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APRESENTA^AO 

O Boletim que ora apresentamos e constituido por uma 

pesquisa realizada pelo Assistente Walter Hugo de Andrade 

Cunha, quando ligado a Companhia Municipal de Transpor- 

tes Coletivos e usando material de seus arquivos. Permitir 

que a esse trabalho dedicasse tambem parte de seu tempo como 

Assistente da Cadeira de Psicologia e encaminhar a publica^ao 

a pesquisa assim realizada, tiveram o sentido de um estimulo 

aos inteligentes esforgos de um investigador consciencioso e 

de mais uma aproximagao aos meios profissionais idoneos on- 

de a Psicologia tern aplicagao. Essa dupla preocupagao e uma 

constante deta Cadeira ha longos anos e encontra aqui plena 

justificagao. 

* * 

* 

Esta investigagao representa a primeira pesquisa publi- 

cada por Walter Hugo de Andrade Cunha. A clareza © a segu- 

ranga de sua concepgao se evidenciam, a nosso ver, nestas pa- 

ginas em que expoe de modo antes heurfstico que convencional 

a sua busca e seus achados, elevando o tratamento de um pro- 

blema de selegao profissional a uma condigao caracteristica- 

mente cientifica. 

O emprego de provas psicologicas para selegao de moto- 

ristas e questao que ainda ha poucos anos causou agitagao em 

nosso meio. O assim chamado "psicoteste" era discutido nas 

paginas dos diarios paulistanos, as vezes com desconhecimento 

de sua natureza, seu alcanc© e seus limites. Enquanto isso, 

silenciosamente, o Autor realizava sua pesquisa num dos cen- 

tres psicotecnicos em que aquela selegao vem sendo feita com 

mais seriedade — na Divisao de Selegao da C.M.T.C., parcial- 



mente herdeira da tradigao de Roberto Mange, o competente e 

saudoso introdutor da psicotecnica em Sao Paulo. 

* * 

* 

A lei 4119 de 27-8-62 que regulamentou a profissao de psi- 

cologo atribuiu-lhe como fungao privativa a selegao e orienta- 

gao profissional mediante provas psicologicas e veiu requerer 

para sua formagao um longo curriculo universitario. E grato 

a esta Cadeira de Psicologia demonstrar com esta publicagao 

o interesse universitario pela psicotecnica, nao apenas como 

aplicagao de conhecimentos adquiridos mas tambem como area 

de investigagao e experimentagao, o que vem demonstrar ao 

mesmo tempo a justeza dos dispositivos da lei. 

ANNITA DE CASTILHO E MARCONDES CABRAL 

Sao Paulo, junho de 1963 



PREFACIO 

1 — EXPLICA^AO 

A selegao profissional entre nos se acha ainda geralmeH- 

te na fase de experimentagao, e necessita, urgentemente, en- 

trar na fase da validagao de seus processes. A falta de um trei- 

no concreto nas marchas de uma pesquisa, mais que a falta de 

capacidade teorica, tem constituido um entrave para a conse- 

cugao desse objetivo. Por essa razao, pareceu-nos que o tra- 

balho apresentado nas paginas a seguir teria mais utilidade se 

fosse um relatorio pormenorizado dos varios passos envoividos 

numa investigagao de validade do que se fosse uma mera ex- 

posigao esquematica de metodos empregados e resultados atin- 

gidos. Este objetivo didatico, embora nao possa, evidentemen- 

te, servir de escusa para as deficiencias de nosso trabalho, 

pode explicar muiias caracterfsticas com que este se apresen- 

ta. Estaremos duplamente recompensados em nossos esforqos 

se, em adigao a esciarecer certos problemas da selegao do pes- 

soal, puder este trabalho servir de algum estimulo e guia a 

pesquisadores futures no meandro de dados em que fatalmen- 

te terao que se mover, em investigagoes desta natureza. 

2 — AGRADECIMENTOS 

Desejamos registrar nosso reconhecimento a Dra. Annita 

de Castilho e Marcondes Cabral, pelo valioso estimulo ^ 

avultada soma de tempo sacrificada no interesse deste nosso 

trabalho; ao Prof. Guaraciaba Trench, chefe da Divisao de 

Psicotecnica da CMTC, por nos oferecer a oportumaade aesta 

pesquisa e por sua esclarecida cooperagao; a Diretoria da Com- 

panhia Municipal de Transportes Coletivos, e em particular 

^o seu Diretor Administrativo, por autorizar, no inicio deste 



ano, a divulgagao plena da presente investigagao; ao Prof. Jo- 

se Siqueira Cunha, chefe da Secgao de Selegao da CMTO 

DA|DP, e aos demais funcionarios que nos honraram com sua 

colaboragao; e, muito especialmente, a minha esposa, pelo cons- 

tante incentive e pelas inumeras e fastidiosas computagoes 

estatisticas que nos proporcionou. 

Sao Paulo, setembro de 1961 Walter H. de Andrade Cunha 

Nota — Na apresentagao grafica, o simbolo a aparece, em 

varias formulas e tabelas, como relativamente rebaixado, o 

que causa a impressao de que o simbolo que se Ihe segue e- 

dele um expoente. Ambos os simbolos devem, no entanto, ser 

lidos como se estivessem impresses na mesma linha. 



SELE^AO PROFISSIONAJL DO MOTORISTA DE 6NIBUS 

UM ESTUDO DE VALIDADE 

For Walter Hugo de Andrade Cunha 

A presente investigagao teve por objetivo principal a de- 

terminagao, atraves de analise estatistica, da validade — em 

relagao a certas caractensticas de desempenho funcional re- 

conhecidamente importantes — da maioria das provas em uso 

na Secgao de Selegao da CMTC — DA1DP para selegao de mo- 

toristas de onibus; teve, ainda, por objetivo, a determinagao 

do poder discriminativo, em relagao aqueles mesmos criterios 

de eficiencia ^rofissional, de certos dados obtidos rotineira- 

mente no processo de selegao, e, bem assim, o esclarecimento 

ou consideragao de certas questoes correlatas ao problema do 

valor de nossos indices preditivos no referido processo. 

PROCEDIMENTO — Nosso procedimento consistiu, em 

geral, na determinagao do coeficiente de validade de cada fn- 

dice preditivo relativamente a certos criterios de eficiencia 

profissional; o coeficiente de correlagao utilizado para esses 

fins foi o usual, do produto dos mementos, de Pearson (r). 

COLETA DE DADOS — Foram consultadas todas as fi- 

chas de Motoristas — de todas as linhas e setores desta Com- 

panhia — que se encontravan^ no Arquivo Tecnico da Divisao 

em fins do ano de 1.957. Delas foram! segregadas, para a coleta 

de dados, apenas aquelas informagoes referentes a motoristas 

cuja admissao a Companhia se efetuara apos treinamento em 

onibus dos tipos FORD, GMC e ALFA-ROMEO, e com um 

lapso, entre cada treinamento e outro, nao superior a 30 dias. 

Nosso registro abrangeu um total de 317 fichas. Com a elimi- 

nagao das fichas de Motoristas reexaminados, readmitidos e 

em treinamento especial — cuja situagao nas provas nao seria 



identica a dos Motoristas-Admissao — nosso total se redu- 

ziu a 252 fichas. Nas folhas de Registro foram anotados os 

dados seguintes: 

1 — LOCALIZA^AO DA FICHA 

a) Numero de ordem da ficha na investigagao. 

b) Referencias do arquivo: setor, numero da gaveta 

Kardex e numero de ordem da ficha na gaveta. 

2 — INFORMAgoES PESSOAIS 

a) Idade, em anos 

b) Cor 

c) Estado civil 

d) Anos de Instrugao 

e) Mes e ano da admissao 

f) Ano de expedigao da Carteira de Habilitagao; anos 

de posse dessa Carteira, ate a data do exame 

g) Meses de experiencia (declarada) em automovel, ca- 

minhao e onibus. 

3 _ DESEMPENHO PKOFISSIONAL 

a) Tempo de treinarmento, em minutos, em cada um dos 

veiculos: FORD, CMC e ALFA-ROMEO; 

b) Numero total de acidentes, de todos os tipos, em ca- 

da ano de servigo; 

c) Numero total de suspensoes, de qualquer duragao e 

por qualquer motivo, em cada ano de servigo. 

4 — RESULT ADOS DE PROVAS — (em primeiro exame) 

a) Numero de pontos no Army Mental Test — Forma 

Beta. 

b) Classificagao do candidate (regular ou bom) na 

prova de Escrita, Calculo e Leitura; 



c) Tempo Medio e Variagao Media (em centesimos de 

segundo) e "erros de manobra" nas provas ditas 

"Psico-Motoras" (visual e auditiva). 

d) Desvio Medio, em centimetros, nas provas de Velo- 

cidade, Largura e Profundidade. 

Damos, a seguir, uma descrigao sumariada das provas con- 

sideradas neste estudo: 

a) Provas ditas "psico-motoras", ou de reagao de es- 

colha a estfmulos visuais ou auditivos: 

Trata-se de provas de tempo de reagao disjuntivo(Cf. 

Woodworth e Schlosberg, 1.954, pg. 32 e seguintes). As provas 

visuais se processam da maneira seguinte; O candidato senta- 

se numa cabine, numa sala previamjente obscurecida, tendo nu- 

ma das maos um manipulo ou presilha. Diante do Sujeito, um 

semaforo emite alternadamente luzes das coloragdes verde. 

amarela e vermelha. O aplicador instrui o Sujeito a reagir 

com um aperto do dedo polegar sobre o botao do manipulo, o 

mais rapidamente possivel apenas a luz vermelha. Procede-se, 

inicialmente, a um periodo de treino ou adaptagao, durante o 

qual o aplicador observa, num cronoscopio, fora da vista do 

Sujeito, a duragao das reagoes deste, bem como os erros come- 

tidos (assinalados por uma luz e um ruido caracteristicos). 

Quando as respostas do Sujeito sao consideradas satisfatoria- 

mente rapidas e corretas este e advertido do inlcio da prova e 

instruido para continuar procedendo exatamente como vinha 

procedendo. O semaforo continua apresentando, entao, numa 

ordem e duragao predeterminadas, identicas para todos os Su- 

jeitos, sinais luminosos alternados num total de quarenta e 

quatro apresentagoes, vinte e seis das quais da luz vermelha, 

a qual, apenas, o candidato deve reagir. 

Os tempos de reagao e os erros sao registrados, na sua exa- 

ta posigao serial, numa folha de registro especial. Na prova 

auditiva, feita logo a seguir, o procedimento e o mesmo, com a 

unica diferenga que o candidato agora reage a apenas um de 

tres sons: o de uma camjpanhia metalica. Os outros dois sons. 
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que se alternam com o primeiro e a que o candidato nao deve 

reagir, sao o de uma buzina e o de uma campanhia de madei- 

ra (cigarra). Dessas provas se retiram para o processo seleti- 

vo os seguintes indices: tempo medio de reagao, representado 

pela media aritmetica dos tempos de reagao; variagao media, 

representada pela mledia aritmetica das discrepancias, em valor 

absolute, dos diversos tempos de reagao relativamente ao tem- 

po medio de reagao; e erros, constituidos pelo numero de rea- 

goes aos estimulos neutros. Costuma-se agrupar juntos os erros 

visuais e os auditivos. 

b) Provas ditas "psico-sensoriais", que compreendem: 

1 — Avaliagao de velocidade — Nesta prova o Sujeito, sen- 

tado numa cadeira, deve indicar, sobre uma viga horizontal gra- 

duada em centfmetros. com um bastao ou ponteiro passivel 

de deslocagao sobre uma mesa apropriada, o ponto de encon- 

tro de dois moveis que correm sobre a referida viga em senti- 

dos opostos, antes que um deles haja ultrapassado um marco 

colocado perpendicularmente a esta. Os dois moveis sao cons- 

tituidos por miniaturas de automoveis e se deslocam cada qual 

com uma velocidade que Ihe e peculiar, sendo que um deles 

parte ora de um ponto, ora de outro, da viga. fisses pontos sao 

previamente determinados. Numa primeira parte da prova, o 

Sujeito deve proceder a seis estimativas do ponto de tromba- 

da; a seguir a velocidade de um dos moveis e consideravelmen- 

te aumentada, e o marco, por sua vez, deslocado para outro 

ponto da barra, e o Sujeito precede a seis outras avaliagoes 

nestas novas condigdes. A prova e precedida de explicagao e 

um ensaio unico para adaptagao. 

2 — Avaliagao de espagos em largura — O candidato, sen- 

tado no interior de uma cabine, deve comparar com uma tabua- 

padrao a sua frente o espago livre entre dois paineis verticais, 

que se fazem manualmente, por um dispositive mecanico, mo- 

ver sobre trilhos, mais adiante, numa diregao horizontal re- 

lativamente ao Sujeito. Apenas um dos paineis se move, ora 

aproximando-se, ora afastando-se do outro painel, que e, antes 



de cada tentativa, fixado num ponto diferente, mas pre-deter- 

mtinado, da escala centimetrica presa aos trilhos .0 candidate 

e instado a mandar parar o painel movel quando a distancia 

entre os dois paineis for julgada exatamente igual — sem so- 

bra ou excesso — ao padrao que tem a sua frente. E' permitida 

a corregao depots de cada uma das oito avaliagoes consecu- 

tivas. 

Na primeira serie de quatro avaliagdes, o painel a es- 

querda do candidate se move; na serie seguinte, o da di- 

reita, ao passo que o painel fixo e colocado em diferentes po- 

sigoes. 

A prova e precedida de uma explicagao e dois ensaios — 

um com o espago entre os paineis aumentando, outro com o 

espago dimjinuindo: dao-se-lhe a conhecer, nos ensaios, os re- 

sultados obtidos, assim como se Ihe demonstra tambem o exato 

afastamento a manter entre os paineis. 

3 — Avaliagao de espagos em profundidade — Nesta pro- 

va, o candidate senta-se tambem a cabine, onde um dispositi- 

vo permite limitar sua visao a apenas uma parte do ambiente. 

Defronte da cabine alguns metros, situam-se tres balisas verti- 

cais. Duas delas, as laterals, podem, por um dispositive mecani- 

co, ser deslocadas sobre trilhos (afixada aos quais se acha uma 

escala em centimetros), quer do fundo do recinto para a cabine, 

quer no sentido contrario. Equidistante dos dois leitos de trilhos, 

e na altura de seus pontos medianos, e plantada a terceira bali- 

sa, como um marco ou referenda. O candidato, que apenas ve a 

porgao central das balisas, e instado a mandar parar, uma por 

vez, as balisas laterals, quando as julgar exatamente ao lado 

da balisa-padrao. Em cada tentativa, move-se primeiro a ba- 

lisa da esquerda do candidato, depois a da direita; as balisas 

partem de pontos diferentes da escala, mas pre-determinados, 

ora ambas para alem, ora para aquem do marco, ora ainda 

uma de urn lado e outra de outro do marco. A prova e prece- 

dida de uma explicagao e de um ensaio unico, em que se da a 

conhecer ao candidato o erro por ventura cometido e em que se 

demonstra a colocagao exata das balisas. Como na prova an- 
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terior, e-lhe permitido corrigir a posigao das balisas no final 

de cada estimativa. 

De cada uma dessas tres provas se deriva um unico indice, 

o desvio-medio, representado pela miedia aritmetica das dis- 

crepancias, em valor absolute, das diversas avaliagoes relati- 

vamente aos valores pre-determinados correspondentes a ava- 

liagoes corretas. 

c) Prova de Nivel Mental — Trata-se aqui do "Army 

Mental Test", forma Beta, organizada por C.E. Kellog e N, 

W. Norton e traduzida em| 1945 pela Divisao de Selegao da 

Estrada de Ferro Sorocabana, e com revisao, em 1949, dos Sub- 

testes de nos. 3, 4 e 5 pela entao Divisao de Selegao e Formagao 

Profissional da Companhia Municipal de Transportes Coleti- 

vos, de Sao Paulo. Trata-se de prova coletiva nao verbal de 

inteligencia utilizada pelo exercito norte-americano no exame 

de recrutas estrangeiros, analfabetos ou semi-alfabetizados, du- 

rante a primeira grande guerra mundial. Compoe-se a prova 

de seis sub-testes, precedidos cada qual de um exercicio; la- 

birintos, substituigao por codigo, discriminagao de figuras ab- 

surdas numa serie de figuras, arranjo espacial de figuras geo- 

metricas, completamento de figuras e discriminagao de nume- 

ros. E' uma prova bastante conhecida e que dispensa mesmo 

descrigao. A execugao do candidate nesta prova e costumei- 

ramente avaliada emi termos do numero de acertos, dentre 

um maximo possivel de cento e vinte e tres. 

d) Prova de Conhecimento (Calculo, escrita e leitura) — 

Trata-se de uma prova elementar de conhecimentos de calculo, 

escrita e leitura, de aplicagao coletiva menos no que se refere 

a parte da leitura. Nesta prova, aprecia-se a leitura, pelo can- 

didate, de um pequeno trecho em prosa, extraido de livros de 

leitura adotados em cursos primarios, e apreciam-se tambem 

seus conhecimentos das quatro operagoes fundamentais da 

aritmetica, e seus conhecimentos de ortografia, atraves de um 

pequeno ditado (escolhido da mesma forma que o material pa- 

ra leitura). A classificagao da execugao e feita, nas partes re- 

lativas a leitura e escrita, em categorias qualitativas. O can- 



didato com leitura pelo menos regular, e com escrita classifi- 

cada como boa e com 80% ou mais de acertos de calculo, e 

classificado, no final, como Bom nessa prova. Se tiver escrita 

e leitura apenas regulares, e entre 50 e 80% de acertos na par- 

te de calculo, e classificado como Regular, nela. 

Apenas os indices derivados das provas acima, e os relati- 

ves ao topico "Informagoes Pessoais", constantes das fichas dis- 

poniveis nos arquivos da "Divisao", foram por nos apreciados, 

quanto ao seu valor para a selegao profissional, neste estudo. 

Outros indices, relatives quer a provas preliminares de profi- 

ciencia na condugao de veiculos, quer a provas de personali- 

dade, quer ainda a provas ditas de aptidao nao utilizadas re- 

gularmente no processo seletivo, nao foram por nos conside- 

rados. 

Como criterios de eficiencia profissional utilizamos os da- 

dos disponiveis sobre Treinamento, Acidentes e Suspensoes. 

Acreditamos cobrirem essas tres ordens de dados os setores 

principals da fungao de Motorista: adaptabilidade a veiculos, 

seguranga e disciplina. Consideremos em mais pormenor ca- 

da uma dessas ordens de dados. 

Tempos de Treinamento. — Como ja apontamos, os moto- 

ristas que constituem nossa amostra foram todos submetidos 

a treinamento consecutive em veiculos dos tipos Ford, GMC 

e Alfa-Romeo. Entre cada treinamento e outro nao transcor- 

reram mais que trinta dias. Em cada ficha, encontra-se re- 

gistrado o numero de minutos gastos pelo motorista, no trei- 

namento, ate o momento em que o instrutor o dava como 

adaptado ao veiculo e pronto para o exame final. E' manifes- 

to que, quanto maior o tempo gasto em treinamento, tanto me- 

nor sera a habilidade demonstrada pelo motorista ao adaptar-se 

ao veiculo. Justificar-se-ia, assim, o uso do tempo de treina- 

mento como medida de adaptabilidade a veiculos. 

Acontece, porem, que o julgamento do momento em que 

suspender o treinamento foi feito por mais de uml instrutor. 

Como e sabido, juizes diferem entre si, havendo-os mais e me- 



nos severos, baseando-se seus julgamentos provavelmente em 

observagao de comportamentos diversos e deixando-se, ainda, 

influir em maior ou menor grau por fatores de ordem pessoal. 

Acresce, ainda, que, conforme nos foi esclarecido pela Secgao 

de Formagao, por razoes praticas ocorria as vezes receberem 

alguns motoristas um tempo suplementar de treinamento, o 

qual nao era descontado no registro. Os dados de que dispomos 

sobre o treinamento, portanto, nao sao inteiramente homoge- 

neos; nao pertencem sempre a mesma populagao de dados e 

nem sempre se relacionam a mesma variavel. Conseqiiente- 

mente, o tempo de treinamento pode constituir apenas grossei- 

ramente um indice de adaptagao a veiculo. 

Infelizmente, nao nos e mais possfvel, por falta de registros 

adequados, identificar os instrutores nas diversas avaliacoes 

a fim de as colocar numa escala comum, Podemos, entretantc, 

determinar se o tempo de treinamento, nos diversos veiculos, 

e indicative ou nao de habilidade pessoal. Para isso, intercorre- 

lacionamps os dados de treinamento para os diversos veiculos. 

Os resultados sao os indicados no quadro I. 

Como se nota nesse quadro, os coeficientes sao positives e 

estatisticamente significativos (p < 5%); revelam, portanto, 

uma coerencia na forma de adaptagao. Em outras palavras, ve- 

rifica-se uma tendencia para o mesmo individuo adaptar-se a 

diferentes veiculos em tempos semelhantes (Se as intercorre- 

lagoes dos tempos de treinamjento nos parecem pequenas, ha 

que nao esquecer que os veiculos FORD, GMC e ALFA-RO- 

MEO nao sao identicos, podendo a adaptagao a ca la um en- 

volver, portanto, problemas especificos). 

Para obter um indice mais fidedigno de Adaptagao a Vei- 

culos, procuramos derivar uma nota unica que refletisse a 

adaptagao do individuo aos tres veiculos considerados, nota 

essa representada pela media aritmetica das tres notas de trei- 

namento de cada m^lorista, referidas a uma escala comum . 

A conversao dos tempos de treinamento da escala original 

a esta escala foi feita diretamente, por formula apropriada (Cf. 

Guilford, 1956, pagina 493): 
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Xs = (-^-) Xo — [ (-^-) Mo — Ms J, 
<rO <70 

em que 

Xs = uma nota na escala padrao, correspondente a Xo 

Xo = uma nota na escala original (um particular tempo 

de treinamento, num dado vefculo, para um parti- 

cular mptorista). 

Mo, Ms, cro, o-s = Medias e desvios-padrao das notas origi- 

nals e das notas na escala padrao, respectivamente. Fizemos, 

na formula, a media arbitraria igual a 50 e o desvio-padrao ar- 

bitrario ou convencionado igual a 10, de modo que, por exemplo, 

as notas 50 e 60 nesta escala indicam, respectivamente, uma 

nota media e uma nota um desvio-padrao acima da media, na 

distribuigao em questao (Isto e, convertemos os valores a uma 

escala em que a media e 50 e o desvio-padrao e 10). Como nosso 

criterio consistiu nas medias das tres notas de treinamento re- 

feridas a uma escala comum), e como houve individuos que tive- 

ram eliminada uma particular nota de treinamento num veiculo 

— por se considerar essa nota anormal dentro da distribuigao 

correspondente — nem todos os individuos serao representa- 

dos por notas em nosso criterio; nessas condigoes, cumpre no- 

tar que a nota indicativa de habilidade media, no criterio, 

pode ser ligeiramente diferente da nota 50, indicativa de habi- 

lidade media dentro de cada componente do criterio. 

Desnecessario e indicar, tambem, que o mesmo pode ocor- 

rer com diversas amostras do criterio (pois nem sempre pude- 

mos usar todas as notas do criterio nas correla^oes com ou- 

tras variaveis). 

Damos, no quadro II, alguns dados estatisticos referentes 

a distribuigao das notas de treinamento no FORD, GMC e 

ALFA-ROMEO. 

As tres distribuigoes em questao sao todas positivamente 

inclinadas, como o demonstram as diferengas entre media e 
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mediana de cada distribuigao; a menos inclinada e a relativa 

ao Alfa-Romeo, mas isso decorre, em, grande parte, da maior 

eliminagao de valores anormais nessa distribuigao — Nao sa- 

bemos se a habilidade de adaptagao a vefculos e normalmente 

distribuida na populagao de candidates; mas, o maior acumu- 

lo de valores no extremo inferior da escala podera sugerir: a) 

que o adaptar-se a esses vefculos, para o grupo em questao 

(TC), foi tarefa relativamente facil; ou b) que os instrutores 

tenderam a ser benevolentes no seu julgamento da adaptagao. 

A consideragao dos desvios-padrao e das amplitudes das 

distribuigoes sugere maior heterogeneidade na adaptagao ao 

FORD e menor na ao ALFA~R03\^E0. Entretanto, nao e pos- 

sivel, aqui, interpretar esses resultados como seguramente de- 

pendentes de diferengas entre os veiculos: a eliminagao de ca- 

ses anormais (maior para a distribuigao referente ao Alfa-Ro- 

meo) afetou, evidentemente, a variabilidade das distribuigoes; 

alem disso, os valores foram determinados pelo julgamento de 

diversos instrutores — de habilidade de julgamento possfvel- 

mente diverse — e uao podemos saber quais e quantos julga- 

mentos cada instrutor fez. 

O teste F para a significancia das diferengas entre desvios- 

padrao de FORD e GMC, FORD e ALFA-ROMEO e GMC e 

ALFA-ROMEO foram, respectivamente, 1,92, 2,81 e 1,47. Os 

graus de liberdade eram respectivamente, 247 e 246, 247 e 240, 

246 e 240. Para 200 e 200 graus de liberdade um F de 1.39 in- 

dicaria uma diferenga significativa ao nivel de 1%, de onde se 

conclui que as diferengas acima ultrapassam, todas, este nivel. 

As diferengas entre medias de tempos de treinamento nos 

diversos vefculos se revelam significativas alem do nfvel de 

1)2%. Os indices t sao aproximadamente 6,67, 3,33 e 4,16 para, 

respectivamente, diferengas entre medias de tempos de treina- 

mento no FORD e no GMC, no FORD e no ALFA-ROMEO e 

no GMC e ALFA-ROMEO. Para o calculo do erro padrao da 

diferenga de medias servimo-nos da formula 

rxdm = yVrm + — 2 rl2 am1 am2 (cf. Guilford, 1956 

pg. 186) em que (/dm = erro padrao da diferenga de medias; 
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<rmi e(7m2 = erro padrao das medias variaveis 1 e 2; 1*12 = Cor- 

rela^ao entre as variaveis 1 e 2. 

Essa formula introduz a correla^ao entre as duas variaveis 

consideradas, o que so e perfeitamente justificavel quando as 

duas distribuigoes se constituem de notas dos mesmos Sujeitos, 

o que nao e exatamente o caso aqui, dada a eliminagao de al- 

guns valores anormais nas duas distribuigoes. Entretanto, essa 

elimlinagao foi tao restrita que se pode supor que as duas dis- 

tribuigoes se referem praticamente aos mesmos sujeitos. Mes- 

mo nao introduzindo correlagao na formula, portanto superes- 

timando os erros. teremos t igual a, para diferengas entre 

FORD e ALFA, FORD e GMC, e GMC e ALFA: 3,02, 5,57 e 

3,50. Essas diferengas sao significativas alem do nivel de meio 

por cento. A interpretagao dessas diferengas se acha dificul- 

tada pelos mesmos fatores ja apontados em conexao com) a in- 

terpretagao das diferengas de desvios-padrao, e ainda por ou- 

tros: assim, por exemplo, sendo o treinamento efetuado na 

seqiiencia Ford — GMC — Alfa, e possivel que a adaptagao 

se encontre facilitada de veiculo para veiculo, em virtude da 

melhor ambientagao do candidate, da transferencia do treino 

anterior, etc., etc.. Mas se, por exemplo, levamos em conta 

que os fatores ordem no treinamento e eliminagao de casos 

anormlais estariam contribuindo para uma diminuigao da me- 

dia dos tempos de treinamento no Alfa, relativamente a do 

tempo de treinamento no GMC, a menor media no GMC do que 

no Alfa pareceria sugerir a adaptabilidade mais facil aquele 

do que este. Esta interpretagao e, naturalmente, apenas su- 

gestiva, e exigiria confirmagao por outro estudo (em que fos- 

sem controlados, por exemplo, os julgamentos do Instrutores, 

pois bem poderia ser que julgassem a adaptagao ao GMC por 

um criterio mais brando, por julgar esse veiculo de miais difi- 

cil dominio). 

Mesmo que essa interpretagao se verificasse verdadeira, 

naturalmente, nao se poderia pensar dever ser o GMC prefe- 

rido ao Alfa: outros fatores, como os relatives a seguranga, 

eficiencia, etc., dos veiculos, deveriam ser considerados, se ti- 

vessemos que nos decidir por um deles. 
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ACIDENTES 

Em nosso registro, anotamos o numero total de acidentes 

cometidos pelos motoristas em cada um dos seus tres primei- 

ros anos de servigo. Nao fizemos nenhuma selegao dos aciden- 

tes baseada em analise; isto e, o numero total de acidentes, 

num ano de servigo, para um dado motorista, refere-se a todos 

os acidentes registrados em sua ficha para esse ano, de qual- 

quer natureza que sejam: atropelamentos, abalroamentos, en- 

calhes, etc., culposos ou nao, em qualquer tipo de onibus, em 

qualquer local e hora, etc.. 

E' evidente que os coeficientes de validade por nos deter- 

minados devem ser interpretados em relagao aos criterios de 

validade por nos utilizados nessa determinagao; se esses crite- 

rios sao, eles mesmos, nao validos e nao fidedignos, nossos coe- 

ficientes serao, por conseguinte, de duvidoso valor. Nosso cri- 

terio de eficiencia profissional aqui considerado se baseia no 

numero de acidentes cometidos pelos motoristas em dado pe- 

riodo. Nossa principal questao e: se estamos ou nao justifica- 

dos na adogao de um criterio sobre essa base. 

Primeiramente, consideremos esta questao: sera legitimo 

reunir, num unico indice numerico, os mais variados tipos de 

acidentes (trombadas, atropelamentos, etc.)? A verdade d que 

dificilm,ente poderiamos introduzir, aqui, uma sorte de ponde- 

ragao que nao fosse, em ultima analise, arbitraria. Por exem- 

plo, a que daremos peso maior: a um abalroamento ou a um 

atropelamento? E' claro que a resposta a esta questao depende 

do padrao em relagao ao qual avaliarmos o acidente. 

Poderiamos, suponhamos, atribuir pesos conforme as con- 

seqiiencias de um acidente, mas o julgamento deste envoivera, 

ainda, questoes varias — economicas, sociais e morais, por 

exemplo. 

Alem disso, do ponto de vista do julgamento da eficiencia 

profissional, a consideragao das conseqiiencias de um acidente 

pode, ate, ser irrelevante: um acidente sem conseqiiencias gra- 

ves pode ser tao indicativo de inepcia pessoal como um de 

conseqiiencias funestas, o ter ou nao tais conseqiiencias po- 
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-dendo resultar de fatores ocasionais na situagao. Maier, por 

exemplo (Cf. Maier, 1946, pg. 351 e pg. 362), escreve: "Visto 

como acidentes menores sao mais numerosos que acidentes 

maiores, e, ao mesmo tempo, revelam o individuo propenso a 

kcidentes, e altamente importante manter o registro de todos 

os acidentes. A tendencia de alguns patroes para desprezar in- 

jurias menores resulta em perda de dados de valor". 

Entretanto, nada impede, e e mesmlo desejavel que corre- 

• lacionemos nossos indices com diversos tipos de acidentes: bem 

poderiamos verificar serem eles um instrumento mais eficien- 

te na predigao de, por exemplo, atropelamentos, do que no de 

abalroamentos ou encalhes, visto como os fatores relacionados 

com a produgao de um tipo de acidente podem nao ser os mes- 

mos, ou podem nao ser envolvidos em igual concentragao, na 

produgao de outro tipo de acidentes. As possibilidades de ex- 

ploragao, em investigagao como esta, sao multiplas, e ha que 

haver, desde o inicio, uma limitagao de propostitos, sob pena 

de paralisagao. Nosso proposito principal, aqui, foi determi- 

nar qual a possibilidade de contribuigao de nossas provas para 

a diminuigao dos acidentes; outros propositos sao tambem le- 

gitimos, e nada impede sejam,1 objeto de ulteriores investiga- 

goes. 

Outra objegao, supomos, que se faria ao nosso criterion ba- 

seado no niimero total de acidentes de cada motorista num da- 

do periodo, diria respeito a falta de controle de fatores como 

responsabilidade do acidente, tipo de veiculo, horas de servigo, 

exercicio efetivo na fungao, pratica anterior, periodo do dia, 

zonas de periculosidade e o mais que pode ter relagao com a 

produgao do acidente. No entanto, acreditamos improcedente 

essa objegao: o coeficiente de validade de uma prova, sendo um 

coeficiente de correlagao, indica fatores com^ns a prova e ao 

criterio, e fatores como aqueles citados, com toda a probabili- 

dade nada tern a ver com os resultados de nossas provas. Em 

outras palavras, eles tendem a associar-se ao acaso, e nao sis- 

tematicamente, com os resultados das provas. 

