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Literature review

Comportamentul de risc la volan reprezinta un
construct complex, determinat de interactiunea dintre
trasaturi stabile de personalitate, mecanisme cognitive de
procesare a pericolului si variabile atributionale.
Cercetarile privind perceptia hazardului si luarea deciziilor
in trafic (Deery, 1999; Horswill & McKenna, 2004)
evidentiaza faptul ca diferentele individuale influenteaza
atat anticiparea riscului, cat si probabilitatea angajarii n
conduite deviante. Tn acelasi timp, modelul ierarhic al
comportamentului  soferului (Keskinen et al.,, 2004;
Hatakka et al., 2002) subliniaza rolul nivelurilor superioare
de autoreglare si auto-control in siguranta rutiera.




 Studiile recente indica faptul ca adoptarea comportamentelor
de conducere riscanta este asociata frecvent cu o serie de
factori psihologici si dispozitionali, precum impulsivitatea,
reactiile emotionale intense in trafic sau tendinta de asumare
a riscurilor (Stephens & Groeger, 2011). De asemenea,
cercetarile evidentiaza rolul proceselor cognitive implicate in
luarea deciziilor la volan si in autoreglarea comportamentului
de conducere (Oviedo-Trespalacios et al., 2019), precum si
influenta unor trasaturi individuale, cum ar fi supraevaluarea
propriilor abilitati sau stilurile de conducere orientate spre
risc (Llamazares et al., 2021).




* Cercetarile din domeniul psihologiei transporturilor
subliniaza faptul ca acest comportament de
conducere riscant trebuie inteles ca rezultatul
interactiunii dintre factori individuali, cognitivi,
emotionali si sociali. Tn acest context, numeroase
studii evidentiaza rolul trasaturilor de personalitate,
precum impulsivitatea sau tendinta de cautare a
senzatiilor (sensation seeking), in adoptarea unor
comportamente de conducere mai agresive sau mai
putin prudente (lversen & Rundmo, 2002; Jonah,
1997).




In acelasi timp, cercetdrile privind furia in
trafic si reactiile emotionale ale conducatorilor
auto evidentiaza faptul ca experientele
emotionale intense, precum frustrarea sau
iritarea generate de comportamentul celorlalti
participanti la trafic, pot favoriza reactii
impulsive si pot creste probabilitatea adoptarii
unor comportamente periculoase la volan
(Deffenbacher et al.,, 2003; Stephens &

Groeger, 2011; Sullman et al., 2015). /

Pe langa factorii individuali, literatura de
specialitate evidentiaza si influenta
contextului social asupra stilului de
conducere. De exemplu, studiile arata ca
normele sociale si presiunea exercitata de

pasageri sau de alti participanti la trafic pot
influenta deciziile conducatorilor auto si pot
contribui la adoptarea unor comportamente
mai riscante, precum depasirea limitei de
viteza (Horvath et al., 2012). Astfel,
comportamentul rutier nu poate fi analizat
exclusiv prin prisma caracteristicilor personale
ale soferului, ci trebuie inteles in contextul
interactiunii dintre individ si mediul social ?n/

care acesta conduce.




Asa cum identificau Ahmed et al., (2022),
comportamentele periculoase la volan constituie unul

dintre factorii numerosi asociati cu accidentele rutiere
(Scott-Parker et al., 2012).

Astfel de comportamente sunt definite ca orice
activitate necorespunzatoare a conducatorului auto
care sporeste pericolele rutiere si probabilitatea unui
accident (Dula & Geller, 2003; Scott-Parker et al., 2012).

Diverse studii au clasificat aceste comportamente in
conducere riscanta, conducere agresiva, erori
periculoase si conducere sub influenta emotiilor
negative (Dula & Ballard, 2003; Reason et al., 1990).




Conducerea agresiva este un comportament caracterizat
printr-o serie de actiuni care compromit siguranta rutiera si
provin din diversi factori psihologici, situationali si cognitivi.

Potrivit autorilor Dula si Geller conducerea agresiva consta
in orice tip de comportament menit sa raneasca o alta

persoana, la un nivel fizic sau emotional, conducatori auto
sau pietoni, fara a lua in considerare drepturile sau
siguranta persoanelor respective (Dula & Geller, 2003).

Studiile interculturale releva diferente semnificative in
comportamentele agresive de conducere intre tari, sugerand
ca factorii culturali influenteaza modul in care agresivitatea
este exprimata si perceputa pe drum (Ersan et al., 2020).




Stradling & Parker, (1997) au evidentiat diverse
comportamente de conducere problematice
(scapari, erori si incalcari ale normelor rutiere),
constatand o stransa legatura intre incalcarile
normelor de conducere si conducerea agresiva.

