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INTRODUÇÃO 
Abordagens tradicionais da formação de condutores não alcançam os efeitos desejados ao nível da segurança e redução da sinistralidade, uma vez que não é dada atenção suficiente à aquisição de competências associadas ao risco de colisão, tais como 

as atitudes e a perceção de risco (Mayhew & Simpson, 2002; Helman, Grayson & Parkes, 2010). A formação em competências de perceção de risco pode ter efeitos na diminuição da sinistralidade (Helman, et. al 2010). 

Para compreender possíveis vantagens na introdução do treino e avaliação de competências de perceção de risco, este estudo investiga o impacto de certos parâmetros do sistema de formação de  condutores em Portugal, nos níveis de competências de 

perceção de risco, em jovens recém-condutores.  

RESULTADOS 
  Os jovens recém-condutores apresentam percentis na média (p 25 a p 75) em ambos os testes psicológicos, cf. tabelas 1 e 2.  

 

 

 

 

OBJETIVOS 
Objetivo geral:  

Verificar se o sistema de formação e avaliação de candidatos a condutores em Portugal teve influência na aquisição e 

desenvolvimento de competências de perceção de risco – perceção visual e aceitação do risco – variáveis 

dependentes (VD). 

 

Objetivos específicos: 

Verificar se essas competências diferem em função das seguintes variáveis independentes (VI): 

 

 

 

 

 

 

 

 

METODOLOGIA 
Participantes 

 68 estudantes universitários com carta de condução da categoria B, emitida em Portugal 

 Idades compreendidas entre os 18 e os 26 anos (M=21,96 anos; DP=1,32)  

 31 do género masculino (46%) e 37 do género feminino (54%) 

 35 (51%) no período probatório (<3 anos de carta de condução) e 33 (49%) no período pós-probatório (>3 a 5 anos e 4 

meses).  

 

Material 

 2 testes psicológicos – Teste de Tráfego de Mannheim em Taquistoscópio (TAVTMB), para avaliar o desempenho 

visuopercetivo e a rapidez percetiva – e – Teste de Predisposição para o Risco (WRBTV), para avaliar o nível de risco 

subjetivamente aceite pelo condutor em situações de trânsito potencialmente perigosas – ambos do Sistema de Teste de 

Viena 

 Um questionário para recolha dos dados das VI: 1, 4, 5, 6 e 7 e consulta a aplicações informáticas do IMT, I.P. para 

recolha de informação relativa às VI:  2, 3, 8 e 9. 

 

Procedimento 

Os participantes receberam instruções padronizadas sobre o modo de realização de cada teste. Foi solicitado que 

respondessem de forma sincera e se posicionassem como se estivessem em ambiente natural de condução. Realizaram 

os dois testes psicológicos e preencheram o questionário (online), num total de 50 minutos. 
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Características do processo 

de formação e avaliação: 

 
Padrões de comportamento 

(pós formação):  

 
Outros fatores individuais:  

  Perceção dos participantes face à importância atribuída  
    ao currículo de formação pelas escolas de condução (VI 1) 
  Duração da formação (VI 2) 
  Sucesso nas provas de exame (VI 3) 

  Dificuldades relatadas pelos participantes após a obtenção  
     da carta de condução (VI 4) 
  Comportamentos de infração (VI 5) 
  Envolvimento em acidentes de viação (VI 6) 

  Experiência de condução (VI 7) 
  Idade (VI 8)  
  Género (VI 9) 

  Os participantes consideram que as escolas de condução dão importância a conteúdos relacionados com a perceção de risco, mas a maioria refere dificuldades nestas competências, após a obtenção da carta de condução. 

  Os participantes que consideram que as escolas de condução dão mais importância ao currículo de formação têm menor predisposição para o risco (>WRBTV – p 46) e menor capacidade de perceção visual e rapidez percetiva (<TAVTMB – p 32). 

  Participantes que reportam mais dificuldades na condução e os que declaram maior frequência de comportamentos de infração têm maior predisposição para o risco (<WRBTV – p 39 e p 41, respetivamente). Não existem diferenças estatisticamente 

significativas quanto ao envolvimento em acidentes e os resultados dos testes psicológicos aplicados. Os acidentes estão uniformemente distribuídos por género e grupo etário, sendo a principal causa as colisões.  

  Quanto maior a experiência de condução, maior o desempenho em ambos os testes psicológicos. Condutores mais novos tiveram melhores desempenhos em ambos os testes. 

  A variável Género justifica 22,3% dos resultados do teste psicológico WRBTV – género masculino revela maior predisposição para o risco (<WRBTV – p 36) e tem maior capacidade de apreensão rápida e exata de conjunto das situações de trânsito 

(>TAVTMB – p 44). 

CONCLUSÕES 
 Não se estabeleceu a influência dos parâmetros do sistema de formação português na aquisição e desenvolvimento de competências de perceção de risco, nos jovens recém-condutores – correlações não significativas entre as variáveis analisadas.  

 Jovens recém-condutores do género masculino dispõem-se mais ao risco na condução e têm maior número de contraordenações. Apresentam, no entanto, melhores resultados nos níveis de apreensão visual de situações de trânsito, maiores taxas de 

aprovação nas provas de exame de condução (teórica e prática), o que poderá sugerir maior perceção de autocontrolo e autoconfiança na condução, e por conseguinte, maior predisposição para o risco. 