Quando esperamos, atraves de nossas provas, predizer o 

numero de acidentes de um motorista em um certo periodo, 
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fazemo-lo na suposigao de que haja fatores comuns as duas 

atividades; a execugao do Sujeito na prova e na profissao. Se 

um trago ou habilidade — por exemplo, boa avaliagao de rela- 

goes espaciais — e necessario para se ter exito em evitar um 

acidente e tambem necessario para se ter um bom resultado 

na prova, podemos esperar encontrar uma associagao entre no- 

tas na prova e numjero de acidentes na profissao. Evidentemen- 

te, os fatores comuns serao, aqui, fatores pessoais — fisicos ou 

psicologicos —. Em outras palavras, nao esperamos poder me- 

dir, com as nossas provas, coisas como treino anterior, tipo de 

veiculo, etc., mas certas caracteristicas fisicas e psicologicas 

dos individuos que se submetem as provas. Procuramos deter- 

minar a propensao de nossos candidates para o acidente ("acci- 

dent — proneness"), o que envoive certas caracteristicas fisi- 

cas e psicologicas — Se nossas provas falharem por razoes di- 

versas, em medir essas caracteristicas, que explicam uma parte 

dos acidentes de um Sujeito, elas simplesmente nao serao va- 

lidas para medir propensao a acidente. 

E' manifesto, portanto, que as nossas provas nao se desti- 

nam a permitir predigao de qualquer acidente, mas apenas da- 

queles cuja produgao envoiva uma responsabilidade pessoal. 

E' evidente, tambem, que nao poderiamos esperar, com nossas 

provas, realizar muito no sentido de predizer acidentes de 

transito: pois fatores pessoais, que com nossas provas almeja- 

mos deterndnar, explicam apenas uma parte dos acidentes. 

Outros fatores, como a pratica, a condicao dos veiculos, a peri- 

culosidade das vias, etc., determinam outra parte dos aciden- 

tes; mas o lidar com esses fatores ja nao e da algada da Selegao 

Profissional. 

Nossa resposta, portanto, a objegao de que nao levamos em 

conta, em nossa investigagao, outros fatores responsaveis por 

acidentes, e que o expediente tecnico adequado a esse contro- 

le e exatamente o coeficiente de correlagao; isto e, ao correla- 

cionarmos medidas de duas atuagoes de um mesmo grupo, o 

coeficiente de correlagao encontrado devera indicar o que de 

comjum as duas atuagoes, tudo o mais, nao sendo comum as 

duas atividades, ficando automaticamente controlado ou com- 
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pensado pela distribuigao ao acaso — sem expressao, portanto, 

no coeficiente de correlagao. 

E' claro, tambem, que, se nosso objetivo fosse diminuir o 

numero de acidentes profissionais, quaisquer que fossem suas 

causas, deveriamos ocupar-nos de todo fator relevante na pro- 

dugao do acidente. Deveriamos, primeiro, conhecer de que 

fatores depende o acidente, e em que grau; a seguir, procura- 

riamos lidar com( esses fatores, manipula-los, para atingir um 

certo resultado. Para esse trabalho, poderfamos eml grande 

parte nos servir de resultados ja existentes na literatura rela- 

tiva a acidentes, como poderfamos, nos mesmos, efetuar nossa 

investigagao, e assim, determinar aspectos importantes da 

questao na situagao concreta que devemos encarar. 

Essa manipulagao, entretanto, apenas parcialmente seria 

atribuigao da selegao profissional: esta se encarregaria direta- 

mente apenas daqueles fatores que constituem a propensao 

para o acidente. Nesta investigagao, propusemp-nos aquilatar o 

valor de certos aspectos do processo seletivo por nos ate aqui 

empregado. Naturalmjente, novas investigagoes, assim como 

novas experimentagoes muitas vezes sugeridas por um contato 

mais amplo com a literatura cientffica relativa a selegao pro- 

fissional, seriam necessarias se quisessemos caminhar para um 

novo processo de selegao, mais efetivo do que o que vimps em- 

pregando. 

Como ja indicamos, empregamos nesta investigagao, como 

um citerio contra que avaliar a eficiencia de certos indices pre- 

ditivos, o numero de acidentes apresentados pelos motoristas 

em um perfodo equivalente de exercfcio da fungao. 

Mais exatamente, foram considerados os acidentes em dois 

periodos: 

a) no primeiro ano de servigo, apos a admissao; e 

b) nos tres primeiros anos de servigo, apos a admissao. 

Em "a" a nota de acidente e representada pelo simples nu- 

mjero total de acidentes de trafego cometidos no lo. ano de 

servigo prestado a Companhia; em "b", a nota de acidentes 6 

representada pela media das notas de acidentes relativas a ca- 
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da um dos tres primeiros anos de servigo na Companhia, apos 

serem referidas a uma escala comjum (em que se fez M = 50 e 

fT = 10) . 

Assim fazendo, cremos, poderemos comparar os coeficien- 

tes de validade encontrados, com o intuito de verificagao, e ao 

mesmo tempo avaliar a vantagem ou nao de estender a consi- 

deragao dos acidentes a um periodo de desempenho profissio- 

nal mais longo. Nossa suposigao e que, quanto maior a nota de 

acidente de um1 indivfduo, nesse periodo, maior sera, em regra, 

sua propensao ao acidente. Essa suposigao e, como ja expres- 

samos, apenas parcialmente correta, pois o numero de acidentes 

de um motorista e dependente de outros fatores alem dos pes- 

soais. A questao, aqui, de suma importancia para a correta in- 

terpretagao da eficiencia de nossos indices preditivos, e a de sa- 

ber quao estavelmente as notas de acidentes se associam com 

os individuos, em nossa amostra, ou seja, qual a precisdo dessas 

notas, consideradas como medidas de propensao a acidente. 

Para responder a essa questao, intercorrelacionamos as notas 

de acidentes em nossa amostra correspondentes a cada um dos 

tres primeiros anos de exercicio na fungao (o periodo de um 

ano, e claro, foi adotado de um modo arbitrario e por mera con- 

veniencia, tendo em vista a forma como os dados foram inicial- 

mente registrados). O resultado dessas intercorrelagoes e apre- 

sentado no quadro III. 

Note-se que os coeficientes de correlagao do quadro III sao 

todos estatisticamente significativos e indicam uma tendencia 

para os nossos Sujeitos guardarem posigoes semelhantes, em 

relagao a acidentes, nos tres primeiros anos de servigo, o que 

esta de acordo com os resultados geralmente apontados na Hte- 

ratura experimental ou psicologica sobre a propensao a aci- 

dentes. Por exemplo, Maier (op. cit., pg. 346 e seguintes, es- 

pecialmente, 349 )narra intercorrelagoes de notas de acidentes. 

de diversas naturezas, para os mesmos individuos em dois pe- 

riodos diferentes, como variando entre 0,37 e 0,72, o que ele in- 

terpreta como indicative de um fator comum as duas situagoes: 

"suscetibilidade pessoal" a acidentes; na verdade, seria pos- 

sivel que essas intercorrelagoes expressassem mais de um fa- 
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tor comum (por exemplo, na nossa investigagao, pode haver 

uma ligeira tendencia para os mesmos indivi'duos dirigirem o 

mesmo tipo de veiculo, pelos mesmos lugares etc., etc., nos 

dois pen'odos considerados, o que poderia contribuir para uma 

correlagao mais elevada que a encontrada no caso em que o 

unico fator constante nas duas situagoes e o indivi'duo; mas, 

por outro lado, e tambem evidente que, nos dois pen'odos con- 

siderados, o indivi'duo nao foi sempre um fator inteiramente 

constante (por exemplo, alguns Sujeitos podem nao ter traba- 

Ihado todo o tempo nos dois pen'odos, assim como algumjas mo- 

difica^oes podem ter ocorrido nos Sujeitos mesmos, de um pe- 

riodo para outro), o que obviamente contribuiria para uma re- 

dugao do coeficiente de correlagao. 

Uma sugestao imediata, e a de se poderem usar as notas 

de acidentes como indice preditivo na selegao profissional. Se 

eliminarmos de umi grupo de motoristas os mais acidentados 

no primeiro ano de servigo, por exemplo, podemos esperar uma 

redugao na media de acidentes do grupo no ano seguinte. 

Uma sugestao, tambem imediata, a vista dos resultados do 

quadro II, e a da necessidade de se corrigirem, para os efeitos 

de atenuagao do criterio, os coeficientes de validade que encon- 

tramos correlacionando indices preditivos e acidentes tornados 

como criterio, dada a falibilidade deste, em( nosso caso (o pri- 

meiro coeficiente de correlagao, no quadro III — 0,297, ou, ar- 

redondado 0,3 — pode ser considerado um indice aproximado 

de precisao das notas de acidentes no lo. ano de servigo. Esse 

coeficiente, embora so pudesse ser obtido por acaso menos de 

112 vez em cem, e, evidentemente, muito baixo, indicando um 

criterio falho). 

Evidentemente, ao correlacionarmos numero de acidentes 

de duas epocas diversas, nao excluimos a possibilidade de uma 

mudanga verificada nos individuos mesmos. Infelizmente a 

forma como nosso registro nos apresenta os dados e tal que nao 

nos permite a determinagao da coerencia interna do criterio 

em consideragao. Mas uma aproximagao foi tentada, correla- 

cionando-se, numja amostra de 200 motoristas, o numero de aci- 

dentes nos meses pares com o numero de acidentes nos meses 
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impares do lo. ano de exercicio na fungao, calculando-se, apos, 

pela formula de Spearman-Brown, o coeficiente de precisao do 

numero de acidentes em todo o ano. O coeficiente encontrado 

foi, entao, igual a 0,481. Deveremos, pois, calcular o coeficien- 

te de validade genuine de uma serie de medigoes, isto e, qual 

a validade que apresentariam se estivessemos mledindo exito 

profissional com perfeita precisao e nao apenas imperfeitamen- 

te, por um criterio que reflete tanto exito profissional como 

outras coisas alheias as caracteristicas pessoais do operador. 

Para este proposito devemos usar a formula: 

rxy 

TaX =  

\Ayy 

em que 

rax = coeficiente de validade genuino, ou corrigido por 

atenuagao do criterio; 

rxy = coeficiente de validade encontrado utlizando-se um 

criterio falho; 

ryy = coeficiente de precisao do criterio (Cf. Guilford, 

1956, pg. 477 e seguintes). 

Damos, no quadro IV, alguns dados estatisticos sobre a dis- 

tribuigao de acidentes em cada um dos tres primeiros anos de 

exercicio na fungao. 

Pela comparagao de media e mediana se verifica serem al- 

go positivamente inclinadas as distribuigoes de acidentes nos 

tres primeiros anos de servigo. Havendo, portanto, maior con- 

centragao de valores na porgao inferior da escala, a sugestao 

e que o evitar acidentes e tarefa relativamente facil, para os 

motoristas de nossa amostra (seja pela facilidade mesma da 

fungao, seja pela pratica anterior dos Sujeitos), ou, ainda, que 

um numero relativamente pequeno de motoristas e responsa- 

vel por um numero relativamente grande de acidentes. 

Os indices F de diferengas entre desvios-padrao de aciden- 

tes do lo. e 2o. anos e igual a 2,17, com graus de liberdade 

correspondentes a maior e a menor variancia respectivamente 
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iguais a 195 e 194 (Note-se que, com 200 e 150 graus de liber- 

dade, por exemplo, um F igual a 1,43 ja indicaria uma diferen- 

ga significativa ao nivel de 1%). Para a diferenga entre des- 

vios-padrao de acidentes do 2o. e 3o. anos temos um F de 1,37, 

com graus de liberdade correspondentes a maior e a menor 

variancia iguais a 195 e 144 (com 100 e 150 graus de liberdade 

apenas. um F de 1,34 ja indicaria uma diferenga significativa 

ao nivel de 5%), e, em relagao a acidentes do lo. e 3o. anos, 

um F igual a 2,99, com graus de liberdade iguais a 195 e 144 — 

indicando, bbviamente, uma diferenga mais significativa ain- 

da 

Os dados acima indicam haver maior dispersao de aciden- 

tes, em torno da media, no lo. ano do que no 2o. e 3o., e mais 

no 2o. do que no 3o. Isso poderia resultar de uma diferenga na 

pratica com veiculos, mais acentuada na ocasiao da admissao 

do motorista a Companhia, e que se abranda com anos sucessi- 

vos de exercicio na fungao, cremjos. 

Confirmando achados comumente citados na literatura ex- 

perimental (Cf. Maier, op. cit., pg. 358 e seg.), verificamos 

que a media de acidentes decresce com perfodos de maior pra- 

tica. A media de acidentes de nossa amostra, no 2o. ano de 

servigo, e 44,7% menor que a do lo. ano, e a do 3o., 20,9% me- 

nor que a do 2o. e 56,2% menor que a do lo, Nao podemos 

afirmar que haja, na populagao, decrescimios dessa ordem. As 

diferengas encontradas acima sao, porem, estatisticamente 

significativas, ultrapassando, todas, o nivel de 1|2% (Os indi- 

ces t da diferenga entre medias de acidentes no lo. e 2o., 2o. 

e 3o. e lo. e 3o. anos de servigo, considerando-se a correlagao 

que se verifica entre acidentes nos diversos periodos — esta- 

mos empregando, praticamente, a mesma amostra no lo. e no 

2o. ano, e, no 3o. ano, apenas deixamos de incluir um certo no. 

de individuos dos anos anteriores— foram, respectivamente, 

9,81, 3,23 e 9,88; note-se que, miesmo nao considerando a corre- 

lagao acima referida, encontramos ts iguais a, respectivamente, 

8,34, 2,72 e 9,20, os quais, para amostras do tamanho considera- 

do, indicam ainda ser a menor diferenga em questao significa- 

tiva alem do nivel de confianga de 1%). 
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Diante dos dados acima, e manifesto que a redugao da me- 

dia de acidentes ano para ano nao pode ser inequivocamente 

citada como evidencia da eficiencia de um determinado pro- 

cesso seletivo, a menos que se leve em conta o efeito da pratica 

sobre a produgao de acidentes. Assim, a queda das medias de 

acidentes, por ano, entre motoristas da Companhia (excetua- 

dos os do grupo TE), de 1949 a 1957 (respectivamente: 2,9 — 

2,7 — 2,4 — 2,7 — 2,3 — 1,9 — 1,9 — 1,6 — 1,7), poderia talvez 

ser considerada insatisfatoria, pois, dado o efeito da pratica, na 

produgao de acidentes, deveriam as medias anuais apresentar 

decrescimos progressives substancialmente maiores do que os 

acrescimps trazidos por uma admissao pequena — relativamen- 

te ao numero total de operadores — de motoristas pouco expe- 

rientes. Mas e manifesto, tambem, que esse estado de coisas 

deve ser determinado por uma multiplicidade de fatores: den- 

tre estes, a selegao profissional poderia ou nao ser um; outros 

poderiam ser, por exemplo: condigoes de conservagao e funcio- 

namento — de precariedade crescente — dos veiculos; comple- 

xidade e periculosidade crescentes no trafego, etc.. 

Mesmo a comparagao das medias de acidentes no lo. ano 

dos grupos novos com a dos grupos ja existentes pode nao ser- 

vir de base a um julgamento da eficiencia da selegao profissio- 

nal empregada, tendo em vista os fatores citados acima — nao 

pessoais — que provavelmente influenciarao tambem essas me- 

dias. 

Oportuna e aqui, tambem, a consideragao de alguns as- 

pectos relatives ao problema da comparaggao da eficiencia pro- 

fissional dos grupos TC e TE. A instituigao do treinamento es- 

pecial (TE) para funcionarios da Companhia desejosos de in- 

gressar no quadro de Motorista — ja se tern apontado — apre- 

senta aspectos positives inegaveis, especialmente pelo estimulo 

que representa para esses funcionarios. Ainda recentemente se 

procurou determinar se esse treinamento era realmente, por 

outros aspectos, desejavel ou reconnendavel. Uma questao im- 

portante era: Valera a pena esse gasto extra com um treina- 

mento especial, tendo em vista a execugao do grupo TE? O fa- 

to de parecer o treinamento especial um fator de estimulagao 
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•e estabilizagao provaveis de uma boa parcela dos funcionarios 

da Companhia dava uma resposta afirmativa a questao, mas 

se verificou ser o grupo TE menos eficiente, profissionalmen- 

te, do que o grupo TC, quanto a seguranga e a conduta disci- 

plinar, e chegou-se a comentar a "ingratidao" dos indivfduos que 

o compunham. Cremos, no entanto, que, houvessemos contro- 

lado, nessa investigagao, o fator pratica (que pesava, eviden- 

temente, a favor do grupo TC), as conclusoes seriam outras; 

pois, evidentemente, o lo. ano de servigo — tornado na com- 

paragao — nao significava a mesma coisa, em termos de prati- 

ca e adaptagao, para os grupos TE e TC, e estes fa tores tern, 

como vimos, uma influencia grande sobre indices de eficiencia 

profissional (o no. de suspensoes depende, tambem, do no. de 

acidentes, como demonstraremos mais adiante), Consideragoes 

dessa ordem poderiam modificar, talvez, as posigoes, e mesmo 

reabilitar o grupo TE... 

SUSPENSOES 

As suspensoes aplicadas aos motoristas num periodo equi- 

valente de exercicio da fungao, por faltas disciplinares diversas 

'(como insubordinagao, imprudencia, negligencia, embriaguez, 

desonestidade, faltas ao servigo, etc.), proporcionaram-nos um 

outro criterio de eficiencia profissional, Nao intentamos, aqui, 

por razoes praticas, nenhuma classificagao das suspensoes quan- 

to a natureza das faltas disciplinares que as motivaram ou 

quanto a sua gravidade (supostamente expressa pela duragao 

da pena); utilizamos, como indice de eficiencia profissional, 

o numero total de suspensoes num periodo equivalente de 

exercicio da fungao, na suposigao um tanto obvia de que esse 

numero refletiria, grosseiramente ao menos, a conduta ou o 

ajustamento disciplinar dos nossos Sujeitos. Para apreciar a 

estabilidade de tais indices, intercorrelacionamos o numero de 

suspensoes dos 3 primeiros anos de exercicio na fungao (o pe- 

riodo de tempo de um ano sendo, naturalmente, arbitrario). 

Os resultados dessas intercorrelagoes sao apresentados no qua- 

dro V. 
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Os coeficientes de correlagao referidos nesse quadro sao 

todos positivos e estatisticamente significativos. No entanto, 

eles sao de pequeno tamanho, indicando haver apenas uma li- 

geira tendencia por parte de nossos motoristas para conserva- 

rem a mesma posigao, quanto ao no. de suspensoes que apre- 

sentam, em dois periodos de tempo distintos. O coeficiente de 

0,16, por exemplo, obtido na correlagao entre suspensoes do 

lo. e as do 2o. ano de exercicio na fungao, indica uma asso- 

ciagao positiva entre suspensoes, para os mesmos indivfduos, 

nos dois periodos considerados, m(as uma associagao que e, evi- 

dentemente, debil. Aqui, como no caso dos acidentes, se fosse 

correto supor que os individuos nao sofreram mudangas relati- 

vamente a sua conduta disciplinar, no penodo em questao, po- 

deriamos concluir que o no. de suspensoes, como indice de 

ajustamento disciplinar, e pouco fidedigno, mas essa suposigao 

nao e, obviamente, necessaria. Infelizmente, a forma como fo- 

ram registrados os dados e tal que nao nos permite computar 

o coeficiente de precisao deste criterio por um metodo que eli- 

mine a possibilidade de variagao ocorrendo nos proprios indi- 

viduos . Como uma aproximagao, porem, correlacionamos o no. 

de suspensoes nos meses pares com o nos meses impares do lo. 

ano de servigo num^a amostra de 206 individuos, e, pela formu- 

la de Spearman-Brown, determinamos ser o coeficiente de pre- 

cisao (interne) de nosso criterio igual a 0,43. 

Evidentemente, se estivermos interessados em predizer, a 

partir de provas, o no. de suspensoes per se, deveremos corre- 

lacionar resultados de provas e n.0 de suspensoes, sem nos 

preocuparmos com a precisao do nosso criterio; mas, se nos in- 

teressarmos por predizer ajustamento profissional, deveremos 

levar em conta a precisao do criterio, e corrigir os coeficientes 

de validade encontrados tendo em vista a atenuagao deste. 

Essa corregao pode ser feita da forma ja indicada quando tra- 

tamos do criterio Acidentes (Cf. pg. 25). 

No quadro VI, apresentamos alguns dados estatisticos re- 

latives as suspensoes. 

Como se observa nesse quadro, as distribuigoes de suspen- 

soes nos 3 primeiros anos de servigo sao todas positivamente 
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inclinadas. O acumulo relativo de suspensoes no extreme in- 

ferior da distribuigao poderia indicar, por exemplo, que o evi- 

tar suspensoes e relativamente facil, para a amostra em ques- 

tao, ou que esta e julgada com relativa brandura ou condes- 

cendencia no seu ajustamento disciplinar; ou, ainda, que um 

pequeno numero de motoristas sofre, relativamente ao grupo, 

un^ grande numero de punigoes. 

Uma consideragao de medias, medianas, desvios-padrao 

e amplitudes no quadro VI nos indica apresentar-se a nossa 

amostra com uma distribuigao do no. de suspensoes pratica- 

mente identica nos diversos anos considerados (Realmente, as 

diferengas de medias nao se revelaram estatisticamente signi- 

ficativas; quanto as diferengas de desvios-padrao, apenas a en- 

tre o- do 2o. e o- do 3o. anos se colocam em torno do nfvel de 

5%) • 

Uma explicagao deve ser dada quanto ao fato de correla- 

cionarmos contra o no. de suspensoes os resultados das nossas 

provas ditas "de gabinete". E' que, a rigor se esperaria terem 

essas provas validade apenas quanto ao que se refere a predi- 

;ao de acidentes; a predigao do comportamento disciplinar de- 

veria ser feita por outras provas. No entanto, como ja aponta- 

n^os, as suspensoes disciplinares sao tambem aplicadas como 

punigao de imprudencia no dirigir o veiculo e de acidentes 

julgados culposos (Realmente, como logo mostraremos, aci- 

dentes e suspensoes estao positivamente correlacionados); alem 

disso, certos tragos, como "negligencia", punidos com suspen- 

soes, poderiam afetar os resultados nessas provas de um modo 

negative: nao atendendo cuidadosamente as instrugoes e a exe- 

cugao das provas, nao se empenhando em corrigir as estimati- 

vas de espago, por exemplo, nas provas ditas psico-sensoriais, 

o examinando poderia estar contribuindo para uma nota baixa 

nessas provas. 

INTERCORRELAgAO DOS CRITERIOS 

No quadro VII apresentamos os dados relatives a intercor- 

relagao dos criterios de validade adotados nesta investigagao. 
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Como se verifica nesse quadro, o coeficiente de 0,35, obtido 

na correlagao de Acidentes e Suspensoes no lo. ano de servl^o, 

e muito significativo, estatisticamente: temos mais de 99,5 pro- 

babilidades, em 100, de esse coeficiente indicar realmente uma 

relagao positiva entre as variaveis em questao. Acidentes e 

suspensoes, por conseguinte, estariam positivamente associa- 

dos em nossa populagao. Se levassemos em conta a baixa pre- 

cisao das duas series de valores, certamente deveriamos consi- 

derar r como subestimbdo. Uma possivel. explicagao para essa 

correla^ao ja foi, mais acima, apresentada: de um lado, os mo- 

toristas sao, nao raras vezes, punidos por acidentes que come- 

tem, e, de outro, sao punidos por tragos como imprudencia e 

negligencia, os quais certamente contribuem para a produgao 

de acidentes. Se realmente acidentes e desajustamentos pro- 

priamente disciplinares se relacionam objetivamente ou apenas 

na mente dos juizes, e uma questao que nao pode ser resolvida 

sem que primeiro se definam os fatores que constituem real- 

mente desajustamento disciplinar. 

Uma questao interessante diz respeito a relativa constan- 

cia das medias de suspensoes nos varies anos considerados, 

quando, a rigor, poder-se-ia esperar declinarem, em virtude 

da correlagao que elas apresentam corm acidentes e de se veri- 

ficar, de ano para ano, uma tendencia para a diminuigao destes. 

Como explicar isso? Poder-se-ia supor que os motoristas sao 

punidos apenas por acidentes de sua responsabilidade, ou por 

tragos de "accident — proneness", mas nao por acidentes de- 

vidos a falta de pratica. Mas essa suposigao e, certamente, in 

correta, pois navera, como o mostraremos mais adiante, uma 

certa correlagao de suspensoes com indices de pratica ou ex- 

periencia anterior. Talvez se pudesse supor que a redugao de 

acidentes com a aquisigao de maior experiencia fosse compen- 

sada pela atuagao, progressivamente mais influente, de algum 

outro fator: possivelmente um descontentamento com a Com- 

panhia ou com o servigo, ou um aumento da irritabilidade com 

o passar do tempo, etc.. Trata-se, aqui, evidentemente, de uma 

mera suposigao, que nao podemos, por ora, verificar; se conhe- 

cessemos as medias de suspensoes para uma serie relativamen- 
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te longa de anos, poder-se-ia, ao menos, verificar se, apos certa 

periodo — quando, provavelmente, o fator pratica deixasse de 

ser atuante na produgao de acidentes — elas tenderiam a au- 

mentar. .. 

Em segundo lugar consideremos o coeficiente de correla- 

gao de 0,122 entre notas de treinamento em tres veiculos e 

acidentes no primeiro ano. fisse coeficiente nao alcanga o ni- 

vel de confianga de 5% geralmente adotado nas investigagoes. 

No en tan to, observe-se que a probabilidade de esse coeficiente 

indicar correlagao positiva diferente de zero e maior do que a 

de indicar correlagao nula; realmente, ha menos de dez proba- 

bilidades em 100 de um coeficiente dessa ordem poder ser obti- 

do por acaso. A correlagao das notas de treinamento com as de 

acidentes em tres anos de servigo (certamjente mais precisas 

que as notas de acidentes em um ano apenas) produzem tam- 

bem um r positive igual a 0,146, com um nivel de confianga 

tambem entre 10 e 5%. O numero de casos aqui foi de apenas 

135, contra 182 na correlagao anterior, o que naturalmente re- 

duziu a sensibilidade do teste de significancia do coeficiente 

de correlagao. 

Por outro lado — embora haja, evidentemente, algum pe- 

rigo nisso — o senso comum nos faz pensar numa correlagao 

positiva entre aquelas variaveis: com efeito, notas de adaptagao 

a veiculos (baseadas no tempo de treinamento), indicariarm 

inversamente, de alguma forma, a pericia do motorista, e se es- 

peraria que esta tivesse algo a ver com a produgao de acidentes. 

Admitindo que o coeficiente de 0,122 nao seja devido ao aca- 

so, e corrigindo-o por atenuagao em ambas as variaveis (o 

coeficiente de precisao das notas de adaptagao nao nos e conhe- 

cido, mas provavelmente e muito baixo, conforme ja indica- 

mos anteriormente) teriamos, talvez, um coeficiente com um 

valor algo mais elevado como indicando a verdadeira correla- 

gao entre adaptagao a veiculos e propensao a acidente. 

Essa correlagao seria, no entanto, teorica: na pratica, te- 

riamos que lidar com notas de adaptagao falhas, quando muito 

tomadas mais fidedignas que as atuais se conseguissemos apri- 

morar os julgamentos dos Instrutores e eliminar uma serie de 
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deficiencias existentes no processo corrente de atribuigao de 

notas (Cf. pg. 11 e seguintes). Empregando as notas atuais e 

corrigindo-se o coeficiente (0,122) apenas por atenuagao das 

notas de acidentes teriamos (Cf. Guilford, 1956, pg. 475 e se- 

guintes) 0,11/^/0,48 on 0,176, para indicar o grau de relagao en- 

tre notas de adaptagao a tres veiculos (FORD, GMC e ALFA- 

ROMEO) e notas de propensao a acidente perfeitamente fide- 

dignas — uma relagao debil e de escasso — se de algum — va- 

lor pratico. Fica, no entanto, a sugestao da possibilidade de se 

utilizarem as notas de adaptagao a veiculos, juntamente com 

outras, na predigao de acidentes, desde que — naturalmente 

— se confirmem os dados acima e se dotem aquelas notas de 

precisao maior do que a que atualmente possuem. 

Quanto a correlagao entre adaptagao a tres veiculos e sus- 

pensoes no lo. ano de servigo, nao ha, obviamente, duvida: um 

r igual a 0,035, duas vezes menor que o proprio erro-padrao 

(0,0744), indica ausencia completa de relagao, na nossa amos- 

tra, entre adaptabilidade e ajustamento disciplinar. Curiosa- 

mente, isto indicaria que os fatores comjuns a adaptabilidade 

(pericia e outras qualidades mais, possivelmente) e propensao 

a acidente — se e que esses criterios realmente se relacionarm 

como parece — nao sao punidos com suspensoes. 

Em suma, a analise das intercorrelagoes dos nossos crite- 

rios indica guardarem eles uma relagao, ou positiva, ou nula. 

fiste fato e irrtportante, porquanto se verifica que a escolha 

dos melhores homens segundo um criterio nao implicara na 

escolha dos piores segundo outro; ou, em outras palavras, que os 

tres criterios por nos propostos (certamente outros o poderiam 

ser, tambem) para a selegao profissional, quando nem sempre 

se harmonizam, pelo menos nao se apresentam em) contradigao. 

KESULTADOS DE PROVAS E INFORMA£oES PESSOAIS 

Os dados ou mensuragoes confrontados, nesta investigagao, 

com determinados criterios de eficiencia profissional, jA foram 
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mencionados e sumariamente descritos, ao menos, no inicio 

deste trabalho. Nesta parte de nossa exposigao, ocupamo-nos 

de uma caracterizagao estatfstica desses dados e dos problemas 

surgidos comj o seu emprego nesta investigagao. Iniciamos pe- 

los problemas: 

A — O ideal, para a determinagao do valor seletivo de tes- 

tes para determinada atividade, seria o permitir-se a um grupo 

de candidates exercer por algum tempo essa atividade, quais- 

quer que fossem os resultados obtidos nas provas: a correlagao 

das notas com medidas de exito na atividade dar-nos-ia, entao, 

indicagao do valor seletivo das provas num grupo nao restrito, 

normal (Cf. Leona E. Tyler, 1956, pg. 5 e seguintes). A nossa 

amostra, entretanto e constituida de motoristas que, tendo ven- 

cido todas as barreiras da Sele^ao, foram admlitidos a Com- 

panhia. Esta amostra, portanto, apresentaria uma ordem de 

habilidade, tal como medida pelos testes, mais restrita ou es- 

treita que a que se encontraria na populagab geral de candida- 

tos, e e para esta que devemos determinar o valor seletivo dos 

testes. Na falta de outro expediente devemos, portanto, corri- 

gir as correlagoes encontradas no grupo restrito por restrigao 

de ordem, para que se possam aplicar a grupos irrestritos tais 

como sao os grupos de candidates usuais. Para isso, podemos, 

segundo Guilford (1956, pg. 319 e seguintes). recorrer a for- 

mula: 
2i 

1*12   

O"! 

Rl2 —    *  

\/l — r2i2 -j- r2i2 S 

em que y 0-21 

Rjg = correlagao corrigida pajra restrigao de ordem na va- 

riavel 1; 

ri2 = correlagao entre as variaveis 1 e 2 no grupo restrito. 

o-i e 2i = desvios-padrao na variavel 1 respectivamente 

nos grupos restrito e irrestrito. 
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Como uma aproximagao, usaremos, como grupo irrestrito, 

o grupo que, em fins de 1953, serviu de base para a determina- 

qao dos atuais padroes de classifica^ao de Motoristas nesta Di- 

visao, com N = 500, e que e mais ou menos contenqporaneo da 

nossa amostra. Dados estatfsticos referentes a esse grupo se- 

rao apresentado mais abaixo. Para as variaveis classificadas 

como "informagoes pessoais", porem, nao possufmos recursos 

como o acima apontado; com efeito, nao conhecemos a disper- 

sao de dados como instru^ao e idade em nenhum grupo que pu- 

desse ser considerado "irrestrito". Entretanto, para essas varia- 

veis, a restrigao, se houve, foi talvez diminuta, pois, ate hoje, 

nenhuma selegao foi feita a sua base diretamente (se o foi, foi 

indiretamente, como no caso de idade, que, sendo negativamente 

correlacionada com m'vel mental, seria "restringida" no geral, 

quando se restringisse a ordem nesta variavel). Cumpre notar, 

no entanto, que se tern aprovado, nesta Divisao, mesmo motoris- 

tas com notas baixas em alguma ou alguma das provas, desde 

que, no conjunto das provas, se revelem medios ou acima da 

media da populagao. Isto produz, certamente, uma restrigao de 

habilidade menor que a que produziria a rejeigao de candidates 

com uma nota parcial inferior a media (do grupo) e este e tal- 

vez o caso da prova de Nivel Mental, considerada, durante muito 

tempo, eliminatoria em nosso processo de selegao. A restrigao de 

ordem em nossa amostra nao devera, por conseguinte, ser muito 

acentuada, embora devamos leva-la em conta (Cf., sobre o 

problema dos efeitos da restrigao de ordem sobre r, tambem 

Anastasi e Foley, 1949, Cap. II). 

