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Evidéncias Psicométricas da Dula Dangerous Driving Index no Brasil

Psychometric evidences of the Dula Dangerous Driving Index in Brazil
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Talidyna Moreira de Oliveira® e Valdiney V. Gouveia®

Resumo

O presente estudo buscou explorar os parametros psicométricos da Dula Dangerous Driving Index (DDDI)
no Brasil. Participaram 440 motoristas (Migage=29.6; DP;4ae=10.01), divididos em dois grupos com 220
participantes cada, reagrupados para avaliar a validade concorrente da versdo concisa da medida. Com o
primeiro grupo verificou-se a estrutura trifatorial da DDDI, coeficientes de fidedignidade aceitéveis,
dificuldade e discriminagdo dos itens. Selecionaram-se 15 itens com base nas anélises prévias, testando sua
estrutura fatorial com a segunda parte da amostra, tendo indicadores de ajuste adequados (GFI=.99;
RMSEA=.03). Verificou-se a validade concorrente com base nas correlagdes entre a DDDI e suas subescalas
com o ndimero de multas recebidas, o envolvimento em infragdes, brigas e acidentes no transito. Os
resultados em conjunto demonstram evidéncias em torno da adequagdo psicométrica da DDDI, podendo ser
uma ferramenta Gtil para compreender antecedentes e consequentes de a¢fes perigosas no transito.
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Abstract

This study aimed to explore the psychometric parameters of the Dula Dangerous Driving Index (DDDI) in
Brazil. Four hundred and forty drivers (Mu=29.6; SD,,=10.01) divided into two groups with 220
participants each, regrouped to evaluate the concurrent validity of the concise version of the measure. With
the first group, the DDDI three-factor structure was verified, presenting acceptable reliability, difficulty and
discrimination of the items. Based on previous analysis, 15 items were selected, testing their factor structure
with the second group of participants, observing acceptable fit indexes (GFI=.99; RMSEA=.03). The
concurrent validity was verified based on correlations between the DDDI, its subscales and the number of
fines received by the drivers, involvement in infractions, traffic accidents and fights. The results provided
evidences supporting the DDDI adequacy, which can be a useful tool to understand the antecedents and
consequences of risk actions in traffic.
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Introducéo

Acidentes de transito causam
aproximadamente 1,2 milhdo de mortes por ano
(WHO, 2015). No Brasil a mortalidade por
acidentes, de acordo com a WHO, é de 23,4 6bitos
a cada 100.000 habitantes, levando o pais a 57°
posicdo entre 180 paises analisados, sendo o
terceiro nas Ameéricas. Especificamente, o
DATASUS (http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/deftohtm.e
xe?sim/cnv/ext10uf.def) informa que dos 156.942
Obitos por causas externas, no Brasil em 2014,
44.823 foram causados por acidentes de transito.
E perceptivel a magnitude do problema no Brasil,
constituindo grave questdo de salde publica.

Nos ultimos anos, leis mais rigorosas tém sido
propostas no Brasil objetivando reduzir o nimero
de acidentes, a exemplo da Lei 11.705 aprovada
em 2008, que reduz a tolerancia no nivel de alcool
no sangue de quem dirige. Observa-se maior
fiscalizagdo e controle sobre a seguranga veicular,
contudo, o nimero de mortes e lesGes causadas
por acidentes ndo diminui (Bacchieri & Barros,
2011). Ressalta-se que o fator humano é o
principal responsavel pelos acidentes com
veiculos automotores (Wit, Souza, & Cruz, 2016),
sendo que a identificagdo de grupos de risco (por
exemplo, pessoas com elevado nivel de ansiedade,
agressividade ou busca de sensacfes) possibilita
delinear intervencBes objetivando reduzir o
nimero de colisbes. Portanto, além de acdes
punitivas e de fiscalizacdo, é fundamental tracar o
perfil de motorista mais predisposto para
envolver-se em acidentes de transito. A proposito,
é possivel observar em diferentes contextos (por
exemplo, Brasil e Portugal) que é fundamental
passar por uma avaliacdo psicoldgica durante o
processo de obtencdo da habilitacdo, orientando
psicélogos na tomada de decisdo sobre a aptidao,
ou ndo, que os individuos tém para conducdo
(Alchieri & Stroher, 2003; Ferreira, Mauricio, &
Simdes, 2013).

Uma das diferencas individuais preditoras do
envolvimento em acidentes de transito é a direcao
perigosa (Richer & Bergeron, 2012; Wu, Aguero-
Valverde, & Jovanis, 2014), definida como acGes
ao volante que podem colocar em risco as demais
pessoas  (lliescu &  Sérbescu,  2013).
Especificamente, a dire¢do perigosa envolve atos
intencionais de agressdo fisica, verbal ou

psicolégica contra outros motoristas, pedestres ou
passageiros; sentir emocdes negativas enguanto
dirige (frustracdo, raiva, ira); e correr riscos ao
volante, sem a intencdo de causar dano aos demais
(excesso de velocidade, mudanga constante de
faixa; Dula & Geller, 2003).

