
CONTRIBUIÇÃO DOS PSICóLOGOS NA REDUÇÃO DOS 
ACIDENTES DE ESTRADA NOS E. U. A. 

A fim de dar uma vista de con­
junto nas contribuições apresenta­
das pelos psicólogos, durante os 
últimos 15 an.os, na redução dos 
acidentes de estrada nos E. Uni­
dos, classificamos seus trabalhos 
sob os seguintes títulos: Estudos 
técnicos de enquadramento nas 
empresas de transporte; investiga­
ção de critérios permitindo carac­
terizar os bons motoristas; estu­
dos da espécie de acidente, caraq­
terística pessoal ligada ao acidente, 
adaptação de dispositivos mecâni­
cos nas características de conduto­
res, transgressão ao regulamento 
do tráfego; discussão sôbre as 
causas de acidentes. 

Será somente possível indicar 
aqui - brevemente - a grande 
variedade de estudos feitos por 
afamados psicólogos e as citações 
de alguns estudos, a título de 
exemplo. Urna lista de referências 
bibliográficas será dada no fim 
dêste trabalho (que não pretende 
ser completa, pois muitos estudos 
omitidos são certamente tão im­
portantes quanto os aqui citados) . 

T. W. FORBES * 
Diretor técnico do Committee em High­
way Safety Research da Academia Na­
cional de Ciências. National Research 

Council Washington. D.C. 

Critério relativo à segura·nça das 
estradas 

Procurando aliar as caracterís­
ticas pessoais e os hábitos à segu­
rança do tráfego de veículos, en­
contramos dificuldade no sentido 
de obter critérios cuja validade e 
segurança permitam caracterizar 
os bons motoristas. O registro de 
acidentes foi utilizado, natural­
mente, durante muitos anos e a 
informação oficial sôbre o número 
de acidentes mortais foi levada a 
efeito pelas autoridades competen­
tes. tstes relatórios têm grande 
valor nas apurações estatísticas do 
estado e do país. Por ex. : o número 
de mortos, em conseqüência de 
acidentes de tráfego, por cem mi­
lhões de milhas percorridas, dimi­
nuiu consideràvelmente durante 
os últimos 15 anos, ainda que o 
número total de mortos não tenha 
decrescido. 

Entretanto, como critério de pes­
quisa sôbre os fatôres psicológicos 
na segurança das estradas, o nú­
mero de acidentes, tem certos in-

* Traduzido por L. P. C. do Buli. de L'Assoe. Int. de Psyehoteehn. N.o 1. 1954. 
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'Convenientes bem comuns. Extre­
ma assimetria dos gráficos das 
repartições, variabilidade da expo­
sição nos acidentes, falta de exa­
tidão nas estatísticas de acidentes, 
malgrado os esforços feitos pelos 
serviços públicos, que muito se têm 
empenhado para amenizar êstes 
resultados. 

Alguns estudos foram utiliza­
dos, como critério na tentativa de 
evitar acidentes, e milhares de ou­
tros serão ainda necessários. 

Um estudo acêrca de motoristas 
militares, obteve segurança, exa­
tidão, de .5 a .7 no comportamento 
nas estradas (Ago 943) e um es­
tudo mais recente obteve coeficien­
tes de segurança através de um 
critério, compreendendo uma sup­
pressor scale, várias escalas de 
anotações e um questionário de 15 
itens. (Uhlander e coaI 1952). 

As anotações e o questionário 
compreendiam os hábitos de con­
duta, os acidentes evitados, os 
itens sôbre o temperamento, a ra­
pidez de adaptação às circunstân­
cias imprevistas no tráfego, e, o 
conhecimento de suas próprias li­
mitações (Ver Lauer e col. 1952). 
Tais critérios foram utilizados por 
estabelecimentos de teste destina­
dos à seleção de grupos de moto­
rista!? 

Estudos de Seleção nas empresas 
de Transporte 

Vários estudos foram empreen­
didos nos estabelecimentos comer­
ciais e com motoristas militares a 
fim de selecionar os mais aptos a 
se tornarem motoristas e conduto­
res de bonde, com segurança e com­
petência. 