B — Um segundo problema nesta investigagao, em cone- 

xao com os dados das provas, diz respeito ao fato de as men- 

suragoes relativas as chamadas provas "psico-motoras" (tem- 

po de reagao disjuntiva) nao terem sido efetuadas com o mes- 

mo aparelho. Pelo menos tres cronoscopios foram usados, em 

epocas diferentes, no exame de nossa amostra, e, como e geral- 

mente reconhecido, tais aparelhos apresentam o que se pode 

chamar de "diferengas individuals". Os dois mais extensiva- 

mente usados — um de corda e outro eletrico — apresentavam, 

como foi empiricamente verificado, uma diferenga notavel 
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quanto aos seus perfodos; alem disso, por possuirem, mecanis- 

mos diversos, provavelmente funcionassem diferentemente em 

outros aspectos tambem. A consequencia foi que, ao se subs- 

tituir o cronoscopio de corda pelo atual, eletrico (o qual apre- 

senta TRs menores que os apontados pelo cronoscopio de corda), 

foi necessario reconstruirem-se os padroes de classificagao para 

a prova. 

Os 252 individuos de nossa amostra foram examinados em 

levas diferentes; os periodos correspondentes a essas levas po- 

dem ser deterrqinados por inspegao das datas de admissao (em 

geral, a admissao se da apenas uns poucos dias apos os exames 

psicotecnicos): a) 16, de maio a dezembro de 1952; b) 132, de 

maio de 1953 a Janeiro de 1955; c) 48, de maio a setembro de 

1955; e d) 56, de Janeiro a maio de 1957. E' possivel que os 132 

individuos em b pertengam realmente a duas levas diferentes: 

pelo menos, apenas 26 individuos, dos 132 enumerados foram 

admitidos de maio a dezembro de 1953, ao passo que os 106 res- 

tantes, nessa leva, o foram de Janeiro de 1954 a Janeiro de 1955. 

Seja como for, sabe-se que, apenas neste periodo, foi usado com 

certeza um unico cronoscopio (de corda, pertencente a Faculda- 

de de Filosofia, Ciencias e Letras da U.S.P.); nos outros pe- 

riodos poderia ter sido usado apenas um cronoscopio, mas nao 

ha certeza; para as duas ultimas levas foi usado o cronoscopio 

eletrico, senao exclusivamente, ao menos para a grande maioria 

dos casos. 

A conclusao e, entao, que os dados das provas psicomotoras 

correspondentes a essas diversas levas nao pertencem a mesma 

populagao de dados (Excetuam-se os dados relatives aos cha- 

mados erros de "manobra", cuja obtengao independe do cro- 

noscopio usado). Uma evidencia esbltistica para isso pode ser 

observada na diferenga entre medias do tqmpo medio (visual 

e auditivo) correspondente a leva de Janeiro de 1955 (N = 106) 

e as duas levas posteriormente reunidas (N = 104); designemo- 

las, aqui, por 1 e 2, respectivamente. Assim, temos, quanto ao 

tempo medio visual, como medias (M) e desvios-padrao (a). 
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Mi = 40,33 ; M2 = 36,27 

o-i =r 2,52 ; <J 2 — 3,10 

A diferenga entre as duas medias acima (4,06) apresenta 

um erro-padrao igual a 0,392; o t da diferenQa e igual a 10,36, 

o que indica tratar-se ela de uma diferenga estatisticamente 

muitissimo significativa. 

Quanto ao tempo medio auditivo temos 

Mi = 35,57 ; M2 = 34,385 

o-! = 3,88 ; or2 — 3,58 

A diferengga entre estas medias (1,185), embora muito me- 

nor que no caso anterior, e significativa estatisticamente (com 

um erro-padrao igual a 0,518, o indice t para esta diferenga che- 

ga a 2,29, o que indica apresentar a diferenga considerada um 

nivel de confianga entre 5 e 2%). 

E' facil demonstrar que, assim como o tempo medio, a va- 

riagao media nas provas ditas "psicomotoras" depende da ra- 

pidez do cronoscopio usado. Suponhamos tres reagoes regis- 

tradas por um cronoscopio A, iguais a, por exemplo: 30, 40 e 50 

(supostamente, centesiinos de segundo); o tempo medio para 

estas reagoes e 40, e a variagao media 20|3. Essas mesmas rea- 

goes, registradas por um cronoscopio 10% mais rapido ,seriam 

lidas: 33, 44 e 55. A media destas tres reagoes e 44, e a variagao 

media 22(3, maior que no primeiro caso, portanto. 

Pelas razoes expostas acima, empregamos, em geral, nesta 

investigagao, no que diz respeito ao tempo medio e a variagao 

media — tanto visuais como auditivos — apenas os dados re- 

ferentes aos 106 individuos examinados de Janeiro de 1954 a 

Janeiro de 1955, por terem sido esses individuos examinados 

com o auxilio de um unico cronoscopio, e constituirem, assim, 

quanto as duas variaveis em questao, uma amostra hompgenea. 

Quanto aos chamados erros de "manobra", porem, foram em- 

pregados os dados relatives a amostra total, uma vez que, sen- 

do independentes do cronoscopio usado, sao naturalmente, nes- 

te particular, homogeneos. No que diz respeito aos criterios, 
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esses individuos nao sao diferentes dos restantes individuos do 

total de 252. 

Apresentamos, nos quadros a seguir, alguns dados estatis- 

ticos relativos as provas e aos outros dados cujo valor de pre- 

digao de certos criterios de eficiencia profissional esta investi- 

gagao teve por fim determinar. 

Para os fins de comparagao com os dados de nossa amos- 

tra, especialmente no que se refere a dispersao dos valores nas 

diversas variaveis, apresentamos, no quadro X, dados estatis- 

ticos relativos a grupos nao restritos (nao selecionados previa- 

mente). 

Note-se que, para todas as variaveis do quadro X relativas 

as provas, menos variagao media auditiva, as distribuigoes de 

notas apresentam alguma inclinagao positiva. Visto como as 

notas baixas correspondem a resultados favoraveis nas diversas 

variaveis, com excegao do Beta e instrugao, as inclinagoes in- 

dicariam umia relativa facilidade das diversas provas, com ex- 

cegao do Beta e variagao media auditiva, que seriam relativa- 

mente dificeis para as amostras em questao. Os coeficientes de 

variagao indicam tambem uma grande dispersao dafe notas re- 

lativas a erros de manobra e largura. 

Note-se, ainda, a grande inclinagao positiva da distribuigao 

relativa a erros de manobra; pela folha original, nao reprodu- 

zida aqui, de tabulagao de dados, pode-se ver que, entre o va- 

lor mmimo (O erro) e a media, ha um intervalo de apenas 

1,62. ao passo que, entre a media e o maximo de erros (13) ha 

uma distancia de 3,99.- Na amostra de 500 individuos em ques- 

tao. 66% dos individuos tiveram de zero a tres erros, ao passo 

que os 44% restantes tiveram de 4 a 12 erros. Isto aponta para 

a desigualdade da unidade de mensuragao nessa variavel. En- 

tre outras coisas, a prova distingue mal os individuos mais ha- 

beis do que a media do grupo em evitar erros, fomecendo a 

nota zero, por exemplo, para individuos com habilidades mui- 

to diversas; por outro lado, ela distinguiria melhor os indivi- 

duos de pouca habilidade para o desem)penho em questao. 

Uma medida mais satisfatoria dessa habilidade seria obtida se 

a prova fosse tomada mais dificil, ou mais complexa (aumen- 
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tando-se a probabilidade de erros) ou, ainda, aumentando-se 

-consideravelmente sua extensao (Cf. Anastasi e Foley, 1949, pg. 

17 e seguintes). 

Uma comparaQao das medias e desvios-padrao dos Quadros 

X (relative a grupos irrestritos) e VIII (relative a grupos res- 

tritos per efeito de selegao previa) nos permite, ate certo ponto, 

julgar come as diversas distribuigoes foram afetadas pela Se- 

legao. Essa comjparagao e menos defensavel no que diz respeito 

a Tm e Vm visuais e auditivos, pelo fate de, come ja foi indica- 

*do> terem side provavelmente usados dois cronoscopios dife- 

rentes para os dois grupos, restrito e irrestrito. Acredita-se, 

mas nao ha certeza, que apenas qm cronoscopio foi usado para 

o grupo irrestrito; mas a comparaggao de medias e desvios-pa- 

drao nao poderia ser tao facilmente defendida, dado que os 

•cronoscopios, para os dois grupos, foram diferentes (ate 1953 

fora usado, parece, um cronoscopio de corda pertencente a 

E.F.S., aparentemente identico ao usado em 1954 e comhgo de 

1955 — da Faculdade de Filosofia, Ciencias e Letras — alias, 

do mesmo tipo e fabricagao que o primeiro; entretanto, nehu- 

ma verificagao de igualdade de funcionamento foi efetuada pa- 

ra ambos). 

No que diz respeito a erros de "Manobra", visuais e auditi- 

vos, a comparagao nao e possfvel, por se desconhecerem dados 

relatives a distribuigao de erros visuais e auditivos separada- 

mente eml alguma amostra irrestrita. E' possfvel, porem, com- 

parar os dados relatives a distribuigao da soma simples dos 

erros visuais e auditivos nos dois grupos e e o que mais adian- 

te fazemos (Quadro XI). No quadro a seguir, apresentamos 

em termos de a e M do grupo "irrestritow os valores de a e M em 

nossos grupos "restritos". 

Note-se, em conexao com o quadro XI, que a se apresenta, 

como era esperado, menor no grupo restrito (selecionado) do 

que no irrestrito (nao selecionado) em 7 das 9 variaveis consi- 

deradas. As duas variaveis em que tal nao se da sao: a) tem- 

po medio auditivo e b) Beta. Como explicar isso? Considere- 

mos separadamente as duas variaveis: a) Na variavel "tempo 

medio auditivo", os dois grupos se apresentam praticamente 
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com a mesma media e o mesmo o-. Em condigoes normals, isto 

indicaria nao ter havido selegao a base dessa variavel, ou, em 

outras palavras, nao ser o grupo dito "restrito" um grupo sele- 

cionado, quanto a variavel em questao. Mas sabemos que, no 

processo seletivo empregado, nao houve excegao para nenhu- 

ma variavel. Se a selegao nao teve efeito quanto a essa varia- 

vel, porque o teve quanto as demais? XJma hipotese seria que 

cronoscopios diferentes foram usados nos dois grupos que com- 

O"! 
QUADRO XI — Razao entre os desvios-padrao ( ) e entre as 

•^1 <T2 
medias ( ) de grupos restritos e grupos irres- 

M2 

tritos, em diversas variaveis. ( + ) 

O"! Mi 
VARIAVEIS 

0-2 m2 

Tempo Medio Visual 0,73 0.99 
Tempo Medio Auditivo 1,01 1,02 
Variagao Media Visual 0,72 0,90 
Variagao Media Auditiva 0,89 0,97 
firros de "Manobra" (So- 
ma de visuais e auditivos) 0,86 0,73 
Dm Profundidade 0,73 0,87 
Dm Largura 0,66 0,72 
Dm Velocidade 0,80 0,85 
"Army Mental Test" 1,07 1,33 

(Forma Beta) 

(+) cri e IVq = desvio-padrao e media no grupo restrito. 
0*2 e ^2 = desvio-padrao e media no grupo irrestrito. 

paramos (o que tornaria nao comparaveis as medias e desvios- 

padrao nos dois grupos; com efeito, e facil demonstrar que o- e 

M variam com cronoscopios de velocidades diferentes). Entre- 

tanto, o mesmo cronoscopio foi usado para o mesmo individuo 

examinado nas provas psicomotoras, visuals ou auditivas, e res- 

taria explicar porque o- nas outras variaveis que dependem do 

cronoscopio usado nao se apresenta, nos grupos "restrito e irres- 
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tritcT, na mesma relagao que no tempo medio auditivo. Outra 

hipotese seria que as mensuragoes nesta variavel se acham cor- 

relacionadas negativamente com as mensuragoes de outras va- 

riaveis, de forma que os indivfduos de mas notas em tempo me- 

dio auditivo fossem, no geral, de boas notas em outras varia- 

veis, o que explicaria — sendo a selegao feita a base do resul- 

tado no conjunto de variaveis — a nao eliminaggao desses in- 

dividuos no grupo "restrito". Entretanto, tal correlagao nega- 

tiva nao se da, como mais abaixo, ao tratarmios das intercor- 

relagoes das provas, se podera verificar. Talvez a amostra que 

constitui o grupo "irrestrito" fosse casualmente saturada com 

individuos inferiores a media quanto a tempo medio auditivo, 

nao o sendo, porem, quanto a outros aspectos ou habilidades 

medidas por outras provas. Mas isto e miuito improvavel, se 

nao mesmo inadmissivel, quando se considera que ha, dentro 

desse mesmo grupo, uma correlagao positiva entre Tv, de um 

lado e Vv, Va ou Ta, de outro, o que deveria resultar num gru- 

po "casualmente" inferior, tambem, no que diz respeito aque- 

las variaveis. 

b) Na variavel "Nivel Mental" (Beta), o grupo "restrito" 

apresenta, como seria de esperar pelos efeitos da selegao (eli- 

minagao de notas baixas), media maior (63,31) do que a do 

grupo "irrestrito" (47.37), mas — ao contrario do que se po- 

deria esperar — apresenta o- maior: 12,99 contra 12,13 no grupo 

"irrestrito". Por outro lado, os 1000 indivfduos que constituem 

o grupo "irrestrito" tern notas que, a julgar pela representagao 

grafica de sua distribuigao, se distribuem entre 10 e 90 pontos; 

999 desses 1000 indivfduos, entretanto, tern notas que se distri- 

buem, a julgar ainda pelo grafico, entre 10 e 80 pontos, o que 

indica, para a distribuigao em questao, uma amplitude de apro- 

ximadamente 70 pontos. As notas extremas dos 252 indivfduos 

que compoem o grupo "restrito" sao constitufdas pelos valores 

30 e 102, o que indica, para esse grupo, uma distribuigao cuja 

amplitude e, tambem, aproximadamente, de 70 pontos. As dis- 

tribuigoes de notas nos grupos "irrestrito" e "restrito" cobrem, 

entao, uma amplitude praticamente ignal, comegagndo e ter- 

minando a deste, entretanto, em ponto mais elevado da escala. 
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Note-se, ainda, que cerca de 11% de notas do grupo "restrito"' 

ultrapassam a maior nota do grupo "irrestrito", o que sem du- 

vida, e estranho, se consideramos que este e cerca de 4 vezes 

maior que aquele. fisses fatos levantam duvidas quanto a per- 

tencerem as duas amostras em questao — "restrita" e "irrestri- 

ta" — a nXesma populagao, e quanto a se poder, por conseguinte, 

compara-las, para o fim de avaliar a restrigao produzida pela 

selegao na variavel m'vel mental. 

Ainda em conexao com o quadro XI, note-se que as medias 

dos grupos "restrito" e "irrestrito" nas variaveis "tempo medio 

visual", "variagao media visual" e "variagao media auditiva", 

sao praticamjente iguais; nao, porem, os desvios-padrao, que se 

apresentam na relagao esperada em virtude do efeito admitido 

da selegao. Para explicar isso, poderiamos pensar realmente 

no emprego de cronoscopios diferentes para os dois grupos, 

sendo as notas do grupo "restrito" originalmente mais altas do 

que as do "irrestrito"; nesse caso, a restrigao imposta pela se- 

legao teria produzido uma redugao dos desvios-padrao, no grupo 

"restrito", suficiente para traze-los ao nfvel dos do "irrestrito" 

e aquem. Tudo isso, porem, e problematico e de dificil verifi- 

cagao, por falta de dados adequados. 

Em suma, os dados do quadro XI revelamj ter havido al- 

teragao no sentido esperado, dentro do grupo "restrito", do 

desvio-padrao e da media, respectiva(mente, em 7 e 6 das 9 va- 

riaveis em questao. Verifica-se ainda que as variaveis que nao 

exibemi tal alteragao sao, no geral, aquelas cujas mensuragoes 

foram obtidas por meio de cronoscopios, o que aponta, sem du- 

vida, para a possibilidade de ter o uso de cronoscopios diferen- 

tes, para as amostras "irrestrita" e "restrita", de algum modo 

mascarado os efeitos necessaries da selegao nas referidas va- 

riaveis dentro desta ultima amostra. 

No quadro XII apresentamos resultados relatives a inter- 

correlagao de algumas variaveis de predigao utilizadas nesta 

investigagao. 



QUADRO XII — Dados relatives as intercorrelagdes de dados de pre- 
dicao (relativos a provas e informa<?des pessoais). 

( + ) 

INTERGORRELA^oES N r ±2 orr t 
NIVEL DE 

CONFIANCA 

ENTRE DADOS DAS 
PSICO-MOTORAS: 

1 — Tv x Vv 105 0,17 ~h- 0,0952 1,79 Entre 10 e 5% 
2 — Tv x Ev 105 -0,11 2+2 0,0969 1,11 Aquem de 10% 
3 — Tv x Em (V + A) 105 -0,17 22+2 0.0954 1,73 Entre 10 e 5% 
4 — Tv x Ta 101 0,26 ±2 0,0934 2.75 Entre 1 e 1/2% 
5 — Ta x Va 105 0,44 2+2 0,0787 5,64 Alem de 1/2% 
6 — Ta x Ea 106 -0,10 2± 0,0967 0,99 Aquem de 10% 
7 — Vv x Va 105 0,22 22+2 0,0932 2.39 Entre 2 e 1% 
8 — Vv x Ev 106 0,41 2± 0,0809 5,11 Alem de 1/2% 
9 — Va x Ea 106 0,24 22+2 0,0918 2.65 Alem de 1% 

10 — Ev x Ea 250 0,25 22+2 0,0593 4,25 Alem de 1/2% 

ENTRE DADOS DAS PROVAS 
PSICO-SENSORIAIS: 
31 — L x V 152 0,23 -+- 0,0771 2,96 Alem de 1/2% 
J2 — L x P 229 0,15 2± 0,0647 2,36 Entre 2 e 1% 
]3 — V x P 158 0,05 2± 0,0796 0,59 Aquem de 10% 

FNTRE DADOS DAS PSICO- 
MOTORAS E PSICO-SENSO- 
RIAIS: 
14 — Tv x P 98 -0,07 2±2 0,1010 0,70 Aquem de 10% 
15 — Tv x V 33 0,19 2+2 0.1703 1,13 Aquem de 10% 
16 — Tv x L 104 -0,16 2± 0.0961 1,6 4 Aquem de 10% 

ENTRE DADOS DIVERSOS: 
17 — B x Tv 105 -0,09 2± 0,0972 0,97 Aquem de 10% 
18 — B x Id. 252 -0,19 2+22 0,0609 3,10 Alem de 1/2% 
19 — Id. x Tv 106 0,10 2+2 0,0967 1,00 Aquem de 10% 
20 — CH x Exp.cam. 87 0,38 2+2 0,0926 4,06 Alem de 1/2% 
21 — CH x Beta 236 0,03 ±2 0,0652 0,46 Aquem de 10% 
22 — Id. x CH 241 0,52 2± 0,0474 10,86 Alem de 1/2% 
23 — Tv x CH 98 0,23 2+2 0,0960 2,44 Alem de 1/5% 
24 — TV x Exp.cam. 10 0,59 2+2 0,2173 2,72 Alem de 1/5% 
25 — V x Id. 161 0,11 2+2 0,0781 1,43 Aquem de 10% 
26 — V x CH 151 0,04 2t 0,0815 0,47 Aquem de 10% 
27 — L x CH 236 0,05 2+2 0,0651 0,74 Aquem de 10% 
28 — L x Id. 252 0,003 2+2 0,0631 0.05 Aquem de 10% 

( + ) Tv Tempo medio visual, Ta — Tempo medio auditivo; Vv 

Variagao media visual, Va — Variagao media auditiva; Ev 
Erros de "manobra" visuais; Ea — Erros de "manobra" audi- 

tivos; EM — Erros de "manobra" (Total); B — Nivel Mental 
(Beta), L Desvio medio de Largura; V — Desvio medio de 
Velocidade; P — Desvio medio de Profundidade; CH   Anti- 
giiidade da Carteira de Habilita^ao; Exp.cam — Experiencia 
anterior em caminhao; Id. — Idade. 
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Evidenteimente, seria desejavel determinassemos todas as 

Intercorrelagoes possfveis ou um numero bem maior delas e nao 

apenas as que, por diversas razdes, se nos afiguraram mais su- 

gestivas: nao o fizemos, porem, obviamente, apenas por medi- 

da de economjia do consideravel volume de tempo e esforgo que 

^ssa tarefa certamente exigiria. Observe-se que as intercorre- 

lagdes referidas no Quadro XII dizem respeito a amostra "irres- 

trita", nao selecionada. E' evidente que as intercorrelagdes, 

nesta ultima, quando existentes, deverao ser maiores que as 

indicadas no quadro XII para aquelas variaveis em cuja 

base foi feita a selegao, isto e, para aquelas variaveis que so- 

freram restrigao de ordem. Assim, por exemplo, a correlagao 

de 0,26, entre Tv e Ta, em nossa amostra "restrita", corrigida 

para restrigao de ordem a fim de se aplicar a uma ampstra 

"irrestrita", se torna 0,49. Interessante e que, utilizando uma 

ajmostra tambem "restrita" de 103 individuos (candidates a mo- 

torista do grupo TE reprovados no lo. exame), o Prof. Dirceu 

de Castro Oliveira encontrou, para a mesma correlagao, urn 

consideravel coeficiente, igual a 0,53. 

Infelizmente, nao conhecemos as intercorrelagdes dos di- 

versos dados relatives a provas e informagoes pessoais para al- 

guma amostra realmente "irrestrita"; poderiamos, certamente, 

tentar inferi-las, a partir dos dados relatives a nossa amostra 

"restrita", mas essa inferencia seria sempre precaria, por nos 

faltarqm dados claros e satisfatorios sobre a extensao da res- 

trigao de ordem sofrida, em conseqiiencia da selegao previa, 

pelas diversas Variaveis em questao (Note-se que, muitas ve- 

zes, a selegao se fez na base de ambas as variaveis envolvidas 

em cada intercorrelagao; alem disso, a amostra "restrita" nao 

foi inteiramente calcada sobre a por nos utilizada, por falta de 

melhor procedimento, como "irrestrita", sendo possi'vel que ou- 

tras diferengas existam entre as duas amostras que nao ape- 

nas as que resultam de ser, uma, selecionada, e outra, nao se- 

lecionada — Cf., a proposito, as consideragoes relativas ao 

Quadro XI). 

A observagao dos dados do Quadro XII revela-nos que. 
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1 — Os dados relativos as provas psicomotoras visuais sao^ 

positivamente correlacionadas com os dados correspondentes 

das provas psicomotoras auditivas. Esssas intercorrelagoes (nos. 

4, 7 e 10) sao todas estatisticamente significativas, e deverao^ 

certamente, ser ainda maiores numa amostra "irrestrita" (Real- 

miente, a intercorrelagao de Tv com Ta, por exemplo, deve ser 

da ordem de 0,5, como indicado mais acima). Uma conseqiien- 

cia seria que essa semelhanga na composigao fatorial das duas 

provas, idemonstrada pelas correlaqoes, se realmente muito 

acentuada, poderia tomar a sua utilizagao conjunta, no proces- 

so seletivo, uma duplicagao desnecessaria. 

2 — Nas provas psicomotoras, tanto Visuais como Auditi- 

vas, verifica-se uma correlaQao positiva entre tempo rruedio e 

variagao media, e uma correla^ao negativa entre erros, de um 

lado, e tempo medio e variagao media, de outro (Correlagoes 

nos. 1, 2, 8, 5, 6 e 9). As correla^oes entre tempo medio visual 

e variaqao media visual, tempo medio visual e erros visuais, 

e tempo medio auditivo e erros auditivos nao sao estatistica- 

mente significativas, mas para isso deve ter contribuido tam- 

bem a restrigao de ordem havida nessas variaveis. Note-se ain- 

da que, em seu estudo relative a umla amostra "restrita" de 

103 individuos, o Prof. Dirceu de Castro Oliveira encontrou, 

correlacionando tempo medio visual com variagao media vi- 

sual e com erros de "manobra" visuais e auditivos, os valores 

0,2 e 0,38, respectivamente, os quais ultrapassam, ambos, o ni- 

vel de confianga de 5% para amostras desse tamanho. Alem 

disso, as intercorrela^oes sao, no geral, semelhantes para as 

duas provas (visual e auditiva). E' provavel, pois, que os coe- 

ficientes em pauta, embora nao se provem todos estatisticamen- 

te significativos, indiquem realmente uma correlagao diferen- 

te de zero e na diregao indicada por seus sinais. Admitindo-se 

que o fossem, ten'amos, entao, uma associagao positiva entre 

tempo e regularidade de reagao, e uma associagao negativa en- 

tre erros e tempo de reagao, assim como entre erros e regula- 

ridade de rea^ao. A interpretagao dessas relaQoes, porem, e pro- 

blema algo complexo. Poderiamos, entretanto, aventar algumas 

hipoteses para explica-las, como segue. 



Nas provas ditas psicomotoras, o candidate e instado a rea- 

gir o mais rapidamente possivel, mas ap^nas a um de tres ex- 

citantes (luzes, ou sons). E' manifesto que ele e confrontado, 

na prova, com ulma situagao conflitiva cuja resolugao exige, 

em geral, para ser satisfatoria, comlpromisso entre atitudes con- 

traditorias: se se dispuser a reagdes mnito rapidas, podera co- 

meter erros; e se quiser evitar inteiramiente os erros, podera 

reagir com rapidez inadequada. Esta situagao "conflitiva" e re- 

forgada, em geral, pelas advertencia que eventualmente o can- 

didate recebe do aplicador por reagoes lentas ou por erros co- 

metidos. Ceder a impulsao motora pode significar erros, que, 

pelos comentarios dos Sujeitos durante e apos a prova, se ve- 

rifica serem por eles identificados, em geral, com "acidentes". 

Alem disso, os erros podemj ser contados mentalmente, ao passo 

que o controle de rapidez das reagoes, e, semj duvida, muito 

menos realizavel por parte do candidate. Isto talvez explique, 

pelo menos em parte, porque a distribuigao dos erros e positi- 

vamente inclinada (outra explicagao seria, como ja apontamos, 

o fato de o evitar erros ser uma tarefa relativamente facil, pelo 

padrao de seqiiencia dos excitantes ou por outro motivo qual- 

quer). E' tambem evidente que essa situagao "conflitiva" e 

acompanhada,'-em geral, de intensa emotividade, que pode ex- 

plicar a perda "das redeas da situagao" por parte do candidate, 

que cederia, entao, ou a uma impulsao motora e conseqiiente 

aumento do no. de erros, ou a uma preocupagao dominante 

com evitar erros e conseqiiente perda de rapidez nas reagoes. 

Evidentemente, outros fatores tern umja participagao na atua- 

gao do candidate: para evitar erros, ser rapido e ser relativa- 

mente uniforme ou constante nas reagoes, o candidato deve 

estar continuamente atento a situagao; a emotividade pode, 

evidentemente, introduzir flutuagoes de atengao, que produ- 

ziriam, em conseqiiencia, maiores tempos, menor regularidade 

e maior no. de reagoes inadequadas. A "prontidao para reagir", 

do S., ou reatividade, devera influir, de certa forma, na atua- 

gao do candidato: se ele e bem dotado neste particular, pode- 

ra nao ter muita dificuldade em conseguir a aprovagao do apli- 

cador, na fase de exercfcio, para a rapidez que vem demons- 
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trando, sem arriscar-se muito a erros; se mal dotado, a situa- 

gao sera inversa, e podera ser levado a uma rapidez que nao 

pode desenvolver dentro dos lifmites de seguranga, contur- 

bando-se emocionalmente, em conseqiiencia, e "cedendo" a im- 

pulsao motora, a menos que compense isso por muita cautela ou 

prudencia. Enfim, a propria marcha da prova podera ter sua 

parte na determinagao dos acontecimentos: verifica-se comu- 

mente que, apos um erro, os candidates eim geral se conturbam 

emocionalmente, reagindo com menor regularidade. Mas as- 

pectos mais complexes da personalidade estao por vezes evi- 

dentemente em jogo: apos umi erro, alguns individuos, ao in- 

ves de refrearem sua impulsao motora — talvez ja irrefletidos 

ou impulsivos habituallmente — continuam, a desenvolver a 

mesma ou ainda mais acentuada rapidez de reagao, ao passo 

que outros, sem perder sua regularidade, aparentemente pelo 

menos, baixam sua rapidez de reagao a um nfvel suficiente de 

seguranga. 

Poden'amos imaginar como cada fator ou grupo de fatores 

supostamente operante nas provas psicomotoras afetaria os re- 

sultados nas diversas partes destas (Tempo medio, Variagao 

media e erros de "manobra"); assim, possivelmente, a) uma 

alta emotividade por parte do Sujeito teria por conseqiiencia, 

ao que parece ,umia dilatagao dos tempos de reagao, um aumen- 

to da irregularidade das reagoes e um maior no. de erros (pro- 

vavelmente pelas flutuagoes de atengao que a alta emotividade 

por certo acarretaria); em outras palavras, parece que varia- 

goes para mais ou para menos nas notas relativas a tempo me- 

dio, variagao media e erros de "manobra" devem estar relacio- 

nadas com variagoes correspondentes no grau de excitagao emo- 

cional do Sujeito, durante prova, o que deveria produzir, em 

conseqiiencia, um)a correlagao positiva entre aqueles 3 indices; 

b) as notas relativas a tempo medio, variagao media e erros de 

"manobra" dependeriam tambem, inversamente, de algo como 

a atengao ou estado de vigilancia do Sujeito; isto e, as notas 

relativas a cada um desses tres indices cresceriam ou diminui- 

riam em conseqiiencia ou como expressao de, respectivarrwrnte, 

decrescimos ou acrescimos na atengao do Sujeito; operando 



esse fator (ou grupo de fatores) semelhantemiente em relagao 

as 3 ordens de dados, ele explicaria, tambem, uma correla^ao 

positiva entre elas verificada; c) As notas relativas a tempo 

medio estariam tambem em dependencia inversa do grau de 

reatividade, ou algo assim, do Sujeito: isto e, um Sujeito por 

natureza mais rapido do que outro, em suas reagoes, deveria 

ser capaz de reagoes mais rapidas do que esse outro; se essa 

capacidade nada tern que ver com regularidade e adequagao das 

respostas (um Sujeito lento, ao que parece, poderia reagir tao 

uniforme e acertadamente como um Sujeito rapido, apenas na 

sua rapidez propria), ela nao produzira nenhuma correlagao 

entre tempo medio, variagao media e erros; d) Uma condigao 

perceptual, que poderiamos denominar "capacidade discrimi- 

nativa"» possivelmente teria sua parte na determinagao das 

notas nas provas psicomotoras, que com ela se associariam in- 

versamente; isto e, a suposigao aqui e que uma discriminagao 

acurada dos estimulos permitiria a um Sujeito reagir mais 

pronta e adequadamente do que um outro Sujeito com baixa 

capacidade discriminativa (suponhamos, num caso extremo, 

um daltonico); e possivel ainda que essa capacidade favore- 

cesse tambent a regularidade das reagoes: com efeito, a maior 

eficiencia numa parte da tarefa teria, talvez, como consequen- 

cia, uma maior seguranga sentida pelo Sujeito, menores opor- 

tunidades para uma instigagao emocional e, conseqiientemente, 

menores flutuagoes de atengao e iregularidade nas reagoes* 

essa capacidade, atuando no mesmo sentido nas diversas par- 

tes das provas psicomotoras, contribuiria tambem, para uma 

correlagao positiva entre elas; e) As notas em tempo medio, 

variagao media e erros de manobra refletiriam, ainda, algo que 

poderiamos, talvez, designar por "prudencia", "cautela", ou al- 

go assim, e cujo oposto designariamlos por "imprudencia", "im- 

pulsao motora" ou o que mais... Essa caracteristica do Sujeito 

(Prudencia) teria como efeito, ao que parece, um retardamen- 

to das reagoes, uma diminuigao dos erros (que os Sujeitos pru- 

dentes tenderiam a encarar como verdadeiros acidentes) e, pro- 

vavelmente, um aumento da irregularidade nas reagoes (O 

Sujeito prudente reagiria apenas, talvez, quando tivesse certe- 
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za de nao errar, e essa certeza seria adquirida em tempos di- 

versos, conforme o padrao de estimulagao antecedente): em 

outras palavras, a "prudencia" atuarla no sentido de aumentar 

as notas relativas a tempo medio e variagao media, mas atua- 

rla no sentido inverso era relagao a produgao de erros; explicar - 

se-ia, assim, uma correlagao positiva entre tempo e variagao 

medios, e uma correlagao negativa entre tempo medio e erros 

de "manobra", e entre estes e variagao media. 

