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Escala de Autoeficacia para dirigir:
construcao e avaliacao preliminar
das propriedades psicométricas

Driving Self-efficacy Scale: Construction
and preliminary evaluation of
psychometric properties

Jocemara Ferreira MOGNON'
Acécia Aparecida Angeli dos SANTOS'

Resumo

Este trabalho relata a construcdo da Escala de Autoeficacia para dirigir e a verificacdo preliminar de suas propriedades
psicométricas. Na primeira etapa, procedeu-se com o levantamento sobre o tema culminando na elaboracdo de 20
itens, os quais foram ampliados apds avaliacdo de juizes. A etapa seguinte consistiu no estudo piloto com a aplicacao
dos 25 itens resultantes em 40 motoristas. Os resultados indicaram a necessidade de algumas adequacdes e a construgao
de mais dez itens. Na Ultima etapa, o instrumento foi aplicado em 500 motoristas em processo de renovacdo da
Carteira Nacional de Habilitacdo, com idades entre 23 e 78 anos, sendo 60,40% deles do sexo masculino. Apds a
analise fatorial, a escala foi reduzida para 15 itens alocados em um Unico fator, com variancia explicada de 41,75% e
fidedignidade adequada (o = 0,91). Sugere-se que sejam realizados novos estudos com a escala a fim de ampliar as
evidéncias de validade.

Palavras-chave: Autoeficacia; Psicologia do transito; Testes psicolégicos.

Abstract

This paper reports the construction of the Driving Self-efficacy Scale and the preliminary evaluation of its psychometric
properties. Initially, the topic was thoroughly investigated and 20 items were created, the number of items was
increased after evaluation of judges. The next step consisted of carrying out a pilot study applying the 25-item scale
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to 40 drivers. The results indicated the need for some adjustments and the creation of ten more items. In the last step,
the instrument was applied to 500 drivers, aged 23-78 years, 60.40% male, who were getting their driving license
renewed. Factor analysis was conducted, and the scale was then reduced to 15 items allocated to a single factor; with
41.75% of variance explained and good reliability (o. = 0.91). Further studies are necessary to confirm the validity of

the scale.

Keywords: Self-efficacy,; Traffic psychology, Psychological tests.

A autoeficacia é definida como as crencas
das pessoas em suas capacidades para reunir re-
cursos cognitivos, motivacionais, afetivos e com-
portamentais, organiza-los e executar cursos de
acao requeridos para alcancar determinados tipos
de desempenho, lidar com uma situacdo ou desem-
penhar uma tarefa (Bandura, 1977, 2006a). Essas
crencas produzem efeitos diversos por meio de qua-
tro processos principais, a saber, cognitivos, mo-
tivacionais, afetivos e de selecdo, os quais influen-
ciam a forma como as pessoas sentem, pensam,
motivam-se e comportam-se (Bandura, 1994). Para
o autor, individuos com autoeficacia elevada ten-
dem a estabelecer objetivos mais complexos e desa-
fiadores, a explorar mais o seu ambiente e a persistir
na tarefa diante de obstéculos.

Segundo Bandura (1977, 1994, 1997), essas
crencas sao desenvolvidas por meio de quatro fontes
de informacbes. A primeira delas diz respeito as
experiéncias pessoais na realizacdo das atividades,
visto que, com base nos resultados alcancados, as
pessoas adquirem crencas sobre a propria capa-
cidade para realiza-las. A segunda é referente as
experiéncias vicarias que resultam da observacao
do sucesso em determinadas tarefas, obtido, prin-
cipalmente, por pessoas semelhantes, o que conduz
a crenca de que o observador também possui as
capacidades necessarias para ser bem sucedido. A
terceira fonte envolve a persuasao verbal/social de
julgamentos feitos por outras pessoas, que forne-
cem sugestdes sobre como lidar adequadamente
com uma dada situacao. Por fim, a uUltima fonte é
advinda de estados psicofisiolégicos e afetivos, tais
como ansiedade, estresse, excitacdo e estados de
humor, os quais proporcionam informacdes que im-
pactam positiva ou negativamente sobre as crencas
de autoeficacia.