Mai mult, credintele si atitudinile fata de
conducerea agresiva, indiferent daca sunt initiate
sau represalii, prezic in mod semnificativ
comportamente de conducere agresive auto-
raportate, sugerand ca interventiile care vizeaza
schimbarea acestor atitudini ar putea fi eficiente in
reducerea furiei rutiere (Parker et al., 1998).




O serie de cercetari au evidentiat conducerea agresiva si
erorile de conducere, ca predictori semnificativi ai
accidentelor (Dula & Geller, 2003; Simer, 2003).

n plus, conducerea agresiva este legata de factori
demografici, soferii de sex masculin si cei cu mai multa
experienta in conducere prezentand in general un grad mai
redus de agresivitate (Yang et al., 2022).

Acest comportament este influentat de trasaturi individuale,
cum ar fi increderea excesiva, care reduce perceptia riscului
Si creste probabilitatea gandurilor si actiunilor agresive la
volan (Mohammadpour & Nassiri, 2021).




Aspectele cognitive, cum ar fi constientizarea (Love
et al., 2023) si autoreglarea, manifesta importanta
ridicata in gestionarea conducerii agresive, deoarece
soferii care isi pot recunoaste si controla furia sunt
mai putin susceptibili sa se angajeze in astfel de
comportamente (Love et al., 2023).

Mai mult, conducerea agresiva este asociata cu
niveluri mai ridicate de anxietate de trasaturi de
stare si stiluri specifice de coping, adaptarea
concentrata pe probleme fiind mai eficienta in
reducerea agresivitatii ostile (Shamoa-Nir, 2023).




Factorii de mediu, cum ar fi congestionarea traficului si
normele culturale, contribuie, de asemenea, la prevalenta
conducerii agresive, sugerand ca o abordare multi-factoriala
este necesara pentru o interventie eficienta (Shinar, 1998).

Soferii se angajeaza in conducerea periculoasa din diverse
motive, incluzand oboseala si somnolenta, conducerea
distrasa si conducerea sub influenta alcoolului sau a drogurilor
(Highway Traffic Safety Administration & Department of
Transportation, 2019b). Tn plus, mai multi factori psihologici
(de exemplu trasaturile de personalitate si emotiile) contribuie
la comportamentele periculoase la volan (lversen & Rundmo,
2002; Ulleberg & Rundmo, 2003).




Pornind de la aceste premise teoretice si empirice, cercetarea
propusa investigheaza relatia integrativa dintre trasaturile de
personalitate, stilul de conducere si locusul de control,
formuland urmatoarea intrebare de cercetare: in ce masura
trasaturile de personalitate si orientarea locusului de control
prezic stilul de conducere periculos si comportamentele de
risc la volan?

Studiul este conceput intr-un design corelational-predictiv,
utilizand analize de regresie multipla si modelare structurala
pentru a testa efectele directe si indirecte ale variabilelor
psihologice asupra conduitei rutiere. Rezultatele pot contribui
la elaborarea unor profiluri psihologice de risc si la dezvoltarea
interventiilor personalizate de preventie, inclusiv prin
integrarea tehnologiilor immersive in formarea soferilor (Allen
et al., 2010; Kaplan et al., 2021; Vankov & Jankovszky, 2021).




Un rol decisiv in conducerea agresiva il joaca excesul
de incredere al conducatorilor auto, o prejudecata
cognitiva, care prin incurajarea gandurilor agresive si
reducerea perceptiei riscului duce la performante de
conducere mai slabe si la o incidenta mai mare a
accidentelor (Mohammadpour & Nassiri, 2021).

Pe de alta parte perceptia a ceea ce constituie
conducerea agresiva variaza intre diferite grupuri
demografice, femeile, soferii mai in varsta si cei din
clasele sociale inferioare percepand anumite
comportamente ca fiind mai agresive, aspect ce
influenteaza atitudinile si comportamentele lor fata
de siguranta rutiera (Alonso et al., 2019)




2. Participanti

Esantionul este format din N = 64 conducatori auto,

METODOLOGIA
CERCETARII

selectati prin esantionare de convenienta.

Varsta participantilor variaza intre 28 si 62 ani (M
=41.75,SD = 9.8).

Criteriile de includere au fost:
. detinerea permisului de conducere,

. experientd minima de conducere de cel putin un
1. Designul cercetarii an,

Studiul are un design cantitativ, non-experimental,
de tip corelational—predictiv, avand ca obiectiv
identificarea  determinantilor ~ psihologici  ai
comportamentului de risc la volan.