Em, suma, verificar-se-ia, segundo estas suposigoes, que 

um dado resultado, relativamente a tempo medio, variagao me- 

dia ou erros de "manobra" e de interpretagao ambigua; ou, por 

outra, verificar-se-ia que um particular resultado nas provas 

psicomotoras pode ser e provavelmente e o resultado da ope- 

ragao conjunta de varios fatores. Alguns fatores poderiam con- 

tribuir para uma correlagao positiva entre os varios indices 

dessas provas, outros, para uma correlagao negativa. Em con- 

seqiiencia, as intercorrelagoes encontradas (citadas no Quadro 

XII) para variagao media, tempo medio e erros podem deixar 

mascaradas algumas associagoes importantes, e podem expres- 

sar, apenas, um predominio de associagoes positivas sobre ne- 

gativas ou vice-versa. Assim, por exemplo, parece evidente 

que os fatores que atuam em tempo medio e variagao media 

no mesmo sentido superam de muito os eventuais fatores que 

nelas atuam em sentidos contrarios (isto e, produzindo aumen- 

to nas notas de um, e decrescimo nas de outra); ja o contra- 

rio acontece com tempo medio e erros de "tnanobra" e com 

vriagao media e erros de "manobra": a presenga maior de 

fatores atuando em sentido oposto se expressa pelo sinal nega- 

tive que as intercorrelagoes aqui assumem, e isso, por sua vez, 

sugere sejam os fatores de "prudencia" de extraordinaria im- 

portancia nas provas psicomiotoras (ao que parece, so estes fa- 

tores poderiami explicar uma correlagao negativa entre erros 

de manobra, de um lado, e tempo medio ou variagao media, de 

outro). A alta intercorrelagao de tempo medio com variagao 

media poderia, por sua vez, advir do fato de o fator "pruden- 

cia" atuar no mesmb sentido em ambas as series de dados. 



Note-se que os fatores e relagoes expostos acima sao mera- 

mente hipoteticos. Poderiamos, por exemplo, correlacionar 

medidas de resistencia eletrica da pele num psico-galvanometro 

e tempo medio, variagao miedia ou erros de "manobra", para 

comprovar ou nao a exatidao de nossa hipotese sobre os efeitos 

da excitagao emocional sobre os resultados dessas provas; ou, 

ainda, correlacionar tempo medio, variagao media ou erros de 

"manobra" com os tempos de reagao simples dos Sujeitos, pa- 

ra uma verificagao no que se refere a nossa hipotese relativa a 

participagao da prontidao para reagir na execugao das provas. 

Evidentemente, uma analise estatistica capaz de determinar 

rigorosamente a composigao fatorial das provas seria, por cer- 

ix), procedimento mais desejavel, mas que ultrapassaria, natu- 

ralmente, os fins limitados que neste trabalho nos propusemos. 

Uma sugestao, a base das hipoteses e verificagoes prece- 

dentes, seria a de tentar outros modos de avaliagao das provas 

psicomotoras alem dos habitualmente empreendidos. E' possi- 

vel que outros dados, ainda nao considerados. nessas provas, se 

revelem de valor para a selegao profissional. Assim, por exem- 

plo, qual a relagao entre produgao de acidente e diferengas no 

comportamento dos Sujeitos apos a perpetragao de um erro, 

ou localizagao dos erros na prova, ou ainda, a "predilegao" das 

reagoes inadequadas por um particular tipo de excitante? Es- 

pecialmente, algumas "configuragoes de tempo medio, variagao 

media e erros de "manobra" pareceriam particularmente aptas 

para refletir predisposigoes dominantes no Sujeito, as quais 

talvez guardassem alguma relagao com a produgao de aciden- 

tes. Assim, representando por ">" uma nota alta e por "C" 

uma nota baixa, teriamos, por exemplo, entre outras, as "con- 

figuragoes" abaixo, a esquerda; para cada "configuragao" in- 

dicamos, a direita, o tipo de Sujeito — dentre possivelmente 

varies — com o qual a "configuragao" indicada presumivelmen- 

te mais freqiientemente se associaria: 

tm > , Vm > , Em > — Altamente emotivo 
tm <; , Vm <; , Em — Pouco emotivo 
tm , Em > — "Impulsivo motor", pre- 

cipitado 
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tm > * Em < — Prudente 
tm > > Vm > ' Em < — Prudente e emotivo 
tm > > Vm < ' Em < — Prudente e nao emotivo 
tm < ' Vm < ' Em > — "Impulsivo motor" pouco 

emotivo 
tm < > Vm > ' Em > — "Impulsivo motor" e emo- 

tivo, etc. .. 

Embora essas suposigoes quanto ao que cada "configura- 

gao" expressa ou revela possam ser inadequadas, e posslvel 

que haja realmente alguma relagao entre certas "configura- 

goes" e produgao de acidente, relagao essa que, certamente, se- 

ria util determinar. Entretanto, dado o pequeno numero de 

casos de que dispomos relativamente as provas psicomotoras, 

pouco poderfamos, quanto a estas questoes, concluir em nossa 

investigagao, razao pela qual nao as consideramos. 

3 — A observagao dos dados do quadro XII mostra-nos ain- 

da que ha uma correlagao positiva e estatisticamente significa- 

tiva entre os desvios medios de largura e de velocidade e entre 

os desvios medios de largura e de profundidade. Os coeficien- 

tes sao pequenos, indicando apenas uma leve tendencia para os 

desvios medios de largura se associarem com os de profundida- 

de ou de velocidade. Que fatores seriam comuns a essas provas, 

capazes de explicar essas correlagoes? Notemos, primeiramente, 

que nao ha correlagao entre os desvios medios de profundidade 

e os de velocidade: nao haveria, portanto, nessas duas provas, 

provavelmente, fator comum, mas o haveria nas provas de ve- 

locidade e largura, assim como nas de largura e profundidade. 

Notemos que nas provas de largura e velocidade o Sujeito deve 

fazer avaliagoes de afastamento horizontal entre objetos, ao 

passo que isso nao se daria na prova de profundidade: a per- 

cepgao de alinhamento ou nao de objetos nao implicaria em ava- 

liar distancias horizontais (que sao, efetivamente, mantidas 

constantes) mas dependeria diretamjente de indicadores 

("cues") psicologicos (perspectiva, diferengas de iluminagao, 

etc.) e fisiologicas ("paralaxe", esforgo muscular dos olhos, 

etc.) de distancia em profundidade. Que ha avaliagoes de dis- 

tancia entre objetos no piano horizontal na prova de velocidade 
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parece obvio: o Sujeito deveria avaliar a separagao horizontal 

entre dois moveis e "dividir" essa distancia apropriadamente 

levando em consideragao as velocidades dos moveis antes de 

indicar o ponto de sua colisao. A habilidade necessaria para 

avaliar distancias horizontais, nas provas de largura e veloci- 

dade, poderia explicar a correlagao positiva que entre elas se 

verifica. Mas, nesse caso, a correlagao entre os desvios medios 

de largura e profundidade deveria repousar sob re outro fator: 

se uma dada condigao perceptual fosse comum as tres provas, 

ela deveria explicar nao so uma correlagao entre largura e ve- 

locidade, como tambem entre velocidade e profundidade, o que 

nao e o caso, pois estas nao se correlacionam. O fator comum 

as provas de profundidade e de velocidade, capaz de explicar 

a correlagao entre elas verificada, devera, portanto, ser outro 

que nao o fator comum as provas de largura e de velocidade. 

Poderemos notar que as provas de largura e profundidade sao 

semelhantes num ponto e nesse ponto se distinguem da prova 

de velocidade: e a possibilidade nelas oferecida ao Sujeito de 

corrigir suas avaliagoes, possibilidade essa que nao Ihe e dada 

na prova de velocidade; o fazer uso desta possibilidade depen- 

deria, suponhamos, de um determinado trago do Sujeito — sen 

cuidado ou sua negligencia. Seria de esperar que Sujeitos ne- 

gligentes fizessem avaliagoes em ambas as provas, no geral, 

iriais inadequadamente do que Sujeitos cuidadosos, o que ex- 

plicaria a tendencia de os resultados nas duas provas, para os 

mesmos Sujeitos, "andarem juntos". Os resultados dessas 

provas refletiriam, evidentemente, algo mais que caracterfsti- 

cas puramente perceptuais. Em todo caso, apontemos aqui que 

essas interpretagoes para as correlagoes notadas entre essas 

chamadas provas "psico-sensoriais" sao puramente hipoteti- 

cas e apresentadas meramente a titulo de sugestao. As corre- 

lagoes, porem, sao um fato . Restaria verificar se — devendo elas 

estar subestimadas por estarmos lidando com variaveis restri- 

tas em ordem — nao sao suficientes para tornar o uso simulta- 

neo dessas provas, no processo seletivo, uma redundancia des- 

necessaria, ou se, ao contrario, se emprestam um reforgo mu- 

tuo. 
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4 — Das correlagoes restantes do quadro XII, de numero 

14 a 19, apenas a entre notas no "Army Mental Test" — forma 

Beta e idade (r = 0,19) se revela estatisticamente significati- 

va. A queda das notas nos testes de inteligencia com, a idade, 

entre indivfduos adultos, e um fato comumente citado na lite- 

ratura psicologica. As demais correlagoes — entre tempo me- 

dio visual, de um lado, e idade e desvios medios de velocidade. 

largura e profundidade, de outro, nao se revelam estatistica- 

mente significativas. Poder-se-ia supor, entretanto, que, atuan- 

do, por exemplo» a emotividade no sentido de uma dilatagao 

dos tempos de reagoes mais atabalhoadas e, consequentemente, 

maiores desvios medios na prova de velocidade, houvesse en- 

tre estes e aqueles uma associagao positiva; semelhantemente, se 

um trago de prudencia correspondesse, como seria de esperar, a 

um retardamento das reagoes nas provas psicomotoras e a me- 

nores desvios medios nas provas de largura e profundidade 

(pois o Sujeito prudente poderia aproveitar melhor as opor- 

tunidades que Ihe sao dadas, nestas provas, de corrigir suas 

avaliagoes), deveriamos ter, em consequencia, uma correlagao 

negativa entre tempos medios, de um lado, e desvios medios de 

largura e profundidade, de outro. Essas correlagoes poderiam, 

entretanto, estar obscurecidas, no caso presente, pelo fato de as 

variaveis nelas envolvidas apresentarem, em geral, uma restri- 

gao de ordem algo acentuada. Dai parecer desejavel recalcu- 

la-las sobre novas amostras, "irrestritas" ou nao selecionadas. 

5 — A correlagao de no. 20, em nosso quadro, nos indica 

uma associagao positiva entre antiguidade da carteira de habi- 

litagao, definida em anos, e experiencia em caminhao, defini- 

da em meses. Embora muito significativa, a correlagao encon- 

trada nao e alta — apenas 0,38 — o que indica haver numerosas 

excegoes para essa associagao. Isso pode ser facilmente expli- 

cado: de um lado, nem todos os candidates que possuiam cartei- 

ra de habilitagao desde um tempo consideravelmente longo se 

dedicaram a profissao, e, quando o fizeram, nem sempre tra- 

balharam apenas em ca^ninhao: alguns, por exemplo, provavel- 

mente trabalharam em onibus ou automovel apenas; de outro 

lado, pode ter havido, por parte de alguns candidates, falta de 
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sinceridade no informar sua experiencia anterior em caminhao, 

ou pode ter sido registrada apenas a data de expedigao da car- 

teira de habilitagao mais recente, e nao a da mais antiga (As- 

sian, por exemjplo, dois candidates com CH de menos de um 

ano de antiguidade declararam uma experiencia em caminhao 

superior a 90 meses, ao passo que outros, de CHs de 5 anos, 

declararam experiencia anterior em caminhao inferior a 20 

meses). Isso sugere as virtudes e deficiencias de "Exp. cam." 

•e CH como indices de experiencia anterior eon veiculos; uma 

constitui uma medida mais direta dessa exeperiencia, mas mais 

sujeita a deforma^des, ao passo que a outra sendo mais ohjeti- 

va, e, infelizmente, menos direta. 

6 — As correlagdes de no. 23 e 24 ,entre tempo medio vi- 

sual e antiguidade da carteira de habilitagao e entre tempo 

medio visual e experiencia em caminhao, tamibem se revelam 

estatisticamente significativas. Note-se, porem, que esta ulti- 

mja correla^ao foi computada com um no. muito pequeno de 

casos (N = 10), porque, infortunadamente, no periodo de 1934 

>— a que se referem as notas de tempo medio visual aqui conside- 

radas — nao era pratica geral registrar a experiencia anterior 

em veiculos dos candidates a motoristas de onibus; o coeficiente 

de 0,59, encontrado para essa correlagao, e aparentemente infla- 

do, e, realmente, com um tal no. de casos, pouca confianqa pode 

inspirar. Com efeito, o coeficiente, de correlagao das 2 varia- 

veis em questao, computado para a amostra de 1955, com N = 

45, se revela bastante menor (0,21) e nao significativa estatis- 

ticanvente; nesse caso, porem, o no. de casos ainda nao e gran- 

de, e nao ha certeza de se as notas relativas a tempo medio 

visual, para esse periodo, se referem a um unico cronoscopio; 

se nao, isto poderia ter baixado o coeficiente de correlagao em 

questao. Ja a correlagao entre tempo medio visual e antigui- 

dade da Carteira de habilitagao, da ordem de 0,23, ultrapassa o 

nfvel de confianga de 5%, e a interpretagao dessa correlagao 

nos parece algo dificil: que fator ou fatores poderiam explicar 

a associagao positiva entre tempos de reagao, nas nossas provas, 

e antiguidade da carteira de habilitagao, ou melhor, treino an- 

terior em veiculos, de que tal antiguidade e, obviamente, um 
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mdice? Que fator ou fatores possuem em comum as variaveis 

tempo de reagao disjuntivo — tal como se apresenta em nossas 

provas — e treino anterior em veiculos, tal como expresso pe- 

la antigiiidade da carteira de habilitagao? — Poderiamos pen- 

sar que, se os Sujeitos com maior pratica na diregao de veicu- 

los tendem a ser os mais lentos a reagir nas nossas provas psi- 

comotoras, a primeira atividade de alguma forma afetaria a 

segunda; por exemplo, a primeira atividade de algum modo 

entorpeceria os mecanismos de rea^ao do Sujeito: "embrute- 

ceria" seus miisculos, seus mecanismos neurais ligados a per- 

cepgao e a reagao, etc.. Pessoalmente, preferimos outra alter- 

nativa, por razoes que ficarao, com a seqiiencia deste traba- 

Iho, mais claras: aventamos uma hipotese, aqui, de essa corre- 

lagao indicar como fator comtUm as duas variaveis algo como 

"prudencia". Assim, parece-nos possivel que, ganhando o Su- 

jeito em pratica e ao mesmo tempo em idade, ou melhor, avan- 

tajando-se em experiencias relativamente a situagoes que en- 

volvem algum risco pessoal, eles vao adquirindo, paulatinamen- 

te, um habito ou um trago de prudencia que se transferira, afe- 

tando semelhantemente a sua conduta, para outras situagoes que 

Ihes paregam envolver semelhante risco. De qualquer foittna,. 

esse resultado, a primeira vista bastante estranho, se acha em 

conformidade, segundo nos parece, com outros resultados re- 

latives a fungao do indice "tempo de reagao" na predigao de 

acidentes profissionais, e parece dar um apoio adicional ao es- 

bogo de uma teoria sobre a prudencia que expomos em outra 

parte deste trabalho (*). Se realmente dao tal apoio, isto e^ 

se realmente podem ser considerados uma consequencia da 

teoria esbogada, nao podefrnos, neste momento, comprovar. 

(♦) — Os dados citados acima, sobre a intercorrelagao do indice 
tempo medio visual com indices de pratica ou treino, foram- 
nos conhecidos depois de havermos proposto a teoria retro- 
refenda, e foram, na pratica, por essa teoria sugeridos; real- 
mente, a principio julgamos desnecessario computar as cor- 
relagoes mencionadas, por nao vermos que fatores poderiam 
os indices envolvidos conjuntamente possuir ,e as supuse- 
mos mesmo, para efeito de outros calculos — posteriormente 
reformados, a luz da nova informagao — nulas ou desprezi- 
veis. 
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Para verificar o quanto dessa correlagao e devido a asso- 

ciagao das variaveis com a idade, computamos, utilizando for- 

mula adequada (Cf. Guilford, 1956, pg. 316), um coeficiente de 

correlagao parcial entre Tv e CH, anulando o efeito da varia- 

vel idade nessa correlagao. Encontramos, entao, um coeficiente 

da ordem de 0,214, muito pouca coisa rn^nor que o anterior 

(0,234), o que nos mostra — pelo menos ate onde nossos dados 

nos permitem dize-lo — que a variavel idade teve uma contri- 

buigao desprezivel na correlagao de tempo medio visual com 

antigiiidade da carteira de habilitagao. 





RESULTADOS E DISCUSSAO 

A — VALID1ADE DOS RESULTADOS DE PROVAS E 

DADOS PESSOAIS DO PONTO DE VISTA DO TREINA- 

MENTO EM VE1CULOS. 

Como ja foi indicado, adotamos, como nota de treinamento, 

a media das notas (tempos) de treinamento em onibus dos ti- 

pos Ford, GMC e Alfa-Romeo, apos referidas a uma escala co- 

mum. Indicamos, tambem, que essa nota constituiria urn in- 

dice aproximativo e inverso de adaptagao a veiculos: isto e, 

quanto maior a nota de treinamento de um Sujeito, menor e 

julgada a adaptabilidade deste a veiculos. 

No quadro XIII apresentamos os dados relatives a correla- 

gao dos diversos indices preditivos com as notas de treinamen - 

to. 

Por esse quadro se observa que, dos 16 indices preditivos 

empregados, apenas quatro apresentam correlagao estatisti- 

camente significativa com as notas de treinamento. Essas cor- 

relagoes sao todas negativas. Se levarmos em conta que as no- 

tas de treinaimentc foram derivadas dos tempos de treinamen- 

to, e que, portanto, refletem inversamente a habilidade dos 

motoristas, ou sua adaptabilidade a veiculos, verificamos que 

essas correlagoes indicam que, em relagao a este particular 

criterio, ha uma tendencia para se revelarem mielhores moto- 

ristas aqueles com carteiras de habilitagao mais antigas, maior 

experiencia anterior em caminhao, maior nivel mental e maio- 

res tempos de reagao nas provas de reaqao de escolha a estimu- 

los visuais. As tres primeiras relagoes citadas sao claramente 

compreensiveis: a adaptagao a caminhao e a onibus defrontam 

o motorista, sem duvida, com problemas similares, sendo mani- 

festo, portanto, que uma maior experiencia em caminhao se 



QUADRO XIII — Dados estatisticos relatives a correla^ao de re- 
sultados de provas e dados pessoais com notas de 
treinamento em onibus. ( + ) 

VARIAVEIS N r ar t NIVEL DE CON- 
FIAN^A DE T 

Tv 101 -0,201 0,096 2,09 Entre 5 e 2% 
Vv 101 0,088 0,0992 0,89 Aquem de 10% 
Ev 232 0,041 0,0658 0,62 Aquem de 10% 
Ta 102 0,138 0,0976 1,41 Aquem de 10% 
Va 102 0,011 0,0995 0,11 Aquem de 10% 
Ea 235 0,033 0,0653 0,51 Aquem de 10% 
EM 232 0,081 0,0654 1,24 Aquem de 10% 
P 224 -0,091 0,0664 1,37 Aquem de 10% 
L 222 0,008 0,0673 0,11 Aquem de 10% 
V 148 0,087 ± 0,0819 1,06 Aquem de 10% 
B 234 -0,142 0,0642 2,21 Entre 5 e 2% 
Id 234 0,040 0,0654 0,61 Aquem de 10% 
Exp. cam. 84 -0,229 0,1040 2,20 Alem de 5 % 
Exp. Qq. veic. 87 -0,198 0,1036 1,91 Entre 10 e 5% 
CH 220 -0,242 0,0636 3,81 Alem de 1/2% 
Instr. 226 -0,021 0,0667 0,31 Aquem de 10% 

( + ) Tv — Tempo medio visual, em centesimos de segundos. 
Ta — Tempo medio auditivo, em centesimos de segundos. 
Vv — Variagao media visual, em centesimos de segundos. 
Va — Variagao media auditiva, em centesimos de segundos. 
Va — Variagao media auditiva, em centesimos de segundos. 
Ev — Erros Visuais. 
Ea — Erros Auditivos. 
EM — "Erros de manobra" totais (soma simples Ev e Ea). 
L — Desvio medio, em centimetros, na prova de Largura. 
P — Desvio medio, em centimetros, na prova de Profundidade. 
V — Desvio medio, em centimetros, na prova de Velocidade. 
B — N.0 de pontos no "Army Mental Test" — Forma Beta. 
Id — Idade, em anos completos. 
Exp.cam. — Experiencia declarada em caminhao, em meses. 

Exp.Qq.veic. — Experiencia total declarada em qualquer dos 
tres veiculos (automovel, caminhao e onibus) em meses. 

CH — Antigiiidade da Carteira de Habilitagao, em anos comple- 
tos, na data do exame. 

Instr. — N.0 de anos de instruQao. declarados. 
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reflita numa adaptagao mais facil a onibus; a antigiiidade da 

carteira de habilitagao se relaciona, em geral, com maior ex- 

periencia em vefculos: dai a relagao verificada entre CH e tem- 

po de treinamento em onibus; a importancia da inteligencia 

para o exito em tarefas que implicam aprendizagem e, tam- 

bem, um fato amplamente demonstrado, nada havendo, por- 

tanto, de estranho, na relagao verificada entre desempenho 

no "BETA" e no treinamento em onibus. 

Ja a associagao negativa entre tempo de reagao visual e 

nota de treinamento deve causar, a primeira vista, estranhe- 

za; isso porque parecera absurdo que a lentidao no reagir a 

estimulos visuais possa constituir vantagem na adaptagao a 

um veiculo, a qual, tudo indica, exigiria antes uma agao pron- 

ta sobre dispositivos de comando. Mas a questao critica pode 

aqui nao ser a da relagao entre "reatividade" e execugao de 

uma tarefa mjotora, mas a da significagao mesma de tempos 

de reagao numa prova como as nossas psicomotoras em quo 

intervem provavelmente uma multiplicidade de variaveis. Co- 

mo ja salientamos, as medidas relativas a tetopo de reagao, em 

nossas provas, sao de interpretagao ambigua; um; tempo de 

reagao alto, nelas, pode refletir ujma baixa "reatividade" ou 

uma alta "distratibilidade", ou ainda uma alta prudencia ou 

atengao a qualidade da execugao por parte do Sujeito: prova- 

velmente ele reflita todas essas disposigoes ou tragos, e a for- 

ma de sua associagao com o criterio depende naturalmente 

nao so do grau em que ele reflita essas diferentes disposigoes 

ou habilidades como tambem do grau em que estas estejam 

representadas no criterio. Em outras palavras, uma explica- 

gao plausfvel da associagao negativa verificada entre tempo 

de reagao visual, tal cqmo medido em nossas provas, e tempo 

de treinamento em onibus, e que um trago de prudencia ou 

cautela e importante no treinamento, ou impressiona favora- 

velmente os instrutores ao mesmo tempo que tende a se tra- 

duzir, em nossas provas, numa dilatagao dos tempos de reagao, 

com finalidade provavel de se evitarem erros. Outros tragos 

opostos medidos tambem por tempo medio visual seriam, em 

relagao ao citado, de mfenor importancia para o treinamento 
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em onibus. Seja como for, a associagao inversa acima apontada 

nos obriga, em nosso caso particular, a uma inversao na forma 

de emprego dos dados relatives ao tempo medio visual obtidos 

numa prova de tempo de reagao disjuntiva, na selegao profis- 

sional do motorista; e isso constitui uma ilustragao frisante 

da necessidade que ha em se substituir a simples especulagao 

ou analise racional, no tocante a problemas de validade, pela 

verificagao empirica, objetiva, de relagoes, atraves da analise 

estatistica: a especulagao pode ser util, mas, sem apoio em da- 

dos objetivos, pode levar-nos a enganos desastrosos. 

E' interessante neste momento, sem duvida, considerar a 

relagao do tempo medio auditivo com as notas de treinamento: 

ha, entre as duas series de medidas, umia correlagao positiva, 

mas que nao e estatisticamente significativa. fisse achado, em 

oposigao ao relativo a tempo medio visual, e ao menos suges- 

tivo de que habilidades ou disposigoes diversas, representadas 

no criterio, se reflitam nas medidas relativas a tempo medio 

auditivo a um ponto que associagoes negativas e positivas com 

este aproximadamente se equilibrami; haveria mesmo maior 

probabilidade de os fatores que contribuem para uma associa- 

gao positiva (talvez emotividade, "distratibilidade" e reativi- 

dade) predominarem sobre os que contribuem para uma asso- 

ciagao negativa (por exemplo, prudencia ou cautela); de qual- 

quer forma, ha indicagao de que as notas de tempo medio visual 

e tempo medio auditivo possarq refletir basicamente as mes- 

mas habilidades ou tragos, mas em graus diversos, o que daria 

sentidos diversos as suas correlagoes com o criterio. Aparente- 

mente, ao menos, os estfmulos auditivos sao mais propicios a 

excitagao emocional, a indugao de distragao, do que os estimu- 

los visuais: eles sao, de acordo com Uma observagao geral, mais 

"insistentes "e perturbadores do que os estimiulos visuais. 

Voltemos a consideragao dos coeficientes de validade que 

se revelaram estatisticamente significativos. Esses coeficien- 

tes se referem as variaveis nivel mental, experiencia em ca- 

minhao, antigiiidade da carteira de habilitagao e tempo medio 

visual. Como a nossa amostra foi previamente selecionada a 

base de tempo medio visual e nivel mental, e manifesto que os 
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coeficientes de validade, para estes indices, devem ser corri- 

gidos por restrigao de ordem, para que se apliquem a uma mos- 

tra de candidates nao selecionada. As outras variaveis, nao 

tendo servido de base a selegao, nao seriam necessariamente 

restritas em ordem. Nao possuimos dados realmente seguros 

sobre a restrigao sofrida por tempo iriedio visual e nivel men- 

tal am nossa amostra, mas podemos adotar, como uma aproxi- 

magao, como indices de dispersao de tempo medio visual e ni- 

vel mental, numa amostra irrestrita, os citados no quadro X 

(Cf. pg. 46), e, com o auxilio de formula apropriada (Cf. pg. 

38) estimar a validade desses indices, do ponto de vista do trei- 

namento em onibus, em relagao a u'ma amostra nao seleciona- 

da previamente. 

Com este procedimento encontrarenxos, para tempo me- 

dio visual, um R (coeficiente de validade corrigido por restri- 

gao de ordem) igual a — 0,353 (sensivelmente maior, portan- 

to), ao passo que, para nivel mental, a corregao em pauta nao 

afetaria o coeficiente de validade, ou, quando muito, o redu- 

ziria, por razoes ja expostas (Cf. pg. 48 e seguinte). 

Em resumo, teriamos (Quadro XIV) os seguintes indices 

preditivos validos, do ponto de vista do treinamento, com1 os 

correspondentes coeficientes de validade encontrados . 

QUADRO XIV — Indices preditivos provavelmente validos e respec- 
tivos coeficientes de validade do ponto de vista do 
treinamento nos onibus Alfa-Romeo, GMC e FORD. 

Indices preditivos coeficientes de validade 

Tempo Medio Visual   (Tv) — 0,353 (+) 
Nivel Mental — Beta   (B ) — 0,142 
Experiencia Anterior em Caminhao, (Exp.cam.) — 0,229 
em meses. 
Tempo de posse da Carteira de Ha- (CH) — 0,242 
bilitagao, em anos. 

( + ) Coeficiente com uma corregao estimada por restrigao de ordem. 

Deveriamos, a seguir, estimar os coeficientes de validade 

genuinos, isto e, os que obteriamos houvessemos correlacio- 

nado os diversos indices preditivos com um criterio de efi- 
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ciencia inteiramente preciso, e nao apenas com indices gros- 

seiros e aproximados da habilidade cuja predigao nos interessa 

Cf. pg. 25 e seguintes). Infelizmente, porem, a correQao dos 

coeficientes acima por atenuagao do criterio nao nos e possi- 

vel, por nao termos dados sobre a precisao das notas de treina- 

mento que usam/os. Fica, porem, a indicagao de que seriam 

eles substancialmente aumentados, em caso de a referida ate- 

nuagao ser acentuada (Cf. pg. 25 e seguintes). 

Igualmente, devemos considerar que, nao tivesse havido 

atenua^ao no criterio, como tambem restrigao de ordem para 

algumas variaveis, outros indices preditivos (especialmente 

tempo miedio auditivo e experiencia em qualquer veiculo) alem 

dos quatro mencionados poderiam, talvez, revelar-se estatis- 

ticamente validos. 

Deveremos mencionar ainda os resultados do confronto en- 

tre certos indices nao quantitativos e o criterio treinamento. 

Tais indices sao: estado civil, conhecimentos (leitura, escrita 

e calculo) e cor. Para verificar a relagao entre essas variaveis 

e a variavel treinamento, dividiram-se as primeiras em cate- 

gorias, como segue: variavel estado civil — categorias "casa- 

dos" e "solteiros" (outras categorias, corrK) "viuvos", "desqui- 

tados" e "amasiados", nao foram consideradas devido ao escas- 

so numero de individuos que inclulam); variavel conhecimen- 

to — categorias "bom" e "regular" (os Sujeitos da categoria 

"mau", por nao terem sido adtnitidos a Companhia, nao pude- 

ram, evidentemente, ser considerados); variavel cor —: cate- 

gorias "branca" e "preta" e "parda" (outras categorias, como 

"amarela", por exemplo, nao foraml consideradas em virtude 

do reduzido numero de individuos que incluiam). 

'A seguir, foi computada a media das notas de treinamen- 

to para cada categoria dentro dessas variaveis e testada a signi- 

ficancia da diferenga de medias (Cf. Guilford, 1956, pg. 183 e 

seguintes). Os resultados estao sumariados no quadro XV. 

No referido quadro podemos observar que, no que diz res- 

peito a nossa amostra, ha uma muito ligeira superioridade dos 
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individuos casados sobre os solteiros, dos com bom conheci- 

mento de calculo, escrita e leitura, sobre os com conhecimen- 

to meramente regular, e dos individuos de cor parda e preta 

sobre os de cor branca, quanto ao treinamento em onibus. No 

en tan to, essas diferengas mal ultrapassam, em geral, o seu pro- 

prio erro-padrao, podendo, portanto, ser devidas ao acaso. Co- 

mo se sabe, a razao critica, indice de significancia de uma di- 

ferenga de medias, deve atingir valores superiores a dois ou 

mesmo tres para que se possa, estatisticamente, segundo pra- 

tica mais ou menos geral, considerar umla diferenga de media 

como provavelmente diferente de zero. Como nenhuma razao 

critica no quadro mencionado atingiu esses valores, nao po- 

demos rejeitar a hipotese nula ou hipotese de nao - diferenga 

entre as medias em questao, e devemos concluir, por conse- 

guinte, que, no que diz respeito aos nossos dados, nenhuma re- 

lagao foi demonstrada entre categorias nas variaveis estado ci- 

vil, cor e conhecimento de leitura, calculo e escrita, com adapta- 

gao a veiculos, tal comjo aqui entendida. 