Estimar tais aspectos € um passo importante
para se pensar em estratégias para promover um
trénsito seguro. Contar com uma forma de
quantificar a direcdo de risco possibilita conhecer
em que medida 0s motoristas sdo propensos a se
envolverem em colisBes e que variaveis
psicossociais  podem  contribuir  para 0
entendimento de acOes perigosas no transito. A
propésito, é possivel encontrar a Dula Dangerous
Driving Index (DDDI), um instrumento proposto
por Dula e Ballard (2003) cobrindo dimensdes
como direcdo agressiva, direcdo de risco e
cognigdes/emogdes negativas ao dirigir, que,
conjuntamente, formam a direcdo perigosa.
Portanto, considerando o papel preditor da direcéo
perigosa para o envolvimento em acidentes, aliado
aos dados alarmantes referentes ao transito
brasileiro, é pertinente proceder com a adaptacdo
de instrumentos avaliativos para o Brasil. A
seguir, a DDDI seréa descrita em maiores detalhes.

Dula Dangerous Driving Index

Elaborada por Dula e Ballard (2003) a DDDI
¢ um instrumento, de autorrelato, que avalia a
propensdo das pessoas para dirigir perigosamente.
A escala mensura a frequéncia com que as pessoas
agem agressivamente no transito, em que medida
elas experimentam emocges e cognigdes negativas
ao dirigir e o quanto elas se arriscam no transito.
Na construcdo da escala, Dula e Ballard
realizaram um  estudo piloto com 23
universitarios, aplicando a versdo preliminar da
medida composta por 96 itens, criados com base
em estudos prévios e testemunhos. Os
participantes avaliaram cada item numa escala de
5 pontos (1=Nem um pouco agressivo;
5=Extremamente agressivo), indicando o quanto
cada um estava associado a direcdo perigosa.
Baseado nestas avaliagdes, os autores calcularam
as médias para cada item, separando-0s em trés
grupos com 32 itens cada, escolhendo o grupo de
itens com médias superiores, assegurando a
validade aparente. N&o obstante, estes autores
eliminaram um item por julgé-lo irrelevante,
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sendo a versdo resultante da DDDI formada por
31 itens.

Baseado no contetdo dos itens e analise de
juizes, os 31 itens foram reduzidos para 28,
excluindo-se um item com elevada média na etapa
anterior, outro por ser demasiado subjetivo (“Eu
sou um motorista agressivo”) e por fim, excluiu-se
o item “Eu tenho algum tipo de arma no meu
carro/caminhdo” por ndo estar diretamente
relacionado a atividade de dirigir. Os 28 itens
restantes foram divididos em trés subescalas:
Direcéo Agressiva, Emocdes/Cognicoes
Negativas ao Dirigir e Direcdo de Risco. Esta
versdo foi aplicada a 119 universitarios,
apresentando indicadores de consisténcia interna
aceitaveis (0=.83 a .85), além da pontuacdo total
da DDDI e suas subescalas se correlacionarem
positivamente, por exemplo, com agressdo fisica,
verbal e raiva. Dula e Ballard (2003) verificaram,
ainda, que a DDDI e seus fatores especificos se
correlacionaram positivamente com o nimero de
multas recebidas e que a pontuacdo total da escala
e a subescala Direcédo de Risco se correlacionaram
positivamente com o envolvimento em acidentes.

A DDDI tem sido frequentemente utilizada
por pesquisadores para operacionalizar a direcéo
perigosa, verificando o seu papel para a
compreensdo do envolvimento em acidentes de
transito (Wu et al., 2014). Os pesquisadores
também utilizam os escores da DDDI e suas
subescalas como variavel critério em estudos que
objetivam conhecer fatores explicativos da
direcdo perigosa. Por exemplo, estudos tem
verificado que o estresse predisse positivamente
Emocdes/Cognigdes Negativas, Diregdo
Agressiva, Dire¢do de Risco e a pontuagdo total
da DDDI (Ge et al., 2014) e que pessoas com
elevados niveis de ansiedade apresentam escores
mais elevados nessas Ultimas trés variaveis da
direcdo perigosa (Dula, Adams, Miesner, &
Leonard, 2010). Estes achados apontam que
pessoas ansiosas e estressadas podem ser um
grupo de risco para envolver-se em acidentes,
cabendo pensar em acdes interventivas para tais
grupos, proporcionando o0 gerenciamento das
emoc¢Oes e comportamento seguro no transito
(Dulaetal., 2010; Ge et al., 2014).

A utilidade da DDDI tem levado
pesquisadores a adaptd-la para diferentes
contextos. Em sua adaptacdo para a Roménia

(liescu & Sarbescu, 2013), a DDDI apresentou
evidéncias com alfas aceitaveis (a>.70), além de
validade incremental na predicdo de infragdes no
transito, controlando o sexo e idade dos
motoristas. Entretanto, ao testar a estrutura
fatorial, Iliescu e Sérbescu (2013) ndo
encontraram suporte para um modelo hierarquico,
com um fator geral e trés de segunda ordem
(CFI=.79).

No contexto francés, Richer e Bergeron
(2012) reuniram evidéncias adicionais em torno
da DDDI. Estes autores verificaram alfas acima de
0,70, indicadores de ajuste do modelo aos dados
gue apoiam a estrutura trifatorial (CFI=.92;
TLI=.91; RMSEA=.05) e evidéncias de validade
concorrente, a exemplo de correlagbes positivas
com infragbes e colisdes. AdaptacOes desta
medida para a China (Qu, Ge, Jiang, Du, &
Zhang, 2014) e Bélgica (Willemsen, Dula,
Declercq, & Verhaeghe, 2008) tem dado suporte
para uma estrutura de quatro fatores, formada
pelas trés dimensdes expostas anteriormente e
uma composta por dois itens que compdem um
fator chamado Dirigir Embriagado. Contudo,
pode-se interpretar que dirigir sob efeito de
substancias € um comportamento de risco ao
volante.