Pajares e Olaz (2008) salientam que um dos
aspectos os quais afetam preponderantemente a

decisao sobre a melhor forma de se enfrentar uma
dada tarefa é a confianca na capacidade para exe-
cuta-la. Os autores consideram que esses julga-
mentos sao embasados na interpretacao dos resulta-
dos de acontecimentos similares ocorridos anterior-
mente. Assim, dependem da selecao, integracao,
recordacOes dos fatos e dos sentimentos neles en-
volvidos, além da recordacao das regras empre-
gadas em cada julgamento e das respectivas estra-
tégias no enfretamento das situacoes vivenciadas.

As crencas de autoeficécia tém sido estuda-
das em varios dominios do comportamento tais
como saude, esporte, no ambito académico e nas
organizacoes (Bandura, 1997), o que tem garantido
reconhecida importancia no campo da investigacao
psicoldgica (Polydoro, Azzi, & Vieira, 2010). Entre-
tanto, poucos trabalhos tém sido realizados sobre
essa tematica no campo da conducdo veicular
(Delhome & Meyer, 2004). Para os autores, a auto-
eficacia abre uma nova perspectiva de investigacao,
sendo importante ampliar o conhecimento sobre
como ela se relaciona com o processo de aprendi-
zagem, ajudando os futuros motoristas a mobilizar
e sustentar os esforcos no cumprimento das tarefas
de direcdo. Eles se preocupam também em escla-
recer se as crencas de autoeficacia podem provocar
uma avaliacdo irrealista na conducao dos motoristas
experientes.

E tido como pressuposto que essas crencas
podem contribuir para que o motorista sinta-se ca-
paz de conduzir o seu veiculo com seguranca, po-
dendo chegar a niveis tao altos de modo a inflar a
sua autoconfianca na direcdo. Com objetivo de
compreender como as crencas de autoeficacia po-
dem contribuir para o desempenho no ato de dirigir,
Delhome e Meyer (2004) realizaram uma pesquisa
com 80 jovens, com média de idade de 21 anos e
de dois anos de habilitacdo. Os resultados indicaram
gue os motoristas com baixa autoeficacia para dirigir




cometeram mais erros no transito; por outro lado,
0s que tinham pouca experiéncia e crencas consi-
deradas muito altas também cometeram mais erros.

Para Delhome e Meyer (2004), é comum
verificar que muitos condutores acreditam que con-
seguem alcangar um alto nivel de desempenho, sem
apresentarem capacidade real para executar a tare-
fa. No estudo de Taubman-Ben-Ari, Mikulincer e
Iram (2004) foi avaliada a autoeficacia para con-
ducao imprudente em 294 jovens, com idade entre
18 e 21 anos. Os resultados indicaram que a autoefi-
cacia no motorista, quando acrescida de influéncias
ambientais negativas (e.g., atos imprudentes
cometidos por familiares e amigos no transito), mos-
trou-se relacionada a maior frequéncia de conducéo
arriscada, bem como previu fortemente a direcdo
perigosa nos homens.

Sundstrén (2008a) alerta para o fato de que
é comum a identificacdo de condutores que acre-
ditam dirigir melhor e serem mais habeis do que os
outros, ou ainda, que creem ser mais competentes
na direcao do que realmente sao. O problema dos
motoristas acreditarem fortemente na sua capaci-
dade para dirigir é que podem subestimar os riscos
envolvidos, por exemplo, dirigindo mais rapido e
reduzindo a margem de seguranca. Podem, tam-
bém, acreditar que conseguem controlar qualquer
situacao, o que aumenta a exposicao a riscos na
direcdo (Morriset, Terrade, & Somat, 2010).

Segundo Mclernon (2013), as crencas de
autoeficacia contribuem para que o motorista per-
ceba gue consegue realizar com sucesso as tarefas
na direcdo. No entanto, quando essa crenca se as-
socia a tendéncia do condutor para assumir riscos,
especialmente quando nao ha a ocorréncia de con-
sequéncias negativas diante de imprudéncias no
transito, pode ser criado um efeito ciclico em que
essas caracteristicas acabam sendo reforcadas. Com
isso, o enfrentamento bem sucedido dos desafios
encontrados no transito fortalece ainda mais o sen-
tido de autoeficacia tanto para tarefas cotidianas,
guanto para as arriscadas e estressantes, podendo,
nesse caso, ocasionar um sentimento de invenci-
bilidade na direcdo (Hubble, Zontek, & Richards,
2011).