Um grupo utilizou o "motor 
ability test", incluindo o seguinte: 

Aprendizagem, atenção, reação e 
percepção. Foram também incluí­
dos testes de papel e lápis e teste 
de entrevista, na bateria. As cor­
relações de .32 e .39 foram obtidas 
pelas anotações fornecidas pelo re­
latório. 

Da mesma maneira, por um ou­
tro teste, as percentagens passam 
de 30 a 66 0/0. 1!:stes testes foram 
auxiliados com entrevista para 
julgamento definitivo, mas não por 
determinação de "score" total, fi­
nal. (Cleeton 1946 e Kraft 1946). 
Outros autores utilizaram testes 
cuja probabilidade foi significati­
va de sucesso (Ruch e Wilson 1948 
Moffie ecol 1952). 

Um estudo de motoristas mili­
tares (Lauer e cal 1952) demons­
trou as correlações múltiplas de 
.26 a .39 numa série de testes de 
papel e lapis, caracterizando os 
bons motoristas, invalidando urna 
correlação de .38. A bateria fi­
nal, recomendada pelo uso prático, 
compreendia os testes de atenção 
nos detalhes, experiência da con­
duta, julgamentos em circunstân­
cias críticas, coordenação de am­
bas as mãos, manejo das palavras 
e a descrição do motorista (por êle 
mesmo) . Ghiselli e Brown (1949), 
utilizaram como critério, os aci­
dentes ocorridos durante as cinco 
primeiras semanas de trabalho dos 
motoristas de táxi; obtiveram uma 
invalidade múltipla de .59 com 5 
testes de lapis e papel: pontinha­
gem, paracentesis, julgamento das 
distâncias, discriminação e prin­
cípios mecânicos. Contudo, êles 
assinalam algumas falhas nestes 
testes. 

Os testes psico-físicos foram uti­
lizados de maneira extensiva, mas 
em geral com falhas, devido pro­
vàvelmente às dificuldades ~ncon-
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tradas para manter um calibrag€m 
preciso e uma "passation" idênti­
cas aos testes. 

Êstes testes psico-físicos foram 
usados no treinamento de motoris­
tas, abrangendo certos pontos 
como: tempo de reação, percepção, 
ofuscação e fatores análogos (ver 
resumo em Ghiselli e Brown 1949, 
Forbes 1950). 

Treinamento e enquadramento 
das equipes de motoristas 

Importantes trabalhos têm sido 
realízados, - alguns por psicólo­
gos, - a fim de melhorar os mé­
todos de treinamento de motoris­
tas nas elnprêsas de transportes e 
avaliar quais fatôres responsáveis 
pelas causas dos acidentes. 

Bingham, Slocum, Vitelis e ou­
tros pioneiros, usaram como tes­
tes a entrevista e o treino inicial, 
adotando esta técnica em inúme­
ras emprêsas. Outros programas, 
extensivos a treino de motoristas, 
foram patrocinados, em grande es­
cala, pela "Industrial Enginee­
ring" e na indústria propriamente 
dita. 

Um estudo de fatores ligados ao 
enquadramento de grupos milita­
res motorizados (Edgerton 1951) 
demonstrou que os elementos prin­
cipais para a segurança, são a ma­
nutenção do veículo, a seleção do 
pessoal, tanto amadores, como pro­
fissionais. 

"Driver test clinic" (Clínica 
Psicológica para Motoristas) 

Esta instituição tornou-se popu-
lar graças à orientação dada, no 
que se refere à segurança do trá­
fego nas estradas, com os auspí­
cios das Companhias de Seguro, 

Organizações Pedagógicas e ou­
tras, e, em certos casos, ainda sob 
os auspícios conjugados dos sin­
dicatos de trabalhadores e patroci­
nadores. Estas clínicas utilizam 
testes psicológicos de: visão, tem­
po de reação, percepção, coordena­
ção vísuo-motriz e outros (muitas 
vêzes, consideràvelmente modifi­
cados), bem como baterias de tes­
tes utilizados, em grande escala, 
por psicólogos, já antes referidos. 

