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1. Introducere

Comportamentul soferului este considerat unul dintre factorii cheie, care contribuie la aparitia
accidentelor rutiere (Deffenbacher et al., 2003; Demir et al., 2016; Galovski & Blanchard,
2004; Lajunen et al., 2004; Precht et al., 2017). Potrivit Organizatiei Mondiale a Sanatatii,
schimbarea comportamentului soferului este o componenta esentiald in abordarea holistica cu
privire la reducerea accidentelor rutiere (WHO | Global Status Report on Road Safety 2018,
2018). Acest aspect sustine necesitatea dezvoltarii unor modele de interventie mai eficiente,
pentru a modifica comportamentul soferului in scopul reducerii frecventei accidentelor, fapt
confirmat si de alte cercetdri (Deffenbacher, 2016; Zhang & Chan, 2016). Intelegerea
mecanismelor de aparitie a comportamentelor aberante in trafic, in special a celor privind
incdlcarile normelor rutiere, prin explicarea variatiei comportamentale Tn baza diferentelor
individuale si a situatiilor contextuale, aduce informatii cruciale interventiilor privind
schimbarea comportamentului soferului. Analizele de mediere si efectul medierii variabilelor
asupra incalcarii normelor rutiere, precum si experimentarea unor forme noi si ingenioase de
interventie, sunt cele mai importante sugestii de cercetare pentru schimbarea comportamentului
aberant al soferilor in trafic (Deffenbacher, 2016).

Aceasta lucrare integreaza mai multe studii care ajuta la identificarea factorilor care
duc la aparitia incalcarilor normelor rutiere, cu accent pe incalcarile cu agresivitate ale acestora
si testeaza experimental un model de interventie pentru reducerea incilcarilor. In urma unei
revizuiri de literatura cu privire la comportamentele aberante ale soferilor in trafic, au fost
identificate cateva modele teoretice, care au fost integrate si testate empiric prin intermediul
studiilor realizate. Modelul de mediere contextuala (CMM) (Demir et al., 2016), taxonomia lui
Reason (1994) si Teoria comportamentului planificat (TPB) (Ajzen, 1991) au fost modelele
teoretice care au explicat cel mai bine variatia Incélcarii normelor rutiere, inclusiv incédlcarea
cu agresivitate ale acestora.

Schimbarea comportamentului soferului, in special reducerea numarului de incélcari,
se poate realiza prin schimbarea atitudinii si a credintei legate de rezultatul comportamental
(Reason, 1994). Cum trasaturile de personalitate sunt predictori distali ai comportamentelor
(Demir et al., 2016), se presupune ca atitudinile si credintele sunt precursori mai apropiati ai
comportamentelor decat este personalitatea (Fishbein, 2009). Asa ca, atitudinile si credintele

mediaza relatia dintre personalitate si comportament (Ajzen, 2018; Fishbein & Cappella, 2006).
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Teoria comportamentului planificat (TPB), care ajutd la intelegerea relatiei dintre credintele
despre un anumit comportament si comportamentul real (Batool & Carsten, 2018), a adus deja
contributii importante la explicarea variatiei comportamentelor aberante in diferite situatii
(Aberg & Wallén Warner, 2008; Atombo et al., 2016; Castanier et al., 2013; Chen et al., 2016;
Forward, 2009; Walsh et al., 2008). Scopul nostru a fost sd investigdm dacd credintele
comportamentale (atitudinea fatd de comportament) explica variatia incalcarilor si apoi sa
vedem cat de mult din aceastd variatie se datoreaza credintelor comportamentale si cat se
datoreaza trasaturilor de personalitate. Astfel, au fost necesare analize de mediere, care sunt
considerate capabile sa evidentieze un vector relevant al schimbarii (Deffenbacher, 2016),
adicd o directie de interventie pentru reducerea numarului de Incélcari. Primele doua studii au
sugerat dezvoltarea unui model de interventie bazat atdt pe reducerea furiei, cit si pe
schimbarea credintelor comportamentale pentru a se putea reduce incalcarile normelor rutiere
de catre soferi (Gaianu et al., under review, 2020).

In cel de-al treilea studiu, am testat experimental un model de interventie pentru
reducerea Incélcarilor in trafic, dupa inducerea furiei. Schimbarea credintelor comportamentale
(a atitudinilor) se poate realiza prin restructurarea cognitiva (Deffenbacher, 2016; Galovski &
Blanchard, 2002), iar reducerea furiei prin exercitii de respiratie profunda, care conduc de
obicei la relaxare (Deffenbacher, 2016). Noi am comparat efectul interventiei bazate pe
reducerea furiei, printr-un exercitiu de respiratie, cu cel al interventiei prin restructurare
cognitiva a evenimentelor care de reguld duc la incdlcari, pentru a reorienta comportamentul.
Desi cercetarea experimentala a aratat tendinte clare in ceea ce priveste reducerea incalcarilor,

sunt necesare studii suplimentare pentru a confirma ceea ce am descoperit.

Primul Studiu: ,,Teoria Comportamentului Planificat: Calea De La Trasaturile De
Personalitate La Incilcirile Normelor Rutiere”!
In primul studiu, am folosit constructele TPB ca variabile de mediere in relatia dintre cele cinci
trasaturi de personalitate ale modelului cu cinci factori (FFM) si incélcarile normelor rutiere,
pentru a intelege mai bine mecanismul de producere a comportamentelor aberante si variatia
lor. Exista putine studii care au folosit constructele TBP ca variabile mediatoare (e.g., Davies

et al., 2010; Rhodes & Courneya, 2003) si din cate stim noi, nu exista studii care s examineze

! Articolul referitor la acest studio este in curs de revizuire din data de 01.10.2020, in Journal of Safety
Research, ISSN: 0022-4375, factor de impact 2.40
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efectul de mediere al constructelor TPB in explicarea comportamentului aberant al soferilor. O
mediere semnificativd ar ardta cd credintele comportamentale, normative si de control
contribuie mai mult la explicarea variatiei comportamentale, aldturi de trasaturile de
personalitate. Rezultatele studiului ar putea fi utilizate In proiectarea unor interventii mai
eficiente destinate schimbdrii comportamentului aberant al soferilor. In timp ce interventiile
asupra trasaturilor de personalitate sunt limitate, intrucat trasaturile de personalitate se schimba
mai greu (Fishbein & Cappella, 2006), credintele si atitudinile sunt mai tranzitorii, pot fi
schimbate mai usor si mai durabil (Bohner & Dickel, 2011).

Pentru a intelege mai bine efectele de mediere ale constructelor TPB asupra relatiei
dintre trasaturile de personalitate si incdlcari, am examinat mai multe situatii de comportament
asociate de regula cu incalcarile normelor rutiere, comparativ cu studiile anterioare. Explorarea
relatiei de mediere intre trasaturile de personalitate si rezultatele comportamentale este, din
cunostintele noastre, prima din literatura de specialitate. Mai mult, pentru a explora aceste
relatii complexe, studiul nostru a inclus si normele descriptive ca variabile mediatoare, care se
referd la modalitatile In care soferii 1i percep sau sunt influentati de alti soferi (Chen et al.,
2016).

Avand in vedere aceste consideratii, noi am testat patru ipoteze. Deoarece masurarea
credintelor comportamentale, normative si de control necesita situatii comportamentale diferite,
ne asteptam ca variatia acestor credinte sa fie legatd de aceste situatii. Prin urmare, prima

noastra ipoteza este:

Ipoteza 1: Variatia intentiei si a credintelor comportamentale, normative si de control

este dependenta de situatia comportamentald la care a fost expusa o persoand.

