapassou o
limite permitido de &lcool no sangue

22- Picar-se ou envolver-se em corridas
momenta com outros cond

23- Aperceber-se de que ndo se lembra muito bem
da estrada ao longo da qual acabou de viajar

24- Zangar-se com o comportamento de outro
condutor e persegui-lo para lhe mostrar o seu
descontentamento

Nunca Raramente
O O
O O
O O
O O
O O
O O
O O
O O
O O
O O
O O
O O

Poucas vezes

o]

o]

Algumas vezes

o]

o

Muitas vezes

o]

o]

Quase sempre

o]

o]
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