Treinamento do Motorista 
Particular 

Em vários estados e cidades, os 
cursos de treinamento de moto­
ristas foram instituídos nas "high­
schools" e nos cursos de adultos, 
depois de esforços feitos por educa­
dores e o pessoal dos clubes auto­
mobilísticos, órgãos de segurança. 
escolas e colégios de professôres. 
Alguns psicólogos tiveram grande 
atividade no curso de treinamento 
e na obtenção de êxito. Após vá­
rias investigações, puderam com­
provar uma diminuição de aciden­
tes de 50 %. Isto foi observado por 
indivíduos formados na "high 
school", enquanto que outras insti­
tuições nenhuma melhoria assina­
laram. A importância de diversas 
técnicas de treinamento e as con­
dições de melhor eontrôle, foram 
aqui tomadas em consideração 
(Allgaier 1951). 

Os primeiros estudos sôbre a 
análise dos relatórios dos aciden­
tes, 10 a 25%, atribuem-se a defei­
tos dos veículos, ou das estradas; 
e o restante aos erros e imperfei­
ções humanas. As observações 
mais recentes confirmam a mesma 
percentagem (Me. Farland 1952). 
Também a combinação de outros 
fatôres humanos começa a con-



70 ARQUIVOS BRASILEIROS DE PSICOTÉCNICA 

tar como resultado. (Committee 
on Highway Safety Research 
1952) . 

Na esperança de isolar os fatô­
res responsáveis pelos acidentes, 
foram realizados vastos estudos 
nos indivíduos freqüentemente 
acidentados de (1936 a 1939). Me­
didas de tempo e reação, de coor­
denação motriz, acomodação vi­
sual, percepção e outras caracte­
rísticas deram correlação positiva 
fraca, porém constante oom um 
critério básico no número de aci­
dentes. 

Semelhante estudo foi elabora­
do, mais recentemente, por um psi­
cólogo. Os grupos de indivíduos 
sem acidentes foram ligados aos 
grupos de indivíduos causadores 
de acidentes, do ponto de vista, -
sexo, experiência de estradas e tipo 
de veículo. Os resultados foram 
análogos. (Center for Safety Edu­
cation 1948). 

Êstes estudos não evidenciaram 
nenhum traço definitivo, sem ne­
nhum defeito característico que 
possam esclarecer os motivos dos 
acidentes, ainda que, até certo 
ponto haja a contribuição de al­
guns fatôres. 

Um estudo de acidentes mortais, 
no solo, estatisticamente, demons­
trou que a inaptidão psicológica e 
a insubmissão militar eram traços 
significativos do pessoal fixo e 
instável, julgados responsáveis pe­
los seus próprios acidentes. Os 
coeficientes de correlação tetracó­
ricos de .47 e .36 foram obtidos 
respectivamente pela validade ini­
cial e "contra-validade". (Hubis 
e Col 1952). 

O exame clínico, psicológico e 
psiquiátrico; f.oi aplicado nos ca­
sos levados ao julgamento do Con­
selho do Tráfego. 

Os estudos sôbre êstes casos re­
velaram uma grande proporção de 
infratores do regulamento e cau­
sadores de acidentes, na categoria 
de débeis mentais, neuróticos, psi­
copatas e inadaptados de um modo 
geral. Em alguns dêstes casos a 
reeducação foi possível (Selling e 
Canty 1941). 

(Mc. Farland 1952) num estudo 
sôbre 102 motoristas de caminhões, 
confirmou os resultados de Tillman 
a Toronto (Canadá). Êle achou 
maior número de casos de inadap­
tação familiar, pessoal e econômi­
ca entre indivíduos freqüente­
mente acidentados. Outros estu­
dos de acidentes são elaborádos 
atualmente por várias organiza­
ções. (Ver Mc. Farland 1952). 

Estas observações, questionários 
e entrevistas, são usados para ob­
ter observações seguras sôbre as 
causas das dificuldades do tráfego, 
que não são vencidas de modo efi­
ciente, acarretando sérios aciden­
tes. 