In cazul in care s-ar gisi diferente semnificative intre intentie si convingerile
comportamentale, normative si de control, cercetarile viitoare ar putea determina care situatie
particulara poate oferi explicatii ale Incélcarilor, bazate doar pe o analiza proximala a acelei
situatii.

Pe de alta parte, situatiile comportamentale ar putea fi legate de un aspect negativ
comun al comportamentului soferului, caracterizand atit intentia, cdt si credintele

comportamentale, normative si de control. Prin urmare, a doua noastra ipoteza este:

Ipoteza 2: Intentia §i constructele TPB masoara un factor negativ comun, care sta la

baza tuturor situatiilor comportamentale favorabile incalcarilor.
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lar daca contextul proximal mediazd relatia dintre contextul distal si rezultatele
comportamentale, ne-am astepta ca schimbarea credintelor comportamentale, normative si de
control sd conduca la o asociere mai slaba intre TP si intentii sau incalcari. Prin urmare, a treia
noastra ipoteza este:

Ipoteza 3: Constructele TPB mediaza efectul trasaturilor de personalitate asupra

intentiei sau incalcarilor.

Adaugarea intentiei, impreund cu constructele TPB, in relatia de mediere, ar putea
indica ce combinatii liniare de variabile sunt responsabile pentru un efect direct mai scazut al
trasaturilor de personalitate (PT) asupra incélcarilor si care ar putea fi rolul constructelor TPB
in relatia de mediere (de exemplu, separat sau impreund cu intentia). Prin urmare, a patra
noastra ipoteza este:

Ipoteza 4: Constructele TPB, impreund cu intentia, mediaza efectul trasaturilor de

personalitate asupra incalcarilor.

Daca dupa controlul constructelor TPB efectul trasaturilor de personalitate (PT) asupra
incdlcarilor devine nesemnificativ, atitudinile si credintele ar explica mai bine variatia
incdlcarilor, indiferent de trasdturile de personalitate (PT) si intentie. Confirmarea ipotezelor
(3) si (4) ar arata ca schimbarea credintelor comportamentale, normative si de control scade
efectul trasaturilor de personalitate (PT) asupra intentiilor si incdlcérilor.

Acesta a fost un studiu transversal, realizat pe un esantion de N = 224 respondenti, cu
varsta cuprinsa intre 18 si 67 de ani (M = 39.18, SD = 11.15). Datele au fost colectate prin mai
multe campanii de sondaje online, realizate pe retelele de socializare, in Romania. Subiectilor
li s-a spus ca participarea lor 1i ajuta pe cercetatori sa inteleagd mai bine predictorii accidentelor
rutiere. Nu a existat compensare financiara pentru efortul depus. Pentru a fi eligibili,
participantii trebuiau sa detind un permis de conducere valabil si s conduca in mod regulat un
autovehicul. Studiul a primit aprobare din partea Comitetului de Etica a Cercetarii din cadrul
Universitatii din Bucuresti.

Urmatoarele variabile au fost masurate si utilizate in analizd: (a) rezultatele
comportamentale, utilizand Driver Behavior Questionnaire (DBQ), care a fost dezvoltat pe
baza taxonomiei comportamentelor aberante (Reason et al., 1990; Sarbescu, 2013) si care face
distinctia intre erori si incalcari ale normelor rutiere; (b) trasdturile de personalitate, care au
fost evaluate cu adaptarea romaneasca a chestionarului NEO IPIP, cu 300 de itemi (Goldberg
et al., 2006; Iliescu et al., 2015), o masura bazatd pe modelul cu cinci factori (FFM) si (c)

convingerile comportamentale, normative si de control, pentru masurarea carora a fost
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construit un chestionar adaptat situatiilor comportamentale investigate, in conformitate cu
liniile directoare elaborate de Ajzen (2006).

Pentru a testa prima ipoteza, am utilizat one-way ANOVA RM, unde pentru fiecare
construct TPB a fost examinata variatia de la o situatie comportamentala la alta. Pentru a testa
a doua ipoteza, pentru fiecare construct TPB s-a realizat o analiza factoriald exploratorie cu
metoda de extractie Principal axis factoring. Pentru a treia si a patra ipoteza, s-au utilizat
modelele 4 si 6 din Process (Hayes, 2012).

Rezultatele ANOVA RM a indicat o diferentd semnificativ statistica intre situatiile
comportamentale investigate, pentru atitudine (£ (6, 218) =30.75, p <.001), norma subiectiva
(F (6, 218) = 34.12, p < .001), norma descriptiva (¥ (5, 219) = 48.22, p < .001), controlul
comportamentului perceput (F (6, 70) =7.75, p <.001) si intentie (F (6, 217)=73.77, p <.001),
aspect care sustine /poteza 1. Pentru a determina daca situatiile comportamentale se grupeaza,
indicand un aspect negativ comun pentru incalcarea normelor rutiere, s-a examinat legatura
dintre situatiile comportamentale, din cadrul fiecarui construct TPB, prin analizd factoriala
exploratorie. Analiza factoriala a extras un factor pentru fiecare construct TPB si pentru intentie,
care explica intre 42% si 58% din variatie.

Intentia si incdlcarile au fost legate semnificativ statistic de combinatiile liniare dintre
unele trasaturi de personalitate (nevrotism, agreabilitate si constiinciozitate) si constructele
TPB (atitudinea, normele subiective sau normele descriptive). Normele descriptive au explicat
cea mai micd parte a efectului total al trdsaturilor de personalitate asupra intentiei sau
incalcarilor (9.09% - 25%), urmate de normele subiective (21.21% - 48.38%) si de atitudine
(42.85% - 74.19%). Mediere totala a existat atunci cand intentia a fost legata de o combinatie
liniard dintre agreabilitate si atitudine (F (2,220) = 96.77, p < .001, R’ = .46), sau dintre
constiinciozitate si atitudine (F (2,220) = 98.92, p <.001, R’ = .47). Mediere totala a existat si
atunci cand incélcérile au fost legate de o combinatie liniara dintre nevrotism si atitudine (F
(2,220) = 44.00, p < .001, R?= .28), sau dintre constiinciozitate si atitudine (F (2,220) = 43.94,
p <.001, R’ = .28). Medierea nu a fost semnificativi statistic atunci cind intentia si incalcarile
au fost legate de o combinatie liniara dintre agreabilitate si normele descriptive, unde efectul
indirect a fost nesemnificativ, iar variatia explicata a fost scazuta, 17.24% si, respectiv, 9.09%.
Ipoteza nula nu a putut fi respinsa in cele doua situatii, deoarece zero ca efect indirect a facut
parte din CI. Pentru toate celelalte situatii, ipoteza nuld a fost respinsa.

Desi efectul indirect a fost semnificativ pentru toate modelele (modelul 6 din Process),
explicand intre 54.54% si 90% din variatia totald, incalcarile au fost legate semnificativ statistic

de combinatii liniare separate dintre trei trdsdturi de personalitate ale FFM (nevrotism,
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agreabilitate si constiinciozitate), constructele TPB (atitudinea, normele subiective sau normele
descriptive) si intentia. Niciun efect de mediere nu a fost prezent atunci cand incalcarile au fost
legate de combinatia liniara dintre constiinciozitate, normele descriptive si intentie. In ciuda
acestor aspecte, ipoteza nula a fost respinsa in toate modelele de mediere. Cea mai mare
contributie a unei variabile de mediere a fost datd de combinatia liniard dintre agreabilitate,
atitudine si intentie, care a explicat 51.51% din incélcari. Aceasta a fost urmata de combinatia
liniara dintre constiinciozitate, atitudine si intentie, care a explicat 49.41% din incalcari. In
modelele de mediere in care au fost introduse doud variabile de mediere (Modelul 6 din
Process), a existat o inlantuire a doud modele de mediere. In aceasti situatie, a existat cel putin
un efect total de mediere in cele doud modele inlantuite. Singura combinatie liniard care ar
putea explica variatia incdlcdrilor a fost cea care a cuprins combinatia liniard a ambelor
variabile de mediere.