No estudo de Horsthuis (2011) o objetivo
foi demonstrar que os fatores psicoldgicos, dentre
eles a autoeficacia para dirigir, podem explicar o
comportamento de conducdo arriscada. Partici-
param 160 motoristas holandeses, com idade en-
tre 18 e 50 anos e foi utilizado o Drive Behaviour
Questionnaire (DBQ), cujos fatores sdo: violacoes,
erros perigosos, atencao inadequada e lapsos. Os
resultados indicaram que a autoeficacia para dirigir
apareceu como melhor preditora para os comporta-
mentos de risco na conducdo quando comparada
a idade e ao sexo do participante. Além disso, tam-
bém foi melhor preditora para os fatores atencao
inadequada e lapsos no DBQ.

J& os motoristas inexperientes foram o foco
do estudo de Seibokait&, Endriulaitien, Markdsityte,
pardeckaité-Matulaitien& e Pranckevigiené (2013)
gue avaliaram 78 futuros condutores da Lituania
com média de idade de 19 anos. O objetivo foi
examinar a congruéncia entre as avaliacbes sobre
as habilidades de conducao de alunos candidatos a
obtencao de carteira de motorista e 0s respectivos
instrutores de autoescola. A avaliacao foi realizada
imediatamente apds a conclusdo do treinamento
prético, usando o Adelaide Driving Self-efficacy
Scale (ADSES), o DBQ e um questionario que envol-
via questbes sobre a probabilidade de dirigir de
forma arriscada, sendo que este Ultimo era respon-
dido tanto pelos alunos como pelos instrutores. Os
resultados indicaram que os alunos com maior per-
cepcao de autoeficacia para dirigir foram justa-
mente os indicados pelos instrutores como aqueles
com potencial para conduzir de forma arriscada.
Além do mais, a autoeficacia para dirigir se correla-
cionou, de forma positiva e fraca, com a probabili-
dade para assumir riscos no transito e violar as
regras. Por outro lado, a baixa autoeficcia para a
tarefa apareceu como preditora de maiores escores
no fator erros perigosos do DBQ.

A literatura recuperada sobre autoeficacia
para dirigir é ainda escassa, mas os resultados dos
trabalhos empiricos mostram que é um construto
importante para a formacao dos motoristas, visto
gue baixas crengas apareceram associadas com erros
na direcdo (Delhome & Meyer, 2004; Seibokaité et
al., 2013), enquanto as elevadas com comporta-
mentos de risco (Delhome & Meyer, 2004; Horsthuis,
2011; Seibokaité et al., 2013; Taubman-Ben-Ari,
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et al., 2004). No entanto, ainda faltam discussoes
aprofundadas sobre como ela também pode favore-
cer esses dois polos.

Outra questao a ser ponderada acerca dos
estudos relatados é de que apenas em um deles a
avaliacdo da autoeficacia foi realizada por meio de
instrumentos psicométricos. Nas demais pesquisas,
foram utilizadas de uma a duas questdes para ava-
liar a crenca do motorista sobre a sua capacidade
para dirigir, o que fragiliza a comparacdo entre os
resultados. Com isso, faz-se necessaria a construcao
de instrumentos de medida com parametros psico-
métricos satisfatérios (Sundstrén, 2008a), os quais
poderdo contribuir para a explicacdo dos fatores
envolvidos nos comportamentos dos motoristas e,
também, facilitar a comparacao dos resultados en-
contrados em diferentes pesquisas.

Considerando a pertinéncia dessa observa-
cdo, no presente trabalho foram realizadas consultas
em 2012, 2013 e no segundo semestre de 2014
nas bases de dados cientificas (SciELO, PEPsic,
Redalyc e Capes Periddicos), no banco de teses e
dissertacdes da Coordenacdo de Aperfeicoamento
de Pessoal de Nivel Superior (Capes) e no Google
Académico com o descritor ‘self-efficacy to drive’.
Ressalta-se que ndo foram encontrados instru-
mentos brasileiros construidos com esse proposito,
e no exterior foram identificados apenas trés finali-
zados e um em andamento.