A potencial aplicabilidade da DDDI, o seu
crescente emprego hnas pesquisas para a
operacionalizacdo da direcdo perigosa, os estudos
gue tém adaptado esta medida para diferentes
contextos e os dados sobre o transito brasileiro
ensejaram o desenvolvimento do presente estudo.
Logo, o propésito deste artigo é conhecer
evidéncias psicométricas da Dula Dangerous
Driving Index no  contexto  brasileiro.
Especificamente, checar evidéncias em torno da
dimensionalidade da escala, da discriminagéo e
dificuldade de seus itens, além de avaliar a sua
fidedignidade e validade concorrente.

Meétodo

Participantes

Participaram 440 pessoas da populacgéo geral,
com idades variando entre 18 a 67 anos (M=29.6;
DP=10.01). A maioria da amostra foi composta
por mulheres (61.0%), pessoas solteiras (64.0%),
com ensino superior incompleto (39.9%) e que se
autodeclararam de classe média (62.1%), sendo
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gue 88.5% afirmaram ter Carteira Nacional de
Habilitagdo, com tempo de habilitado variando
entre 1 e 492 meses (M=80.9; DP=81.52).

Instrumentos

A Dula Dangerous Driving Index (DDDI;
Dula & Ballard, 2003) é formada por 28 itens,
distribuidos em trés fatores. Os participantes
devem indicar com que frequéncia (1=Nunca;
5=Sempre) apresentam certos comportamentos no
transito, como, por exemplo, “Insulto verbalmente
os motoristas que me irritam” (Direcdo
Agressiva), “Costuro o transito lento, mudando
constantemente de faixa” (Dire¢do de Risco) e
“Quando fico preso em um engarrafamento fico
muito irritado” (Emogdes/Cognigdes Negativas).

Dois psicologos bilingues traduziram os itens
da DDDI do inglés para o portugués. Um terceiro
psicélogo sintetizou as versdes e retraduziu os
itens do portugués para o inglés, observando-se
equivaléncia com a versdo original da medida. A
versdo preliminar do instrumento foi aplicada em
10 motoristas para estimar em que medida as
instrucdes, itens e escala de resposta eram
compreensiveis. Desta etapa ndo se demandou
qualquer alteracdo. Os leitores interessados na
versdo traduzida da escala podem solicita-la a um
dos autores do presente estudo.

Nesta ocasido foram selecionadas 17 infragdes
listadas no Codigo de Transito Brasileiro para
compor a Escala de InfragBes de Transito. Este
instrumento foi elaborado com o propésito de se
verificar em que medida a DDDI e seus fatores se
relacionam com infragdes corriqueiras de transito.
Para responder o instrumento, 0s participantes
deveriam indicar com que frequéncia (1=Nunca;
5=Sempre) nos Udltimos 12 meses eles
apresentaram condutas como “Avangar o sinal
vermelho do semdéforo” (infragdo gravissima),
“Dirigir sem usar o cinto de seguranga” (infragdo
grave), “Estacionar na contramado” (infragdo
média), “Usar a buzina de forma prolongada e
sucessiva por qualquer motivo” (infra¢do leve).
Esta escala apresentou coeficiente alfa aceitavel
(a=.75), considerando a amostra aqui utilizada.

Por fim, os participantes responderam a um
conjunto de questdes demograficas. Nesta parte
existiam questBes referentes a caracterizacdo da
amostra (como idade, sexo, estado civil,
escolaridade) e questbes especificas sobre o

comportamento das pessoas no transito, como a
frequéncia de envolvimento em acidentes, o
nimero de multas recebidas e o nimero de brigas
de transito no qual o participe se envolveu.

Procedimento

Os dados foram coletados por meio de
questionario online, sendo o link divulgado em
redes sociais, utilizando-se do procedimento bola
de neve. No caso, foi solicitada a colaboragdo das
pessoas para que participassem do estudo e que
elas compartilhassem o link da pesquisa entre os
seus contatos. Enfatizou-se que o pré-requisito
para compor a amostra era saber dirigir. Na
primeira pagina do  questiondrio  eram
apresentadas informagdes que versavam sobre 0s
objetivos do estudo, bem como informagbes que
asseguravam o carater anénimo e voluntario da
participacdo, que para ser iniciada demandava-se
do participante que clicasse em uma opcao
referente ao consentimento livre e esclarecido.

Anélise de Dados

Os dados foram analisados por meio dos
softwares SPSS v.23, Factor v.10.5 (Lorenzo-
Seva & Ferrando, 2006), Mplus v.7 (Muthén &
Muthén, 2012) e R (R Development Core Team,
2017). Com o primeiro foram realizadas
estatisticas descritivas e analise de correlagdo de
Pearson. Com o segundo foi possivel avaliar o
melhor nimero de fatores a serem retidos para a
DDDI, utilizando-se como critérios a Analise
Paralela (Horn, 1965) com permutagdo aleatéria
dos dados (Timmerman & Lorenzo-Seva, 2011) e
Método Hull (Lorenzo-Seva, Timmerman, &
Kiers, 2011). O Mplus foi utilizado para se
conhecer a estrutura fatorial da medida,
utilizando-se da modelagem por equaces
estruturais exploratoria (Exploratory Structural
Equation Modeling, ESEM; Muthén & Muthén,
2012), com método de estimagdo Weighted Least
Squares Mean-and-variance Adjusted (WLSMV;
Muthén & Muthén, 2012), além de rodar Analises
Fatoriais Confirmatdrias (AFC). Por fim, por meio
do pacote MIRT (Chalmers, 2012) foram
calculadas as anélises de TRI, avaliando a
dificuldade e discriminagdo, por meio do Modelo
de Resposta Graduada (Samejima, 1969).