Am utilizat scoruri compozite pentru constructele TPB, ceea ce a sporit intelegerea
generald a efectului de mediere care a fost investigat in acest studiu, deoarece situatiile
comportamentale au acoperit cat mai multe cazuri de incalcare. Fiecare dintre aceste situatii a
generat credinte comportamentale, normative si de control si se pare ca toate sunt asociate cu
un factor comun, care probabil se referd la o situatie negativa generala care duce la incédlcarea
normelor rutiere de catre soferi. Rezultatele au ardtat ca exista situatii care influenteaza
convingerile soferilor, mai ales atunci cand acestea sunt asociate cu intentia de a incalca
normele. Aceste situatii reduc la minimum legatura dintre trasaturile de personalitate si
rezultatul comportamental in cauzi. In primul model de mediere, atitudinea fata de
comportament a mediat efectul trasaturilor de personalitate asupra intentiei si a incalcarilor cel
mai mult, cu efecte totale de mediere in unele cazuri. Astfel, nu constiinciozitatea a explicat
variatia intentiei si incdlcarii, ci mai degraba combinatia liniard dintre constiinciozitate si
atitudinea fatd de comportament. Constiinciozitatea a fost doar un precursor al atitudinii fata
de comportament, nu al intentiei sau al incélcarilor, Intdrind argumentul ca este un predictor
distal al comportamentului. Am gasit acelasi lucru in cazul agreabilitatii (pentru intentie) si
nevrotismului (pentru incalcari). O implicatie a rezultatelor noastre este cd schimbarea
credintelor comportamentale, prin intermediul interventiilor, ar putea reduce efectul
agreabilitatii si al constiinciozitatii asupra intentiei, pe de o parte si al nevrotismului si al
agreabilitatii asupra incalcarilor, pe de alta parte. Normele subiective si cele descriptive au
mediat doar usor efectul trasaturilor de personalitate asupra intentiei si al incalcarilor, Tnsa
efectul direct nu era semnificativ. in cel de-al doilea model de mediere, combinatia liniara intre

trasaturile de personalitate, prima variabild de mediere din model (constructele TPB) si a doua
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variabila de mediere (intentia), explicd putin sau nimic 1n variatia incalcarilor. Acest lucru s-a
datorat faptului ca intentia a produs un efect de mediere total in relatia dintre constructele TPB
si incalcari, in timp ce, pentru constructele TPB, doar atitudinea produce un efect de mediere
total 1n relatia dintre agreabilitate/constiinciozitate si intentie. Schimbarea credintelor
comportamentale si a intentiei diminueaza efectul direct al agreabilitatii asupra incalcarilor si
il reduc complet pe cel al nevrotismului si al constiinciozitatii.

In ciuda rezultatelor promititoare, au fost identificate mai multe limite. In primul rand,
colectarea datelor a fost realizata prin auto-raportare si chiar daca aceasta practica este comuna
in literatura de specialitate, este posibil sa-i fi determinat pe participanti sa ofere in unele cazuri
raspunsuri dezirabile social. Faptul ca datele au fost colectate in mod anonim poate ca a atenuat
aceastd problemd, dar nu a eliminat-o complet. In al doilea rand, durata completarii
chestionarului IPO NEO (300 de itemi) si repetarea administrarii chestionarul TPB pentru mai
multe situatii comportamentale au fost susceptibile sa creasca rata de abandon si au putut cauza
oboseala, cu posibile efecte negative asupra validititii constatarilor noastre. Posibilitatea
participantilor de a Intrerupe si relua completarea chestionarelor mai tarziu a ajutat la
diminuarea oboselii, insd este putin probabil si o fi eliminat complet. In al treilea rand,
consideram ca unul dintre motivele pentru care controlul comportamentului perceput nu a
indeplinit conditiile pentru a fi o variabila mediatoare s-a datorat necesitatii introducerii unei
intrebari de trecere in chestionar, pentru a nu forta respondentii sd raspunda la situatii pe care
nu le-au experimentat niciodata (de exemplu, consumul de alcool la volan). Acest lucru a redus
numarul de participanti care au raspuns la itemii alocati controlului comportamentului perceput,
care a afectat analizele statistice.

Studiul a ardtat ca credintele comportamentale si normative influenteaza efectul unor
trasaturi de personalitate, cum ar fi nevrotismul, agreabilitatea si constiinciozitatea, asupra
intentiei si incalcarilor, ceea ce ridicd o importantd intrebare empirica si practica: interventiile
asupra acestor credinte ar diminua sau neutraliza acest efect? Cercetarile ulterioare ar trebui sa
investigheze efectul schimbarii credintelor comportamentale si normative asupra relatiei dintre

trasaturile de personalitate si rezultatele comportamentale.
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Al Doilea Studiu: ,,De La Furia Ca Trasatura La Incalcirile Agresive in Traficul
Rutier”?

Conducerea agresiva, definitd ca un comportament de conducere destinat sa raneasca (fizic sau
psihologic) sau sa producd pagube altor participanti la trafic (Dula & Geller, 2003; Ellison-
Potter et al., 2001), este una dintre cele mai importante variabile asociate accidentelor rutiere
(DePasquale et al., 2001; Dula & Geller, 2003; Galovski et al., 2003; Kovacsova et al., 2014;
Malta et al., 2005; Suhr & Nesbit, 2013). Incalcarile (Reason et al., 1990) sunt rezultatele
comportamentale ale conducerii aberante si pot fi (1) agresive sau (2) obisnuite (deliberate,
neagresive) (Lawton et al., 1997; Sarbescu, 2013).

Dupa cum am vazut in primul studiu, se crede ca atitudinile si credintele, mai degraba
decat trasdturile de personalitate, sunt antecedentele proximale ale intentiilor si
comportamentelor (Fishbein, 2009) si mediaza relatia dintre trasaturile de personalitate si
comportamente (Ajzen, 2018; Fishbein & Cappella, 2006). Relatia dintre credintele cuiva
despre un anumit comportament $i comportamentul sau real (Batool & Carsten, 2018) poate fi
explicatd prin Teoria Comportamentului Planificat (TPB) (Aberg & Wallén Warner, 2008;
Atombo et al., 2016; Castanier et al., 2013; Chen et al., 2016; Forward, 2009; Walsh et al.,
2008) si prin analiza de mediere a constructelor TPB in relatia dintre trasaturile de personalitate
si comportament (Gdianu et al., under review). Examinand efectul de mediere al credintelor
comportamentale, normative si de control ale soferilor in relatia dintre furia ca trasatura si
incalcari (atat agresive cat si obisnuite), putem Intelege mai bine mecanismele prin care se
genereazd comportamentele bazate pe conducere agresiva.

Studiul de fatd investigheaza rezultatul comportamental al unei situatii de conducere
(,,Dacd un vehicul va incurca in trafic, faceti tot ce puteti pentru a-i ardta indignarea celui care
il conduce”) care implica conducere agresiva si este legat de Incélcdri, cum ar fi depasirea
interzisd, depdsirea limitei de vitezd, claxonarea excesiva, etc. Astfel, primul obiectiv al
prezentului studiu a fost sa investigheze modalitatile in care trasdturile de personalitate (in
special furia ca trasdturd) si credintele comportamentale, normative si de control ale TPB
explica variatia Incélcarilor (in special a Incélcarilor agresive).