A primeira medida encontrada foi a Adelaide
Driving Self-efficacy Scale (ADSES) desenvolvida na
Austrélia por George, Clark e Crotty (2007). Ela pos-
sui 12 itens, distribuidos em uma escala Likert, com
opcoes de 0 (nada confiante) a 10 (totalmente con-
fiante). O instrumento foi aplicado em 160 partici-
pantes e o coeficiente alfa de Cronbach encontrado
para a escala geral foi de 0,98. Na Suécia, Sundstrén
(2008a) elaborou a Self-Efficacy Scale for Driver
Competence (SSDC), tendo sido os itens construidos
com base na teoria de autoeficacia e no modelo
conceitual de educacdo na direcao, que envolve
conhecimento do veiculo, de regras e seguranca
no transito. A autora prop6s duas escalas (A e B) e
cada versado inclufa 28 itens, sendo 17 comuns para
ambas as versoes e 11 Unicos, distribuidos em esca-
las Likert com pontuacao variando de 0 (nada
confiante) a 100 (totalmente confiante). Elas foram

aplicadas em 1 526 participantes e a analise fatorial
exploratdria indicou dois fatores com melhor varian-
cia explicada, os quais se correlacionaram forte-
mente (r=0,78) e com consisténcia interna elevada
para ambas (o. = 0,97).

O Self-efficacy Driver Questionnaire
(Taubman-Ben-Ari, 2008) foi desenvolvido em Israel,
sendo constituido por 17 itens que descrevem uma
variedade de situacdes na conducao (e.g., quando
se estd cansado, em um carro novo, com mau
tempo, a noite, etc.), distribuidos em uma escala
com pontuacdes também do tipo Likert de sete
pontos, variando de 1 (nada) a 7 (muito). Partici-
param do estudo 290 motoristas, com idades entre
18 e 25 anos e com pelo menos um ano de habi-
litacdo. A avaliacdo da consisténcia interna geral
do questionario foi elevada (o. = 0,94). Na Australia,
estd em desenvolvimento, a partir da tese de
doutorado de MclLernon (2013), a Risky Driving
Self-Efficacy Scale que terd como objetivo avaliar a
autoeficacia percebida com relacdo a comporta-
mentos de conducdo de risco em motoristas de
ambulancias. O instrumento possui 10 itens e pon-
tuacoes do tipo Likert com seis opgdes de resposta,
variando de “nunca é verdade” a “totalmente ver-
dade”. Os dados encontrados sdo iniciais e nao
foram, ainda, divulgadas informacdes sobre as evi-
déncias de validade do instrumento.

Com base no exposto, verifica-se que a ava-
liacdo da autoeficacia para dirigir é vidvel e pro-
missora e que seus resultados poderao ser somados
ao de outras varidveis que podem influenciar os
comportamentos dos motoristas no contexto do
transito. Assim, a potencial contribuicdo dessa me-
dida e a inexisténcia de um instrumento similar no
Brasil impulsionaram o objetivo do presente estudo
de construir uma escala de autoeficacia para dirigir
e analisar as suas propriedades psicométricas por
meio da andlise fatorial exploratéria e da anélise
de sua consisténcia interna.

Método
Participantes

Para este estudo de busca de evidéncias de
validade, realizou-se uma pesquisa com 500 mo-




toristas em processo de renovacdo da Carteira
Nacional de Habilitacdo em duas clinicas creden-
ciadas ao Departamento de Transito do Parana
(Detran/PR) da cidade de Curitiba. Os critérios de
inclusdo dos participantes eram ser candidato de
renovacao nas clinicas onde foi realizada a pesquisa
e ter obtido resultado de ‘apto’ na avaliacdo de
aptidao fisica e mental. As idades variaram entre
23 e 78 anos (Média - M = 40,61; Desvio-Padrao -
DP = 12,88), sendo que 60,4% (n = 302) eram de
sexo masculino. Quanto a escolaridade, 88,2%
(n = 441) apresentaram escolaridade minima de
ensino médio até pés-graduacdo. A escolha se deu
por conveniéncia.

Instrumentos

A escala em estudo é um instrumento de
autorrelato que objetiva identificar a autoeficécia
para dirigir com seguranca em motoristas. Inicial-
mente, foram construidos 20 itens para a Escala de
Autoeficacia para Dirigir (EADir), com base no con-
ceito da Teoria Social Cognitiva e também nas duas
escalas encontradas em estudos no exterior: ADSES,
(George et al., 2007) e SSDC (Sundstrén, 2008a).

O passo seguinte envolveu uma andlise de
juizes, com objetivo de verificar se os itens estavam
adequados a definicdo de autoeficécia proposta por
Bandura. Participaram da analise de contetdo da
EADIr trés juizes doutores com experiéncia em ava-
liagdo psicolégica e conhecimento do construto e
quatro doutorandos que tém trabalhado em suas
pesquisas com a tematica. Varias sugestoes dos
juizes foram incorporadas a escala desde a instru-
cao inicial, reformulacdo de alguns itens e até a
elaboracdo de outros. Os novos cinco itens desen-
volvidos foram “transitar em pista molhada”, “di-
rigir em trechos de terra”, “entender a sinalizacdo
de transito”, “dirigir com o radio ligado” e "usar
mapas/Global Positioning System (GPS)".