Consideremos, a seguir, alguns dos problemas sobre a uti- 

lizagao, no processo de selegao, de cada um dos quatro indices 

preditivos que se revelaram validos, do ponto de vista do trei- 

namento em onibus. 

a) NlVEL MENTAL (Beta) — O baixo coeficiente de va- 

lidade (-0,142) encontrado para este indice, do ponto de vista 

do treinamento em onibus, torna-o, sem duvida, para o fim de 

selecionar o motorista habil, deste ponto de vista, de escasso 

valor pratico. Embora possamps dizer que esse coeficiente in- 

dica, com toda a probabilidade, uma relagao diferente de zero 

(P < 0,05) e na diregao apontada pelo seu sinal negative, pouco 
poderemps saber sobre seu real valor; ha por exemplo, duas 

probabilidades em tres de o verdadeiro coeficiente de correla- 

gao entre notas no Beta e notas de treinamento se encontrar 

entre -0,08 e -0,21, e dezenove probabilidades contra uma de se 

encontrar entre -0,01 e -0,27; e evidente, portanto, que mesmo 

os valores mais otimistas de r nao apontariam, entre as duas 

variaveis, uma relagao algo mais que debil. De outro lado, 

porem, e manifesto que a correlagao entre notas no Beta e no- 
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tas de treinamento em nossa amostra esta subestiraada, em vir- 

tude da balxa precisao destas, e, ainda, como ja indicamos (Cf. 

pg. 50 e seguintes), e manifesto que nossa aimostra e restrita 

em ordem, quanto a variavel nivel mental, pois que, efetiva- 

mente, essa amostra e selecionada, e a selegao se fez a base 

desta variavel inclusive; realmente, umia simples inspeqao da 

distribuigao de notas no Beta na nossa am(ostra nos revela quao 

omissa e ela quanto aos resultados baixos, e isto poderia ser o 

suficiente para reduzir a correlagao considerada com as notas 

de treinamento. A comparagao dessa distribuigao com outra, 

d ecandidatos, para o fftn de se avaliar a restrigao de ordem da 

primeira, como vimos (Cf. pg. 48 e seguintes), parece estar 

prejudicada por defeitos ou anomalias desta ultima (a qual 

realmente e omissa em resultados considerados altos). Em su- 

ma, uma nova determinagao da validade em questao com outra 

amostra, mais adequada neste particular, seria extremamente 

desejavel. E, finalmente, devemos acrescentar que o criterio 

aqui empregado para determinagao do valor, na selegao profis- 

sional, das notas de nivel mental, alem de pouco satisfatorio, e 

apenas um dentre os varies criterios que poderiam, para esse 

fim, ser utilizados. Em outras palavras, um bom nivel mental 

poderia ser exigido do candidato a motorista por sua utilidade 

em, talvez, um sem numero de situagoes outras que nao a sim- 
ples adaptagao a veiculos ou boa condugao do carro. Realmente, 

aparentemente ao menos, uma boa inteligencia geral e uma das 

poucas qualidades que, na area profissional, nao apresenta con- 

tra-indicagoes. Aparentemente, dissemos, porque, em relagao, 

por exemplo, a lideranga de movimentos grevistas, umfe boa in- 

teligencia num candidato poderia constituir, talvez, uma con- 

tra-indicagao, do ponto de vista da administragao da e)mpresa. 

b) TEMPO M^DIO VISUAL. — (Tv) — Para a selegao de 

motoristas mais habeis do ponto de vista do treinamento deve- 

remos, como ja indicamos, utilizar este indice preditivo de ma- 

neira inversa a que vimos emipregando, isto e, devemos encarar 

como resultados desfavoraveis os telmpos de reagao rapidos nas 

provas psicomotoras visuais, e, como favoraveis, os tempos de 
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reagao lentos. Ora, este procedimento nos confronta com, pelo 

menos, dois problemas graves: um, que diriamos de ordem eti- 

ca, e outro, de ordem pratica. O primeiro pode ser posto nes- 

tes termos: se, ao aplicar-se esta prova, se salienta ao candidato 

que uma condigao para o exito no exame e a rapidez das rea- 

goes, sera realmente etico reprova-lo por a haver demonstrado? 

Poderiamos, em sa consciencia, reprova-lo por ter feito o que 

pedimos? — Poder-se-ia alegar que, na selegao profisional, se 

recorre freqiientemente a expedientes ardilosos para fins jus- 

tos. Multas vezes necessitamos criar uma determinada atitude 

no candidato apenas para "despistar" suas resistencias; por 

exemplo, dizemos-lhe medir a firmeza de seu pulso, quando, na 

verdade, procuramos caracteristicas de personalidade que es- 

pontaneamente ele nao nos revelaria; analogamente nos Ihe 

sugeririamos fosse rapido apenas para verificar se se deixaria 

influir ou nao pela sugestao, em detrimento ou nao de aspectos 

mais importantes da tarefa. Nesse sentido, esta prova teria, 

neste particular, um verdadeiro carater projetivo. Seja como 

for, aqui como la, ha umj genumo problema etico, cuja solugao 

depende, sem duvida, de consideragdes extra-cientificas. 

A manutengao das condigoes de aplicagao que asseguras- 

sem validade a Tv no processo seletivo constituiria, certamen- 

te, o que referimos acima como problema de ordem pratica; 

realmente, como alterariam os candidates seu comportamento, 

na prova psicomotora visual, se viessem a saber de que modo os 

resultados seriam utilizados? Seria absolutamente imperioso que 

os candidates continuassem ignorando sempre a verdadeira for- 

ma pela qual sua atuagao nessa prova seria julgada, mas, e quan- 

to aos aplicadores? Parece provavel que aquele conhecimento, 

unido a um sentihiento de justiga, subrepticiamente os levasse 

a uma "moralizagao" paulatina das condigoes de aplicagao da 

prova, que perderia, assim, seu aspecto ardiloso, e, conseqiien- 

temente, talvez, as condigoes que asseguram a Tv sua validade. 

c) EXPERIfiNCIA ANTERIOR EM CAMINHAO, em me- 

ses (Exp. cam.) — Os dados relatives a experiencia anterior 

de candidates na diregao de caminhao sao obtidos em inquiri- 



gao direta, e estao sujeitos, por conseguinte, a deturpagoes (a 

obtengao desses dados atraves da carteira profissional parece 

nao apresentar vantagens sobre a imera inquirigao: de um la- 

do, porque nem sempre as atividades profissionais sao registra- 

das na carteira — por exemplo, no caso de proprietaries de vei- 

culos, ou de motoristas que operam enn zonas rurais — e, quan- 

do o sao, nem sempre indicam o tempo exato dessa experiencia, 

como quando, por exemplo, o profissional exerce a fungao de 

motorista esporadicamente, de permeio com outras fungoes). 

A validade revelada por este indice preditivo do ponto de vista 

do treinamjento (-0,229) toma util o seu emprego no processo 

seletivo. Talvez a obtengao dos dados a ele relatives nao tenha 

sido prejudicada, ainda mais, por deturpagoes, em virtude de 

serem tornados ao mesmo tempo que outros dados pessoais, e 

de um modo assistematico, pois que, ate o presente, nao t&m ser- 

vido de base a selegao. Como serao as coisas, porem, quando 

forem tornados sistematicam^ente, e quando os candidates, com 

toda a probabilidade, perceberem a finalidade que esses dados 

terao? Muito provavelmente esse indice perdera em precisao 

e, correspondentemente, em validade. CUmpriria cercar a sua 

obtengao e utilizagao de medidas acauteladoras especiais, assim 

como das desejadas verificagoes de eficiencia. 

d) ANTIGtrlDADE DA CARTEIRA DE HABILITA^AO 

— (CH) — Sem duvida, como ja indicamos, a validade deste 

indice preditivo, relativamente ao criterio considerado, decor- 

re do fato de constituir ele, indiretamente, uma medida de trei- 

no ou experiencia anterior em veiculos. Assim, por exemplo, 

existe uma correlagao positiva e da ordem de 0,38 (Cf. quadro 

XII) entre antigiiidade da carteira de habilitagao e experiencia 

anterior em caminhao (Sobre as razdes provaveis pelas quais 

essa correlagao nao e, como se poderia esperar, mais acentua- 

da, Cf. pg. 61). Supondo que os coeficientes de correlagao en- 

volvidos (de CH, Exp. cam. e treinamento um com] o outro) 

nao fossem diferentes dos encontrados (Quadro XII e XIII) se 

tivessemos empregado um numero igual de casos ou a mesmo 

amostra nas intercorrelagoes, o coeficiente de correlagao multi- 
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pla de notas de treinamento com CH e Exp. cam. combinados 

seria, apenas, -0,283, desprezivelmente maior, portanto, que o 

coeficiente de correlagao simples de notas de treinamento com 

CH, o qual seria igual a -0,242. E' manifesto, portanto, que nao 

ha, praticamente, vantagem em utilizar combinadamente esses 

dois indices preditivos, em virtude de sua duplicagao, mjelhor 

sendo utilizar, dentre eles, apenas o mais valido — no caso, 

CH. Note-se que, se CH se revela mais valido do que expe- 

riencia em caminhao, embora seja menos diretamente que es- 

ta uma medida de experiencia anterior em veiculos, isto se de- 

ve, sem duvida, ao fato de CH poder ser obtido mais objetiva- 

mente, atraves de documentos, sem a necessidade — obvia no 

primeiro caso, em que os dados sao obtidos atraves de inquiri- 

^ao ao candidate — de controlar a veracidade das informagoes. 

Cumpre notar ainda que a antigiiidade da carteira de habili- 

tagao foi expressa muito grosseiramente em anos completos de 

posse, e caso fosse ela expressa mais adequadarmente — por 

exemplo, em meses — poder-se-ia obter ainda maior validade 

para esse indlce. 



UTILIZAgAO COMBINADA DE INDICES NA PREDI^AO 

DE NOTAS DE TREINAMENTO 

Evidentemente, a determinagao do coeficiente de correla- 

^ao multipla das notas de treinamento com uma particular com- 

binagao de indices preditivos exigiria o conhecimento muito 

precise das intercorrelagoes das variaveis envolvidas, o que, 

infortunadamente, nao e o caso em nossa investigagao, Com 

efeito, deficiencias diversas em nossos dados obrigaram-nos a 

computar as intercorrelagoes em questao em sub-amostras ti- 

radas da mesma amostra basica de 252 individuos previamen- 

te selecionados quanto a certas variaveis, e para as quais sub- 

amostras 1S[ variava algo amplamente. Como difeririam dos 

encontrados os diversos rs, tivessemos empregado para a sua 

detertninagao a mesma amostra "irrestrita", isto e, de indivi- 

duos ainda nao selecionados? 

Com esta reserva em mente, e certo de estarmos lidando 

com urqa situagao hipotetica, vaimos "abordar" o problema da 

correlagao multipla como se nossos dados relativamente a in- 

tercorrelagao das variaveis envolvidas nessa correlagao fossem 

satisfatorios ou passiveis de ratificagao e num proposito mera- 

mente de ilustrar, com uma aproximagao, grosseira que seja, 

a possibilidade de utilizagao combinada de nossos indices pre- 

ditivos no process© de selegao. 

Ja assinalamos (Cf. pg. 76) que nao ha grande vantagem, 

sobre o emprego isolado de CH, do emprego combinado desse 

indice com Exp. cam., para a predigao de notas de treinamen- 

to. 

Tendo em vista as intercorrelagoes dos varies indices cita- 

dos no Quadro XII, e com recurso a foimula apropriada (Cf. 

pg. 79), obtivemos os seguintes coeficientes de correlagao mul- 

tipla entre notas de treinamento e determinadas combinagoes 

<de indices preditivos (indicados a esquerda no quadro 
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XVI); o coeficiente de validade, do ponto de vista do treina- 

mento, de cada indice isolado, e tambem indicado para facilitar 

sua comparagao com a validade do composite. 

Nao computamos o coeficiente de correla^ao multipla en- 

tre Tv. e Exp. cam. com notas de treinamento por nao mere- 

cer confianga o coeficiente de intercorrelagao das duas pri- 

meiras variaveis, conforme ja indicamos a pg. 61 e seguintes. 

Por outro lado, alem de certas combinagoes de indices que se 

revelaram validos do ponto de vista do treinamento, oiitras 

combinagoes, de um indice valido com outro nao valido, mere- 

ceram nossa atengao. Em outras palavras, ja virrps que certos 

indices — mais especificamente, Vv, Ev, Ta e Id — nao reve- 

laram, do ponto de vista do treinamento, validade estatistica- 

mente significativa; por outro lado, porem, ja assinalamos que, 

de acordo com nossos resultados, ha uma correlagao estatisti- 

camente significativa dos tres primeiros indices referidos e do 

ultimo com respectivamente, Tv e B e CH (Cf. Quadro XII); 

a questao se impoe, entao, de verificar se ha ou nao interesse 

em combinar Tv com Vv, Ev ou Ta, ou B com Id, ou CH 

com Id» para predigao de notas de treinamento. Para isso de- 

terminamos — sem introdugao de corregoes por restrigao de 

ordem — o coeficiente de correlagao multipla de notas de trei- 

namento com as combinagoes retro-referidas. 

A observagao do Quadro XVI nos indica que, de um modo 

geral, o emprego das combinagoes de indices preditivos refe- 

ridas apresenta pouca vantagejm sobre o emprego isolado dos 

indices mais validos que nelas figuram. Mais especificamente, 

o ganho em predigao, proporcionado por essas combinagoes, e 

praticamente inexistente, ou insignificante, no caso das combi- 

nagoes de Tv e Ev, Tv e Vv, B e CH, B e Tv e CH e Exp. cam.; 

sao mais promissoras, porem, as combinagoes de Tv e Ta, B 

e Id e CH e Id. Como estes ultimos indices referidos se refor- 

gam mutuamente, parece-nos possivel utiliza-los na composi- 

gao de uma bateria relativa,mente eficiente para a predigao de 

notas de treinamento, devendo-se notar, no entanto, que os in- 

dices Ta e Id se incluiriam na bateria, nao por serem isolada- 

mente validos, mas pelo reforgo de validade que permitem aos 



— 79 — 

QUADRO XVI — Coeficientes de correlagao multipla de notas de 
treinamento com determinadas combinagdes de 
indices preditivos. ( + ) (*) 

indices Combinados e respectivos Coeficiente de correlagao multipla 
coeficientes de validade isolados 

I — CH (— 0,242 ) e Exp.cam (-0,229)   0,283 
2 — B (— 0,142 ) e Tv (-0,353)++ ..   0,380 
3 — B ( — 0,142 ) e CH (-0,242)   0,280 
4 — Tv ( — 0,201 ) e CH (-0,242)   0,280 
5 — Tv ( — 0,201 ) e Vv ( 0,088)   0,236 
6 — Tv ( — 0,201 ) e Ev + + (0,041)   0,201 
7 — Tv ( — 0,201 ) e Ta ( 0,138)   0,281 
8 — B (— 0,142 ) e Id. ( 0,04 )   0,236 
S — CH ( _ 0,242 ) e Id. ( 0,04 )   0,309 

+ Simbolos definidos como previamente (Cf. Quadro XIII). 
+ + Coeficiente corrigido previamente por restriggao de ordem. 

(*) — Para isso foi utilizada a formula (Cf. Guilford 1956, pg. 427) 
R2 — r2

12 + r2
i;i — 2 r,2 r13 r^ em que R2 = quadrado 

1 — r223 
do coeficiente de correlagao multipla entre Xj e uma combi- 
nagao de X2 e Xg, em que X!, X2 e X3 estao, respectivamente, 
por notas de treinamento e dois Indices preditivos quaisquer. 

indices restantes. Assinalemos, de passagetn, que a contribui- 

gao maxima de um indice preditivo para uma bateria, expres- 

sa em proporgao da variancia predita, e dada pelo quadrado de 

seu coeficiente de validade (Cf. Guilford, 1956, pg. 402). Esse 

maximo ocorre quando o indice preditivo apresenta uma cor- 

relagao nula comj os demais. Assim, aumentando-se, por exem- 

plo, o coeficiente d,e validade de um indice preditivo de 0,3 

para 0,4, a variancia da variavel dependente por ele predita 

passa de 0,09 para 0,16; se o indice tiver seu coeficiente de va- 

lidade duplicado, a variancia da variavel dependente associada 

com a variancia do indice sera, nao dupla da anterior, mas qua- 

dupla. Essa relagao que existe entre a validade de u,m indice 

e seu poder preditivo nos indica ser altannente desejavel, a 

partir de certo ponto, o procurar-se um aumento, embora ligei- 

ro, na validade de um indice preditivo, sen>, no entanto, (o 



— 80 — 

que nem sempre e possivel), acarretar um aumento alem de 

certos limites no grau de correlagao desse indice com outros 

que figuram na bateria preditiva. Entre os meios dispomveis 

para aumentar a validade de um indice podemos recorrer a di- 

versificagao dos elementos de que o obtemos (por exemplo, 

tornando a prova mais heterogenea) ou ao aumento de sua pre- 

cisao (por exemplo, substituindo a unidade de mensuragao 

por outra mais adequada ou aumentando o numero de mtensu- 

ragoes de que e derivado, etc ). 

As consideragoes acima poderiam ser aplicadas aos dados 

do Quadro XVI para nos indicar o poder preditivo dos diver- 

sos indices empregados isoladamente ou o das diversas combi- 

nagoes consideradas. Assim, por exemplo, o indice B, isolada- 

mente, tern apenas cerca de 2% da sua variancia associada com 

a variancia da variavel treinamento; entretanto, se empregar- 

mJos uma combinagao de B e Id, com pesos de regressao apro- 

priados, poderemos ter cerca de 5,6% da variancia do compo- 

sito associada com a do criterio (*). 

Nosso passo seguinte seria a determinagao da equagao de 

regressao multipla que envolvesse as variaveis treinamento e 

(♦) — Poderiamos, ainda, interpretar os diversos coeficientes de cor- 
relagao multipla considerados acima (Cf. Guilford, 1956. pg. 
397 e pg. 375 e seguintes). Assim, tomemos por exemplo o 
maior coeficiente de correlagao multipla citado (o de notas 
de treinamento com uma combinagao de Tv e B, o qual se 
revelou igual a 0,38). O coeficiente de determinagao multipla 
(R2), no caso, e igual a 0,144, o que nos indica que o uso de Tv 
e B combinadamente, com pesos de regressao apropriados, nos 
permitiria predizer, aproximadamente, 14% da variancia de 
notas de treinamento. O coeficiente de nao determinagao 
multipla (K2 = 1-R) seria igual a 0,8556: isso indica a pro- 
porgao restante da variancia de treinamento a predizer. O 
coeficiente de alienagao (K, que indica o grau de falta de 
relagao das duas variaveis — o oposto em significado a r, 
portanto) seria, aproximadamente, 0,92. E, finalmente, o 
de eficiencia de predigao ("index of forecasting efficiency" E = 
100) (1-K), para essa combinagao de indices seria igual a, 
aproximadamente, 8%; em outras palavras, com o emprego 
dessa pequena bateria, os erros de predigao (de notas de 
treinamento) seriam cerca de 8% menores do que o seriam 
sem o seu emprego, mas com conhecimento da nota media de 
treinamento. 
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as derriais variaveis que entrassem na composigao de uma nos- 

sa particular bateria (por exemplo, Tv, Ta, B, CH e Id). Essa 

equagao nos permitiria predizer, para cada indivlduo, uma nota 

de treinamento, a partir dos valores correspondentes nas diver- 

sas variaveis independentes. A correlagao de notas preditas 

com notas realmlente obtidas deveria ser igual ao coeficiente 

de correlagao multipla, ou coeficiente de validade da bateria. 

Infelizmente, porem, os dados de que dispomos nesta investi- 

gagao para a solugao de um tal problema sao ainda mais defi- 

cientes do que os com que partimos para a determinagao dos 

coeficientes de correlagao multipla. Realmente, basta consi- 

derar as operagoes envolvidas na resolugao de uma equagao de 

regressao multipla (Cf. Guilford, 1956, pg. 405 e seguintes) pa- 

ra veiificar que, alem) de fazermos concessoes relativamente 

aos dados sobre intercorrelagoes de nossas variaveis (Cf. pg. 

51), deveriamos fazer ainda outras relativamente a variabili- 

dade e a tendencia central das variaveis envolvidas nessa equa- 

gao, de tal sorte que, acumulando provavelmente erro sobre 

erro nessas concessoes, nao poderiamos chegar, no final, a mais 

que a resultados infidedignos. 

B — VALIDADE DOS RESULTADOS DE PKOVAS E 

DADOS PESSOAIS DO PONTO DE VISTA DOS 

ACIDENTES DE TRAFEGO. 

Nos quadros XVII e XVIII, apresentamos os dados relati- 

ves a correlagao, em nossa amostra, dos diversos indices pre- 

ditivos (resultados de provas e dados pessoais) com notas de 

addentes relativas, respectivamente, ao primeiro e aos tres pri- 

meiros anos de desempenho profissional, nesta Companhia. 

Consideragoes relativas ao emprego de notas de acidentes como 

criterio de eficiencia profissional, lembramos, ja foram expen- 

didas e podem ser encontradas na pg. 19 e seguintes. 

Observe-se, pelo quadro XVII, que, das 18 medidas empre- 

gadas, apenas tres (Tv, Exp, cam. e CH) revelaram correlagao 

estatisticamente significativa (p < 5%) com acidentes de tra- 

fego, mas de um modo incoerente: assim, os indices que apre- 
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sentaram correlagao significativa com acidentes no lo. ano nao a 

apresentaram com acidentes am 3 anos, e vice-versa. 

Isso merece algumas consideragoes. Primeiramente, nao 

ha que estranhar o fato de Tv nao ter revelado validade estatis- 

ticamente significativa do ponto de vista de acidentes no lo. 

ano de servigo, e o ter, porem, do ponto de vista de acidentes 

nos 3 primeiros anos: isso pode ser perfeitamente explicado pe- 

la disparidade, quanto a precisao, dos dois criterios emprega- 

dos (o ultimo referido sendo, evidentdmente, algo mais preci- 

se que o lo.), sabido como e que a validade de um fndice pre- 

ditivo varia, em grande parte, em fungao da precisao dos cri- 

terios com que e confrontado; nessa linha de pensamento, ain- 

da, observe-se tambem que, para a maioria dos 11 indices pre- 

ditivos relatives a provas citados nos quadros nos. XVII e 

XVIII, os coeficientes de validade sao, como se podia esperar, 

maiores quando o criterio e constituido por notas de acidentes 

nos tres primeiros anos de exercicio da fungao do que quando 

constituido por notas de acidentes no primeiro ano apenas. Ja 

os achados relatives a CH e Exp. cam. deverao ser explicados 

diferenteimente. Se esses dois indices revelam validade estatis- 

ticamente significativa em relagao a acidentes no primeiro ano 

mas revelam validade muito menor e estatisticamente nao 

significativa em relagao a acidentes nos tres primeiros anos, 

impoe-se-nos a sugestao de que a pratica ou treino — que e o 

que sem duvida assegura a esses indices a validade em ques- 

tao (*) — atua como fator importante (inverse, e claro) de pro- 

pensao a acidentes de trafego apenas nos periodos iniciais do 

exercicio da fungao, perdendo em importancia, nisso, porem, 

a medida que esse exercicio se prolonga. A partir de um cer- 

to momento, portanto, no que diz respeito a produgao de aci- 

dentes, tanto faria ter um individuo dez como vinte anos de 

pratica, as possibilidades de beneficiar-se da transferencia de 

(») — Talvez, tambem, como ja indicamos, a prudencia tenha a ver 
com essa validade (Cf. pg. 62|3). 
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QUADRO XVIII — Dados estatisticos relatives a correla^ao de in- 
dices preditivos (provas e dados pessoais) com 
notas de acidentes de trafego nos tres primeiros 
anos de exercicio da funcao. ( + ) 

VARIAVEIS N r t 
NIVEL DE CON- 
fianca DE t. 

Tr 101 -0,237 0,0944 2.51 Entre 2 e 1% 
Vv 102 -0.024 0,0994 0,24 Abaixo de 10% 
Ev 142 0,085 0,0839 1,01 Abaixo de 10% 
Ta 101 -0,139 0,0981 1,42 Abaixo de 10% 
Va 102 -0,074 0,099 0,75 Abaixo de 10% 
Ea 142 0,048 ± 0,084 0,57 Abaixo de 10% 
Em 142 0,045 0,084 0,54 Abaixo de 10% 
P 135 0,098 0,0856 1,14 Abaixo de 10% 
L 135 0,072 0,0859 0,84 Abaixo de 10% 
V 54 0,054 ±2 0,137 0,30 Abaixo de 10% 
B 143 -0,053 ± 0,0837 0,63 Abaixo de 10% 
Id. 143 -0,082 o

 
o

 
00

 
CO

 

0,98 Abaixo de 10% 
Exp. cam. 45 -0,175 0,1461 1,20 Abaixo de 10% 
Exp Qq.veic. 48 -0,214 Hh 0,1392 1 54 Abaixo de 10% 
CH 133 -0,080 0,0865 0,92 Abaixo de 10% 

( +) Abreviagoes definidas como anteriormente (Cf, Quadro XIII). 

uma situagao para outra semlelhante estariaim, praticamente, 

esgotadas: foi atingido, como em muitas situagdes de aprendi- 

zagem, o "m'vel de pratica"; evidentemente, esse limite pode 

nao revelar-se, dentro de certas condigoes, como o verdadei- 

ro mvel de pratica": uma nova tecnica, instrugoes especiais ao 

motorista, etc., poderiam, talvez, proporcionar-lhe novo ganho 

esm dominio na execugao de sua tarefa. Nao queremos com isto, 

evidentemente, significar que os motoristas, em virtude da pra- 

tica, adquiriram proficiencia em ritmo e em nivel final iguais; 

muita variagao individual havera, certamente, em tudo isso: 

alguns atingirao mais cedo o seu "maximo"; o maximp de efi- 

ciencia trazido pela pratica nao sera o mesmo para todos; mas^ 

deixados a si proprios, nas condigoes usuais de seu trabalho, 

todos acabarao, mais cedo ou mais tarde, atingindo o seu ma- 

ximo, que nenhuma permanencia adicional na fungao podera 
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elevar. Como esse maximo difere com os individuos, ele aju- 

dara a definir, tambem, a propensao a acidente desses indivi- 

duos. No en tan to, os restantes acidentes nao poderao ja ser, 

para o individuo isolado, explicados em termos de pratica, mas 

de outros fa tores que compoem sua propensao ao acidente. Nao 

queremos dizer com isto que a pratica acabara por ser ineficaz, 

no que tange a produgao de acidentes; ela nao podera tomar-se 

equivalente a nao-pratica, a inexperiencia; o que se quer dizer 

e que a eficiencia que ela introduz nao e sem limites. A pro- 

pensao a acidentes, no que diz respeito a pratica, foi reduzida 

ao maximo, no individuo, e teremos que atacar outros fatores 

dessa propensao se quisermos reduzir os acidentes ainda mais. 

Prova este ponto a progressiva redugao das medias anuais de 

acidentes (Cf. pg. 27 e seguintes); embora progressiva, essa 

redugao e decrescente. A partir de um certo ponto, nao mais a 

permanencia na profissao e o exercicio na profissao corres- 

ponderao a uml ganho de eficiencia. A experiencia se toma, 

entao, ineficaz para protmover mais eficiencia; mas a eficien- 

cia entao atingida estara, sem duvida, bastante afastada da 

ineficiencia que correspondia a inexperiencia inicial para que 

se possa dizer ser ela ineficaz no que tange a habilidade para 

evitar acidentes. Em outras palavras, ela se toma, com o tem- 

po, ineficaz para reduzir ainda mais os acidentes. 

Confirmando este ponto, verificamos, por exemplo, ser a 

correlagao (N = 45) entre experiencia declarada e(m caminhao 

e acidentes no 3o. ano de exercicio da fungao igual a -0,024, com 

erro-padrao igual a 0,1578 — isto e, praticamente nula: dois 

anos apos a admissao a Companhia, portanto, nao mais se 

observa, em nossa amostra, uma conexao entre experiencia de- 

clarada emi caminhao e eficiencia profissional refletida no no. 

de acidentes de trafego cometidos. Maier (1946, pg. 359) rela- 

ta que, nas profissoes de transportes — especificamente, na de 

Motomeiro — a redugao de acidentes devida a pratica e me- 

nos rapida que em outras profissoes, mas que ela se da por ihn 

periodo de 15 ou mais anos. Essa longa operagao do fator pra- 

tica nao e corroborada por nossos dados, no que diz respeito ao 

transporte em onibus, e perguntariamos se essa redugao nao 
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poderia ser devida a um aum;ento de prudencia — de que fa- 

laremos em ponmenor mais adiante —, corrio e sugerido pelo 

proprio Maier ao considerar a opera^ao do fator idade na pro- 

dugao de acidentes (Cf. Maier, 1946, pg. 360). 

Restaria observar ainda que, dos indices "dados pessoais" 

presentes nos 2 quadros (Id., Exp. cam., CH e Exp. Qq. Veic), 

apenas experiencia em qualquer veiculo apresenta coeficiente 

de validade maior relativamente a notas de acidentes no lo. 

ano apenas. Confessemos nao saber como interpretar esse dado, 

a nao ser, talvez, considerando-o anomalo, resultado da opera- 

gao do acaso. Notemos ainda que, surpreendentemente, dos 

varies indices de pratica ou treino citados no Quadro XVII, a 

experiencia declarada em onibus, em rr^eses, se revela com o 

menor valor preditivo de propensao a acidentes, na fungao de 

motorista de onibus; o no. de casos aqui, porem, (N= 31), e 

muito pequeno para permitir qualquer generalizagao segura. 

Os achados relatives ao in dice "idade" confirmariam, de 

um modo geral, nossa suposigao quanto ao modo de operagao 

do fator pratica (como ja vimos, idade e CH apresentam-se po- 

sitivamjente correlacionados: ha uma tendencia para os Sujei- 

tos mais idosos terem carteiras de habilitagao de motorista mais 

antigas, e, correspondentemente, mais pratica ou treino no vo- 

lante). 

As consideragoes acima tornam, cremos, ainda mais paten- 

te porque e arbitraria a escolha do periodo de um ano para a 

derivagao dos indices de acidentes que nos serviriam de crite- 

rio de validagao: poderiamos, por exemplo, esperar que a cor- 

relagao de CH ou Exp. cam. com acidentes nos seis primeiros 

meses de exercicios profissional fosse substanciahnente mjaior 

que a apresentada com acidentes considerados no periodo de 

um ano. Infelizmente, nao poderiamos fazer a necessaria ve- 

rificagao se(m muito transtorno e trabalho adicional, dada a for- 

ma como foram coligidos os dados que utilizamos. De qualquer 

forma, a consideragao se impoe de saber se a regressao de me- 

didas de pratica e acidentes citada e ou nao curvilinea; se o 

for, deveremos objetar ao emprego de r (coeficiente de corre- 

lagao de Pearson) como indice apto para expressar tal relagao 
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entre esses dados. Para esclarecer esta questao, computamos 

("coirelatio ratio") para a regressao de acidentes no lo. ano, 

de um lado, sobre antigiiidade da carteira de habilitagao e so- 

bre experiencia anterior em caminhao, de outro, encontrando 

os valores 0,242 e 0,346, respectivamente. Sabido como e que 

constitui em geral umi indice de correlagao inflado, pois, na 

sua determinagao, consentimos em quaisquer flutuagdes que 

haja na forma de associagao dos dados, procuramos determinar 

se a discrepancia desses valores de 77 relativamente aos valores 

correspondentes encontrados para r nos permitiria aceitar as 

regressdes como jmais provavelmente curvilineas, empregando, 

para tal, o metodo do x2 (Cf. Guilford, 1956, pg. 228 e seguin- 

tes). Os valores de x2 de, respectivamente, 3,2 e 4,80 com 10 e 

11 graus de liberdade, respectivamente, nao se revelam esta- 

tisticamente significativos; muito ao contrario, indicam muito 

claramente poderem ser as discrepancias entre 77 e r devidas a 

desvios ocasionais: a regressao de acidentes no lo. ano sob re 

CH ou Exp. cam. se conforma muito estritamente a uma linha 

reta, podendo, portanto, ser usado r como o indice adequado 

para expressar a associagao verificada entre os dados. 

Sqmelhantemlente ao que fizemos relativamente ao crite- 

rio treinamento (Gf. pg. 70 e seguintes), procuramos verificar 

a relagao entre certas variaveis — estado civil, conhecimento 

(de leitura, calculo e escrita) e cor — expressas, nao am ter- 

mos quantitativos, mas am categorias qualitativas, com aci- 

dentes de trafego no primeiro ano de exercicio profissional. 

Nosso procedimento, para tal, consistiu no testar a significan- 

cia da diferenga de medias de acidentes para as categorias em 

que forami divididas essas variaveis, e os resultados obtidos es- 

tao sumariados no Quadro XIX. Noterr^os que as categorias 

utilizadas no fracionamento das referidas variafveis nao foram 

todas as logicamente possiveis, mas apenas aquelas que nossos 

dados comportavam e que, por razoes praticas, era possivel uti- 

lizar. 

Nesse quadro podere|mos observar que, em nossa amostra, 

e no tocante a seguranga profissional, expressa em um menor 

niimero de acidentes no primeiro ano de servigo, ha uma ligei- 
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ra superioridade dos individuos casados sobre os solteiros, dos 

com conhecimento regular sobre os com bom conhecimento, e 

dos de cor parda e preta sobre os brancos. 

Apenas a ultima diferenga citada ultrapassa o proprio erro- 

padrao, sem atingir, no entanto, o nivel geralmente requerido 

para significancia estatistica, como se pode verificar pelos va- 

lores da razao crftica na ultima coluna do quadro XIX. 

Em outras palavras, essas diferengas devem ser interpretadas 

como ocasionais, nao tendo as categorias consideradas prova- 

velmente nenhuma relevancia para a questao da produgao de 

acidentes profissionais, assim como para a do treinamento, con- 

forme ja vimos (Cf. pg. 70 e seguintes). 

Vimos que tres indices — Exp. cam., CH e TV — revela- 

ram validade estatistica^nente significativa do ponto de vista 

de acidentes de trafego. Note-se, ainda, que os coeficientes de 

validade em questao sao todos negatives, o que indica haver 

uma tendencia para motoristas com maior experiencia em ca- 

minhao, carteiras de habilitagao mais antigas e maiores tem- 

pos medios visuais (nas provas psicomotoras) cometerem me- 

nor numero de acidentes. Esta forma de associagao e clara- 

mente compreensivel para o caso dos dois primeiros indices 

(Exp. cam. e CH), que tern sua validade baseada, obviamente, 

no fato de constituirem uma medida de pratica ou treino, fator 

cuja importancia na produgao de acidentes e amplamente re 

conhecida e demonstrada. 