No que tange a ESEM e AFC foram adotados
0s seguintes indices de ajuste: Comparative Fit
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Index (CFI), Tucker-Lewis Index (TLI) e Root
Mean-Square Error of Approximation (RMSEA).
Para um modelo ajustado, os valores de CFl e TLI
devem ser superiores a .90, preferencialmente
acima de .95 (Kline, 2016), e o RMSEA abaixo de
.08 (Brown, 2006; Kline, 2016).

Resultados

A amostra foi dividida aleatoriamente para a
realizacdo da ESEM e andlise pela Teoria de
Resposta ao Item (N;=220) e para Andlise Fatorial
Confirmatéria (N,=220). Para as analises de
validade concorrente, foram considerados todos 0s
participantes (Ny=440). A seguir os resultados sdo
expostos em topicos conforme as analises
empregadas.

ESEM — Modelagem por equagdes estruturais
exploratoria

Inicialmente, demandou-se conhecer a
dimensionalidade da DDDI, utilizando-se das
seguintes técnicas de retencao de fatores, a anélise
paralela (Timmerman & Lorenzo-Seva, 2011) e o
método Hull (Lorenzo-Seva, Timmerman, &
Kiers, 2011), que apontaram a pertinéncia de
extragdo de trés e dois fatores, respectivamente.
Deste modo, foram executadas duas ESEM, com
estimador WLSMYV, tendo em conta as estruturas
indicadas. A estrutura bifatorial [RMSEA=.059
(IC90%=.051-.067); CFI=912 e TLI=.897] foi
preterida em fungdo do ajuste superior do modelo
trifatorial [RMSEA=.048 (IC90%=.038-.057);
CFI=.947 e TLI=.933]. Ressalta-se que para o
refinamento da medida, a retengdo do item se
dava com carga fatorial minima .30 em seu fator
teoricamente esperado (ver Quadro 1).

O primeiro fator, Diregdo Agressiva (DA),
reuniu inicialmente oito itens, entretanto os itens
22 (Eu sinto que motoristas passivos deveriam
aprender a como dirigir ou entdo ficar em casa) e
26 (Sinto que posso perder a calma se tiver que
confrontar outro motorista) foram eliminados por
ndo avaliarem o fator em questdo. Assim, as
cargas fatoriais dos seis itens restantes variaram
entre .46 (Item 16. Quando alguém me corta no
transito, sinto que eu deveria puni-lo) a .89 [ltem
5. Fago gestos rudes (por exemplo, “dou o dedo”,
ou grito palavrdes) aos outros motoristas que me
chateiam]. O fator apresentou aceitavel

fidedignidade, avaliada pelo Omega de McDonald
(m=.85) e Confiabilidade Composta (CC=.81).

O segundo fator, Emocg6es/Cognicdes
Negativas ao Dirigir (ECN), foi composto
inicialmente por dez itens, entretanto, os itens 4
(Pisco o farol do carro quando me irrito com outro
motorista), 14 (Costuro o transito lento, mudando
constantemente de faixa) e 21 (Sinto que é meu
direito andar o mais rapido possivel para chegar
onde eu preciso) foram excluidos por néo
pertencerem teoricamente/semanticamente a tal
dimensdo. Os sete itens restantes apresentaram
saturagoes entre .41 (Item 1. Dirijo quando estou
zangado ou chateado) a .87 (ltem 17. Fico
impaciente e/ou chateado quando dirijo e estou
atrasado),  observando-se  coeficientes  de
confiabilidade adequados (w=.75; CC=.82).

Por fim, o terceiro fator, identificado como
Direcdo de Risco (DR), reuniu inicialmente dez
itens. Contudo, o item 9 (Alinho 0 meu carro com
0 dos outros condutores no semaforo, buscando
ser o primeiro a arrancar) foi excluido por
apresentar saturacdo abaixo do ponto de corte
estabelecido. Os demais itens apresentaram cargas
fatoriais que variaram entre .35 (Item 28. Eu sinto
que a maioria das regras do cddigo de transito
poderia ser considerada como sugestdes) a 0,76
(Item 25. Sou capaz de dirigir quando estou
bébado). O fator apresentou indicadores de
precisdo aceitaveis (0=.86; CC=.81).

Analise pela Teoria de Resposta ao Item e versao
reduzida da DDDI

Em seguida avaliou-se, tendo em conta a
mesma amostra (N;), por meio do Modelo de
Resposta Graduada (Samejima, 1969) o0s
parametros de dificuldade e discriminagdo dos 22
itens da DDDI. Ademais, tendo o objetivo de se
propor uma versdao reduzida da DDDI, foram
escolhidos, a partir da discriminacdo e
informacgdo, os 5 melhores itens de cada uma das
trés dimensdes, para serem analisados a partir de
uma Andlise Fatorial Confirmatéria, com
estimador WLSMV. Os resultados podem ser
observados no Quadro 2.