Deoarece incalcarile agresive sunt mai putin intentionate, studiile privind reducerea

2 Acest studio este publicat in Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behavior, ISSN:
1369-8478, Factor de Impact 2.36, https://doi.org/10.1016/j.trf£.2020.02.006, volumul 70 (aprilie 2020), paginile
15-24.
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agresive (Deffenbacher, 2016) si mai putin pe atitudinea fatd de comportament. Astfel,
incalcarile agresive sunt probabil cauzate In primul rand de caracteristici stabile ale
personalitatii (cauze distale), cum ar fi furia ca trasdtura. Prin urmare, prima noastrd ipoteza
este:

Ipoteza 1.a.: Furia ca trasatura explica mai mult din variatia incalcarilor agresive

decat constructele TPB.

Mai mult, furia ca trasaturd ar trebui sd fie mai putin implicatd in Incélcarile care sunt
efectuate in mod regulat sau sunt relativ frecvente. Prin urmare, a doua noastra ipoteza este:

Ipoteza 1.b.: Constructele TPB explica o variatie mai mare a incalcarilor obisnuite

decdt furia ca trasatura.

Al doilea obiectiv al studiului a fost de a investiga daca convingerile comportamentale,
normative si de control mediaza relatia dintre furia ca trasatura si intentie, numarul total de
incdlcari, Incdlcdrile agresive sau incalcarile obisnuite. Variatia intentiei de a manifesta
comportamentul, a numarului total de Incélcari, incalcari agresive si incalcari obisnuite, este
probabil explicati de combinatia liniara dintre furia ca trisiturd si constructele TPB. Intrucat
furia este un predictor distal al conducerii agresive, iar convingerile comportamentale,
normative si de control sunt predictori proximali ai acesteia, combinatia lor ar trebui sd explice
o variatie substantiala din intentie. Prin urmare, a treia noastra ipoteza este:

Ipoteza 2.a.:. Combinatia liniara dintre furia ca trasatura si credintele

comportamentale, normative sau de control explica o variatie substantiala a intentiei.

Intrucat incilcarile obisnuite se bazeaza in primul rand pe credinte si nu pe furie, rezulta
ca acestea ar trebui sa fie mai usor influentate de credinte decat de furie. Prin urmare, a patra
noastra ipoteza este:

Ipoteza 2.b.: In combinatia liniara dintre furia ca trasdturd si convingerile

comportamentale, normative sau de control, acestea din urma explica mai mult variatia

incalcarilor obisnuite decat variatia incalcarilor agresive.

Acesta a fost un studiu transversal, cu date culese prin mai multe campanii de sondaje
online realizate pe retelele de socializare, de la acelasi esantion care a participat la primul studiu.
Campaniile au ajuns la 47.628 de persoane, dintre care 1.127 au accesat un formular Google,
iar 224 dintre acestea, cu varsta cuprinsa intre 18 si 64 de ani (M = 39.18, SD = 11.15) au
completat toate chestionarele.

In acest studiu am folosit aceleasi masuri ca in primul studiu, cu doui specificatii. Prima
se refera la rezultatele comportamentale, care au fost de asemenea masurate folosind Driver

Behavior Questionnaire (DBQ), care se bazeaza pe taxonomia comportamentelor aberante
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(Reason et al., 1990; Sarbescu, 2013) si face distinctie intre incilciri si erori. Incilcarile au fost
de fapt evidentiate in acest studiu ca numar total de incalcari si au fost calculate ca suma dintre
incalcarile obisnuite si cele agresive. A doua specificatie se referd la convingerile
comportamentale, normative si de control, care au fost masurate cu chestionarul TPB, elaborat
conform recomandarilor Ajzen (2006). Chestionarul a fost administrat doar pentru urméatoarea
situatie comportamentald: ,,Dacad un vehicul va Incurcd in trafic, faceti tot posibilul pentru a-i
ardta indignare celui care 1l conduce”.

Rezultatele aratd ca furia ca trdsdtura a avut o importantd aproximativ egala in
explicarea variatiei numarului total de incalcari (9%, R°=.178, F (4, 132) =7.14, p < .01) si
incalcari agresive (8.5%, R?=.144, F (4, 132)=5.53, p <.001) si mai putin (6.5%) in explicarea
variatiei in incdlcarile obisnuite (R’=.148, F (4, 132) = 5.71, p <.001). Constructele TPB au
avut o contributie diferita la explicarea celor trei rezultate comportamentale, adicd 11.6% din
variatia numdrului total de incalcari (R’=.294, F (8, 128) = 6.66, p < .001), 10.1% din varianta
incalcarilor agresive (R’ = .245, F (8, 128) = 5.17, p < .001) si 9.2% din variatia incalcarilor
obisnuite (R?=.240, F (8, 128) = 5.05, p <.001). Deoarece variatia incalcarilor agresive a fost
explicata mai mult de TPB (prin atitudine) decat de furie, Ipoteza I.a. nu a fost confirmata.
Atitudinea din TPB a explicat mai mult din variatia Incélcarilor obisnuite decat furia ca
trasatura, prin urmare Ipoteza 1.b. a fost confirmatd. Normele subiective au explicat doar
marginal variatia incalcarilor agresive (f =.172, p = .066).

Deoarece numai atitudinea si normele subiective au explicat variatia rezultatelor
comportamentale (numarul total de incalcari, incalcarile agresive si incdlcérile obisnuite),
numai aceste variabile au fost utilizate in analiza de mediere. De asemenea, analiza de mediere
a fost efectuata folosind si intentia ca variabila dependentd, fiind bine cunoscute legaturile
stranse ale acesteia cu rezultatele comportamentale (Armitage & Conner, 2001; Castanier et
al., 2013). Intentia, numarul total de incalcari, Incélcarile agresive si incdlcarile obisnuite au
fost semnificativ legate de o combinatie liniard dintre furia ca trasatura si atitudine (¥ (2,216)
=62.92, p<.001, R’ = .36; F (2,217) = 28.03, p < .001, R* = .20; F (2,217) = 28.89, p < .001,
R’ = 21; F (2,217) = 18.65, p < .001, R’ = .14). Atitudinea a mediat relatia dintre furia ca
trasatura si intentia, sau cele trei rezultate comportamentale. Cand incalcarile agresive au fost
legate de o combinatie liniara dintre furia ca trasatura si normele subiective (F(2,217)=17.90,
p < .001, R’ = .14), efectul indirect nu a fost semnificativ statistic. Efectul de mediere a
atitudinii nu a fost total in nici una dintre conditiile investigate, deoarece efectul direct a rdmas
semnificativ statistic. Cu toate acestea, atitudinea ca variabild de mediere a explicat intre

17.64% si 40.74% din variatia intentiei si a celor trei rezultate comportamentale. Ipoteza 2.a.
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a fost confirmata deoarece combinatia liniara dintre furia ca trasatura si atitudine a explicat
40.74% din variatia intentiei. In ceea ce priveste Ipoteza 2.b., ipoteza nuli a fost, de asemenea,
respinsa, deoarece incalcarile obisnuite au fost explicate in mod semnificativ statistic de
combinatia liniara dintre furia ca trasaturd si atitudine, urmate de numarul total de Tncélcari si
de incélcarile agresive. Cu alte cuvinte, cu cat rezultatele comportamentale au o componenta
mai agresiva, cu atat efectul de mediere al atitudinii scade.