Ja a associagao inversa verificada entre Tv e acidentes e, 

aparentemente ao menos, surpreendente. Confirtnando essa 

forma de associagao, observemos ainda que o coeficiente por 

nos encontrado na correlagao de Tv e notas de acidentes nos 

dois primeiros anos de servigo, sobre uma amostra de 46 indi- 

viduos examinados no ano de 1955 (provavelmente foi usado, 

nesse periodo, um unico cronoscopio, embora nao o mesmo em- 

pregado para os exames de 1954), e, tambem, negative, e se- 

melhante em valor aos coeficientes de validade citados nos 

quadros XVII e XVIII: r =: -0,25. Esse coeficiente, dado o tama- 
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nho rediLzido da amostra utilizada, nao atinge o mvel de con- 

fian^a de 5%, mas e-lhe bastante proximo (t = 1,79). 

De fato, essa associagao negativa e surpreendente, pois o 

"senso comum" nos faria esperar uma correspondencia entre 

"boa reatividade" — necessaria, certamjente, numa situagao de 

emergencia — e registro de acidentes favoravel, e inversamen- 

te, entre "baixa reatividade" e registro de acidentes desfavora- 

vel. Que esta suposigao e do "senso cornum", confirma-o a for- 

ma comb o indice Tv tern sido e/mpregado em varios gabinetes 

de psicotecnica que se servem de aparelhamento e processos 

semelhantes aos nossos, com propositos similares. O ponto cri- 

tico da questao, porem, esta em considerar os tempos medios 

visuais, em provas como as nossas, como expressao necessaria 

da "reatividade" do Sujeito. Como ja salientamos (Cf. pg. 53 

e seguintes), uma pluralidade de fatores certamente se refle- 

tiria nos resultados das chamadas provas psicomotoras, alguns 

dos quais — como o que denominamjos "prudencia" ou "impul- 

sao motora" — poderiam, talvez, estar mais amplamente repre- 

sentados no criterio particular aqui empregado (acidentes) do 

que um fator de "reatividade" ou rapidez de reagao. Aparente- 

mente ao menos, mais importante que a habilidade para reagir 

alguns centesimos de segundos mais rapidamente que outros 

individuos e, para se evitarem acidentes, uma atitude cautelosa, 

de vigilancia constante a possibilidade de i^m imprevisto, por 

parte do motorista. Nesta conexao note-se ainda (Quadros 

XVII e XVIII) que a correlagao de Ta (tempo medio auditivo) 

com Acidentes de trafego, diferentemente do que ocorreu no 

caso do criterio treinamento, embora nao se revelando estatis- 

ticamente significativa, e, como a de Tv, negativa, o que viria 

em apoio ao ponto de vista aqui defendido, segundo o qual o 

tempo medio, em nossas provas psicomotoras, constitui, ate 

urd certo ponto, um indice de "prudencia" ou "impulsao moto- 

ra". Em suma, fosse o tempo medio, nas nossas provas psico- 

motoras, um indice menos amjbiguo, uma medida mais purifi- 

cada de "prudencia", nao revelasse ele tambem, e de modo 

inverso, outras caracteristicas do sujeito, como reatividade etc., 
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e certann(ente se revelaria ainda mais util camo indicador de 

propensao a acidentes (*). 

Provavelmente, a diferenga de validade, do ponto de vista 

de acidentes de trafego, apresentada por Tv e Ta, se deve justa- 

mente ao fato de que esses dois indices refletqm, em graus di- 

versos, tais caracteristicas: como ja o indicamos (Cf. pg. 68) os 

estijmulos auditivos seriam, nas provas ditas psicomotoras, mais 

"insistentes" e perturbadores que os estinMulos visuais, e daf, 

como conseqiiencia, o tempo medio auditivo seria mais influen- 

ciado pela emptividade, distratibilidade e reatividade do exa- 

minando do que o seria o tempo medio visual. 

Para explanar a forma de associagao aparentemente para- 

doxal que verificamos entre tempos medios em provas de tem- 

po de reagao disjuntiva como a nossa e acidentes, aplicar-lhe- 

iamos, "mutatis mutandi", as consideragoes ja expendidas 

quando da tentativa de explanagao da analoga relagao encon- 

trada entre esse indice preditivo e os tempos de treinamfento 

em onibus (Cf. pg. 67 e seguintes). Nao as repetiremos aqui, 

portanto. Refiramos, apenas, e em adigao, que a forma de asso- 

ciagao por nos verificada entre os dados nao e absolutamente 

sem precedentes na historia da literatura experimental, nem o 

e mesmp a interpretagao que para ela oferecepaos, embora ape- 

nas agora, ao buscarmos evidencia para as nossas assergoes, o 

tenhamps notado: Miinsterberg ja a havia de certo modo aven- 

tado, e Lahy e Komgold, muito claramente, a expressaram, 

como veremos a seguir. E para nos e pelo menos uma sugestao 

adicional de validade para uma explanagao o fato de pessoas 

(♦) — O ideal seria, certamente, identificar as diversas habilidades 
ou tragos constitutivos da eficiencia profissional — no caso, 
da eficiencia do motorista de onibus — e, apos, constituir 
uma bateria de tal forma que cada prova ou indice dela 
constante se destinasse a medida precisa de apenas uma ha- 
bilidade ou fator: no final, tal bateria seria capaz de cobrir 
adequadamente e sem duplicagoes desnecessarias as varias 
habilidades representadas no criterio de eficiencia profissio- 
nal. Essa tarefa exigiria, evidentemente, laboriosas analises 
e experimentagoes, mas nem por isso deveria deixar de ser 
tentada. 



— 92 — 

diferentes, trabalhando independentemente, a terem precisa- 

mente aventado. 

Consideremjos primeiramente a obra de Franziska Baum- 

garten, traduzida para o frances por Marcel Thiers, sob o titu- 

lo "Les Examens d'Aptitude Professionelle — Theorie et Prati- 

que" (Paris, Dunod, 1931), na sua parte relativa as profissoes 

dos condutores de veiculos: 

1) — Na pagina 194 e seguintes, descreve-se o exame (o 

primeiro na historia) empregado por Miinsterberg, por solici- 

tagao da "American Assotiation for Labor Legislation", para a 

sele^ao de motorneiros. fisse exame se destinava a medir o que 

Miinsterberg chamava "uma atengao complicada particular", 

que julgava indispensavel ao bom, rpotomeiro; para isso, ideou 

um aparelho que consistiria (os dados sao vagos) mais ou me- 

nos no seguinte: uma caixa de madeira, em cujo interior di- 

versas faixas quadriculadas poderiam ser deslocadas com o au- 

xilio de uma manivela; ao se deslocarem, essas faixas deixa- 

vam ver (por uma abertura existente na caixa), nelas grava- 

das, duas linhas paralelas (afastadas entre si um centi'metro) 

que representavam, a rua, e, em diversos quadradinhos ao lado 

dessa lista, os algarismos 1, 2 e 3 (ao todo, 100), que represen- 

tavam, respectivamente, pedestre, carroga e automovel, com 

suas velocidades relativas; se grafados em preto, designavam 

moveis deslocando-se paralelamente a rua, se em vermelho, 
i 

moveis deslocando-se para a rua. A tarefa do examinando con- 

sistia em identificar, o mais rapidamente possivel, atraves da 

abertura, em cada porgao visivel da prancha que era deslocada 

no interior da caixa, os moveis hipoteticos que, por sua posigao 

e velocidade supostas, cruzariam a via ao mesmo tempo que o 

bonde, e, portanto, representavam um perigo (de acidente). 

Eram considerados, no desempenho do sujeito, a rapidez e o 

numero de erros. Esta prova difere das nossas "psicomotoras" 

em um! numero de caracteristicas, mas tern com elas em co- 

mum, segundo cremos, o fato de oporem rapidez e precisao de 

resposta; alem disso, e aparente que tal prova, como as nossas, 

poria em jogo caracteristicas do Sujeito como emotividade, 
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"reatividade", habilidade de concentragao e discriminagao, cau- 

tela etc.. Infelizmente, Miinsterberg nao apresentou, para de- 

monstrar a "confirmaQao do seu metodo na pratica", ruais do 

que a observagao de um "paralelismo muito acentuado" entre 

resultados e eficiencia profissional do ponto de vista dos aci- 

dentes. De importancia para nos, entretanto sao as suas obser- 

vagoes (Cf. Baumgarten, 1931, pg. 197) segundo as quais: a) 

tempos longos e poucos erros, na execugao da prova, caracteri- 

zariam o motomeiro que nao produziria acidentes, mas que 

conduziria o veiculo muito lentamente, a ponto de, por este 

ultimo aspecto, nao ser economico para a "Sociedade"; e b) 

tempos curtos e muitos erros identificariam o operador rapido, 

mas imprudente. 

2) — Na pagina 198, narra-se que, em, 1922, em Viena, H. 

Rupp, empregando o procedimento de Miinsterberg, com algu- 

m^s modificagoes (substituigao dos algarismos por figuras de 

diversos moveis em posigoes apropriadas), e empregando 10 

motoristas de caminhao como Sujeitos, verificara uma corr^la- 

gao negativa acentuada entre a pratica e o resultado do exame, 

o que o levou a dizer constituir a tarefa, nessa prova, "um tra- 

balho mental abstrato, por oposigao a atividade intuitiva e ma- 

nual da diregao". Na verdade, nao vemos necessidade de inter- 

pretar esse achado em termos de uma suposta e provavelmpnte 

inexistente oposigao entre habilidade "intelectuais" e habili- 

dades praticas ou concretas: o recurso a um termo intermedia- 

rio como "prudencia" ou "atitude cautelosa" associado direta- 

mente com a eficiencia profissional, de um lado, e inversamen- 

te com a rapidez de execugao da tarefa da prova, de outro, cons- 

titui, a nosso ver, uma explanagao mais logica e adequada para 

a relagao encontrada, que ademais nao autorizaria — como jul- 

gou aquele autor — a rejeigao da prova como ineficaz para o 

proposito considerado, mas antes, nos obrigaria, isto sim, a uma 

reformulagao do que entenderfamios nela por bons ou maus re- 

sultados. E' evidente, tambem, que nao poderemos considerar 

os resultados dessa investigagao senao como meramente suges- 

tivos, e nao como conclusivos, dado o pequeno numero de Su- 

jeitos nela empregados. 



— 94 — 

3) — Finalmente, as paginas 223 e seguintes, descreverrvse 

as atividades desenvolvidas no periodo 1923-1924 em Moscour 

por Spielrein e Skorodmskij quanto a selegao de motomeiros 

no laboratorio de psicotecnica industrial do "Comissariado do 

Povo para o Trabalho", com resultados mais claramente per- 

tinentes a nossa presente questao. Ai se descrevem os examies, 

que, no final de suas experimentagoes, esses autores propuse- 

ram para a selegao do motorneiro. Entre estes, um exame de 

reagao bastante semelhante ao por nos adotado certa vez nes- 

ta Divisao com o nome de "prova psicomotora complexa"; nes- 

sa prova, o sujeito deveria reagir de modo previamente con- 

vencionado sobre dispositivos diversos, com as maos ou os pesr 

a certos esti'mulos visuais e nao a outros, os quais provinham, 

todos, de dezesseis lampadas de cores diferentes espalhadas 

numa caixa ou painel; a prova era ainda tomada mais com- 

plexa exigindo-se do Sujeito a contagem em voz alta das lam- 

padas que se acendiam e introduzindo-se, a certa altura da exe- 

cugao, um elemento de excitagao emocional. Segundo Baum- 

garten (1931, pg. 228), o autor (Spielrein, J.N.) salientava que, 

dos diversos indices en^pregados, os mais importantes, do pon- 

to de vista da adequagao profissional (expressa pela Adrnjinis- 

tragao da Companhia em termos do numero de punigoes e sua 

gravidade, no periodo de um ano e meio de exercicio da fun- 

gao) eram a exatidao e a inteligencia (esta medida por uma se- 

rie de itens do tipo "execugao de ordens", como os que figuram 

no primeiro sub-teste do "Army Mental test, forma alfa"). E 

acrescenta-se: "A rapidez de reagao encontra-se antes nurrna re- 

lagao inversa corri a adequagao profissional, Ela nao pode ser 

expressa como um "plus" a nao ser que ela nao se acompanhe 

de aumento do numero de erros e da emotividade. E^m segun- 

do lugar e preciso colocar a emotividade" (Cf. Baumgarten, 

1931, pg. 228). 

As observagoes acima, relativas a validade do tempo de 

reagao disjuntiva em provas ditas "psicomotoras" ou de rea- 

gao, sao as unicas que encontramos, na parte considerada da 

obra de Baumgarten, que fazemj referencia expressa a um con- 

fronto dos resultados de exames com a pratica, e, embora se 
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refiram a selegao de motomeiros e nao a de motoristas, sao ao 

menos sugestivas da forma de utilizagao a dar aquele indice. 

Quando uma afirmiagao fundamentada e feita efm aparente con- 

tradigao com as observagoes acima, parece-nos claro que ela 

se refere ao tempo de reagao siir^ples — sobre o qual nada te- 

mos a dizer nesta investigagao — (Cf. por exemplo, nas pgs. 

276 e 277 da referida obra, os dados relatives a utilizagao dos 

"tempos de reagao psicomotora" na selegao de aviadores); ou, 

ainda, na referida obra, quando uma prova de "tempo de rea- 

gao" ou "psicomotora" e recomendada por sua utilidade na se- 

legao profissional, parece-nos sempre claro que o fndice cuja 

utilizagao se preconiza nao e, realrajente, o tempo de reagao, 

mas a precisao da reagao ou outro indice qualquer (Cf., por 

exemplo, na pg. 223 e seguintes, especialmente na pg. 228, o 

relato sobre os exames de motorneiros de M.S. Viteles, na 

"Milwaukee Electric Railway and Light Company", de Chica- 

go). 

Ainda sobre a mesma questao — a da forma de associagao 

do te^mpo de reagao com a eficiencia profissional de operado- 

res de veiculos — encontramos valiosas informagoes de Lahy 

(a cujo nom\e se ligam m|uitos dos procedi'mentos por nos ado- 

tados na selegao profissional) e Komgold (Cf. "Recherches 

Experimentales sur les Causes Psychologique des Accidents de 

Travail", de J.M. Lahy e S. Komgold, "Publication du Travail 

Humain, Conservatoire des Arts et Metiers", Paris, 1936). 

Na obra acima citada, encontramos primeiramente (pg. 

40) a informagao de que J. Lahy, na obra "La Selertion Psy- 

chophisiologique des Travailleurs" (Paris, Ed. Dunod, 1927), 

ja apontara que "na diregao de automoveis, a rapidez do tem- 

po de reagao tern uma importancia menor que sua regularida- 

de", e que H. Hildebrandt, erp um estudo publicado em; 1928, 

nao encontrara nenhuma diferenga entre a rapidez dos tempos 

de reagao auditivos dos "acidentados" e dos "normais", e que, 

no que conceme as excitagoes visuais, aqueles eram mesmo 

mais rapidos do que estes. Nossos autores — empregando a 

prova classica dos tempos de reagao auditivos, em que o sujei- 

to reagia o mais rapidarrnente possivel apenas a um determina- 
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do ruido, emitido a intervalos regulares m^s numa ordem de 

sucessao identica para todos os Sujeitos, sendo o TR registrado 

por um cronoscopio "que comportava a seqiiencia automalica 

das excitagoes e o retomo autqmatico da agulha ao zero" — 

puderam confirmar os resultados de Hildebrandt, verificando 

nao so nao serem os "acidentados" inftriores ao "norfmais" nos 

tempos de reagao simples auditivos, m/as tambem que o contin- 

gente dos freqiientemente "acidentados" rapidos era mais ra- 

pid© que o dos rapidos normais (pg. 41). Por outro lado, po- 

rem, verificam que os "acidentados" tem seus tempos de rea- 

gao muito mais irregulares que os individuos normais, um fato 

que outros estudiosos ja haviam freqiientemente apontado. Hil- 

debrandt, por exemplo, explicava por uma falta de dominio por 

parte dos "acidentados" a irregularidade das rea^oes e o gran- 

de niimero de reagoes antecipadas que eles apresentavam. A 

maior rapidez dos "acidentados" — i^m resultado verdadeira- 

mente paradoxal — se tornaria, portanto, segundo Lahy e 

Komgold, facilmente compreenslvel: "ligado ao fenomeno da 

irregularidade, isso leva a crer que se trata, aqui, de um esta- 

do psicologico de precipitagao que nos ja assinalambs em um 

outro trabalho como estando na base dos erros profissionais" 

(Cf. pg. 43 e seguintes). 

Infelizmente, nao trabalhamos tamjbem com provas de rea- 

gao simples, para que pudessemos comparar nossos proprios 

dados com os fornecidos acima. Salientariamos apenas que, 

e!m nossas provas complexas, encontramos uma ligeira correla- 

gao negativa, nao significativa estatisticamente, entre medidas 

de regularidade das reagoes (variagao media visual e variagao 

media auditiva) e niimero de acidentes, quer no primeiro ano, 

quer nos tres primeiros anos de servigo (Cf. Quadros XIII e 

XIV). Mas essa ligeira associagao negativa poderia advir, 

obviamente, do fato de Vv ou Va apresentarem com, respecti- 

vamente, Tv e Ta, que se correlacionam negativamente com 

acidentes, uma correlagao positiva (Cf. Quadro XII, pg. 50). 

Deveremos, portanto, indicar qual a correlagao de variagao 

media com acidentes quando se exclui a influencia do tempo 

de reagao em ambas as variaveis dessa correlagao, e, para isso, 
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poderemos recorrer a tecnica da correlagao parcial (Cf. Guil- 

ford, 1956, pg. 316 e seguintes) (*). Se o fazemos, encontra- 

mos os seguintes coeficientes de correla^ao parcial: entre Va- 

riagao media visual e acidentes no primeiro ano, conij exclusao 

do tempo medio visual, 0,028; e entre variagao media auditiva 

e acidentes no primeiro ano, com exclusao do tempo medio au- 

ditivo, -0,05. Esses coeficientes podem ser considerados prati- 

camente nulos. 

Verifica-se, portanto, no que diz respeito as nossas provas, 

que nao ha, realmente, uma associagao entre variabilidade das 

reagoes visuais e auditivas e nu/mero de acidentes, quando se 

exclui a participagao, nessa correlagao, da variavel tempo de 

reagao. Indagariamos, conseqiientemente, se a relagao propala- 

da por Lahy e outros, entre variabilidade de reagao e aciden- 

tes, nao se explicaria da mesma forma, isto e, se nao se expli- 

caria por uma associagao de variabililade com o tempo medio, 

sendo este, sim, associado negativamente com acidentes. 

Por outro lado, salientemos um possivel engano de Lahy 

e Komgold: primeiramente, eles teriam verificado que os Su- 

jeitos de reagoes mais rapidas er^m, em geral, mais "aciden- 

tados" do que os outros, de reagoes mais lentas; a seguir, eles 

teriam verificado que os Sujeitos de reagoes mais irregulares 

eram tambem mais "acidentados" que os Sujeitos de reagoes 

mais regulares. Por uma inversao, passaram a dizer que os 

"acidentados" eram os Sujeitos de reagoes mais rapidas e os 

mais irregulares, e nada teriamos a objetar a isso; mas logo 

os vemjos dizer que os mais rapidos sao tambem os mais irre- 

gulares, e e o que os faz pensar num estado psicologico de pre- 

(») — A formula adequada para o compute da correlagao parcial, 
no caso (isto e, para o compute de uma correlagao entre duas 
variaveis com exclusao de uma terceira), e a seguinte: 
r 12.3 = rl2 — rl3 

V (l-r2
13) 

Para avaliar o erro-padrao ("Standard error'1) do r par- 
cial, nesse caso, a formula e 
r 12.34 m = l-r212.34 m , onde m e o numero 

V N-m 
de variaveis implicadas. 
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cipitagao entre os "acidentados". Realmente, a situagao e se- 

melhante a seguinte (inteiramente ficticia, e claro): os ho- 

mens sao animais; as aves sao animals; e logo, ainda, os ho- 

mens sao aves, ou vice-versa. Em outras palavras, a classe dos 

"Acidentados" pode incluir duas (ou mais) sub-classes: a dos 

rapidos e a dos irregulares; mas isso nao e garantia de que uma 

sub-classe contem a outra, ou de que sao identicas, Realmente, 

pensemos na atuagao da "precipitagao", ou, como preferimos, 

"imprudencia", na prova de tempo de reagao: parece certo que 

os precipitados ou imprudentes, reagiriam ao estimulo mal o 

percebessem, e isso teria como resultado reagoes rapidas; por 

outro lado, muito provavelmente, teriam tambem reagoes mais 

regulares do que as exibidas pelos Sujeitos prudentes: estes, 

reagindo, no extremo, apenas quando seguros de poder reagir 

acertadamente, poderiam adquirir essa seguranga em momen- 

tos diferentes, dadas as condigoes variaveis da apresentagao 

dos estlmulos, e, conseqiientemente, apresentariam reagoes mais 

lentas e tambem mais irregulares. 

De outro lado, voltando a obra citada, da Lahy e Korngold, 

verificamos que, apos apontarem e interpretarem; o fato da as- 

sociagao inversa entre tempos de reagao simples e acidentes de 

trafego, continuam esses autores, porem, a supor uma associa- 

gao oposta a essa entre tempos de reagao disjuntiva e acidentes. 

Notemos que esses autores, ao considerarem sua prova de "rea- 

gao difusa" (pg. 55 e seguintes) nao se referem a rapidez das 

reagoes, mas a outros indices, corpo os tempos de aprendizagem 

e a exatidao das reagoes, em que os "acidentados", demonstra- 

se, se revelam desfavorecidos relativamente aos "normms" (♦) 

Na verdade, eles estao interessados em explicar o desacordo dos 

rsultados relatives as provas de reagao simples com os obtidos 

por E. Farmer e E.G. Chambers com o uso de provas "mais 

complexas" numa investigagao (1926) sobre diferengags indivi- 

(♦) — Nessa prova o Sujeito deveria, numa primeira fase, reagir 
com movimentos convencionados dos pes sobre pedais, em 
resposta ao acender de determinadas luzes de cores diferen- 
tes, e, numa segunda fase, acrescer a esse comportamento ou- 
tras reagoes, convencionadas tambem, com as maos, em res- 
posta a estimulos auditivos. 
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duals na produgao de acidentes de automovel. Segundo Lahy e 

Komgold (pg. 41), aqueles autores haviam desistido das pro- 

vas de tempo de reagao simples emj favor de provas mais com- 

plexas fundados no fato de que ambas se apresentavam, em 

geral, intercorrelacionadas positivamente, E, segundo nossos 

autores (pg. 41), "essas provas mais complexas deram com o 

no. de acidentes uma correlagao pouco elevada, mas aprecia- 

"vel" (Note-se que se diz, af, "essas provas", nao "o tempo de 

reagao nessas provas") . Infelizmente, nao dispomos do trabalho 

de Farmer e Chambers para verificar se realmente se tratava, 

no caso, de uma validade do indice "tempo de reagao", se de 

uma validade de outros indices da prova. Depois de admitirem 

que o tempo de reagao simples e o disjuntivo apresentam for- 

mas discordantes de associagao com acidentes (inversa no lo. 

naso e direta no 2o.), Lahy e Komgold tentarao explanar esse 

desacordo (Cf. pg. 41 e seguintes e tambem, pg. 69 e seguin- 

tes, de sua obra) em termos de umja distingao que se imporia 

entre o que chamam "tempo de reagao" e "duragao da reagao"; 

o primeiro compreenderia o tempo entre a percepgao do exci- 

tante (porque nao a emissao do excitante, uma vez que nao se 

faz a determinagao exata do momento em que ocorre a per- 

cepgao?) e o comego da reagao; a segunda — que seria, no tra- 

balho profissional, a de primordial importancia — compreen- 

deria o tempo entre o comego e o final da reagao. Feita essa 

distingao, nossos autores ajuntam (pg. 70); "Os Sujeitos cujos 

tempos de reagao sao rapidos podem ser inteiramente disse- 

melhantes quando se trata da duragao de um movimento com- 

plexo, como, por exemjplo, o ato de escapar a um objeto que 

cai". Ora, essa explicagao e, para nos, artificiosa: poderiamos 

aceitar a distingao entre temjpo de reagao e duragao da reagao, 

tal como proposta, e concluir que, como as provas de reagao 

simples poem em jogo o lo., e as co(mplexas, a 2a., os Sujei- 

tos rapidos naquelas nao seriam obrigatoriamente os rapidos 

nesta; mas, para concluir que seriam os lentos, nesta, seria 

precise admitir que tempo e duragao da reagao se associam in- 

versamente, isto e, sao opostos, e nao (meramente dissemelhan 

tes, o que nao esta demonstrado e e, parece-nos, altamente du- 
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vidoso. Para dar forqa logica a explanagao que propoem, Lahy 

e Komgold deveriam — se isso nao representasse uma violen- 

cia aos fatos — substituir, na afiriniagao citada mais acima, o 

termo "dissemelhantes" por "opostos", ou entende-los como si-- 

nonimos. Mas, evidentemente, o ponto principal desta discus- 

sao e se realmente TR disjuntivo, ejm provas como as aqui con- 

sideradas, apresentam, com acidentes profissionais, formjas de 

associagao discordantes: se nao, a explicagao proposta por Lahy 

e Komgold para essa discordancia sera, obviamente, completa- 

mente desnecessaria. Cremos haver ja reunido evidencia su- 

ficiente para por em duvida essa discordancia. Acrescentaria- 

mos ainda que se tomaria mais diffcil aceitar, com Lahy e 

Komgold, que os Sujeitos rapidos nas provas simples fossem 

os mais "acidentados,,, ao passo que os rapidos nas provas com- 

plexas seriam os mfenos "acidentados", se os mais rapidos nas 

primeiras provas tendem a ser tambem os mais rapidos nas 

ultimias, conforme o indicam as correlagoes encontradas por 

Farmer e Chambers e citadas por Lahy e Komgold (1936, pg. 

41). Isso seria possivel se os fatores comuns aos tempos de rea- 

gao nas duas especies de provas nao fossem os mesmos responsa- 

veis pela correlagao de TR (simples ou disjuntiva) e acidentes 

(*). Por outro lado, seria realmente estranho que "urn estado 

de precipitagao psicologica" produzisse um efeito — reagoes 

(») — Como uma possibilidade, poderiamos, por exemplo, imaginar 
as 3 variaveis e respectivas composigoes fatoriais como re- 
presentadas abaixo: 

(1) (2) (3) 

b d 

b 
d 
f 
g 

O fator "a" explicaria uma correlagao positiva entre as 
duas primeiras; o fator Mb", se representado inversamente na 
3a. variavel, explicaria a correlagao negativa ^ntre ela e a 
la.; e o fator "d" explicaria a correlagao positiva entre a 2a. 
e a 3a, variaveis. Nesse caso, evidentemente, os dois los. in- 
dices (1 e 2) cobririam mais adequadamente o criterio (3> 
do que cada um tornado separadamente: seria util, portanto^ 
combina-los na selegao profissional. 
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mais rapidas — nas provas simples, e outro oposto — reagoes 

mais lentas — nas provas corr^plexas. 

Em suma, as divergencias em que se encontram as investi- 

gagoes de Lahy e Komgold e a nossa propria, sobre a relagao 

dos tempos de reagao — simples e disjuntiva — com acidentes 

profissionais, parece dever-se ao seguinte: Partindo-se, emj cada 

uma das investigagoes, de dados relatives a apenas um tipo de 

TR, e encontrando-se uma relagao deste e acidentes aparente- 

mente contraria ao senso cqmum, procurou-se, em) cada uma, 

como que dissolver o paradoxo e restabelecer o senso comum 

para a parte dos dados (diferente nos dois casos) com que nao 

se havia lidado; partiu-se, num;a, de resultados relatives a pro- 

vas simples, e noutra, de resultados relatives a provas comjple- 

xas, encontrando-se, em cada caso, uma associagao inversa en- 

tre TR e acidentes, a qual, parecendo contraria ao senso comum, 

foi explicada por umja condigao especial dessas provas. Ora, se 

reunirmos as duas investigagoes no que tejm de precise, os re- 

sultados nao parecem deixar duvida: o tempo de reagao, seja 

simples, seja disjuntiva, quando obtido em provas como as 

discutidas, se associa inversamente com acidentes de trafego. 

Lahy e Komgold dizem, em certa altura (1936, pg. 70), so- 

bre o estado psicologico de precipitagao caracteristico dos "aci- 

dentados", o seguinte: "Nos nao podemos entrar, aqui, na dis- 

cussao fisiologica deste fenomeno. Para elucida-lo, outras ex- 

periencias dificilmente realizaveis com o homfem serao neces- 

sarias. Mas nos podemos perguntar-nos se existe uma causa 

exterior dessa perturbagao e de que natureza ela e. O fato de 

que a atividade dos "freqiientemente acidentados" se encontra 

profundamente perturbada cada vez que se Ihe impoe uma ra- 

pidez ou umh cadencia de trabalho a seguir, o que exige uma 

"plasticidade de readaptagao continua", nos faz supor que a 

razao dessa perturbagao e de ordem emocional e afetiva. Nes- 

sas circunstancias, cria-se em certos Sujeitos um estado psico- 

logico de agitagao e de precipitagao devido a dificuldade que 

eles tern de ajustar suas reagoes as excitagoes sempre novas 

que surgem. E' de supor que, no momento em que um perigo 

se apresenta repentinamente, seja sob a forma de um obstaculo 
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(cheques contra um objeto), seja sob a forma de um objeto 

movendo-se com uma certa rapidez (injurias por quedas de 

objetos, parte do corpo com(primida entre dois objetos em mo- 

vimento), seja alnda sob a forma de perda de equilfbrio, um 

estado psicologico analogo desarranja em certos individuos o 

mecanismo das reagoes de defesa durante urru lapso de tempo 

que os psicologos alemaes chamam o "segundo de espanto 

(Scherecksekunde)". Esse desarranjo se produz (Opus cit., 

pg. 70) "no sistema nervoso central, na coordenagao dos co- 

mandos das reagoes parciais". 

Vemos, pois, que, para Lahy e Korngold, a ijmposigao de 

uma cadencia ou rapidez determinada, nas provas em questao, 

perturba certos Sujeitos emocionalmente, e isso implantaria 

neles umi "estado psicologico de precipitagao" caracterizado 

por um desarranjo na coordenagao das reagoes, no sistema ner- 

voso central. Ora, essa explicagao nos parece criticavel de al- 

guns pontos de vista: 

Evidentemente, o lo. ponto introduzido pela explicagao 

necessita ser reformulado. Com efeito, se a cadencia de execu- 

gao imposta nas provas consideradas e a mesima para todos os 

Sujeitos, ela nao pode explicar porque alguns destes se tomam, 

nelas, emocionalmente perturbados, ao passo que outros nao. 

No maximb, poderiamos dizer que, quando essa cadencia e 

imposta, as perturbagoes emocionais se tornam mais patentes: 

essa seria a razao de impormos tal cadencia aos Sujeitos, para 

a execugao das provas. Restar-nos-ia, entretanto, identificar os 

Sujeitos mais emotivos e os menos emotivos, e poderiamos 

admitir que os Sujeitos ja fossem, desde o prinefpio, desiguais 

quanto a esse aspecto. Diriamos, emi suma, que os Sujeitos mais 

emotivos tendem a ser os mais "precipitados", em nossas pro- 

vas, e recorreriamos a imposigao de uma cadencia determinada 

na execugao desta para tomar mais perceptivel o grau de emo- 

tividade do Sujeito. Que conseguiriamos, realmente, com tal 

explicagao? Evidentemjente, explicariamos as diferengas em 

"precipitagao" por diferengas de emotividade, mas estas nao 

seriam, elas proprias, explicadas... lA rigor, o inverse tambem 

seria possfvel: se realmente se demonstrasse haver uma corre- 
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lagao entre medidas de ©motividade (tais como, por exemplo, 

as obtidas atraves de um psico-galvanometro) e naedidas "de 

precipitagao psicologica" em, nossas provas, seria, pelo menos, 

logicamente tao admissi'vel supor que a "precipitaQao" deter- 

mina a emotividade, como o inverse, a emotividade determi- 

nando a "precipitaqao"... Como nao obtivemos medidas real- 

mente independentes de emotividade, para correlacionar com 

as medidas de "precipitagao psicologica", poderiamos, ao rae- 

nos, verificar a plausibilidade da afirmagao segundo a qual 

elas se acham intimamente associadas, com base nas eviden- 

cias que nos oferecem os proprios dados de nossa investigagao. 