No que tange a discriminacdo dos itens do
fator Direcdo Agressiva, observou-se um valor
médio de 1.84 (DP=1.03), variando de .93 (Item
11) a 3.40 (ltem 5). O item mais facilmente
endossado em todos os limiares (b;.by) foi 0 6, ao
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Quadro 1. Estrutura fatorial da Dula Dangerous Driving Index

Itens Resumidos

Cargas Fatoriais

DA ECN DR
5. Fazer gestos rudes aos motoristas que me irritam .89* .01 .02
6. Insultar verbalmente os motoristas que me irritam .84* .01 -.03
8. Deveria colar na traseira dos motoristas que me irritam .66* -.10 .16
11. Se um motorista é agressivo comigo, sinto que eu tenho o direito de dar o troco de 51 06 12
alguma forma ’ ' '
7. Usar veiculo para bloquear motoristas que colam na traseira do meu carro AT 22 -.07
16. Quando alguém me corta no transito, sinto que eu deveria puni-lo 46* A5 19
26. Sente que pode perder a calma se tiver que confrontar outro motorista .30 23 14
22. Sente que motoristas passivos deveriam aprender a como dirigir ou entdo ficar em 29 28 15
casa ' ' ’
17. Ficar impaciente e/ou chateado quando dirige e esta atrasado -.06 87* .01
19. Ficar irritado quando um carro a frente reduz a velocidade sem razéo .01 .66* A2
12. Quando fica preso em um engarrafamento fica muito irritado -.10 .63* .10
3. Considerar que as a¢des dos outros motoristas sdo inadequadas ou “estupidas” -01 .61* -.16
2. Perder a calma quando esta dirigindo 22 .60* -14
18. Passageiros que me acompanham costumam dizer-me para me acalmar .07 .54* 13
1. Dirige quando esta zangado ou chateado .04 41* A3
14. Costurar transito lento, mudando constantemente de faixa. -.01 .39 31
21. Sente que tem direito de andar o mais rapido possivel para chegar onde precisa .04 .38 .30
4. Piscar o farol do carro quando se irrita com outro motorista .29 .34 -.03
9. Alinhar carro com de outros condutores no seméaforo, para ser o primeiro a arrancar A2 .25 .28
25. Capaz de dirigir quando esta bébado 14 .01 76*
23. Dirigir pelo acostamento ou canteiro central para fugir de engarrafamento .09 -.01 .70*
27. Considero que sou uma pessoa que se arrisca -1 18 67*
15. Capaz de dirigir se estiver levemente intoxicado ou tonto .05 -.02 .62*
20. Cruzar dupla faixa continua amarela para ultrapassar veiculo lento .01 .20 .62*
13. Acelerar para passar em cruzamento férreo antes de um trem em movimento lento 19 02 8%
chegar ' ' '
24. Ultrapassar em estrada de duplo sentido e por pouco ndo bater nos carros que vém em 02 17 45%
sentido oposto ' ' '
10. Cometer infracéo para ultrapassar um veiculo que vai muito devagar 17 .08 45*
28. Sentir que regras do cddigo de transito poderiam ser consideradas sugestoes -.04 12 .35*%
Numero de itens 6 7 9
Omega de McDonald .85 75 .86
Confiabilidade composta .81 .82 .81

passo que o mais dificil nos limiares b; e b, foi 0
8, e para o limiar bz e b, 0 mais dificil foi o item
11. Para a subescala EmocBes/Cognicdes
Negativas, a discriminagdo média do conjunto de
itens foi de 1.62 (DP=.64), indo de .99 (Item 1) a
2.94 (Item 17). Para os limiares by, b, € bs, 0 item
que demandou menor nivel de traco latente para
ser endossado foi 0 3, ao passo que para o limiar
b, o item mais facil foi o 17. Ja o item mais dificil
nos limiares b, a b, foi o 18. Os itens relativos a
Direcdo de Risco tiveram discriminacdo média de
1.42 (DP=.56), variando de .69 (item 28) a 2.28
(item 25). Referente a dificuldade, para os
limiares by, b, e b; 0s itens mais faceis foram o 10,

20 e 25 respectivamente, contudo, para o limiar b,
0 item que exigiu menor quantidade de traco
latente para ser completamente endossado foi o
25. Por outro lado, nos limiares b, e b, o item que
exigiu maior traco latente foi o 24. Para o0s
limiares bs; e by o item mais dificil de ser
endossado foi 0 28.

Por meio de wuma Andlise Fatorial
Confirmatoria (estimador WLSMV), utilizando-se
a amostra N, verificaram-se indicadores de ajuste
do modelo reduzido proposto, de 15 itens
(DDDl;s), aos dados. Os resultados indicaram ser
plausivel pensar na estrutura formada por trés
fatores da versdo reduzida DDDI,s [CFI=.99; TLI=98 e
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Quadro 2. Discriminacdo e dificuldade dos itens (N;=220) e cargas fatoriais (N,=220)