Os 25 itens foram aplicados em um estudo
piloto com objetivo de verificar possiveis duvidas
sobre a escala e, também, para desenvolver outros
itens a fim de aumentar sua amplitude sobre o ato
de dirigir. Participaram 40 motoristas em processo
de renovacdo da CNH com idades entre 23 e 70

anos (M =41,13; DP=12,50), sendo 55% (n = 22)
homens, 87,5% (n = 35) com escolaridade minima
de ensino médio até ensino superior e o tempo que
os motoristas possuiam de habilitacdo variou de 5
a46anos(M=16,78; DP=11,96). Foram realizadas
alteracdes simples referentes a grafia. Contudo, em
nenhum dos itens houve duvidas sobre a estrutura
como um todo e nao foi necesséria a exclusdo de
nenhum deles. Pelo contrario, durante essa etapa
foram acrescentados mais 10 itens, com base nas
sugestoes dos participantes, os quais foram estimu-
lados pela pesquisadora. Assim, “dirigir no transito
de uma grande metropole”, “dirigir com neblina”,
“conduzir com passageiros”, entre outros, foram
incluidos na escala.

Dessa forma chegou-se a versao final da es-
cala a qual apresentou o seguinte enunciado:
“abaixo vocé encontrara frases que descrevem si-
tuacdes que podem ocorrer no transito diariamente.
Vocé devera ler atentamente cada uma e marcar o
guanto acredita que é atualmente capaz de fazer o
gue esta descrito. Para responder, considere as pon-
tuacdes entre 1 e 10”. Os itens foram organizados
em uma escala Likert com 10 opcbes de respostas,
variando de 1 (nada confiante) a 10 (totalmente
confiante). Optou-se iniciar pelo valor minimo de 1
e ndo zero com base na pressuposicdo de que 0s
motoristas teriam um sentimento minimo de efi-
cacia, ja que conseguiram obter a CNH e a estavam
renovando, enquanto que a opcdo de ir até 10
segue as orientacdes de Bandura (2006b) para a
construcdo de escalas de autoeficacia. O autor
orienta que as respostas devem ter nimeros orga-
nizados em intervalos de dez pontos, com término
em 100, ou em estrutura simplificada até 10. Apds
todos esses ajustes a escala foi aplicada em uma
amostra maior de participantes, visando-se o estudo
de suas propriedades psicométricas.

Procedimentos

Mediante a autorizacdo do Detran/PR e das
proprietarias das clinicas, bem como da aprovacao
do Comité de Etica em Pesquisa com Seres Huma-
nos da Universidade S&o Francisco (Parecer n°
07513612.7.0000.5514), iniciou-se a coleta dos
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dados. Todos os candidatos a renovacdo que tiveram
resultado de ‘apto’ na avaliacao de aptidao fisica e
mental eram encaminhados a uma sala e, indivi-
dualmente, a pesquisadora apresentava os objetivos
da pesquisa, explicava que a participacdo era volun-
taria e que os dados seriam mantidos em sigilo.
Além disso, era enfatizado aos participantes que
as respostas ao instrumento ndo tinha nenhuma
relacdo com o resultado da renovacdo da CNH e
que eles j& haviam sido considerados ‘aptos’ no
exame médico. Os condutores que aceitaram parti-
cipar da pesquisa assinaram o Termo de Consen-
timento Livre e Esclarecido e foram orientados sobre
a forma de responder ao instrumento. O tempo
aproximado de cada aplicacao foi de 7 a 10 minutos.

As propriedades psicométricas da escala
foram analisadas com base na Teoria Classica de
Testes, sendo utilizado o software SPSS (Statistical
Package for the Social Sciences, versdo 18) para
realizar a Anélise Fatorial Exploratéria (AFE). O
coeficiente de consisténcia interna ao qual se re-
correu para atestar a fidedignidade da escala foi o
alfa de Cronbach. J& para a Andlise Paralela utilizou-
-se 0 programa Factor (versao 9.2).