. varsta peste 18 ani.

3. Instrumente

. ) . s . 3.1. Zuckerman—Kuhlman Personality
Modelul teoretic propus investigheaza relatiile

e
Intre: Questionnaire (ZKPQ)
* trasaturile de personalitate, 3.2. Dula Dangerous Driving Index (DDDI) g
« stilul de conducere, —_—
« locusul de control,

« comportamentul de risc la volan. 3.4. Traffic Locus of Control Scale (T-LOC)

3.3. Indexul comportamentului disfunctional



IPOTEZELE CERCETARII

Ipoteza generala

H1. Trasaturile de personalitate, locusul de control rutier si nivelul comportamentului disfunctional sunt predictori semnificativi
al comportamentului de risc la volan

H2. Nivelul comportamentului disfunctional prezice pozitiv comportamentul de risc la volan (DDDI).
H3. Locusul de control extern (T-LOC) este asociat pozitiv cu comportamentul de risc la volan (DDDI).

H4. Comportamentul disfunctional mediaza relatia dintre Impulsive Sensation Seeking s1 comportamentul de risc la volan

i
ANALIZA DATELOR SI TESTAREA IPOTEZELOR @

Pentru testarea ipotezei H1 s-a realizat o regresie liniara multipla avand drept variabila dependenta comportamentul de
risc la volan (DDDI total), iar ca predictori dimensiunile ZKPQ, comportamentul disfunctional si locusul de control rutier.

Modelul de regresie a fost semnificativ statistic, F(8,55) = 6.88, p <.001, explicand 50% din varianta comportamentului
de risc (R? = .50).

Analiza coeficientilor beta standardizati indica faptul ca Impulsive Sensation Seeking (B = .39, p =.002), Aggression—

Hostility (p = .28, p =.015), comportamentul disfunctional (f =.32, p =.006) si locusul de control extern (p = .21, p =.041)
sunt predictori semnificativi ai comportamentului de risc la volan.



Tabel 1Model Summary — Regresie liniara multipla
Model R R2 R2 ajustat Std. Error of the Estin MECANISME PSIHLOGICE
S| LUAREA DECIZIILOR

Nota. Variabila dependenta: Comportament de risc la volan (DDDI total).
Predictori: Dimensiunile ZKPQ, comportament disfunctional, T -LOC intern si extern.
Modelul explica aproximativ 50% din varianta comportamentului de risc la volan (R? = .50).

Tabel 2 ANOVA- Semnificatia modelului de regresie

Model df F p

Regresie 8 6.88 <.001

Rezidual 55 | . :

Total 63 BWEN COMPORTAMENT [§
SN DISFUNCTIONAL ¥

Modelul este semnificativ statistic,
F(8, 55) = 6.88, p < .001, indicand faptul ca predictorii inclusi explica semnificativ

comportamentul de risc la volan.

Pentru testarea ipotezei H2 s-a realizat o regresie liniara simpla, avand drept predictor nivelul
comportamentului disfunctional si drept variabild dependentd comportamentul de risc la volan
(DDDI _total).

Modelul de regresie a fost semnificativ statistic, F(1,62) = 26.57, p < .001, explicand 30% din
varianta comportamentului de risc (R* = .30).

Coeficientul beta standardizat indica faptul ca nivelul comportamentului disfunctional prezice

pozitiv si semnificativ comportamentul de risc la volan (B = .55, p <.001).




Tabel 3Model Summary — Regresie liniara simpla
Model R R2 R2 ajustat Std. Error of the Estimate

1 .55 .30 .29 —

Variabild dependentd: Comportament de risc la volan (DDDI _total).

Predictor: Comportament disfunctional.
Modelul explica aproximativ 30% din varianta comportamentului de risc la volan (R?

= .30).

Tabel 4 ANOVA- Semnificatia modelului de regresie

Model df F p
Regresie 1 26.57 <.001
Rezidual 62

Total 63

Modelul este semnificativ statistic,

F(1, 62) =26.57, p < .001, indicand faptul ca nivelul comportamentului disfunctional

prezice semnificativ comportamentul de risc la volan.

Tabel 5 Coeficientii regresiei liniare simple

. SE B
Predictor B B (standardizat) t P
(Constanta) — — — — —
Comportament <
disfunctional o o 95 >-15 .001

Variabila dependenta: Comportament de risc la volan (DDDI_total).
[ = coeficient standardizat.

Coeficientul beta standardizat indica faptul ca nivelul
comportamentului disfunctional prezice pozitiv si semnificativ
comportamentul de risc la volan (f =.55,t=15.15, p <.001).