Pense-se, primeirajmente, nos efeitos que teria uma alta 

emotividade nos resultados de nossas provas. Ao que parece e 

conforme ja indicamos (Cf. pg. 54), esses efeitos seriam (pro- 

vavelmjente em virtude de uma distragao maior induzida pela 

©motividade) no sentido de aumentar, concomitantemente, os 

tempos, a irregularidade e a imprecisao das reagoes. Ora, a 

"precipitagao" se caracterizaria, ©m nossas provas, como tam- 

bem na prova simples de Lahy e Korngold, por uma reduqao 

nos tempos de reagao, isto e. exatamente o efeito oposto ao que 

teria a emotividade, portanto. Notemps ainda que, ao suporem 

para o "estado psicologico de precipitaQao" uma natureza emo- 

cional, definindo-o como um desarranjo na coordenagao das 

reagoes, Lahy e Korngold ficariam impossibilitados de expli- 

car porque tal estado produziria — do ponto de vista do que 

se exige dos Sujeitos na prova — um resultado eficiente e nao 

deficiente, isto e, porque produziria reagoes rapidas e nao len- 

tas. Em outras palavras, seria contraditorio que um desarran- 

jo ou im|perfeigao na capacidade de reagir tivesse como resul- 

tado reagoes mais eficientes do ponto de vista da rapidez. 

Mas, por outro lado, a "precipitagao" teria, para Lahy e 

Korngold, outros efeitos: maior irregularidade das reagoes nas 

provas simples, e reagoes menos rapidas, menos regulares e 

menos precisas (mais incorretas), nas provas mais complexas. 

Ora, ja apontamos comjo esses autores poderiam e provavel- 

mente estariam equivocados no que diz respeito a relagao entre 

rapidez e regularidade de reagoes, de um lado, e acidentes, de 
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outro (Cf. pg. 97 e seguintes). No que diz respeito aos erros, 

nao encontramps relagao clara de tal indice com acidentes (Cf. 

pg. 83), mas isso poderia dever-se a uma inadequaqao da es- 

cala (Cf. pg. 42); restaria verificar se a associagao encontrada 

por Lahy e Komgold, nas suas provas comjplexas, entre erros 

e acidentes, nao e, tambem, espuria: isto e, como os tempos de 

reagao se associam inversamente com acidentes e com erros 

estes poderiam apresentar uma correlagao positiva espuria 

com acidentes. Em todo caso, haveria realmente uma pos- 

sibilidade de a "precipitagao" ser definida por maior nu- 

mero de erros, e estes, por outra lado, terem uma relagao 

direta com emotividade; mas dai a demonstrar-se que emotivi- 

dade e "precipitagao" sejam interdependentes, e outra coisa, e 

interdependentes como, respectiva,mente, determ(inante e de- 

terminado, ainda outra coisa... Em outras palavras, a validade 

do indice "erros", se real, pode ser devida ao fato de revelar 

"precipitagao" ou "imprudencia", e nao ao fato de revelar, tam- 

bem, emotividade, que pode ter ou nao relagao com acidentes, 

independentemente. 

Como ja indicamos (Cf. pg. 89 e seguintes), nos explica- 

riamos, antes, a relagao aparentemene paradoxal entre tempos 

de reagao, nas nossas provas psicomotoras, e acidentes profis- 

sionais, recorrendo a um termo intermediario ou "constructo" 

hipotetico como "prudencia"; em outras palavras, parodiando 

nisto Mc Clelland no desenvolvintento de sua teoria sobre o 

"motivo de realizagao" (Cf. Mc Clelland, D. C., 1951, Capi- 

tulo IV, especialmente pg. 81 e seguintes), diriamos que a si- 

tuagao, nas provas psicomotoras, tende a despertar nos Sujei- 

tos um estado de excitagao central que caracterizariamos como 

de "prudencia"; esse estado se manifestaria por uma necessidade 

de discrimanagao atenta e de reconhecimento da situagao antes 

da reagao correspondente, e nao seria necessario supor que ele 

surgiria apenas em alguns Sujeitos: antes, poderiamos admitir 

que todos os Sujeitos — desde que apreendessem o essencial 

da situagao da prova — o experimentariarrt, apenas em graus 

diversos, que seriam utilizados para uma classificagao, artifi- 

cial e exteriormente imposta, das reagoes em prudentes e im- 
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prudentes ou "impulsivas" (*). Nos formulan'amos, conseguin- 

temente, a relagao hipotetica: 

TR = f (Prudencia) 

Em outras palavras, com essa relagao proporiamos o tem- 

po de reagao, tal comp medido em nossas provas, como a defi- 

nigao operacional do termo prudencia (para nos, um "cons- 

tructo" obviamlente motivacional). Com; isto, excluiriamos os 

diversos significados subjetivos, nao cientificos, que o termo 

"prudencia" costuma ter, e os substituiriamos por um signifi- 

cado objetivo, "trabalhavel" cientificamente — tan to mais que 

as medidas de tempo de reagao sao, em geral, consideradas co- 

mo model os do rigor de que e capaz o procedimento experi- 

mental em Psicologia, nao apenas pela precisao com que po- 

dem ser obtidas, como tambem pela facilidade de controlar as 

diversas variaveis de que elas dependem. 

Seguindo as sugestdes de Mc Clelland (1951, Cap. IV, es- 

pecialmente pg. 81 e seguintes), poderiamos, a seguir, "puri- 

ficar" nossa medida de prudencia (por exemplo, aumentando 

a duragao de nossas provas e, conseguintemente, tomando o 

TR uma medida mais precisa); poderiam'os, apos, explicitar os 

di versos "sentidos excedentes" do termo prudencia ("exceden- 

tes" relativamente a operagao proposta para medi-lo: por exem- 

plo, "prudencia" poderia sugerir nao apenas reagdes lentas, 

nas nossas provas psicomotoras, como ainda cautela no dirigir 

um vefculo ou executar um movimento, previsao nos gastos 

pessoais, etc.), e testa-los, confrontando-os com, a medida pro- 

posta: isso nos penrdtiria, no caso de esse confronto ser positi- 

ve, ampliar as operagdes (significados) que definem o termo, 

ou, no caso de ser negative, redefinir o termo, de tal forma que, 

(*) — E' um fato sobejamente conhecido (Cf. Woodworth, R.S., e 
Schlosberg, H., 1954, Capitulo I, pg. 32 e seguintes) que as 
reagoes disjuntivas tendem a ser muito mais lentas que as 
reagoes simples, e duvidamos que isso seja devido exclusi- 
vamente a complexidade das tarefas e operagoes envolvidas 
no tipo de provas correspondentes. Alem disso, e inegavel, 
diante do ja exposto sobre os tempos de reagao simples (Cf. 
pg. 95 e seguintes) que estes, tambem, tendem a denunciar 
o menor ou maior grau de prudencia dos Sujeitos. 
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sempre, seus significados fossemi limitados aqueles claramente 

demonstrados ou verificados; finalmente, poderiamos ainda 

ajuntar a nosso "constructo" certos postulados, relativamente 

a sua natureza, e testar as implicagdes desses postulados. Por 

exemplo, e ainda parafraseando Mc Clelland, podenarpos supor 

que o motivo "prudencia" corresponde a um estado de excita- 

gao central mais facilmente despertavel por certos indicios ou 

elementos na situagao do que por outros; se isso for exato, po- 

deremos esperar, entao, que esse motivo, uma vez despertado, 

tera efeitos similares aos de outros estados excitatorios cen- 

trais sob re a percepgao e a imaginagao dos Sujeitos — por 

exemplo, tendera a aumentar, em sua fantasia, a impginagao 

de situagoes relativarpente a prudencia e imprudencia, ou ten- 

dera a tomar mais pronto e facil o reconhecimento de palavras 

relacionadas com prudencia expostas brevemente, ou parcial e 

obscuramente; e poderiamos ainda supor que o motivo pru- 

dencia e o resultado aprendido de uma serie de experiencias 

passadas com situagoes semelhantes a de nossas provas, emi que 

o Sujeito deveria tomar decisoes numa situagao conflitiva e 

cujos efeitos poderiam ser desastrosos — Se esta suposigao e 

tambem, correta, poderiamos esperar, por exemplo, que crian- 

gas novas, tendo experimentado, em media, menos situagoes 

como essas no seu passado do que adultos o teriam, revelariam 

tempos de reagao mais rapidos que os destes, (*) em provas 

com as caracteristicas de aplicagao e complexidade como as 

nossas. Como um fato, porem, tem-se mostrado que o TR sim- 

ples de criangas e mais dilatado do que o de adultos, mas isso 

poderia resultar de uma serie de fatores variaveis com a idade, 

como a excitagao emocional, a tensao muscular geral, etc. (Cf. 

Woodworth e Schlosberg, 1954, pg. 35 e seguintes) e, princi- 

palmente, do tipo de provas e de instrugao nela recebida pelo 

(♦) — Em nossa investigagao encontramos uma ligeira correlagao 
positiva, mas estatisticamente nao significativa, entre idade 
e tempo medio visual; nossos Sujeitos, evidentemente, va- 
riavam em idade, mas nao ao ponto de poderem ser encara- 
dos com estando em fases de desenvolvimento diversos, como 
seria o caso se tivessemos lidado com criangas, adolescentes 
e adultos, por exemplo. 
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Sujeito (Em nossas provas, o perigo de errar, e, portanto, a 

necessidade de prudencia no reagir, sao, no geral, claramente 

determinantes dos resultados... Uma possivel ligagao de ida- 

de com] prudencia e sugerida por Maier (Opus cit., pg. 360) ao 

afirmar que, mjesmo quando se comparam homens de igual ex- 

periencia profissional, quando sua idade e diferente, se nota um 

declmio da "taxa" de acidentes com o avango em idade; o maior 

numero de acidentes entre os j ovens, e, diz, provavelmente atri- 

buivel a menor experiencia (quando esta varia), assim como 

a mjaior impulsividade e disposigao para se arriscarem; (*) diz 

Maier ainda que, na industria dos transportes, um declmio na 

seguranga nao ocorre com o aumjento da idade ate os 65 anos, 

e sugere que a operagao do fator idade na produgao de aciden- 

tes se associa com um aumento constante da suscetibilidade a 

fadiga e a altas temperaturas; em outras palavras, os fa tores 

que se associam com o aumento da idade e que atuam no sen- 

tido de reduzir o numero de acidentes poderiam ser equilibra- 

dos ou mesmo superados por outros fatores, tambem com esse 

aumento de idade associados, e que contribuiriam para um 

aumento do numero de acidentes a partir de um dado momen- 

to. Haveria, portanto, que determinar a amplitude de idade 

mais adequada a seguranga profissional, e isso, sugere Maier, 

pode tambem variar com o tipo de atividade considerada. 

A prudencia, diz-se popularmente, constitui marca distin- 

tiva dos velhos. Seja como for, a teoria da "Prudencia", aqui 

evidentemente apenas esbogada, pode nao se revelar inteira- 

mente adequada aos fatos, mas acreditamos possa estimular a 

investigagao e o descobrimento possivel de alguns fatos e re- 

lagoes novos, o que e, realmente, a fungao principal da teoria 

na ciencia (**). 

(♦) — O coeficiente de validade de Idade, do ponto de vista de aci- 
dentes, corrigido aproximadamente por atenuagao do crite- 
rio, ultrapassa, nesta investigagao, o nivel de confianga de 
5%. 

(♦*) — Cf. a proposito, pg. 60 e segs.: a correlagao positiva desco- 
berta entre Tv e CH, foi-nos sugerida por essa teoria; o des- 
cobrimento dessa relagao, embora sua interpretagao nao seja 
clara, parece-nos poder ser considerado uma dedugao da teo- 
ria exposta que confirma a esta de algum modo. 
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Mas ja digredimos bastante; estas nossas digressoes teo- 

ricas sao, poreml, desculpaveis, quando n|enos, se se considera 

que se destinam, tambem, a dissolver a contradigao aparente 

entre os dados empiricos relatlvos ao tempo de reagao e o que 

se supoe ou nos "ensina" o senso comum — tao perigoso em 

•problemas desta ordem — seja a fungao de tal mdice na pre- 

vengao de acidentes profissionais. 

Em resumo, diremos que os nossos dados deixam pouca 

duvida quanto ao fato de que o terqpo de reagao visual, ao mie- 

nos o obtido nos nossos "Gabinetes de psicotecnica", se associa 

inversamente com acidentes de trafego. 

Se esse achado e legitimo, forgoso e rever o modo de utili- 

zagao de tal indice na selegao profissional: contrariamente ao 

que vem sucedendo ate aqui, deveremos passar a considerar os 

tempos medios visuais lentos, nas nossas provas psicomotoras, 

como um prognostico de bom ajustamento, e os tempos rapidos, 

como um prognostico de mau ajustamento no que diz respeito 

a seguranga profissional avaliada atraves do numero de aciden- 

tes. 

Salientemos, porem, que essa nova forma de utilizagao do 

indice considerado tera que se defrontar com alguns proble- 

mas e condigoes novos realmente embaragosos dos quais ja 

demos, em outra parte deste trabalho, uma discussao algo am- 

pla (Cf. pg. 74). Apenas os repetiremos, brevemente, aqui, 

portanto. De um lado, sabido como e que a validade de um 

indice depende das condigoes em que ele e obtido, nao deve- 

remos introduzir alteragoes na prova pela qual o obtemos, pe- 

lo menos ate verificagao objetiva de quais alteragoes podem ser 

nela efetuadas sem prejuizo para a validade em questao. Isto 

implicara, en tao, agora, um procedimento contraditorio: ao 

passo que deveremos induzir o examinando a proceder, em nos- 

sas provas, com a convicgao de que a rapidez e altamente de- 

sejavel e sera positivamente avaliada, deveremos, no final, jul- 

gar essa mesma rapidez como definidamente desfavoravel. E 

e tambem indispensavel, para se conseguir uma atitude apro- 

priada nas provas, que os candidates sejam mantidos ignoran- 

tes da verdadeira forma pela qual os dados serao doravante uti- 
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lizados. Mas, e no que diz respeito aos aplicadores? Conseguir- 

se-ia impedir que, neles, a mesmja enfase sobre aspectos defi- 

nidos das instrugoes, nas provas, fosse mantida, ou iriam eles 

exibir, paulatinamente, embora inadvertidamente, modifica- 

goes no seu comportamento em acordo com seu novo conheci- 

mento dos fatos? 

Seja qual for a decisao ante esses problemas, cumpre-nos 

salientar que, de um ponto de vista estritamente tecnico, o 

tempo de reagao visual, tal como medido em nossas provas, se 

nos afigura um indice realmente valioso a empregar na selegao 

profissional do motorista de onibus, visto como nos permite ava- 

liar um fator psicologico essencial, e nao, como outros indices 

(por exemplo, a experiencia ou treino), um fator de importan- 

cia apenas temporaria da propensao aos acidentes de trafego. 

Um problema que deveremos forgosamente considerar e 

o do efeito, sobre os coeficientes de validade de alguns de nos- 

sos indices preditivos, da restrigao de ordem por estes apresen- 

tada (Cf. pg. 38 e seguintes). Em outras palavras, como a amos- 

tra por nos utilizada nesta investigagao foi previamente sele- 

cionada a base de certas variaveis, precisambs corrigir os coe- 

ficientes de validade encontrados a elas correspondentes, para 

que possam referir-se a amostra original de candidates, servin- 

do-nos, para esse fim, de formula apropriada (Cf. pg. 38). 

Essas variaveis sao as onze primeiras citadas nos Quadros XVII 

e XVIII (pg. 83 e seguinte), e, de seus coeficientes de validade, 

apenas um — o relative a Tv — se revelou estatisticamente 

significativo. Quanto aos demais, mesmo se concedessemos 

aplicar-lhes a corregao proposta, e manifesto que nao atingiriam 

o nivel de significancia estatistica requerido para a rejeigao da 

hipotese nula (isto e, a hipotese de nao validade) (*). 

(*) — O coeficiente de validade de Ta talvez atingisse tal nivel, nao 
fosse verificado, como estranhamente o foi, nao ser essa va- 
riavel restrita em ordem, dentro de nossa amostra, pelo me- 
nos na medida em que isso pode ser verificado na compara- 
gao com a amostra que, por falta de outra mais adequada, 
foi tomada como irrestrita (Cf. pg. 39 e seguintes, especial- 
men te pg. 45 e seguintes). 
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Resta-nos, portanto, processar a corregao por restrigao de 

ordem do coeficiente de validade de TV apenas. Os dados rela- 

tives a amostra "irrestrita", sobre a qual a nossa amostra foi 

calcada, nao sao, porem, conhecidos; poderiamos, entretanto, 

fazendo certas concessoes e com(o uma aproximagao, utilizar 

em seu lugar outra amostra, tambem "irrestrita", como ja foi 

anteriormente indicado nesta exposigao (Cf. pg. 38 e seguin- 

tes e pg. 68). A correlagao retro-referida apresentara, para a 

correlagao de Tv com, respectivamente, no. de acidentes no lo. 

ano e notas de acidentes nos tres primeiros anos de exercicio, 

na fungao, os valores 0,30 e 0,31. O valor de 0,3 pode, portanto,. 

dentro das limitagoes ja apontadas, ser tornado como uma es- 

timativa do coeficiente de validade de Tv quando este indice e 

referido a uma amostra de candidates ainda nao selecionados. 

Poderiamos ainda dizer que o uso de Tv nos permitiria predi- 

zer cerca de 9% da variancia de notas de acidentes, o que ja re- 

presenta uma eficiencia bastante para permitir seu emprego na 

selegao profissional. 

Verificamos, ate aqui, em suma, que tres de nossos indices 

preditivos revelaram, do ponto de vista dos acidentes de tra- 

fego, validade estatisticamente significativa, os quais vao su- 

mariados no Quadro XX. 

Poderiamos, agora, considerar alguns problemas que surgi- 

riam na utilizagao desses indices no processo de selegao. Isso 

seria em grande parte, repetir, "mutatis mutandis", o que ja, 

dissemos a proposito do mesmo assunto em conexao com o cri- 

terio treinamento (Cf. pg. 72 e seguintes), ou repetir, quase 

sem alteragoes, o que ja expusemos em conexao com o presente 

criterio (Cf. pg. 82 e seguintes) sobre a limitagao no emprego, 

das medidas de pratica na predigao de acidentes e tambem so- 

bre alguns problemas no emprego do indice Tv (Cf. pg. 108 e 

seguintes). 

Observando os coeficientes do Quadro XX, nao pode- 

mos deixar de assinalar o seu reduzido tamanho, e uma questao 

logo se impoe: quanto, desta baixa validade exibida pelos nos- 

sos indices, e atribuivel a baixa precisao do criterio de validade 

empregado? — Como ja acentuamos (Cf. pg. 19 e seguintes), o 
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QUADRO XX — Indices Preditivos provavelmente validos e respec- 
tivos coeficientes de validade do ponto de vista dos 
acidentes de trafego. 

INDICES CRITERIO COEFICIENTE 
DE VALIIDADE 

Tempo medio visual, Notas de Acidentes 

em centesimos de se- no 1.° ano ou nos 3 — 0,3 (*) 

gundos (Tv)  l0s. anos de Servigo. 

Experiencia em ca- Acidentes no primei- 

minhao, declarada, ro ano de Servigo,.. — 0,256 

em meses (Exp. 

cam.)   

Antigiiidade da Car- 

teira de Habilitagao, Acidentes no primei- 

em anos vproxima- ro ano de Servigo.. . — 0,202 

dos (CH)  

(+ ) Coeficiente de validade corrigido, aproximadaimente, por res- 
trigao de ordem da variavel Tv. 

nosso criterio e constitmdo por notas acidentes que incluem. 

alem de acidentes determinados por causas pessoais, inumeros 

outros, atribuiveis a causas ou fatores que nao devemi necessa- 

riamente ser da algada da selegao profissional determinar, Ja 

vimos que a precisao de nosso criterio "acidentes" e muito bai- 

xa (Cf. pg. 25 e seguintes) e isso, segundo cremos, e indicagao, 

entre outras coisas possfveis, principalmente do grau de depen- 

dencia dos acidentes relativamente a fatores pessoais; eviden- 

temente, a relagao de acidentes de um ano com os dos anos 

subseqiientes, ou a correlagao de acidentes de meses pares com 

os de meses im,pares, sendo uma correlagao, deve ser interpre- 

tada como devida a presenga, nas duas ordens de valores, de 

fatores comuns (Cf. Maier, 1946, pg. 346 e seguintes); entre 
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estes se destaca o indivfduo, que, evidentemente, e o fator mais 

constantemente presente nas series de valores correlacionados. 

Impoe-se-nos, conseqiientemente, determinar a validade 

genuina de nossos indices, isto e, a validade que exibiriam esti- 

vessemos empregando, nao um criterio falho, mas um criterio 

perfeitamente precise, e, para isso, poderemos recorrer a uma 

formula apropriada (Cf. pg. 25). 

Uma dificuldade nessa corregao diz respeito ao coeficien- 

te de precisao de nosso criterio. Como ja indicamos, o coeficien- 

te de 0,3, obtido na correlagao de acidentes do primeiro ano com 

acidentes do segundo ano, deve estar subestimado, porquanto 

algumas alteragoes devem provaveln^ente ter ocorrido nos Su- 

ieitos mesmos, com o transcurso do tempo (Cf. pg. 24). In- 

fortunadamente, um coeficiente de precisao interna, como o 

obtido atraves da tecnica do "Split-half", tambem nao e possi- 

vel, para os nossos dados, sem uma nova e estafante busca em 

ficharios, devido a maneira como sao para nos disponiveis pre- 

sentemente os dados. Entretanto, e conforme ja indicamos an- 

teriormente (Cf. pg. 24), poderiamos usar, como uma aproxi- 

magao, o coeficiente de precisao intemo dos acidentes no pri- 

meiro ano obtido com uma amostra de duzentos motoristas — 

admissao. Nosso problema, entao, e saber quais seriam os coe- 

ficientes de validade para os diversos indices preditivos tives- 

semos levado em conta os erros de mensuragao do criterio. 

Com base nos dados do Quadro XVII e com: recurso a formula 

apropriada (Cf. pg. 25) teriamos, entao, os resultados apre- 

sentados no Quadro XXI (i^presentarrios apenas os coeficientes 

que, considerados os graus de liberdade em questao, seriam es- 

tatisticamente significativos). 

fistes dados revelam que, — embora sejam os nossos indi- 

ces preditivos uma medida em si mesma bastante imprecisa e 

passivel de ser melhorada (o que mais tarde consideraremos) 

— estivessemos julgando sucesso pessoal nao apenas grossei- 

ramente, atraves de indices que o revelam e a muita coisa mais, 

a predigao que tais indices nos permftiriam de ajustamento pro- 

fissional seria mUito superior a que, a primeria vista, pareciam 

permitir. Cumpre salientar, no entanto, que as corregoes aqui 
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citadas foram feitas com^ base nos coeficientes originalmente 

encontrados, e que esses coeficientes, provavelmente — em es- 

pecial aqueles que nao se revelaram estatisticamnte significa- 

tivos — podem variar algo amplamente, de uma amostra a ou- 

tra. Os resultados citados no quadro XXI sao, no entanto, ao 

menos sugestivos, e rrDerecem confianga apenas na medida em 

que os resultados cuja corregao representami o merecem tam- 

bem, ou sao passiveis de confirmagao — o que investigagoes 

futuras poderao mostrar. 

Salientemos, ainda, que os achados referidos no quadro 

XXI tern uma significagao muito grande teoricamente; na pra- 

tica, porem, queremos sempre julgar a validade de nossos ins- 

trumentos atraves de criterios palpaveis realmente disponfveis, 

embora imperfeitos; em, ultima analise, estaremos sempre com 

os olhos voltados para o numero de acidentes que, com o nosso 

QUADRO XXI — Coeficiente de validade genuinos ou corrigidos por 
atenua^ao do criterio (Notas de acidentes no pri- 
meiro ano de Servi^o) e que sao estatisticamente 
significativos (p < 5%). ( + ) 

1NDICE N.0 DE 
CASOS 

Tv (+ + ) 106 

Exp cam. 91 

CH 185 

106 Ta 

Id 191 

Exp. Qq. Veic. 94 

196 

COEFICIENTE DE VALIDADE GE- 
NUINO — (estimado) 

— 0,42 

— 0,36 

— 0,29 

— 0,198 

— 0,156 

— 0,250 

— 0,169 

( + ) — Simbolos definidos como previamente. 
(+ +) — Coeficiente corrigido primeiramente por restrigao de ordem. 
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processo seletivo, poderemos poupar. Nosso objetivo com esses 

argurm?ntos, no entanto, foi apontar para a necessidade de nao 

se esquecer que, se esse numero de acidentes poupados nos pa- 

rece pequeno quando comparado com o numero total de aciden- 

tes poupaveis, a maioria destes, provavelmente, nao nos cabe 

a nos, mas a outros, investigar como evitar. 

UTILIZA^AO DE INDICES PREDITIVOS 

COMBINADAMENTE 

Ate aqui temos considerado os diversos indices preditivos 

isoladamente. Deveremos, nesta parte de nossa exposigao, con- 

siderar o problem^ da utilizagao combinada desses indices para 

a predigao de acidentes de trafego. A resolugao de um tal pro- 

blema nos defronta, porem, com as ruesmas dificuldades e nos 

obrigam as mesmas concessoes, relativamente aos dados utili- 

zados e a reservas quanto aos resultados obtidos, que as expos- 

tas quando da consideragao de analogo problen^a em conexao 

com o criterio treinamento (Cf. pg. 77 e seguintes). Nao as 

repetiremos aqui, portanto. 

No quadro XXII apresentamps os coeficientes de correla- 

gao multipla de notas de acidentes (no primeiro ano de servigo) 

com algumas combinagoes de indices preditivos. O coeficiente 

de validade isolado dos indices que figuram nas combinagoes 

foi tambem referido, no Quadro, para facilitar a apreciagao do 

ganho em validade com o emprego combinado de indices pre- 

ditivos. Uma das combinagoes m|ais promissoras — a de Tv 

com Exp. cam. — deixou de ser considerada em virtude de 

nao se possuirem dados fidedignos sobre o grau em que esses 

indices se acham intercorrelacionados, conforme ja indicamos 

a pagina 78. 

Evidentemene, alguns dos coeficientes de correlagao mtil- 

tipla referidos no Quadro XXII estao algo subestimados, e po- 

deriam indicar-nos, para os diversos composites considerados, 

um' valor pratico menor do que o que realmente possuem: isto 

porque, na sua determinagao, nao se levou em conta o efeito 

redutor, sobre os coeficientes de validade parciais, da restri- 
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gao de ordem imposta a alguma das variaveis combinadas (es- 

pecialmente Tv) pela selegao. previa. No caso de comjpositos 

em que figura o mdice Tv poderiamos esperar, parece-nos, uma 

validade nao inferior a 0,3 — valor aproximado, corrigido por 

restrigao de ordem, do coeficiente de validade daquele indice. 

Por outro lado, porem, o quadro mencionado nao deixa duvi- 

da sobre o fato de que o ganho obtido emi validade, com o em- 

prego das diversas combinagoes referidas, sobre o emprego iso- 

lado dos indices envolvidos, e, no geral, quando existente, des- 

prezivel. Parece-nos improvavel que, embora capitalizassemos 

os ligeiros reforgos reciprocos de validade dos diversos indices 

considerados, pudessemos formar, com eles, uma bateria pre- 

ditiva de acidentes de trafego apreciavelmente mais eficiente 

do que o indice preditivo verificado isoladamente o mais im- 

portante (no caso, Tv). Seja como for, dos varies indices pre- 

ditivos considerados, Tv, CH, Exp. cam,. Ta e Id afiguram-se- 

nos os mais indiCados para esse mister. 

O estagio final desta parte de nosso trabalho — o estabele- 

cimento de uma equagao de regressao multipla que nos permi- 

tisse predizer notas de acidentes a partir de uma bateria que 

eventualmente chegassemos a formar — nao podera, obviamen- 

te, ser completado de forma satisfatoria, em virtude da natureza 

deficiente de nossos dados, ja discutida quando do tratamento 

de semelhante problema em conexao com o criterio treinamento 

(Cf. pg. 81). Teremos, portanto, que o relegar, prudentemen- 

te, a uma investigagao posterior. 



C — VALIDADE DOS RESULTADOS DE PROVAS E 

DADOS PESSOAIS DO PONTO DE VISTA DAS 

SUSPENS6ES DISCIPLINARES. 

Como ja foi indicado (Qf. pg. 29 e seguintes), adotamos, 

como nosso terceiro criterio de eficiencia profissional, o nume- 

ro de suspensoes sofridas, no primeiro ano ou nos tres primei- 

ros anos de exercicio profissional, pelos sujeitos de nossa amos- 

tra; o numero de suspensoes constitui um fndice aproximativo 

e inverso de ajustamento disciplinar. Um(a justificaQao do uso 

deste criterio em nossa investigagao e outros dados relativa- 

mjente as suspensoes consideradas como um criterio de eficien- 

cia profissional podem ser encontrados a pagina 29 e seguintes. 

Nos quadros XXIII e XXIV, apresentamos os dados rela- 

tives a correlagao de diversos indices preditivos com as notas 

de suspensoes no primeiro ano de servigo, e, tambem, em certos 

casos, com o numero de suspensoes nos tres primeiros anos de 

servigo. O emprego desta segunda serie de notas de suspensoes 

como criterio se justifica por uma serie de razoes: primeira- 

mente porque, nao se havendo dempnstrado pertencerem as no- 

tas de suspensoes em cada um dos tres primeiros anos de ser- 

vigo a populagdes de dados diferentes (o que e demonstrado pelo 

fato de nao serem estatisticamente significativas as diferengas 

entre medias e as entre desvios-padrao das tres series de notas 

consideradas), e logicamente admissi'vel reum-las numa serie 

de notas unica; em segundo lugar, e especialmente, como as 

notas relativas aos diversos anos sao intercorrelacionadas, e de 

se esperar que se reforcem miituamente, e se podera verificar 

o efeito dessa maior precisao do criterio sobre os coeficientes de 

validade considerados. 

No Quadro XXIII observamos que, dos dezesseis indices 

preditivos considerados, apenas dois — V e CH — revelaram 

validade estatisticamente significativa. No quadro XXIV, po- 
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rem — em que apenas certos indices, julgados mais promiisso- 

res com base nos resultados precedentes, foram confrontados 

com notas de suspensdes nos tres primeiros anos de exercicio 

profissional — nota-se que, alem de CH, tambemi os indices TV 

e Id, se revelaram validos. fisse resultado pode ser atribuido, 

sem diivida, a maior precisao do criterio constituido por notas 

de suspensdes em tres anos sdbre o constituido por notas de 

suspensdes em urp ano apenas: com efeito, o maior valor nume- 

rico dos coeficientes registrados no segundo Quadro relativa- 

mente aos expresses no primeiro nao deixa duvidas sdbre isso. 

Quanto ao fato de o indice V ja nao se ter revelado valido pelo 

segundo criterio, isto nao pode dever-se senao ao numero mluito 

reduzido de casos considerados (N = 58, apenas); para escla- 

recer melhor esta questao, computamos, tambem, para nossa 

amostra, o coeficiente de correlagao de notas de velocidade com 

notas de suspensdes no segundo ano de exercicio profissional, 

tendo-se encontrado um valor de r igual a 0,258 ± 0,0907, valor 

que, para o numero de casos em questao (N = 107), indica uma 

correlagao significativa alem do nivel de confianga de 1% (t = 

2,845) (Outros indices que, nos quadros XXIII e XXIV, apre- 

sentam coeficientes de validade algo proximos dos valores re- 

queridos para significancia estatistica, sao L e Exp- cam.). 

Para a verifica^ao da possivel relagao entre suspensdes e 

certas variaveis expressas de um modo qualitative — estado 

civil, cor e conhecimentos (de calculo escrita e leitura) — ado- 

tamos o mesmp procedimento ja descrito em conexao com os 

criterios acidentes e treinamento (Cf. pg. 70 e seguintes e pg, 

87). Os resultados dessa verificagao estao sumariados no Qua- 

dro XXV. 

Podemos ver, por esse quadro, que, no tocante ao aspecto 

disciplinar, ha uma ligeira superioridade dos motoristas casa- 

dos sdbre os solteiros, dos com conhecimjento (em calculo, escri- 

ta e leitura) Bom sdbre os com Regular, e dos pretos e pardos 

sdbre os brancos. Essas diferengas sao, no entanto, desprezf- 

veis, como indicado pelas razdes criticas na coluna direita do 

quadro em questao, e, como no caso das diferengas relativas aos 
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criterios de ajustamento anteriores, devemos interpreta-las co- 

mo mjeramente devidas ao acaso. 

Como nossa amostra foi previamente selecionada a base de 

certas variaveis — as onze primeiras arroladas no Quadro 

XXIII — deveremos, como o fizemos em conexao com os demais 

criterios, proceder a corregao dos coeficientes de validade a 

elas correspondentes por restrigao de ordem (Cf. pg. 68 e se- 

guintes e pg. 110 e seguintes) para que possam aplicar-se a 

amostra original de candidates; nesse procedimento devere- 

mos, como anteriormente, fazer certa concessao sobre a amos- 

tra a utilizar como irrestrita. E' facil verificar que, dos va- 

ries coeficientes corrigfveis por restrigao de ordem, apenas os 

relatives a tres variaveis — V, Tv e L — merecem considera- 

gao, uma vez que os demais praticamente nao se beneficiariam 

com essa correQao, pelo menos ao ponto de atingirem os niveis 

requeridos para significancia estatfstica. Isso pode ser visto 

quer pelo valor numerico dos coeficientes apresentados nos 

Quadros XXIII e XXIV, quer pelo grau de restrigao de ordem 

verificado nas diversas variaveis (Cf. pg. 42 e seguintes). Os 

resultados da corregao retro-referida, para o caso das tres va- 

riaveis em questao, estao expresses no Quadro XXVI. 