Resultados

Inicialmente foi analisado o tamanho da
amostra para realizacdo da anélise fatorial. Levando-
-se em conta o critério de nUmero de sujeitos (14
observacbes por item), o tamanho da amostra foi
considerado adequado (Tabachnick & Fidell, 2001).
Adicionalmente, foram realizadas analises sobre os
Casos OMIssOS e as respostas extremas, 0s quais po-
deriam prejudicar a confiabilidade dos dados. Cons-
tatou-se a inexisténcia de valores omissos e, pela
inspecao dos extremos, verificou-se a existéncia de
muitos deles em 13 itens, que afetavam sensi-
velmente os indices de assimetria (os quais variaram
de -5,77 a 0,08) e de curtose (variacdo de -1,50 a
31,53), indicando que os dados nao sao normais.
Em consequéncia, a linearidade avaliada também
ficou prejudicada. No entanto, a matriz de correla-
cao indicou relacbes estatisticamente significativas
acima de 57% entre os itens com valor superior a

0,30, fato que encorajou a realizacdo das andalises
com os dados originais.

Para a analise fatorial, foram seguidas as
orientacdes de Damasio (2012) na utilizacdo de dois
métodos de avaliacao, o critério de Kaiser-Meyer-
-0lkin (KMO) e o Teste de Esfericidade de Bartlett.
Os resultados identificaram que o KMO foi de 0,94
e do Bartlett (x2 = 8535,620; p < 0,001), indicando
que a fatoracdo era adequada. Logo, dada a falta
de normalidade nos dados, os 35 itens do instru-
mento foram submetidos a uma analise fatorial dos
eixos principais com o emprego da rotacao obliqua
(direct oblimin), uma vez que ha o pressuposto de
os fatores serem correlacionados (Damasio, 2012).
Foram analisados os resultados obtidos de comuna-
lidade onde, segundo Figueiredo Filho e Silva Junior
(2010), o valor minimo aceitavel usualmente é de
0,50. Assim, foram excluidos trés itens préximos
de 0,40. Para a decisao sobre o nimero de fatores,
foram contrastados os resultados de dois testes -
scree plot e anélise paralela, tendo como referéncia
eigenvalues superiores a um.

Na Analise Fatorial Exploratéria foram retidos
sete componentes e o total da variancia explicada
foi de 60,19%. No entanto, o gréfico de sedimen-
tacdo (scree plot) sugeriu um grande fator. A fim
de confirmar a existéncia do nimero de fatores rele-
vantes na escala, foi utilizada a anélise paralela
como critério, mediante simulacdo de matrizes de
correlacdo randdémicas, considerando eigenvalue
correspondente ao percentil 95 pelo método de
extracdo Unweighted Least Squares (ULS). Segundo
Damésio (2012), a anélise paralela propde que os
dados empiricos devem explicar mais da variancia
gue uma matriz de dados gerada aleatoriamente.
Os resultados encontrados no presente estudo con-
firmaram a presenca de trés fatores com essa ca-
racteristica, conforme é mostrado na Figura 1.

Diante dos resultados do scree plot e da
analise paralela sobre o numero de fatores a ser
extraido, decidiu-se submeter novamente os dados
a andlise fatorial dos eixos principais com critério
de extracdo de trés fatores e carga fatorial > 0,40.
Os resultados indicaram que a variancia explicada
pelos trés fatores foi de 47,05%, além da necessida-
de de exclusdo de doze itens por terem cargas
cruzadas ou por ndo carregarem em nenhum fator,
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Figura 1. Gréafico de sedimentacao dos fatores da Escala de Autoefi-
cacia para Dirigir.

resultando em uma versao com 19 itens. Foram
verificadas as correlacbes entre os fatores 1 e 2
(r=0,449),1e3(r=0,472)e2 e 3(r=0,324). Os
resultados indicaram que, possivelmente, eles ava-
liam os mesmos contetdos, o que torna a manu-
tencao de um deles desnecessaria, ja que ultra-
passam correlacdes de 0,30 (Hair, Black, Babin,
Anderson, & Tatham, 2009).

Posteriormente, testou-se a AFE com dois
fatores que indicaram a exclusao de seis itens, no
entanto, os dados continuaram interpretaveis e a
correlacdo entre os fatores aumentou (r = 0,513).
Diante disso, e da possibilidade tedrica da EADir

Tabela 1

ser unifatorial, optou-se por um Unico fator. Para
chegar ao numero final de itens do instrumento,
foi rodada novamente a AFE com os mesmos
critérios ja citados e verificada a variagao nos valores
de confiabilidade, avaliada pelo alfa de Cronbach,
guando cada item fosse retirado da escala, che-
gando-se ao nimero de 15 itens. As cargas fatoriais
do modelo final da EADir sdo apresentadas na
Tabela 1.