Ny N
Subescalas/ Itens 3 bl b2 b3 ba n
Direcéo Agressiva
i05* 3.400 578 1.339 2.159 3.146 .50
i06* 2.853 .160 .993 1.851 2.414 .62
i07* 1.236 1.345 2.236 3.191 3.824 .38
i08* 1.531 1.526 2.284 3.309 4.358 .30
i11* .928 172 2.193 4.119 6.138 .56
i16 1.091 445 1.884 3.434 4.798
Emocdes/Cognicdes Negativas - - -—-- - -—--
i17* 2.937 -1.479 -.242 719 1.480 72
i19* 1.774 -1.697 -.165 1.050 1.880 51
i02* 1.617 -1.316 .549 1.887 3.147 .66
i12* 1.409 -1.987 -.129 1.348 2.445 71
i18* 1.408 162 1.700 2.670 3.958 .67
i03 1.194 -3.590 -1.634 .368 2.385
i01 .986 -2.364 -.447 1.982 3.553
Diregdo de Risco
i25* 2.284 562 1.160 1.934 2.569 .30
i27* 2.235 -.202 1.277 2.149 3.334 .57
i20* 1.570 -.063 1.128 2.149 2.705 .62
i23* 1.519 1.274 2.245 3.704 4.186 .33
i15* 1.501 .325 1.614 2.478 3.083 40
i10 1.154 -.250 1.608 2.831 3.751
i13 .991 1.607 2.580 3.279 4.683
i24 .880 2.030 3.680 4.232 5.212
i28 .691 469 2.555 4.765 7.022

RMSEA (1C90%)=.03 (.00-.05)]. Os valores dos
Lambdas (A) padronizados podem ser vistos no
Quadro 2, sendo todos estatisticamente
significativos e diferentes de zero (A£0; z>1.96,
p<.05), com valor médio de .52 (DP=.15),
variando de .30 (ltem 25 e 08) a .72 (ltem 17).
Ademais, observaram-se as seguintes correlagdes
entre os fatores: Direcdo de Risco e
Emocdes/Cognicdes Negativas (r=.76, p<.01),
Direcdo de Risco e Direcdo Agressiva (r=.60,
p<.01) e Emogdes/Cognicdes Negativas e Direcéo
Agressiva (r=.71, p<.01). No que se refere a
precisdo, o0s indicadores sdo  aceitaveis,
encontrando os seguintes valores: fator Diregcdo
Agressiva (0=.62; CC=.60), Emocbes/Cognicdes
Negativas (0=.80; CC=.79) e Diregdo de Risco
(w=.60; CC=.56), além de apresentar um ©»=.84
guando se considera os 15 itens.

Validade Concorrente

Por fim, tendo em conta todos os participantes
(Nt=440), verificou-se o padrdo de correlagdes
que a versdo reduzida da DDDI, composta por 15
itens, estabelece com a pontuacéo total da Escala
de Infragbes de Transito, e com o autorrelato
sobre a frequéncia de envolvimento em acidentes,
0 numero de multas recebidas e a participacdo em
brigas no transito (Quadro 3). A pontuacdo total
da versdo reduzida da DDDI se correlacionou

positivamente com a pontuacgdo total da escala de
infracbes no transito (r=.52, p<.01), com o
namero de acidentes sofridos (r=.14, p<.01) e com
o envolvimento em brigas no transito (r=.20,
p<.01). As subescalas da DDDI, formadas por cinco
itens cada, correlacionaram-se positivamente com a
escala de infragdes no tréansito (r=.50, p<.01 com
Direcdo de Risco; r=.36, p<.01 com Direcdo
Agressiva; e r=.39, p<.01 com Emogdes/Cognicdes
Negativas). Especificamente, Dire¢do de Risco se
correlacionou positivamente com o envolvimento
em acidentes (r=.14, p<.01). Dire¢do Agressiva o
fez na mesma direcdo com o nimero de acidentes
sofridos (r=.15, p<.01) e com o envolvimento em
brigas de transito (r=.26, p<.01). Emoc6es/Cognicdes
Negativas se correlacionou positivamente com o
envolvimento em brigas no transito (r=.18, p<.01).

Quadro 3. Correlatos da DDDI

1

2 .76**

3 75%* 38**

4 86** .46%* A8**

5 52** 50** 36** .39**

6 .07 .07 .07 .02 A1

7 14**  14**  15%* 07 A7 27**

8 .20** .04 26%*  18**  09* .07 14
1 2 3 4 5 6 7
Nota. *p<.05; **p<.01. Identificagdo das variaveis: 1=DDDI
Total; 2=Direcdo de Risco; 3=Direcdo Agressiva;
4=EmocBes/Cogni¢cBes  Negativas;  5=Frequéncia  de
Infragbes; 6=Multas Recebidas; 7=Envolvimento em

Acidentes; 8=Envolvimento em Brigas no Transito.
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Discussao

O trénsito brasileiro é um dos mais violentos
da América (WHO, 2015), apesar das diversas
acOes propostas para diminuicdo do numero de
acidentes (Bacchieri & Barros, 2011). As ac0es
tém se pautado muito mais em punir do que em
educar os motoristas e propor agdes interventivas
para grupos propensos a envolver-se em
acidentes. Ademais, no Brasil poucos sdo 0s
estudos que buscam conhecer variaveis
relacionadas a comportamentos imprudentes no
transito. Talvez o reduzido nimero de estudos se
deva a caréncia de instrumentos que mensurem as
diferencas individuais para dirigir perigosamente.
Nesta direcdo, 0 presente artigo objetivou explorar
0s parametros psicométricos da Dula Dangerous
Driving Index no Brasil.