Rezultatele noastre au ardtat ca furia ca trasaturd nu a explicat mai mult variatia
incalcarilor agresive decat au facut-o credintele comportamentale, ceea ce sugerecaza ca TPB
(prin atitudine) poate contribui substantial la explicarea Incélcarilor, iar acest aspect ar trebui
examinat n studiile viitoare. Interventiile privind controlul furiei si schimbarea convingerilor
comportamentale ar trebui sd conduca la reducerea conducerii agresive. Asa cum a fost de
asteptat, constructele TPB au explicat incélcarile obisnuite mai bine decat a facut-o furia ca
trasatura, ardtand importanta acestora Th mecanismele responsabile pentru incdlcarea normelor
rutiere. Atitudinea a explicat mai mult variatia numarului total de incalcari decat variatia
incalcarilor agresive, desi diferenta a fost micd. Pe de alta parte, intentia a explicat mai mult
variatia Incélcarilor agresive decat variatia numarului total de incalcari si nu a explicat deloc
variatia Incélcarilor obisnuite. Acest lucru sugereaza ca situatia comportamentala este critica
pentru conducere agresiva, dar are o influenta slaba asupra incélcérilor obisnuite, aspect la care
ne asteptam. Legatura semnificativa dintre intentie si incdlcarile agresive (intentia reprezinta
21,6% din variatia incélcarilor agresive) face ca cele doua variabile ale modelului sa se
suprapunad intr-o asemenea masurd incat sa diminueze o mare parte din aspectul intentionat al
incalcarilor agresive, accentuand astfel componenta emotional-impulsivd a acestora. Acest
lucru sugereaza ca furia, desi este un predictor distal al comportamentului, ar trebui sa fie luata
in calcul atunci cand se incearca reducerea conducerii agresive.

Rezultatele noastre au aratat cd doar atitudinea mediaza relatia dintre furia ca trasatura
si rezultatele comportamentale (numarul total de incélcari, incdlcérile agresive sau incalcarile
obisnuite). Normele subiective nu au mediat relatia dintre furia ca trasaturd si incalcarile
agresive si prin urmare nu au fost suficient de puternice pentru a explica impreund cu furia ca
trasaturd variatia rezultatelor comportamentale. Atitudinea joaca un rol important in aceasta
mediere si influenteaza relatia dintre furia ca trasatura si intentie, numarul total de incalcari sau
incalcari agresive. Acest lucru sugereaza cd, daca am schimba convingerile comportamentale,
am putea schimba si intentia. Atitudinea joacd, de asemenea, un rol important in influentarea
legéturii dintre furia ca trasatura si incélcarile obisnuite, desi importanta acesteia tinde sd scada

odata ce agresivitatea comportamentului creste. Acest lucru sugereaza ca incélcarile agresive
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sunt un rezultat comportamental mai putin intentionat in comparatie cu incalcarile obisnuite si
astfel credintele comportamentale nu pot media in totalitate relatia dintre furia ca trasatura si
incalcarile agresive.

In ciuda acestor rezultate promititoare, studiul vine si cu o serie de limitari importante.
In primul rand, fiind un studiu transversal, face imposibila inferenta cauzala, desi se poate
afirma ca trasaturile de personalitate (de exemplu, furia ca trasaturd), fiind factori distali si
caracteristici personale stabile (Stimer et al., 2005), influenteazd cauzal rezultatele
comportamentale investigate. In al doilea rand, datele au fost obtinute prin auto-raportare, ceea
ce ne poate duce cu gandul la dezirabilitate sociald, mai ales atunci cand intrebarile din
chestionar abordeaza comportamente care nu sunt acceptate sau incurajate social. Acest lucru
creste posibilitatea ca efectul indirect al credintelor comportamentale asupra relatiei dintre furia
ca trasdtura si comportamentul agresiv din trafic s fie de fapt mai mare decat ceea ce am gasit
cu instrumentele noastre. In al treilea rand, asocierea dintre conducerea agresiva, folosind un
scenariu 1n care un sofer incurcat in trafic de un alt sofer face tot posibilul pentru a-i arata
indignarea celuilalt este oarecum fortata. Ar trebui realizate studii suplimentare, valide din
punct de vedere ecologic, pentru a arunca o lumind mai bund asupra acestor relatii complexe.
In al patrulea rand, acest studiu a investigat modul in care furia ca trasatura explica variatia
rezultatelor comportamentale bazate pe agresivitate si modul in care aceasta relatie este
mediatd de constructele TPB, neluand in considerare si furia ca stare. Studiile viitoare ar trebui
sd includa si furia ca stare printre variabilele examinate, pentru a intelege mai bine aceste
comportamente. In al cincilea rand, esantionul nostru a fost auto-selectat prin anunturi online,
ceea ce poate ridica Intrebdri despre generalizarea rezultatelor la alte categorii de persoane (de
exemplu, cei care nu utilizeaza social media). Pentru a clarifica aceste aspecte, sunt necesare
studii suplimentare, pe esantioane mai mari si mai reprezentative. Cu toate acestea, spre
deosebire de multe alte studii pe aceasta tema, care au fost realizate in primul rand pe studenti,
studiile noastre au fost realizate pe un esantion care probabil seamanad mai bine cu populatia
generala. Nu 1n ultimul rand, variabila noastrd dependentd a fost comportamentul de conducere
din trecut, pe care l-am prezis prin intentie. Intrucat intentia preceda un comportament viitor,
nu unul trecut, apare o intrebare legitima despre corectitudinea acestei metode. In aceasta
privinta, abordarea noastra a urmat precizdrile lui Ajzen, care sustine ca atita timp cat
comportamentul cheie este stabil in timp, intentia are validitate predictivd (Ajzen, 2018).
Efectuarea unor studii longitudinale, care sd masoare daca intentia unui comportament din
trecut preceda comportamentele viitoare, ar aduce mai multd lumina asupra acestor aspecte

importante.



PREDICTIE SI EFECT DE MEDIERE N APARITIA INCALCARILOR 14

In ciuda acestor limite, studiu prezintd dovezi convingitoare potrivit cirora credintele
comportamentale explicd o parte substantiald a variatiei incalcarilor agresive si ca rolul
credintelor comportamentale in explicatiile comportamentului este invers proportional cu
nivelul de agresivitate al incalcarilor. Aceste descoperiri promitatoare pot facilita interventii

mai bune pentru reducerea conducerii agresive si in cele din urma a accidentelor rutiere.

Al treilea studiu: ,,Testarea Experimentalad A Unui Model De Interventie Pentru
Reducerea Incilcirii Normelor Rutiere”

In studiul anterior am constatat ci convingerile comportamentale au mediat relatia dintre furia
trasaturilor si Incdlcdri, insd medierea nu a fost completa (Gaianu et al., 2020). Aceasta
inseamnd ca, pentru a reduce Incdlcdrile, ar trebui schimbatd atat atitudinea fatd de
comportament (convingeri comportamentale), cat si furia. Schimbarea atitudinii (credintelor
comportamentale) poate fi realizatd prin psihoterapie cognitiv-comportamentala (CBT),
folosind tehnici de restructurare cognitiva (Deffenbacher, 2016; Galovski & Blanchard, 2002).
Restructurarea cognitiva se bazeaza pe presupunerea cd o reorganizare a propriilor credinte va
duce la o reorientare adecvatd a comportamentului, dezvoltandu-se astfel abilitati de gandire
mai rationale si respingandu-se gandurile negative, mai usor si constient (Denson, 2015; Elliott
& Armitage, 2009; Kazemeini et al., 2013). Furia soferului este un bun predictor pentru sofatul
agresiv si pentru incalcarile normelor rutiere (Bumgarner et al., 2016; Deffenbacher et al., 2002,
2003; Nesbit & Conger, 2012) si poate influenta performantele sofatului prin cresterea
excitatiei fiziologice (Deffenbacher et al., 2002), lipsa de atentie (Dula et al., 2011) si ruminatia
furiei (Lievaart et al., 2017; Suhr & Nesbit, 2013). In baza teoriei stare-trasiturd (Cattell &
Scheier, 1961), furia poate fi tratata 1n doud moduri diferite: (1) o stare tranzitorie (furia ca
stare) sau (2) o dimensiune a personalitatii (furia ca trisitura). In studiile realizate in psihologia
traficului rutier existd sprijin pentru ideea ca furia ca stare influenteazad comportamentul
soferului (Bogdan et al., 2016; Deffenbacher et al., 2003; Suhr & Nesbit, 2013). Majoritatea
studiilor efectuate pentru a reduce furia soferului s-au bazat pe interventii cognitive, de relaxare
si comportamentale, sau pe o combinatie a acestora. Relaxarea prin respiratie profunda este o
tehnica utilizata frecvent (Deffenbacher, 2016).