Em resumo. e com as modificagoes sugeridas pelo Quadro 

XXVI, teriamos finalmente (Quadro XXVII) os seguintes in- 

dices preditivos provavelmente validos e correspondentes coe- 

ficientes de validade, do ponto de vista das suspensoes discipli- 

nares, quer no primeiro, quer nos tres prirpeiros anos de exer- 

cicio profissional. 

Os resultados expresses nesse quadro merecem algumas 

consideragoes. Notemos, em primeiro lugar, que se justificou 

pl'enamjcnte o nosso procedimento — que a principio poderia 

parecer estranho (Cf. pg. 32 e seg.) — de correlacionar certos 

resultados de provas ditas de "aptidao" com as notas de sus- 

pensoes disciplinares. Nao o houvessemos feito, porem, e cer- 

tas relagoes, que sao obviamente importantes, nos teriam pas- 

sado despercebidas. Esses resultados, alias, ja eram ate um 

certo ponto esperados, visto como ja haviamos notado uma re- 

lativa duplicagao apresentada pelos criterios suspensoes e aci- 
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QUADRO XXVI — Corregao de coeficientes de validade do ponto 
de vista das suspensdes por restrigao de ordem 
nas variaveis de predi^ao. 

INDICE 
PREDITIVO CRITERIOS 

R = Coef. de Va- 
lid. Corrigido p/ 
Res. de Ord. Na 
Var. de Predigao 

NIVEL DE CON- 
fianca DE t. 

a) Suspensoes no 
1.° ano de ser- -0,139 Nao significativo 
vigo. N = 106 

Tempo medio visual b) Suspensoes 
ean centesimo de se- nos 3 primei- -0,338 Alem de 1/2% 
gundos (Tv)   ros anos de 

servigo. 
N = 102 

a) Suspensoes no 
1.° ano de ser- 0,228 Alem de 5% 
vigo 

Desvio medio de velo- N = 105 
cidade, em centimetres 
(V)   a) Suspenseos 

nos 3 l0s. anos 0,239 Nao significativo 
de servigo 
N = 58 

a) Suspensoes no 
1.° ano de ser- 0,165 Alem de 5% 
vice 

Desvio medio de lar- N = 197 
gura, em centimetres 
(L)   b) Suspensoes 

nos 3 l0s. anos 0,241 Alem de 1% 
de servigo. 
N - 146 
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denies (Cf. pg. 34); o surpreendente, porem, e que certos re- 

sultados, como os relatives a validade de V e L, nao poderiam, 

com base nos resultados anteriores, relativos ao criterio aci- 

dentes, ser, obviamente, preditos. 

Em segundo lugar, notando os sinais dos coeficientes de 

validade citados no quadro em questao, observemos que esses 

resultados indicam uma tendencia para os motoristas com; maio- 

res tempos medios visuais, nas provas ditas psicomotoras, nue- 

nores desvios medios de Largura e Velocidade, mais idosos e 

com carteiras de habilitagao mais antigas receberem menor 

numero de punigoes disciplinares. Desses resultados, apenas 

um, o referente ao indice TV, parece contrario ao senso comum, 

e, no entanto, esta perfeitamente conforme aos resultados an- 

teriores com respeito aos demais criterios nesta investigagao. 

Nao repetiremos aqui as consideragoes ja expendidas em co- 

nexao com outros criterios sobre o sentido e a forma de utiliza- 

gao de um tal indice (Cf. pg. 67 e pg. 89 e seguintes). Note- 

mos que, aparentemente ao mienos, e devido ao fato de as sus- 

pensoes serem, as vezes, aplicadas em conseqiiencia de aci- 

dentes de trafego ou de comportamentos que a eles poderiam 

conduzir (Cf. pg. 32 e seguintes) que o indice Tv pode reve- 

lar validade do ponto de vista do presente criterio. Observe- 

mos, porem, que o coeficiente de validade de Tv, do ponto de 

vista de notas de suspensoes nos tres primeiros anos de ser- 

vigo, se avantaja mais ao relative ao criterio acidentes nos 

tres primeiros anos (Cf. pg. 118 e seguintes), quando, quer 

pelas intercorrelagoes de notas de periodos diversos, quer pe- 

la correlagao interna, o criterio acidentes nos pareceria mais 

fidedigno que o criterio suspensoes (Cf. pg. 25 e seguintes e 

pg. 31). Seria isto um resultado ocasional? Notemos ainda 

que, ao passo que os indices que refletem pratica ou treino an- 

terior, perdem, no geral, em validade, quando sao confronta- 

dos com notas de acidentes relativas a periodos mais longos, 

o contrario ocorre no caso do criterio aqui considerado (ve- 

jam-se os coeficientes de validade de indices tais como CH e 

Exp. cam. nos Quadros XVII, XVIII, XXIII e XXIV, respecti- 

vamente as paginas 83, 84 e 119 e seg.). Nao sugeriria isto que 
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QUADRO XXVII — Indices preditivos provavelmente validos e res- 
pectivos coeficientes de validade do ponto de 
vista das suspensdes disciplinares. 

INDICE PREDITIVO 
Coef. de Validade com 
Suspensoes no 1.° anc 

como Criterio 

Coef. de Validade com 
Suspensoes nos 3 Pri- 
meiros anos como Cri- 

terio 

1) Tempo medio vi- 
sual, em centesimos -0,139 ( + ) -0,338 ( + ) 
de segundos (Tv). . 

2) Desvio medio de ve- 
locidade; em cen- 0,228 ( + ) 0,239 ( + ) 
timetros (V)  

3) Desvio medio de 
largura, em centi ■ 0,165 ( + ) 0,241 ( + ) 
metres (L) .... 

4) Idade, em anos -0,127 -0.165 
(Id)   

5) Antigiiidade da 
Cartel ra de Habili -0,149 -0,223 
tagao, em anos 
(CH)   

( + ) Coeficientes com corregao estimada por restrigao de ordem. 

as notas de suspensdes nos tres primeiros anos sao mais pre- 

cisas que as de acidentes no mesmo perfodo? Como explicar es- 

sa aparente contradigao? Uma resposta que nos parece plausf- 

vel e que indices como CH e Exp. cam. se acham positivamente 

correlacionados com idade, e este indice se correlaciona com 

suspensdes, mas nao com acidentes. Em outras palavras, a va- 

riavel idade talvez empreste um refdrgo relative a CH e Exp. 

cam., no caso da predigao de suspensdes, mas nao no da predi- 

gao de acidentes. Mas, qual a explicagao para o caso do indice 

Tv, que nao se associa senao brandamente com a variavel ida- 

de? — Talvez essa associagao, embora branda, fosse ja sufi- 

ciente explanagao do fendmeno observado. Em todo caso, nao 
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podemos aqui senao apontar uma explicagao como meramente 

possivel, mas nao como firmada. 

A correlagao significativa, estatisticamente, de idade com 

suspensdes, e nao significativa de idade com acidentes, suge- 

riria um fator comum aquele indice e ao primeiro criterio 

mencionado, e que nao seria, no entanto, constitutive de pro- 

pensao a acidente. Qual seria esse fator? — Poderfamps su- 

per, novamente como uma mpra possibilidade, que os motoris- 

tas se tornam mais responsaveis ou cumpridores das normas 

disciplinares com a idade; ou, entao, que, com maior experi- 

encia de vida, se tornam mais habeis em contornar problemas 

disciplinares, ou evitar punigoes, ou ainda que adquirem apa- 

rencia de maior respeitabilidade, ante os olhos dos que minis- 

tram as penas disciplinares. ou sao, ainda, encarados com maioi 

tolerancia. 

Tambem a correlagao estatisticamente significativa dos in- 

dices V e L com suspensdes, mas nao com acidentes, (+) nos 

confronta com um dificil problema de interpretagao .Como V e 

L sao intercorrelacionados (Cf. pg. 58 e seguintes) poder-se-ia 

pensar que o fator (ou fatdres), comum as duas variaveis, por 

exemplo, e provavelmente, a habilidade no avaliar distancias 

horizontais, fosse tambem comum a variavel suspensdes. Co- 

mo o ser, e nao o ser relativamente a acidentes? Evidentemen- 

te, algum fator ou grupo de fatdres, comum ou nao as duas 

provas, deve estar implicado naquele criterio, mas nao no ou- 

tro; em outras palavras, um tal fator (ou grupo de fatdres) de- 

ve ser genuinamente "disciplinar" ou um fator de personalida- 

de tal que nao tenha conseqiiencias relativamente a produgao 

de acidentes. Caracteristicas como desatengao, atabalhoamento. 

negligencia, ma vontade, etc. estariam certamente fora de 

cogitagao, pois dificilmente poderiam ser consideradas sem 

conseqiiencias no que diz respeito a produgao de acidentes. 

Em suma, nao vemos, por ora, nenhuma interpretagao real- 

mente plausfvel para as relagdes obtidas de V e L com aciden- 

(») — A validade do indice L, corrigida por restrigao de ordem e 
por atenuacao do criterio (acidentes) se revelon estatistica- 
mente significativa (p < 5%). 
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tes e suspensoes. Assinalemos, ainda, que a validade desses 

indices, do ponto de vista das suspensoes, foi confirmada nas 

diversas vezes em que investigada, isto e, foi verificada para 

notas de suspensoes relativas a periodos de tempo diversos, 

como se pode ver nas paginas acima: essa validade nao parece, 

portanto, atribufvel a operagao do acaso. Todavia, novas veri- 

ficagoes, envoivendo outras amostras, sao certamente deseja- 

veis para uma conclusao mais segura. 
» 

♦ ♦ 

Como ja indicamos (Cf. pg, 29 e seguintes), as notas de 

suspensoes constituemi um criterio imperfeito de ajustamento 

disciplinar. Deveremos, portanto, semelhantemente ao feito 

em conexao com o criterio acidentes, proceder a corregao dos 

coeficientes de validade, do ponto de vista das suspensoes, por 

atenuagao deste criterio (Cf. pg. 31 e seguintes): — Em outras 

palavras, qual seria a validade de nossos indices preditivos es- 

tivessemos confrontando-os com um criterio perfeitamente 

fidedigno. Tal verificagao e importante, nao apenas para nos 

indicar a validade teorica de nossos indices preditivos, mas 

tambem como uma indicagao do quanto da baixa validade 

destes e fungao da baixa precisao do criterio contra o qual 

os validamos. Como no caso do criterio acidentes, porem, 

(Cf. pg. 112 e seguintes). deveremos contentar-nos, nisto 

com uma aproximagao: nao conhecendo o coeficiente de pre- 

cisao intemo das notas de suspensoes para nossa amostra, 

servir-nos-emos, como ja indicamos, de um indice de precisao 

(igual a 0.43), para o nosso criterio, baseado num#. outra amos- 

tra (Cf. pg. 31). Os resultados de uma tal corregao estimada 

(apenas para aqueles indices que, com ela, alcangariam velidade 

estatisticamente significativa — p < 5%) estao indicados no 

Quadro XXVIII. 

\As consideragoes que poderiamos fazer a proposito dos 

resultados do Quadro XXVIII seriam, em essencia, as mesmas 

ja expendidas quando da consideragao da mesma questao re- 

lativamente ao criterio acidentes (Cf. pg. 110 e seguin- 

tes). Dispensamo-nos de expende-las, por esse motive. Apon- 
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temos apenas que outros coeficientes de validade — espe- 

cialmente de Err^ Ev, Exp. cam. e Exp. Qq. velc. — se apro- 

ximam bastante, quando corrigidos por atenuagao do criterioy 

dos mveis exigidos para significancia estatfstica. 

UTILIZAgAO DE INDICES PREDITIVOS 

COMBINADAMENTE 

Os problemas que aqui surgem e as concessoes que deve- 

remos fazer para Ihes dar solugao aproximada sao, fundamen- 

talmente, os mesmos ja apontados em conexao com o mesmo 

topico relativamente aos criterios anteriores (Cf. pg. 77 e se- 

guintes e pg. 114 e seguinteS). Dispensamo-nos porisso de os 

referir novamente. No Quadro XXIX apresentamos os coefi- 

cientes de correlagao multipla de notas de suspensoes no pri- 

meiro ano de servigo com algumas combinagoes de indices pre- 

ditivos; os coeficientes de validade isolados dos diversos indi- 

ces foram referidos tambem, no quadro, para facilitar a apre- 

ciagao do possivel ganho no emprego combinado de indices 

preditivos. 

Note-se, primeiramente, que os coeficientes de correlagao 

multipla citados no quadro XXIX, em sua maioria, estao subes- 

timados, porquanto os coeficientes de validade parciais que en- 

traram na sua determinagao nao foram corrigidos previamente 

por restrigao de ordem. Os ganhos conseguidos com as combina- 

goes de indices nao seriam, certamente, m!uito diferentes dos 

apontados no Quadro, porem, ja que a referida corregao, ao 

mesmo tempo que acarretando um aumento dos coeficientes 

de validade de indices isolados e, por ai, dos coeficientes de 

correlagao multipla, acarretaria em contraposigao um aumen- 

to da intercorrelagao daqueles indices, o que geralmente po- 

deria repercutir, mas nao necessariamente, no sentido de uma 

redugao desses coeficientes. 

De outro lado, pode-se observar, nesse quadro, que o ganho 

a obter com o emprego combinado de dois indices preditivos 

quaisquer, sobre o mero emprego isolado do mais valido den- 

tre eles, e, em geral, quando existente, de pouca monta. 
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QUADRO XXVIII — Coeficientes de validades genuinos ou corrigi- 
dos por atenuagao do criterio (notas de sus- 
pensoes no primeiro ano de servigo ) e que sao 
estatisticamente significativos (p < 5%). ( + ) 

INDICES 
N.0 DE 
CASOS 

Coeficiente de Validade Genuino 
(Estimado) 

Tv ( + +) 106   -0,21 
V (+ +) 105   0,35 
L (+ +) 197   0,25 
Id 196   -0.19 
CH 183   -0,23 
Ea 196   0,147 

( + ) — Simbolos definidos como previamente (Cf. Quadro XIII, 
pagina, 66). 

( + + ) — Coeficiente corrigido previamente por restrigao de ordem. 

No caso deste criterio, e a diferen^a do que ocorreu no 

caso do criterio acidentes, como sao mais numerosos os indices 

que se emprestam um reforgo miituo em validade, seria possi- 

vel que, em se capitalizando os ganhos obtidos com sua combi- 

nagao, houvesse algum interesse em reuni-los numa bateria 

preditiva unica, a despeito do grande esforgo que isso exigiria. 

Mas seria conveniente, antes, melhorar a eficiencia dos varios 

indices individuais, pois, dado o reduzido valor com que se 

apresentam, dificilmente se poderia justificar a sua utilizagao 

na selegao profissional, mesmo quando combinados em uma ba- 

teria. 

Como anteriormente, o problema de elaboragao de uma 

equagao de regressao multipla para a predigao de notas de sus- 

pensoes a partir de uma bateria preditiva que eventualmente 

constituissemos nao pode ser, aqui, satisfatoriamente resolvi- 

do, nao so pelas razoes expostas acima, como tambem pelas ra- 

zoes ja expostas em outra parte do nosso trabalho, relativas as 

fontes de erro implicadas na utilizagao dos dados de que dis- 

pomos para uma tal elaboragao (Cf. pg. 81). 
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NOTAS FINAIS 

Ao terminannos o presente trabalho, cumpre-nos salientar 

que, dos varios indices preditlvos estudados, pelo menos 7 revela- 

ram, do ponto de vista de pelo menos urn dos tres criterios de efi- 

ciencia profissional empregados, validade estatisticamente sig- 

nificativa (p < 5%). Desses indices, dois — tempo medio visual 

(Tv) e antigiiidade da carteira de habilitagao (CH) — revela- 

ram-se validos relativampnte aos tres criterios, e um — expe- 

riencia declarada em caminhao (Exp. Cam.) — se revelou 

valido do ponto de vista, simultaneamente, de dois criterios 

(acidentes e treinamento). Os seguintes indices se revelaram 

validos com relagao a apenas um dos tres criterios considerados: 

nivel mental (Army Mental Test— forma Beta), relativamente 

a treinamento; e idade e desvios m(edios de velocidade e lar- 

gura, relativamente a suspensoes. Cumjpre ainda salientar que, 

estimando-se os coeficientes de validade levando-se em conta 

a atenuagao do criterio, os indices idade e tempo medio auditi- 

ve revelariam validade estatisticamente significativa relativa- 

mente ao criterio acidentes, e o indice erros "de manobra" au- 

ditivos (EA) relativamente ao criterio suspensoes. 

Quanto ao demais indices, — Variagao media visual (Vv) 

e auditiva (Va), Erros de "manobra" visuais (Ev) e auditivos 

(Ea), somia simples de erros de "manobra" (EM), desvio me- 

dio de profundidade (P), experiencia em qualquer veiculo 

(Exp. qq. veic.) e experiencia em onibus (Exp. D) e expe- 

riencia em automovel (Exp. Auto.), instrugao declarada em 

anos (Instr.), estado civil, cor e conhecimentos de escrita, cal- 

culo e leitura — nenhum revelou, quando estudado, na presente 

investigagao, validade estatisticamente significativa do ponto 

de vista dos criterios considerados. Cumpre salientar, entre- 

tanto, que alguns deles — especialmente Ta — podem, talvez, 

ser empregados na selegao profissional, senao por terem pro- 

priamente valor como elemento preditivo em si, ao menos pe- 

lo refor^o que possibilitam de certos indices verificados validos. 
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losses resultados, evidentemente, nao podem; ser conside- 

rados definitivos: antes, dependem de confirmagao, por estu- 

dos ulteriores. 

Nao poderiamos, tambem, dar por encerrado o presente tra- 

balho, sem uma ligeira consideragao acerca dos baixos coefi- 

cientes de validade encontrados para os nossos varies indices. 

Realmente, se aceitarmos com Guilford (Cf. 1956, pg. 404) o 

valor de 0,3 para coeficientes de validade comio um minimo pa- 

ra que um indice preditivo possa ser utilizado numa bateria 

seletiva, verificaremos que apenas um, dentre os nossos indi- 

ces — Tv — preenche essa condigao. A que atribuir esses bai- 

xos coeficientes de validade encontrados? — De um lado, co- 

mo ja vimos, a baixa precisao dos criterios com que os indices 

foram confrontados, e, de outro, a restrigao de ordem imposta 

a alguns destes pela selegao previa. A rigor, deveriamos deter- 

minar a validade de nosso processo seletivo sobre uma amos- 

tra realmente irrestrita, nao selecionada, de motoristas; se, por 

exemplo, permitissemos a entrada em servigo de um grupo nu- 

meroso de homens, independentemente dos resultados que apre- 

sentassem ou das informagoes que, por outros meios, deles 

obtivessemos, e os acompanhassemos por um certo periodo no 

seu desempenho profissional, registrando pormenorizadamente 

cada aspecto relevante deste, estariamos certamente em! melhor 

situagao para julgar acerca dos dados a utilizar, numa selegao 

futura, e qual o seu valor (Cf. Tyler, 1956, pg. 5 e seguintes). 

fiste seria, certamente, o procedimento ideal, de um ponto de 

vista tecnico, mas que envoiveria naturalmente alguns riscos. 

No entanto, e precise salientar que a propria selegao, quando 

orientada inicialmente apenas pelo senso comum ou por jul- 

gamentos intuitivos, envolve, tambemj, series riscos, como o 

mostram os resultados "paradoxais" obtidos nesta investigagao 

acerca do tempo de reagao. 

Voltando ao nosso problema, deveremos ainda apontar um 

outro fator que deve tambem ser responsabilizado pela baixa 

validade apresentada por nossos indices preditivos: sua baixa 

precisao. Infelizmente, nossos dados eram tais que nao nos per- 

mitiam calcular o coeficiente de precisao dos varies indices 
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-considerados, sem todo umj novo e mirabolante trabalho de ins- 

pegao e registro junto aos arquivos, e novas e estafantes com- 

putagoes. AJem disso, a amSostra de motoristas por nos utiliza- 

da foi previamente selecionada a base dos resultados em diver- 

sas provas, e seria conveniente determinar a precisao dos va- 

ries indices com base numa amostra realmente irrestrita, ori- 

ginal, de candidates. Nada impede que isto seja feito, e acredi- 

tarrios deva mesmo ser feito, mas isto exigira, certamente, uma 

nova investigagao, tao extensa, ou quase, quanto esta. Como 

uma aproxima^ao, porem, podemos citar os coeficientes de pre- 

cisao de alguns de nossos indices preditivos referidos num tra- 

balho nao publicado do professor Dirceu de Castro Oliveira, 

em principios de 1956; esses dados dizem respeito a uma amos- 

tra de 103 candidates (reprovados em primeiro exame) do 

grupo TE (isto e, empregados da Companhia — cobradores, 

mfecanicos etc. — candidates a transferencia para a fungao de 

motorista de onibus e que, geralmente, por nao possuirem qua- 

se experiencia na diregao de veiculos, sao submetidos, apos 

aprovagao nas provas, a um treinam/ento especial. No tar que 

nossa amostra diz respeito ao grupo TC — treinamento comum 

— isto e, a uma amjostra de candidates estranhos a Companhia 

e que se submetem as provas apos habilitagao previa num exa- 

me de proficiencia na dire^ao de veiculos. Observar que os 

indices de precisao em questao, citados no Quadro XXX, foram 

obtidos pelo metodo de "teste — reteste", com um intervalo en- 

tre o primeiro e o segundo exame de aproximadamente 90 dias, 

e que a amostra sobre a qual tal estudo se baseou se constituiu 

de candidates que foram previamente selecionados, e m|ais, ina- 

foilitados. 

Embora os coeficientes de precisao referidos no quadro 

XXX possam estar subestimados (pois foram calculados para 

uma amostra restrita, ou seja, de mjotoristas previamente ina- 

bilitados) e mesmo que fagamos concessoes a esse fato, e evi- 

dente que, como indices de precisao, eles sao bastante baixos. 

Como poderiamos esperar alta validade de nossos indices, se 

esta e dependente do grau de precisao que eles apresentam? 

^(Cf. Guilford, 1956, pg. 470). 
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QUADRO XXX — Dados estatisticos relativos a correla?ao de re- 
sultados de provas, realizadas em duas ocasioes 
distintas, por 103 motoristas — TE. ( + ) 

VARIAVEIS 
(+ +) 

r «TESTE-RE- 

TESTE" (r^) 
tRRO 

PROVAVEL r a 

Tv 0,35 0,03 0,59 

Vv 0,32 0,03 0,57 

Ta 0,35 0,03 0,59 

Va 0,41 0,02 0,64 

V 0,44 0,04 0,66 

L 0,19 0,04 0,44 

P 0,18 0,04 0,42 

(+) — Conforme estudo efetuado pelo Prof. Dirceu de Castro 
Oliveira (1956). 

(++) — Simbolos definidos como previamente (Cf. Quadro XIII, 
pagina, 66). 

Note-se, em; conexao com os dados do quadro XXX, que os 

coeficientes de precisao dos Indices relativos a provas de ope- 

ragao automatica (V, Tv, Ta, Vv e Va) sao todos substancial- 

mente maiores que os dos indices relativos a provas de operagao 

manual (L e P); que os primeiros indices citados, com excegao 

de V, dizem respeito a provas realizadas em condigoes de ilu- 

minagao menos variavel (sao realizadas com portas e janelas 

fechadas, na penumlbra) e tern uma duragao maior. Isto sugere 

certos fatores que, certamlente, tern a ver com a maior ou me- 

nor precisao das provas. Outros fatores provavelraente atuan- 

tes nestas provas afora os que se desejam mensurar sao, sem 

duvida, os relativos as diferengas individuals dos aplicadores e 

bem assim os relativos as condigoes gerais de aplicagao (ins- 

trugoes, ordem de aplicagao ou posigao serial das provas, bo- 

ra do dia etc.). Evidentemente, um esforgo deveria ser feito 
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no sentido de reduzir ao minimo a influencia, nas provas, de 

tais fatores estranhos. 

Determinar com rigor o grau de precisao de nossas provas 

e, certamente, uma tarefa importante. Realmjente, conhecendo 

o coeficiente de precisao de certas mensuragoes, poderemos, 

com recurso a formula apropriada (formula de Spearmam- 

Brown, por exemplo — Cf. Guilford, 1956, pg. 458) — deter- 

mdnar, por exemplo, a extensao a dar a nossas provas para que 

alcancem um indice de precisao aceitavel, digamos, 0,8. Esse 

procedim^ento e possfvel porque as nossas provas sao relativa- 

mente homogeneas, nao havendo, no geral, diferengas quan- 

to a natureza dos diversos itens que integram cada uma delas. 

Assim, por exemplo, suponhamos que a precisao de nossa pro- 

va de Largura seja igual a 0,4; nessa prova, o resultado obtido 

por um candidate representa a media de discrepancia, relati- 

vamente ao espago-padrao, de oito avaliagoes de espago con- 

secutivas. Quantas avaliagoes deveriamos solicitar dos candi- 

dates para obter uma precisao igual a 0,8, que e, segundo Anas- 

tasi por exemjplo, o grau de precisao geralmente exigfvel de 

uma boa prova (Cf. Anastasi e Foley, 1949, Cap. II)? Recor- 

rendo a formula apropriada, ten'amos: 

0,8 (1 — 0,4) 0,48 

n =     = 6, 

0,4 (1 — 0,8) 0,08 

ou seja, a prova deveria ser seis vezes mais longa, isto e, com- 

portar 48 avaliagoes. Na pratica, porem, esse procedimento nao 

e inteiramente adequado, pois, provavelmente, certos fatores, 

como a fadiga e o desinteresse, quando a prova se torna dema- 

siadamente longa, passam a ter influencia mais marcada sobre 

as estimjativas do candidate. O problema e, em grande parte, 

um problema de experimentagao, mas que pode, tecnicamente, 

ser resolvido, A seguir, poderiamos indagar: se o coeficiente 

de validade da referida prova, quando esta tern uma dada ex- 

tensao, e igual a, digamos, 0,2, qual sera o coeficiente de vali- 

dade, relativamente ao mesmo criterio, quando sua extensao e 
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aumentada seis vezes? — Poderiamos, para isso recorrer a uma 

formula apropriada (Cf. Guilford, 1956, pg. 475). 

Mais interessante, nesta conexao seria ainda o verificar 

qual o aumento homogeneo em extensao a dar a essa prova pa- 

ra que ela apresentasse, relativamente ao criterio em questao, 

um dado coeficiente de validade. Para isso, poderiamos recorrer 

a formula apropriada (Cf. Guilford, 1956, pg. 475). 

Um trabalho dessa ordem deveria ser processado em co- 

nexao com todos os nossos indices preditivos encontrados vali- 

dos. Mas um tal trabalho nao pode, com real sentido, ser feito 

aqui, ja que, para tal, seria necessario um conhecimento bas- 

tante seguro, quer da precisao, quer da validade dos nossos 

indices para uma amostra realmente irrestrita e representativa 

da populagao original de candidatos. 

Pica, entretanto, a sugestao. Ja vimos, em suma, que certos 

indices apresentam validade estatisticamente significativa do 

ponto de vista de acidentes, suspensoes ou treinamento. Cum- 

pre, agora, aprimorar essas medidas, para permitir seu real 

aproveitamento na selegao profissional. Nao deveremos es- 

quecer, no entanto, que, ao aumentarmfos a precisao de nossos 

indices, estaremos fatalmente aumentando suas intercorrela- 

goes — onde as houver — e cumpre verificar ate que ponto se- 

ra, entao, vantajoso combina-los, no processo de sele^ao. Tam- 

bem nao pretendemos supor que os criterios por nos aponta- 

dos, e da forma como os utilizamos, sejam os unicos a empre- 

gar como indices de ajustamento profissional. Outros havera, 

certamente, que merecerao ser considerados no processo de 

selegao. 

Quanto aos modos de aumentar a precisao de certos indices 

preditivos do grupo relativo a "dados pessoais", como CH e 

Exp. cam., ja expendemos, numa parte anterior deste trabalho, 

algumas consideragoes (Cf. pg. 74 e seguintes). 

Finalmente, precisamos ainda dizer que, nao so pela conv 

plexidade do problema aqui considerado, como taxnhem pelas 

limitagoes relativas aos dados de que dispomos e pelas nossas 

proprias deficiencias, esta investigagao deve ser considerada, 
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em suas conclusoes gerais, como meramente preliminar. Na 

medida em que o pudemps ou soubemos, procuramos, neste 

trabalho, apontar as principais fontes de erros e deficiencias 

que, em investigaQoes futuras, nos parecem, seja necessario con- 

trolar. Oxala sirva ele, ao menos, como um fator de esti'mulo 

ao desenvolvimento das tecnicas e pesquisas em que se possa 

mais solidamente assentar a selegao profissional entre nos. 

SUMARIO 

O objetivo desta investigagao foi apreciar o valor de cer- 

tos dados, relatives a provas e caracten'sticas pessoais, para a 

selegao profissional do motorista de onibus. 

Para este estudo foram selecionadas, dos arquivos da Com- 

panhia Municipal de Transportes Coletivos, de Sao Paulo, to- 

das as fichas, em numero de 252, relativas aos mptoristas admi- 

tidos a Companhia apos um determinado processo de selegao e 

formagao profissional que vem sendo regularmente adotado. 

Como criterios de eficiencia profissional, utilizamos os da- 

dos relatives aos tempos de treinamento em certos tipos de 

onibus e os dados relatives aos acidentes de trafego e suspen- 

soes disciplinares dos motoristas em determinados perfodos 

equivalentes de exercicio da fungao. 

A constituigao dos criterios, suas intercorrelagoes, suas ca- 

racten'sticas como indicadores de exito profissional, suas de- 

ficiencias e os modos de com elas lidar, foram amplamente dis- 

cutidos. 

Descreveu-se, a seguir, a forma de obtengao, no decorrer 

do processo seletivo, dos diversos dados relatives a provas e 

caracten'sticas pessoais, e cujo valor, para a selegao profissio- 

nal, se procurou, nesta investigagao, determinar. Discutiram^se 

deficiencias nesses dados, decorrentes, sobretudo, dos efeitos da 

selegao previa e do uso, em certos casos, de aparelhos varia- 

dos, e apontaram-se os procedimentos adotados para atenuar, 

nos limites do possivel, os efeitos dessas deficiencias sob re os 

coeficientes de validade de certos indices preditivos. Discuti- 

ram-se, ainda, as caracten'sticas de varies indices e bem assim 
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suas intercorrelagoes, procurando-se, na miedida de nossas pos- 

sibllidades, interpreta-las e apontar as conseqiiencias que de- 

las poderiam advir para a selegao profissional. 

Procedeu-se, apos, a analise e discussao dos resultados ob- 

tidos no confronto dos diversos indices preditivos com os cri- 

terios de eficiencia adotados; sempre que possivel, esse con- 

fronto consistiu na determinagao do coeficiente de correlagao 

(r de Pearson) entre cada indice e cada particular criterio; pa- 

ra certos indices, nao expressos numa forma quantitativa, de- 

terminou-se apenas o poder discriminative que apresentavam 

relativamente aos varios criterios, atraves de um teste de sig- 

nificancia da diferenga de medias de notas de suspensoes, aci- 

dentes ou treinamento. 

Verificou-se revelarem validade estatisticamente comipro- 

vada para a selegao do motorista, do ponto de vista de pelo me- 

nos um dos tres criterios empregados, os seguintes indices: 

tempo medio visual (Tv), antigiiidade da carteira de habilita- 

gao (CH), experiencia anterior em caminhao (Exp. cam!.), ni- 

vel mental ("Army" Beta) (B), idade (Id), desvios medios de 

velocidade (V) e de largura (L). Determinaram-se os coeficen- 

tes de validade, nos casos em que isso era imperativo, levando-se 

em conta os efeitos, sobre eles, da selegao previa, de modo que 

pudessem referir-se, aproximadamente ao menos, a popuiagao 

de candidates. Procurou-se, tam|bem, dentro de certas conces- 

soes, apreciar o quanto da baixa validade dos diversos indices 

se devia a imperfeigao dos criterios de ajustamento profissional 

adotados. 

A significagao desses resultados para a selegao profissio- 

nal, bem como as suas implicagoes quanto a forma de utiliza- 

gao dos varios indices no process© seletivo, foram, dentro de 

limitagoes inevitaveis, consideradas. Uma referencia foi feita 

a precisao provavel dos diversos indices, apontando-se as so- 

lugoes julgadas adequadas para eleva-la e conseguir-se, des- 

sa forma, dota-los de uma validade suficiente para permitir 

sua utilizagao pratica na selegao profissional. 
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