Estima-se que os propositos do estudo foram
alcangados. Por meio da Anéalise Paralela, com
suporte da Modelagem por equacOes estruturais
exploratoria, identificou-se uma estrutura formada
por trés fatores, sendo excluidos cinco itens por
ndo pertencerem teoricamente aos fatores e um
por apresentar carga fatorial abaixo do
recomendado pela literatura (|.30|; Pasquali,
2012), resultando em uma versdo de 22 itens. No
que tange a fidedignidade, foram observados
coeficientes de consisténcia interna aceitaveis,
estimados por meio do 6mega de McDonald e
Confiabilidade Composta. Portanto, a versdo da
DDDI formada por 22 itens reuniu evidéncias
favoraveis de validade e precisdo, replicando-se
no Brasil a estrutura observada em estudos
prévios (Dula & Ballard, 2003; Dula & Geller,
2003; Richer & Bergeron, 2012). Logo, parece
plausivel compreender a tendéncia para dirigir
perigosamente como um construto formado por
tendéncias a agir de forma agressiva com outros
motoristas, além de instabilidade emocional no
trénsito e uma propensdo para correr riscos ao
dirigir (Dula & Geller, 2003).

Na literatura cientifica da éarea ndo foi
possivel encontrar estudos que avaliaram a DDDI
por meio da TRI, sendo esta a primeira
contribuicdo.  Todos os  itens  tiveram
discriminacdo entre moderada e muito elevada
(Baker, 2001) e dificuldades variadas.
Inspecionando as dificuldades dos itens e as
curvas de informacdo, percebe-se que as

dimensdes mais severas do comportamento
perigoso ao volante sdo a Direcdo de Risco (DR) e
Diregdo Agressiva (DA). Estes fatores avaliaram
com maior acuracia pessoas na faixa moderada e
elevada de traco latente. Por outro lado,
Emocdes/Cognicbes  Negativas (ECN)  séo
elementos da direcdo perigosa mais presentes
entre os motoristas avaliados, pois no geral seus
itens sd0 mais faceis de serem endossados e a
escala se mostrou informativa para pessoas com
baixo, moderado e elevado trago latente.

Com base em tais resultados, é fundamental
pensar em agdes preventivas que busquem reduzir
a irritabilidade, raiva, frustracdo e outros aspectos
relacionados a emogdes negativas. Estas se
correlacionaram com numero de infragGes
cometidas e envolvimento em brigas no transito
no presente estudo, além de outras evidéncias na
literatura indicarem relacGes deste componente
com erros, lapsos e violagbes no transito (Qu et
al., 2014). Logo, é fundamental pensar em agles
propositivas que aumentem a capacidade das
pessoas em gerenciar suas emocgdes enquanto
dirigem, algo que pode reduzir comportamentos
imprudentes no transito (Ge et al., 2014).

No que tange a versdo concisa da DDDI,
alternativa que pode facilitar o emprego da
medida em pesquisas com multiplas variaveis ou
em contextos que demandam rapida aplicacdo,
selecionaram-se 15 itens com base em seus
parametros individuais. Esta versdo foi submetida
a uma AFC (estimador ndo paramétrico),
apresentando, no conjunto, indices que apontam
um ajuste adequado do modelo aos dados
(CFI=.99; TLI=.98; RMSEA=.03; Brown, 2006;
Kline, 2016), reunindo-se evidéncias adicionais
em torno da estrutura de trés fatores, assim como
verificado em pesquisas prévias (Ge et al., 2014;
Iliescu & Sérbescu, 2013).

A validade concorrente desta versdo reduzida
foi aferida com base nas correlagbes positivas
entre a pontuacdo total da DDDI e seus fatores
com infragBes de transito, DR com envolvimento
em acidentes, DA com envolvimento em
acidentes e brigas no transito e ECN com esta
altima, congruente com achados prévios (Richer
& Bergeron, 2012; Qu et al., 2014; Wu et al.,
2014). A partir do exposto, reuniram-se
evidéncias em torno da validade fatorial e
concorrente da DDDI, assegurando a consisténcia
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interna dos seus fatores, e a qualidade individual
de seus itens. Apesar das contribuicbes do
presente estudo, é importante citar potenciais
limitacbes. Uma delas se refere a natureza da
amostra, do tipo ndo  probabilistica,
impossibilitando a generalizagdo dos resultados.
Outra limitacdo se refere a coleta de informacoes
referentes a multas recebidas, infragdes
cometidas, envolvimento em acidentes e brigas.
No caso, confiou-se unicamente no autorrelato
dos participantes, sendo que esse tipo de
informacdo pode ndo ter sido relatado com
precisao.

Em possibilidades futuras cabe coletar
informagGes com amostras maiores e mais
heterogéneas, se utilizar de observagdes
naturalisticas ou em ambientes controlados tendo
em conta o comportamento das pessoas em
simuladores, relacionando os erros a DDDI. De
igual relevancia seria conhecer os antecedentes do
comportamento de risco ao volante, tanto os
psicologicos (tragos de personalidade, ansiedade e
estresse) quanto os situacionais (motorizacdo e
tipo de carro), testando o potencial papel
moderador de variaveis demogréaficas, como o
sexo e a idade, que sdo apontados na literatura
como importantes preditores.

Referéncias

Alchieri, J. C., & Stroher, F. (2003).
Caracteristicas do processo de avaliacdo
psicoldgica para conductores de veiculos: um
estudo sobre a tomada de decisdo dos
psicologos na utilizacdo de testes psicoldgicos
no Brasil. Revista Iberoamericana de
Diagnostico y Evaluacion Psicologica, 15,
107-119.

Baker, F.B. (2001). The basics of item response
theory. Washington, DC: ERIC Clearinghouse
on Assessment and Evaluation.