Acest studiu a examinat daca incalcarile normelor rutiere, realizate intr-o sarcina de
conducere simulata pot fi reduse cu doud tehnici de interventie scurta. Intr-un studiu auto-raport
anterior (Gdianu et al., 2020), am constatat cad schimbadrile credintelor comportamentale au
mediat partial relatia dintre furia ca trasaturd si incalcari. Prin urmare, prima noastra ipoteza

este:
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Ipoteza 1.: Atat interventia pentru reducerea furiei, cdt s§i interventia pentru

schimbarea credintelor comportamentale vor conduce la reducerea incalcarilor.

In studiul nostru anterior (Gaianu et al., 2020), furia ca trisitura nu a explicat variatia
incalcarilor mai mult decat au facut-o credintele comportamentale (prin chestionarul TPB). In
consecinta, ne asteptam ca in situatia in care vom induce furie (furie ca stare, care se bazeaza
pe o emotie autentica), efectul interventiei privind schimbarea credintelor comportamentale ar
trebui sa fie mai mare decat cel al interventiei pentru a reduce furia. Prin urmare, a doua noastra
ipoteza este:

Ipoteza 2.: Interventia pentru reducerea furiei nu difera semnificativ de interventia

pentru schimbarea credintelor comportamentului, in efortul de schimbare a

comportamentului soferilor.

Saptezeci si cinci de membri ai unei organizatii mari din Bucuresti, Romania, au fost
recrutati pentru a participa la studiu. Participarea a fost voluntard si s-a realizat in timpul
programului, fara platd compensatorie. Participantii au fost instruiti s parcurga un traseu intr-
o sarcind de conducere simulatd, dupa care au realizat un exercitiu de inductie a furiei. Au fost
repartizati aleatoriu 1n trei conditii experimentale: (1) exercitiul de respiratie; (2) restructurare
cognitiva si (3) un grup de control. Doudzeci si sase de participanti (o femeie [3,8%]; varsta M
= 36,5, SD = 7,91) au realizat un exercitiu de respiratie, douazeci si sase participanti (6 femei
[23,1%]; varsta M = 37,88, SD = 9,1) au realizat un exercitiu de restructurare cognitiva si
doudzeci si trei de participanti (4 femei [17,4%]; varsta M = 36,78, SD = 6,92) au facut parte
din grupul de control. Studiul a fost realizat in conformitate cu regulile declaratiei de la
Helsinki privind consimtdmantul informat si confidentialitatea (World Medical Association,
2019) si toate procedurile au fost realizate cu intelegerea adecvata si consimtamantul scris al
participantilor.

Au fost utilizate urmatoarele masuri: (a) expresivitatea furiei in trafic, utilizand
adaptarea romaneasca cu trei factori (Sarbescu, 2012) a Driving Anger Expression Inventory
(DAX) (Deffenbacher et al., 2002); (b) furia ca trasaturd si ca stare, utilizdnd adaptarea
romaneasca a State-Trait Anger Expression Inventory-11 (STAXI-2) (Spielberger, 2006); (c)
ritmul cardiac, utilizdnd un dispozitiv Apple Watch (Apple Watch Series 2, 42 MM), care
masoara ritmul cardiac cu o precizie acceptabila din punct de vedere clinic (Falter et al., 2019)
si (d) penalitatile si Incélcarile normelor rutiere, utilizand o sarcind de conducere simulata cu
City Car Driving (City Car Driving 1.5 Description, 2019).

One-way ANOVA a fost utilizatd pentru a determina daca grupurile (factorul) difera in

ceea ce priveste furia ca trasaturd si expresivitatea furiei in trafic (constructele DAX), ca



PREDICTIE SI EFECT DE MEDIERE N APARITIA INCALCARILOR 16

variabile dependente. Apoi a fost utilizata ANOVA RM pentru a masura eficienta exercitiului
de inductie a furiei, cu furia ca stare si ritmul cardiac variabile dependente. De asemenea,
pentru respingerea celor doud ipoteze nule, s-a utilizat ANOVA RM cu analize post-hoc.

Deoarece s-a utilizat un generator de secvente aleatorii pentru distributia participantilor
in cele trei conditii experimentale (respiratie, restructurare cognitiva si control), s-a verificat
daca cele trei grupuri formate difera in ceea ce priveste furia ca trasatura si expresivitatea furiei
in trafic (cu cele trei constructe DAX). Nu au existat diferente semnificative statistic Intre cele
trei grupuri, in functie de variabilele mentionate. Efectul manipularii furiei a fost testat folosind
doua variabile (furia ca stare si ritmul cardiac), care au fost masurate nainte si dupa exercitiul
de inducere a furiei. Mediile de la prima masurare au fost mai mici decat cele din a doua
masurare, atat pentru furia ca stare (M; = 16.33, SD; =3.24; M>=26.31, SD>=10.94; ¢ (75) =
-7.73, p < .000, d = -.89), cat si pentru ritmul cardiac (M; = 80.97, SD; = 13.30; M> = 84.24,
SD; = 12.59; ¢ (75) = -3.73, p < .001, d = -.43). Prin urmare, diferenta dintre cele doua
masuratori a fost semnificativa statistic, ceea ce Tnseamna ca manipularea furiei a avut succes.

Penalitatile si incalcarile normelor rutiere (variabilele dependente) au fost masurate o
datd Tnainte de inducerea furiei si altd datd dupd inducerea furiei, repartizarea in cele trei
conditii experimentale (respiratie, restructurare cognitiva si control) si furnizarea celor doua
exercitii de interventie (respiratie si restructurare cognitiva). A fost un design ANOV A mixt 3
x 2. Desi valorile medii ale celor doua variabile dependente (penalitati si incdlcéri) au scazut
de la prima masurare la a doua pentru grupurile experimentale (respiratie, restructurare
cognitivad) si au crescut usor pentru grupul de control, testul statistic nu a fost suficient de
puternic pentru a respinge ipoteza nula, prin urmare /poteza 1. nu a fost acceptata.

In ceea ce priveste Ipoteza 2., pentru a respinge ipoteza nuli am utilizat Independent-
Samples T-Test, compardnd mediile celor doua variabile dependente (penalitéti si incalcari)
intre cele doud grupuri experimentale (respiratie, restructurare cognitivd), inainte si dupa
interventii. Rezultatele aratd ca nu au existat diferente semnificative intre cele doua grupuri
experimentale, Tnainte de inducerea furiei (¢ (50) = .10, p = .915 pentru penalitati si # (50) = -
.08, p = .134 pentru Incélcari) si dupa realizarea interventiilor (¢ (50) = .58, p = .565 pentru
penalititi si ¢ (50) = .32, p = .744 pentru incalcari). In aceasta situatie, ipoteza nuld a fost
respinsa.