Rezultatul sugereaza ca o crestere a comportamentului
disfunctional este asociata cu o crestere semnificativa a
nivelului comportamentului de risc in trafic.

® |mpulsivitate
® Agresivitate
® (autarea de senzatii

Exprimare emotionald




Pentru testarea ipotezei H3 s-a realizat o regresie liniara simpla, avand drept predictor locusul de control LOCUS DE CONTROL $l
extern si drept variabilda dependenta comportamentul de risc la volan (DDDI _total). RESPONSABILITATE

Modelul de regresie a fost semnificativ statistic, F(1,62) =9.31, p =.003, explicand 13% din varianta - -

comportamentului de risc (R2=.13).

® Asumare " invinovatire

® Auto-control Hazard

Coeficientul beta standardizat indica faptul ca locusul de control extern prezice pozitiv si semnificativ
comportamentul de risc la volan (B = .36, p =.003).

Tabel 7 ANOVA- Semnificatia modelului de regresie

Tabel 6 Model Summary — Regresie liniara simpla Model of F 0
Model R R? R? ajustat Std. Error of the Estimate Regresie 1 931 003
1 .36 A3 A1 — Rezidual 62

Variabila dependentd: Comportament de risc la volan (DDDI _total). Total 63

; . - Modelul este semnificativ statistic,
Predictor: Locus de control extern (T-LOC extern). F(1, 62) = 9.31, p = .003, indicand faptul ca locusul de control extern prezice semnificativ

Modelul explica aproximativ 13% din varianta comportamentului de risc la volan (R*=.13).  comportamentul de risc la volan.

Tabel 8 Coeficientii regresiei liniare simple
Predictor B SE B p (standardizat) t p
(Constantd) —— — — —
T-LOC extern — — .36 3.05.003

Variabila dependenta: Comportament de risc la volan (DDDI_total).
B = coeficient standardizat.

Coeficientul beta standardizat indica faptul ca locusul de control extern prezice pozitiv si semnificativ comportamentul de
risc la volan (B =.36,t=3.05, p =.003).

Acest rezultat sugereaza ca persoanele care atribuie responsabilitatea pentru evenimentele rutiere factorilor externi
manifesta un nivel mai ridicat de comportament de risc in trafic.



Testarea ipotezei H4

Pentru a examina ipoteza conform careia comportamentul disfunctional mediaza relatia dintre Impulsive Sensation Seeking (ImpSS) si
comportamentul de risc la volan (DDDI), s-a realizat o analiza de mediere utilizand regresie liniara.

Efectul total (c)
Tabel 9 Regresie: Impulsive Sensation Seeking — Comportament de risc (Efect |MPULS|V|TATE S|
total, c) AGRESIVITATE LA VOLAN
Predictor B B SE B t p .
(Constanti) — — — — — ¢ Impulsivitate (4) \
Impulsive Sensation <
. — — .48 4.38
Seeking 001 ¢ Agresivitate (4) —.2

Variabila dependenta: DDDI total.
R = .48, R2= .23, F(1, 62) = 19.18, p < .001.

Rezultatele regresiei liniare simple indica faptul ca Impulsive Sensation Seeking prezice semnificativ
comportamentul de risc la volan. Modelul statistic a fost semnificativ, F(1, 62) = 19.18, p < .001, explicand
23% din varianta comportamentului de risc (R? = .23).

Coeficientul beta standardizat (f = .48) indicd o relatie pozitiva de intensitate moderata spre ridicata
intre impulsivitate si comportamentul de risc. Aceasta Tnseamna ca participantii care obtin scoruri mai
ridicate la dimensiunea Impulsive Sensation Seeking tind sd manifeste un nivel mai crescut de
comportamente periculoase in trafic.

Valoarea t asociata predictorului (t = 4.38, p <.001) confirma faptul ca aceasta relatie este
semnificativa statistic. Astfel, impulsivitatea si tendinta de cautare a senzatiilor reprezinta un factor
important in explicarea comportamentului de risc la volan.

Acest rezultat sugereaza ca persoanele caracterizate printr-o nevoie crescutd de stimulare, tendinta spre
asumarea riscului si reactii rapide, insuficient controlate, sunt mai predispuse sa adopte conduite periculoase
in trafic. Conducerea riscantd poate fi inteleasa, in acest context, ca o expresie comportamentald a unui stil

dispozitional impulsiv.