Bacchieri, G., & Barros, A. J. D. (2011).
Acidentes de transito no Brasil de 1998 a
2010:  Muitas mudancas e  poucos
resultados. Revista de Saude Publica, 45, 949-
63. http://dx.doi.org/10.1590/S0034-
89102011005000069.

Brown, T. A. (2006). Confirmatory factor
analysis for applied research. New York: The
Guilford Press.

Chalmers, R. P. (2012). MIRT: A
multidimensional item response theory
package for the R environment. Journal of
Statistical Software, 48, 1-29. Retirado de
https://www.jstatsoft.org/article/view/v048i06

DATASUS (2014). Obitos por causas externas.
Retirado de
http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/tabcgi.exe?sim
/cnv/ext10uf.def

Dula, C. S., Adams, C. L., Miesner, M. T., &
Leonard, R. L. (2010). Examining
relationships between anxiety and dangerous
driving. Accident Analysis &
Prevention, 42(6), 2050-2056.
http://dx.doi.org/10.1016/j.aap.2010.06.016

Dula, C. S, & Ballard, M. E. (2003).
Development and evaluation of a measure of
dangerous, aggressive, negative emotional,
and risky driving. Journal of Applied Social
Psychology, 33, 263-282.
http://dx.doi.org/10.1111/j.1559-
1816.2003.th01896.x

Dula, C. S., & Geller, E. S. (2003). Risky,
aggressive, or emotional driving: Addressing
the need for consistent communication in
research. Journal of safety research, 34(5),
559-566.
https://doi.org/10.1016/j.jsr.2003.03.004

Ferreira, I. S., Mauricio, A. P., Simdes, M. R.
(2013). Awvaliacdo psicoldgica de condutores
idosos em Portugal: Legislacdo e linhas de
orientacdo préatica. Revista Iberoamericana de
Diagndstico y Evaluacion Psicologica, 35,
201-223. Retirado de
http://www.aidep.org/03_ridep/r35/r35art10.p
df

Ge, Y., Qu, W, lJiang, C., Du, F., Sun, X., &
Zhang, K. (2014). The effect of stress and
personality on dangerous driving behavior
among Chinese drivers. Accident Analysis &
Prevention, 73, 34-40.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2014.07.024

Hayton, J. C., Allen, D. G., & Scarpello, V.
(2004). Factor retention decisions in
exploratory factor analysis: A tutorial on
parallel analysis. Organizational Research
Methods, 7, 191-205.
https://doi.org/10.1177/1094428104263675

lliescu, D., & Sarbescu, P. (2013). The
relationship of dangerous driving with traffic

Revista Iberoamericana de Diagnéstico y Evaluacion — e Avaliagdo Psicolégica. RIDEP - N°50 - Vol.1 - 35-44 - 2019


https://doi.org/10.1016/j.jsr.2003.03.004
https://doi.org/10.1016/j.aap.2014.07.024
https://doi.org/10.1177/1094428104263675

Validag&o Brasileira da DDDI

44

offenses: A study on an adapted measure of
dangerous driving. Accident Analysis &
Prevention, 51, 33-41.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2012.10.014

Kline, R. B. (2016). Principles and practice of
structural equation modeling (4th ed.). New
York: Guilford Press.

Pasquali, L. (2012). Analise fatorial para
pesquisadores. Brasilia, DF: LabPam.

R Development Core Team. (2015). R: A
language and environment for statistical
computing. Retrieved from: https://cran.r-
project.org/doc/manuals/fullrefman.pdf

Richer, 1., & Bergeron, J. (2012). Differentiating
risky and aggressive driving: Further support
of the internal validity of the Dula Dangerous
Driving  Index. Accident  Analysis &
Prevention, 45, 620-627.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2011.09.014

Samejima, F. (1969). Estimation of latent ability
using a response pattern of graded scores.
Psychometrika Monograph Supplement No.
17. Richmond, VA: Psychometric Society.

Qu, W., Ge, Y., Jiang, C., Du, F., & Zhang, K.
(2014). The Dula Dangerous Driving Index in
China: an investigation of reliability and
validity. Accident Analysis & Prevention, 64,
62-68.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2013.11.004

Willemsen, J., Dula, C. S., Declercqg, F., &
Verhaeghe, P. (2008). The Dula Dangerous
Driving Index: An investigation of reliability
and validity across cultures. Accident Analysis
& Prevention, 40, 798-806.
https://doi.org/10.1016/j.aap.2007.09.019

Wit, P. A. J. M., Souza, C. Z., & Cruz, R. M.
(2016). Improving accident statistics and
expanding the role of traffic psychologists in
Brazil. Psicologia: Ciéncia e Profisséo, 36,
816-830. http://dx.doi.org/10.1590/1982-
3703002382016

World Health Organization (2015). Global status
report on road safety 2015. World Health
Organization: Genebra.

Wu, K. F., Aguero-Valverde, J., & Jovanis, P. P.
(2014). Using naturalistic driving data to
explore the association between traffic safety-
related events and crash risk at driver
level. Accident Analysis & Prevention, 72,
210-218. http://fdx.doi.org/doi: 10.1016/j.aap.2014.07.005.

Revista Iberoamericana de Diagnéstico y Evaluacion — e Avaliagdo Psicolégica. RIDEP - N°50 - Vol.1 - 35-44 - 2019


https://doi.org/10.1016/j.aap.2012.10.014
https://doi.org/10.1016/j.aap.2011.09.014
https://doi.org/10.1016/j.aap.2013.11.004
https://doi.org/10.1016/j.aap.2007.09.019