As informacbes da mesma tabela referentes
a versao final da EADir indicam que os itens apre-
sentaram cargas fatoriais adequadas variando de
0,41 a 0,73 e com valores de comunalidade acima
de 0,50. A variancia explicada pelo Unico fator foi
de 41,75% e, no que diz respeito ao indice de con-
fiabilidade, o resultado encontrado foi 0,91 para o
alfa de Cronbach, podendo, assim, ser considerado
bom (Urbina, 2007).

Discussao

O presente estudo teve por objetivo apre-
sentar a construcdo da Escala de Autoeficacia para
dirigir (EADIr) desenvolvida com base em outros
instrumentos existentes no exterior e nas orien-
tacoes de Bandura (1997, 2006b). Partiu-se do pres-
suposto de que as crencas dos motoristas sobre a
sua capacidade para dirigir com seguranca podem

Cargas fatoriais dos Itens da Escala de Autoeficacia para dirigir (EADir). Curitiba (PR), 2012

Itens Fator 1 h?

Ir dirigindo para lugares desconhecidos 0,73 0,68
Dirigir com o radio ligado 0,66 0,59
Estacionar na garagem da minha casa 0,64 0,62
Trafegar por ruas com grande movimento de pedestres 0,64 0,61
Trafegar a noite 0,61 0,55
Dirigir em horérios de grande movimento de veiculos e pessoas 0,59 0,77
Trafegar em meio ao transito com fluxo intenso (com muitos carros, énibus e caminhoes) 0,58 0,59
Transitar em pista molhada 0,56 0,73
Entrar com o meu veiculo em rodovias movimentadas e de grande velocidade 0,54 0,69
Transitar por ruas estreitas com veiculos estacionados de ambos os lados da pista 0,51 0,58
Transitar em dias de chuva intensa 0,47 0,58
Conversar enquanto dirije 0,45 0,55
Transitar em rodovias 0,43 0,52
Dirigir com neblina 0,41 0,59
Conduzir com passageiros 0,41 0,56
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ajudar a compreender comportamentos no transito
tanto em condutores iniciantes como nos expe-
rientes. Visto que, as pessoas que acreditam ser
capazes de realizar alguma tarefa mostram-se mais
motivadas e se empenham mais na sua realizacdo
(Bandura, 1997), enquanto que nos motoristas
experientes, tém sido encontradas relacdes signi-
ficativas entre a autoeficacia com comportamentos
de risco, tais como erros na direcdo (Delhome &
Meyer, 2004), direcdo perigosa (Taubman-Ben-Ari
etal., 2004), atencao inadequada, lapsos na direcao
(Horsthuis, 2011), assumir riscos e violar as regras
de transito (Seibokaité et al., 2013).

Além disso, em termos metodoldgicos tem
sido salientado que um ponto critico dos estudos
sobre autoeficacia com motoristas refere-se a forma
como os resultados tém sido obtidos, geralmente
pelo uso de perguntas pouco estruturadas, as quais
limitam as comparacdes dos resultados e podem
provocar vieses. Assim, é recomendada a construcao
de escalas de autoeficacia que facilitariam a compa-
racdo dos dados (Sundstron, 2008b). Dessa forma,
um instrumento com propriedades psicométricas
adequadas para avaliar as crencas de autoeficécia,
tal como proposto no presente estudo, torna-se
relevante.

A verificacdo dos resultados da analise fato-
rial exploratdria mostrou que a unifatorialidade
apresentou-se como a solucao mais adequada para
a EADir. A decisdo tomada foi com base nos dados
estatisticos, tendo sido considerados os indicativos
contidos no scree plot, nas tabelas de distribuicao
dos itens e nos valores de alfa de Cronbach.

Vale acrescentar, também, que a conside-
racdo da escala com um fator geral apoiou-se no
estudo empirico de George et al. (2007) o qual
encontrou resultado semelhante na ADSES, além
do alto valor de consisténcia interna encontrado
para a EADir. O valor de alfa alto para o instrumento
geral também foi verificado no estudo de Sundstrén
(2008a) e Taubman-Ben-Ari (2008) em outras cultu-
ras, 0s quais encontraram alfas de 0,98 e 0,94, res-
pectivamente, indicando a mesma tendéncia a valo-
res de alfa altos. Dessa forma, foi principalmente o
respaldo tedrico que sustentou a decisdo sobre a

estrutura fatorial da EADir. No entanto, ressalta-se
gue sao importantes novos estudos testando a es-
trutura interna da escala com outras técnicas esta-
tisticas como a analise fatorial confirmatéria e a
Teoria de Resposta ao Item.