Aceste interventii au fost create pe baza rezultatelor unui studiu anterior (Gaianu et al.,
2020), care a constatat ca convingerile comportamentale au mediat partial relatia dintre furia
ca trasatura si Incalcari. Drept urmare, am presupus ca pentru a reduce comportamentul agresiv,

ar trebui schimbate atit convingerile cu privire la acel comportament, cat si starea emotionala.
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Am considerat cd daca efectul unei interventii pe termen scurt este semnificativ statistic, o
interventie pe termen lung ar avea de asemenea un efect semnificativ si poate mai durabil.
Rezultatele au ardtat ca, desi manipularea furiei a fost semnificativa statistic, nu au existat
efecte principale si nici interactiuni. Rezultatele au fost aceleasi pentru ambele variabile
dependente (penalitdti si incalcari), care au fost masurate prin intermediul sarcinii de conducere
simulatd. Cu toate acestea, existd o tendinta clard pentru cele doud interventii de a reduce
penalitdtile si incalcarile. Mai mult decat atat, restructurarea cognitiva, care implicd schimbarea
credintelor comportamentale, pare sd aiba un efect mai mare. Cu toate acestea, chiar daca
rezultatele noastre nu au fost semnificative statistic, diferenta dintre grupuri nu putea fi foarte
mare, deoarece convingerile comportamentale mediaza doar partial relatia dintre furie si
incalcari. In acest fel se pot explica efectele similare ale interventiilor pentru reducerea furiei
in trafic semnalate in alte studii (Deffenbacher, 2016).

Exista mai multe explicatii care trebuie evidentiate In legaturd cu rezultatele acestui
studiu. Studiul nu a fost realizat pe un simulator, ci pe un computer echipat cu un kit de jocuri
si o aplicatie software (City Car Driving), care desi simuleaza conditiile reale de conducere,
fiind similar cu cele dintr-un simulator, nu permite acuratete in inregistrarea incdlcarilor
normelor rutiere. Neregulile realizate de participanti in timpul efectuarii traseului au fost
colectate din aplicatie (sectiunea ,,Statistici”’), insd au fost utilizate doar acelea care indica
incalcari, pentru a putea masura in mod corect variabilele dependente. Cu toate acestea, nu
toate neregulile comise de participanti au fost inregistrate de aplicatie (de exemplu, depasirea
vitezei cu pana la 20 km/ora peste limita de viteza, care este in mod clar o Incélcare, nu a fost
inregistratd de aplicatie), ceea ce a influentat negativ valorile variabilelor dependente
(incalcarile si penalitatile). Pe de alta parte, introducerea prin intermediul setarilor aplicatiei a
unor provocdri de 10% din partea celorlalti participanti la trafic (au fost prestabilite in sarcina
de conducere simulatd, in City Car Driving), a creat de asemenea fluctuatii in masurarea
incalcarilor, deoarece aceastd setare nu a fost mentinutd in aceleasi conditii pentru toti
participantii. Probabil ca o masurare mai precisa a variabilelor dependente ar fi dus la efecte
semnificative statistic. O limitare a studiului a fost faptul cd a fost realizat cu participanti dintr-
o singura organizatie, care au fost selectati si educati in mod similar. In acest caz, omogenitatea
ar putea reduce atat variatia variabilelor dependente, cét si cea a variabilelor care au stat la baza
verificarii distributiei aleatoare in conditiile experimentale. O altd limitare se refera la faptul ca
participantii aveau abilitati diferite in sarcina de conducere simulati. Imbunitatirea abilitatilor
de a conduce o masina intr-o astfel de sarcind este o experientd diferitd de cea de conducere a

unui autovehiculul in trafic si implica dobandirea de competente suplimentare. Participantii cu
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abilitati motorii mai bine dezvoltate au avut probabil performante mai bune. Ar fi fost benefic
daca o astfel de variabila sa fi fost utilizata ca variabila de potrivire la repartizarea in conditiile
experimentale.

Desi nu toate rezultatele acestui studiu au fost semnificative statistic, acestea au aratat
clar o tendintd prin care interventiile pentru schimbarea credintelor comportamentale in
conditiile aparitiei furiei au efect asupra diminuarii incalcarilor, poate chiar mai mare decét
interventiile pentru reducerea furiei. Imbunatatirea masurarii variabilei dependente si utilizarea
unor interventii mai lungi ar putea duce la rezultate semnificative. Cercetarile viitoare ar trebui
sd fie orientate 1n aceasta directie. Cu toate acestea, studiul este valoros deoarece arunca o
lumina preliminara asupra relatiei dintre furie si incalcari si introduce o metoda noud de
interventie in domeniul psihologiei traficului si anume schimbarea credintelor

£l

comportamentale prin restructurarea cognitiva.

Concluzii
Desi au existat limite in ceea ce priveste realizarea celor trei studii, am surprins un fenomen
nou, care a fost slab investigat in trecut. Existd multi cercetdtori renumiti, care au evidentiat
faptul ca medierea relatiei dintre personalitate si comportament a fost slab investigata,
conturandu-se astfel o lacund in literatura de specialitate (Ajzen, 2018; Deffenbacher, 2016;
Demir et al., 2016). Investigarea relatiilor de mediere ar oferi solutii pentru proiectarea mai
eficientd a modelelor de interventie pentru schimbarea comportamentelor soferilor.

Am studiat modul in care se manifestd comportamente aberante in trafic (erorile si
incdlcarile), aspect care face legatura dintre factorul uman si accidentele rutiere. Am cautat
explicatii suplimentare, alaturi de personalitate, pentru variatia incalcarilor normelor rutiere si
am constatat cd credintele comportamentale, normative si de control explicd variatia
incalcarilor, impreund cu personalitatea. Astfel, am inteles ca actionand asupra schimbarii
credintelor comportamentale, care au explicat cel mai mult variatia incalcarilor, am putea
schimba si comportamentul soferilor.

Am utilizat analiza de mediere pentru a identifica credintele care, conform Teoriei
Comportamentului Planificat (TPB), ar avea un efect de mediere asupra relatiei dintre
trasaturile de personalitate si comportamentele aberante, adica erorile sau incalcarile. Am
identificat trasdturile de personalitate care explica cel mai bine variatia acestor comportamente
si am madsurat marimea efectului de mediere. Am incercat sa determindm experimental daca
schimbarea credintelor comportamentale, care mediaza cel mai mult relatia dintre furia ca

trasatura si incalcari, contribuie la diminuarea Incalcarilor.
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Concluziile la care am ajuns au fost urmatoarele:

1. Datorita presupunerilor potrivit carora schimbarea comportamentului soferului se
poate realiza prin schimbarea atitudinii si a credintelor legate de rezultatele comportamentale
(Reason, 1994), am investigat daca convingerile comportamentale explica variatia incalcarilor.
Am constatat cd variatia incdlcarilor este explicatd in cea mai mare parte de credinte
comportamentale (atitudinea fatd de comportament), ceea ce presupune ca o interventie asupra
credintelor comportamentale ar avea efect asupra schimbarii comportamentului.

2. Conform Modelului de Mediere Contextuala (CMM) (Demir et al., 2016), trasaturile
de personalitate sunt predictori distali ai comportamentului, dar atitudinile si credintele sunt
precursori mai apropiati ai comportamentului decat trasaturile de personalitate (Fishbein, 2009)
si mediaza relatia dintre personalitate si comportament (Ajzen, 2018; Fishbein & Cappella,
2006). In consecintd, am efectuat mai multe analize de mediere pentru a determina daca
convingerile comportamentale, normative si de control mediaza relatia dintre trasaturile de
personalitate si rezultatele comportamentale (erorile si incdlcarile). Astfel, am constatat ca
credintele comportamentale si normative mediaza relatia dintre unele trasaturi de personalitate
ale modelului cu cinci factori (FFM), ageabilitatea (A), constiinciozitatea (C) si neurotismul
(N) si rezultatele comportamentale. Nu toate credintele la care face referire Teoria
Comportamentului Planificat (TPB) au mediat aceasta relatie, iar normele descriptive si
controlul comportamentului perceput (PBC) nu au facut-o. Ajzen (2018) sustine cad nu este
obligatoriu ca toate constructele TPB sa prezicad intentia si comportamentul, iar acest aspect
depinde de comportament si de populatia investigata.