Estudo da População 

Um exame menos direto com 
êste problema, permite-nos tentar 
uma nova pesquisa entre as carac­
terísticas das populações de moto­
ristas. Os "chauffeurs" de menos 
de 25 anos de idade são respon­
sáveis por maior parte de aciden­
tes, devido a sua pouca experiên­
cia (De Silva 1942). Johnson e 
Col 1938 - Lauer 1952). Outras 
características como: estado civil, 
pressão sanguínea, etc., quando 
relacionados com o índex de aci­
dentes, demonstram que as cor­
relações lineares e curvilíneas 
são estatisticamente significativas 
(Kubis e Col. 1952). 

Como índice significativo de 
grande número de acidentes, foram 
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assinalados em teste de personali­
dade, agressão, falta de aptidão e 
instabilidade emocional (Moffie 
952). 

O estudo de uma população da 
"high school" provou a diferença 
entre um grup.o de indivíduos ex­
perientes e treinados e outros gru­
pos - do ponto de vista de ati­
tudes diante de diversas situações 
(Siebrecht 1941). 

As atitudes, a preocupação de 
segurança, fator econômico e mui­
tos outros foram discutidos por De 
Silva (1942). "Na Highway Sa­
fety Research Correlation" (Con­
ferência sôbre os fatôres ligados 
à segurança das estradas 1952), 
'assinalou no relatório, a importân-
cia das atitudes, os fatôres afeti­

vos e outros. 

"Approche de L'Engineering 
Psychology" 

Alguns estudos abordaram o 
pr.oblema da segurança nas estra­
das. Por exemplo: estudos sôbre a 
sinalização segundo a legibilidade; 
nível de atenção (Forbes 1950). 
Relação entre a legibilidade dos 
contrastes luminosos, largura dos 
traçados nos desenhos dos mapas 
(Berger 1944). (Case e Col. 1950). 
(Kuntz e Sleight 1950 e .outros). 
Os efeitos sôbre a legibilidade da 
"irradiação" sôbre a retina e de 
"Atenção de expectativa" sôbre a 
visibilidade, foram notadas por 
diversos pesquisadores da "Engi­
neering" e em particular por 
aquêles que trabalham em abertu­
ras de estradas. 

Os efeitos de vidros coloridos, 
uso de óculos contra raios solares 
e raios caloríficos, foram estuda­
dos. As conclusões contraditórias 
demonstram a necessidade de pros-

seguir nas pesquisas, quanto aos 
efeitos da visibilidade (Lauer e 
Col. 1950) . Peckan 1952 e outros). 

Os estudos sôbre a construção 
de cabines para caminhões, "con­
trols relationship" foram empre­
endidos por antropologistas e psi­
cólogos. 

Psicologia e tratamento dos 
infratores 

Os estudos mencionad.os acima 
(SeIlig e Canty 1941) recomendam 
o tratamento psicológico e psiquiá­
trico, em numerosos casos. Alguns 
psicólogos expuseram vários fatô­
res psicológicos, resultantes de aci­
dentes nas estradas, .ocasionados 
por um grupo de infratores. 

Estas instruções demonstram 
como é suscetível de atenuar o mal, 
quand.o se seguem corretamente os 
conselhos dos psicólogos. 

Outros apresentaram aspectos 
preventivos de medidas repressi­
vas n.o curso de deliberação de gru­
pos de seguridade civil e militar 
que participaram das conferências 
do tráfego. 

Teoria sôbre as causas dos 
acidentes 

No passado muitas pesquisas fo­
ram empreendidas para esclarecer 
o fato de que indivíduos "predis­
postos aos acidentes" eram respon­
sáveis pela maioria dêles (ver re­
sumo em Lawshe 1939). 1st.o nos 
conduz a pesquisar as caracterís­
ticas que poderiam diferenciar ês­
tes indivíduos da "população nor­
mal" dos motoristas. 

Poisson notou em estudos fei­
tos em grande escala que os mo­
tiv.os de acidentes são sempre se­
melhantes. O fato é que existe um 
número maior do que se pensa de 
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indivíduos freqüentemente aciden­
tados e com grande probabilidade 
de Q serem novamente por pessoas 
já antes acidentadas, o que evi­
dencia a existência de indivíduos 
predispostos a acidentes (Johnson 
e Gol. 1938) .. 

Entretanto, a partir dos mesmQS 
resultados, um outro pesquisador 
afirma que a maior parte da­
queles que foram acidentados no 
2. ° períQdo, não eram os mesmos 
que do 1.0, isto n.o espaçQ de três 
anos. 