Uma possibilidade de pesquisa futura com
a EADir seria com amostras de candidatos a CNH
no momento da prova pratica de direcdo. Nesse
caso, a correlacdo do escore total com a aprovacgao
ou reprovacao na avaliacdo, bem como o envolvi-
mento em multas e acidentes em motoristas habili-
tados, poderiam fornecer evidéncia de validade
de critério. Seria interessante também explorar a
autoeficacia para dirigir com comportamentos de
risco no transito, dentre eles lécus de controle, erros,
violagdes e lapsos, estilos de direcdo, normas sociais
e outros construtos.

Embora os resultados obtidos e relatados
neste trabalho indiquem boas perspectivas para a
avaliacdo da autoeficacia para dirigir por meio da
EADir, ha necessidade de estudos que ampliem as
evidéncias de validade para a escala e a exploragao
do construto com amostras distintas de motoristas.
E importante levar em consideracdo que a identifi-
cacao das crencas de autoeficacia para dirigir pode
ser uma das maneiras para que os motoristas to-
mem contato com o que acreditam conseguir fazer
no transito e possam, assim, compreender suas limi-
tacoes e procurar maneiras para compensa-las.

Nessa perspectiva, um possivel campo de
estudos seria com pessoas que tém medo de dirigir,
seja pela falta de seguranca em sua habilidade na
direcdo ou pelo comprometimento das crencas de
autoeficacia apds a ocorréncia de acidentes de tran-
sito, por exemplo. Outra possibilidade interessante
a ser explorada envolveria a coleta de dados com
motoristas que sofreram acidentes de transito gra-
ves, onde seria possivel analisar o quanto isso afetou
suas crencas de autoeficacia para dirigir. A EADIr
também poderia ser usada na avaliacdo de moto-
ristas idosos em que ha preocupacao em identificar
aspectos cognitivos e atitudes as quais podem afetar
negativamente a conducado, sendo que isso ja tem
sido foco de estudos no exterior (George et al.,
2007).




Espera-se ainda que com o avanco dos estu-
dos possa ser mais bem compreendida a ambiva-
léncia que envolve o construto da autoeficacia no
dominio de dirigir, uma vez que as crencas sdo im-
portantes para o processo de aprendizagem nos
motoristas inexperientes, mas podem tornar-se mo-
tivo de preocupagdo em relagao a comportamentos
de risco. Dessa maneira, sao necessarios estudos
gue estabelecam perfis de autoeficacia com niveis
variando de baixo até extremamente altos, bem
como comparagdes com outros construtos e va-
ridveis. Com isso, sera possivel discutir a existéncia
desse limiar ténue entre os diversos niveis de classifi-
cacdo da autoeficicia, analisar até que ponto o
construto é influenciado por outras varidveis de
personalidade ou, ainda, identificar o contexto social
gue pode ocasionar comportamentos de risco.

Em sintese, é possivel afirmar que a EADir
apresenta evidéncias de validade de contetdo e
semantica obtida na etapa inicial do trabalho. Além
disso, foi possivel identificar também evidéncia de
validade relativa a estrutura interna dos itens, obtida
pela AFE, que apontou para a sua unifatorialidade.
Adicionalmente, obteve-se uma estimativa de fide-
dignidade suficiente para gue possa ser usada para
o objetivo que se propde.

Destaca-se, contudo, a existéncia de limita-
coes, especialmente devidas as caracteristicas da
amostra, motoristas oriundos de uma Unica cidade
do sul do Brasil e que participavam do processo de
renovacao da CNH. Isso pode té-los tornado mais
suscetiveis a manifestacoes de desejabilidade social,
influenciando em escores altos na escala de autoefi-
cacia para dirigir justamente por serem motoristas
de renovacao em processo de avaliacdo nas clinicas
do Detran. Sugere-se assim, que novos estudos se-
jam realizados com a escala de forma a analisar se
a interpretacao que ela permite é sustentavel com
amostras diversificadas em outras situacoes de
avaliacao.
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