3. Intrucat s-a sugerat ci analizele de mediere sunt necesare pentru a evidentia un vector
relevant al schimbarii (Deffenbacher, 2016) — o interventie menita sa reducd numarul de
comportamente agresive in trafic, inclusiv a Incalcarilor — am investigat efectul de mediere al
credintelor comportamentale, normative si de control asupra relatiei dintre trasaturile
personalitdtii si rezultatele comportamentale. Rezultatele au aratat cd efectul de mediere al
credintelor comportamentale si normative asupra relatiei dintre trasaturile de personalitate si
rezultatele comportamentale este real si are o importantd deosebitd. Convingerile
comportamentale i normative explicd mai mult variatia rezultatelor comportamentale decét
trasaturile de personalitate. Analizele de mediere au aratat ca in unele situatii, convingerile
comportamentale mediaza total relatia dintre anumite trasaturi de personalitate si rezultatele
comportamentale.

4. Investigarea conditiilor de trafic in care furia poate deveni problematica si realizarea

unor strategii care pot contribui la evitarea consecintelor periculoase ale furiei sunt principalele
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directii de actiune ale psihologiei aplicate (Deffenbacher, 2016). Ne-am propus sa identificam
situatii din trafic, care bazate pe furie, duc de regula la incdlcéri si incdlcéri agresive ale
normelor rutiere si sa explicam cat de mult din variatia acestor rezultate comportamentale se
datoreazad furiei. Apoi am testat daca prin reducerea furiei s-au diminuat si incalcarile, iar
rezultatele au sustinut aceasta presupunere. Probabil ca existd mai multe situatii din trafic care
sunt legate de agresivitate si de incalcarile agresive si consideram ca este important ca in
continuare sa se studieze acest aspect.

5. Se presupune ca unele trasaturi (de exemplu, furia ca trasaturd) si unele situatii de
conducere (de exemplu, furia ca stare) nu difera mult in capacitatea de a prezice
comportamentele agresive ale soferilor (Nesbit et al., 2007) si ca o abordare interactiva a celor
doi factori (trasatura si stare) ar explica mai bine rezultatele comportamentale. Ne-am propus
sd investigdm daca experimentarea furiei in trafic si furia ca stare explica variatia incalcarilor.
Astfel, unul dintre studiile noastre a aratat ca furia ca trasatura explica variatia incalcarilor si a
incalcarilor agresive, iar un alt studiu a ardtat ca, in conditii egale de furie ca trasatura, furia ca
stare explica la rindul sau variatia incalcarilor.

6. Se considera necesar sa se identifice anumite subgrupuri de soferi, care prezinta un
risc crescut de a produce accidente sau incidente in trafic, asociate cu furia (Deffenbacher,
2016). Majoritatea studiilor au fost efectuate pe esantioane de studenti (Deffenbacher, 2016),
iar o extindere la alte populatii ar arata daca rezultatele determinate anterior se mentin. Au
existat studii care au evidentiat diferente de varstd si sex In manifestarea furiei si a
comportamentelor aberante in trafic, cum ar fi Incélcarile si erorile. S-a stabilit cd soferii tineri
sunt mai expusi la aparitia si experimentarea furiei in timpul sofatului (Bogdan et al., 2016;
Zhang & Chan, 2016). Am efectuat studiile pe esantioane care se apropie de reprezentativitatea
populatiei generale si am investigat daca varsta si sexul explica variatia incalcarilor n acelasi
mod 1n care au raportat-o si alte studii. Rezultatele noastre au aratat ca varsta si sexul sunt
puternic asociate cu Incdlcari, iar barbatii, in special barbatii tineri, realizeaza mai multe
incalcari ale normelor rutiere.

7. Unii cercetatori si-au dorit sa se investigheze efectul utilizarii aplicatiilor de pe
dispozitivele mobile (spre exemplu, smartphone) pentru a reduce decompensarea furiei in cazul
conducerii agresive, ca mijloc de eliberare a furiei (Deffenbacher, 2016), insa fara sa fie
diminuate resursele cognitive ale soferilor (Precht et al., 2017). Astfel, am efectuat un studiu
experimental pentru a masura efectul a doud interventii de aproximativ sapte minute asupra
reducerii incdlcdrilor normelor rutiere, dupa inducerea furiei. Prima interventie a vizat

reducerea furiei printr-un exercitiu de respiratie, iar cea de-a doua a vizat invatarea
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participantilor sa reinterpreteze situatiile care au dus la incdlcarea normelor rutiere, prin
restructurarea cognitiva. Atat exercitiile de respiratie, cat si terapia prin restructurare cognitiva
pot fi livrate prin aplicatii instalate pe smartphone sau dispozitive auto, care ar putea detecta
incdlcarile n timp real (de exemplu, Waze ar putea face acest lucru) si ar putea declansa
procesul de interventie. Desi constatdrile noastre privind reducerea furiei si reinterpretarea
situatiilor care au dus la incalcari sunt promitatoare, deoarece au dus la diminuarea incélcérilor,
sunt necesare studii suplimentare pentru a confirma aceste observatii.

8. Studiile anterioare, care au testat efectul interventiilor pentru reducerea, furiei au
raportat dimensiuni similare ale efectului tratamentului si putine diferente intre grupuri, ceea
ce sugereaza ca efectul tratamentelor a fost aproape identic (Deffenbacher, 2016). Majoritatea
studiilor s-au bazat pe interventii cognitive, de relaxare si comportamentale sau pe o combinatie
a acestora. Unul dintre studiile noastre a determinat modul in care furia ca trasaturd si
convingerile comportamentale au explicat variatia incdlcarilor, in special a incdlcérilor
agresive. Un alt studiu a investigat dacd interventia pentru reducerea furiei are un efect diferit
asupra variatiei incdlcdrilor, diferit fatd de interventia prin reinterpretarea situatiilor care
determind incalcari. Rezultatele au aratat ca atat furia ca trasaturd, cat si convingerile
comportamentale explica in mod independent variatia incalcarilor si a incalcarilor agresive, iar
credintele comportamentale explicd mai bine aceastd variatie decat o face furia. Cercetarea
experimentald a confirmat aceste rezultate. Interventia care a avut ca scop sprijinirea
participantilor pentru reinterpretarea situatiilor care produc incalcari, prin restructurarea
cognitiva, a avut un efect mai mare asupra reducerii Incalcarilor decat interventia pentru
reducerea furiei, prin exercitiul de respiratie.

Rezultatele studiilor noastre au contribuit direct la eforturile cercetatorilor din intreaga
lume, care s-au angajat sa gaseascd mecanisme de schimbare a comportamentelor soferilor,
pentru a reduce accidentele rutiere. Psihologia aplicatd in traficul rutier a beneficiat de
asemenea de rezultatele acestor studii, prin addugarea de cunostinte suplimentare in literatura
de specialitate. Studiile contribuie la dezvoltarea modelelor de predictie care pot fi utilizate in
evaluarile psihologice ale soferilor sau in pregétirea design-ului interventiilor pentru reducerea
incalcarii normelor rutiere.

Subliniem necesitatea realizarii de studii suplimentare pentru a se investiga efectul
interventiei prin restructurare cognitiva asupra numarului de incélcari ale normelor rutiere. Mai
mult, efectul combinat al restructurarii cognitive cu exercitiile de respiratie si livrarea acestora
cu ajutorul dispozitivelor mobile, care sunt deja la indemana soferilor, ar putea fi directii

viitoare de cercetare.
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