Brown e Ghiselli acharam fra­
cas correlações entre as diferen­
tes categorias de acidentes provo­
cadas por motoristas de carros e 
de ônibus. ~les concluíram que a 
hipótese de uma predisposição 
para acidentes não tinha funda­
mentQ. 

DQ ponto de vista estatístico, 
Poisson observou que as curvas de 
acidentes foram notadas em vários 
motoristas repetentes em aciden­
tes, talvez devido ao acaso. Outras 
provas estatísticas residuais, de­
monstrandQ predisposição, f.oram 
Qbservadas por Mintz e Blum 
(1949). Contudo, não foi confir­
mado que a predisposição de aci­
dentes seja um fator capital no 
problema de "acidentes do tráfeg.o, 
porém êste fator PQde ter influên­
cia para um certo número de mQ­
toristas (relativamente pequeno). 
(Estudo feito por Thorndike e 
Col. 1950 e Forbes 1950). 

Outros investigadores usaram .o 
têrmo de "predisposiçãQ aos aci­
dentes" significando suscetibilida­
de aQS acidentes devido a ligeiras 
condições, fadiga, doença, emoção 
€ outrQs fatôres. 

Os dados €statísticQS e empíri­
cos sugerem qU€ os motivos dQ 
"acaso" atuam com certa proba-

bilidade no fatQr dos acidentes. Ao 
mesmo tempo, provou que o exame 
e a reaprendizagem diminuiram, 
de maneira notável,.os acidentes 
(AlIgaier, 951, Ghiselli, Brown, 
1947 e outros). 

Alguns autores confirmam a 
teoria de que, na determinação dos 
acidentes, intervêm fatores huma­
nos de uma maneira cQmpleta­
mente diversa da teoria da' "pre­
disposição" e da teoria das "condi­
ções temporàriamente anormais". 

De Silva (1942) examinou inú­
meros fatôres prováveis. Segundo 
um outro ponto de vista, seria ne­
cessáriQ, - para causar um aci­
dente - uma situação crítica asso­
ciada a erros de julgamento, falta 
de habilidade ou atitudes de um ou 
vários motoristas simultâneamen­
te. Assim a previdência ea habi­
lidade podem, quase sempre, evi­
tar um acidente, ainda que o ou­
trQ motorista não seja suficiente­
mente habilitado (FQrbes, 1950). 

Examinando melhor o problema, 
numa visão de conjunto, notamos 
que a maior parte dos motQristas 
saem de situações difíceis, inteira­
mente ilesos, graças ao acaso. As 
colisões que se poderiam dar, no 
plano das possibilidades, seriam, 
sem nenhuma dúvida, incalculá­
veis, em relação àquelas que real­
mente se efetuam. 

A cautela, a decisão e a "apre­
ciação do perigo" têm grande im­
portância e é provável que a aten­
ção permanente que se solicita ao 
motorista seja mais exigente do 
que aquela que se exige para um 
outro tipo de transporte, inclusive 
avião (Committee Highway Safe­
ty Research 1952 a, p. 4-5). Con­
tudo, muitos fatôres sãQ responsá-
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veis por acidentes nas estradas, na 
aviação, e em outros meios de 
transporte, resultantes da fadiga, 
in adaptação e idade (Cf. Mc. Far­
land 1953) . 

Tal ponto de vista l!Elssalta a im­
portância da capacidade dos mo­
toristas para evitar desastres gra­
ças à habilidade e à previdência em 
conduzir. E' claro que fatôres de 
aprendizagem, educação e reeduca­
ção muito concorrem para a ga­
Tantia da seguridade. 

Numerosas pesquisas estão s~n­
do realizadas acêrca dos mesmos 
erros, a fim de serem esclarecidas 
aos motoristas. Outrossim, é in­
dispensável modificar a atitude 
dos motoristas em geral, para a se­
guridade das estradas. Para isto 
interfere o Committee Safety Re­
search (1953). 

O desenvolvimento das pesqui­
sas e os estudos de vários fatôres 
deverão contribuir para a dimi­
nuição dos acidentes nas estradas. 