Tabel 10 Regresie: Impulsive Sensation Seeking — Comportament disfunctional

(@)

Predictor B B SE ] t p

(Constanta) — — — — —

Impulsive Sensation <
Seeking B o 44 3.84 .001

Variabila dependentd: Comportament disfunctional.
R=.44,R2=.19, F(1, 62) = 14.74, p < .001.

Rezultatele sustin ipoteza ca impulsivitatea reprezintd un factor dispozitional important care favorizeaza dezvoltarea unui pattern
comportamental disfunctional. Tendinta de a actiona rapid, fara o evaluare adecvata a consecintelor, poate contribui la aparitia unor conduite
dezadaptative Tn diverse contexte, inclusiv in cel rutier.

Aceasta relatie constituie 0 premisa esentiala pentru testarea modelului de mediere, sugerand ca impulsivitatea poate influenta indirect
comportamentul de risc la volan prin intermediul comportamentului disfunctional.

Rezultatul sugereaza ca comportamentul de risc la volan poate fi inteles
ca 0 manifestare contextuala a unui stil comportamental mai larg caracterizat
Tabel 11 Regresie: Comportament disfunctional — Comportament de risc (b) i autoreglare deficitard si tendintd de incalcare a normelor. Astfel,

Predictor BSEBB t p . _ ) ) .
(Constantd) — conducerea periculoasa nu este un fenomen izolat, ci reflecta un pattern
Comportament disfunctional —— .55 5.15 < .001 comportamental general dezadaptativ.
Variabila dependenta: DDDI total. ) . .
R = .55, R2 = .30, F(1, 62) = 26.57, p < .001 Importanta acestei relatii sustine rolul mediator al comportamentului

disfunctional Tn modelul de mediere analizat, indicand faptul ca
impulsivitatea poate influenta comportamentul de risc prin intermediul
tendintelor disfunctionale generale.



Tabel 12 Regresie multipla: ImpSS si Comportament disfunctional — DDDI (Model cu
mediator, ¢’)

Predictor B SEB B t p

(Constanta) — — — — —

Impulsive Sensation Seeking — — 26  2.36 021 4"
Comportament disfunctional — — 43  3.89 <.001 §\ j

PERSONALITATE |<SSTIL & _ v

Variabilda dependentd: DDDI total.
R =.64, R2= 41, F(2, 61) = 21.18, p < .001.

Rezultatele regresiei multiple indica faptul ci modelul care include simultan Impulsive Sensation Seeking si comportamentul disfunctional este
semnificativ statistic, F(2, 61) = 21.18, p <.001, explicind 41% din varianta comportamentului de risc la volan (R? = .41).

n cadrul acestui model:
« Comportamentul disfunctional rimane un predictor puternic si semnificativ al comportamentului de risc (p =.43,t = 3.89, p <.001).
« Impulsive Sensation Seeking continua sa fie un predictor semnificativ, insd magnitudinea efectului sdu scade considerabil (p = .26, t = 2.36, p = .021).

Reducerea coeficientului beta pentru ImpSS de 1a .48 (efect total) la .26 (efect direct) indica faptul ca o parte din influenta impulsivitatii asupra
comportamentului de risc este explicata prin comportamentul disfunctional.

Cresterea variantei explicate de la 23% (efect total) la 41% in modelul cu mediator sugereaza ci introducerea comportamentului disfunctional
imbunatateste substantial puterea predictiva a modelului.

Tabel 13 Efecte directe, indirecte si totale (Model de mediere)
Tip efect B Semnificatie
Efect total (c) 48 p<.001
Efect direct (¢’) .26 p=.021
Efect indirect (ab) .19 —

Reducerea coeficientului de la .48 la .26 indica mediere partiala.



Rezultatele studiului confirma partial ipoteza conform careia trasaturile
de personalitate, locusul de control rutier si comportamentul disfunctional
constituie predictori semnificativi ai comportamentului de risc la volan.
Modelul de regresie multipla a explicat 50% din varianta comportamentului
de risc (R? = .50), ceea ce indica 0 putere explicativa ridicata pentru un
model psihologic comportamental.

Rezultatele analizei de regresie liniara simpla confirma ipoteza conform careia nivelul comportamentului disfunctional
prezice pozitiv comportamentul de risc la volan. Modelul statistic a explicat 30% din varianta comportamentului de risc (R? =
.30), indicand o contributie semnificativa a variabilei predictor.

Rezultatele analizei de regresie liniara simpla confirma ipoteza conform careia locusul de control extern este asociat pozitiv
cu comportamentul de risc la volan. Modelul statistic a explicat 13% din varianta comportamentului de risc (R? = .13), indicand o
contributie semnificativa, de intensitate moderata, a acestei variabile.

Rezultatele analizei de mediere sustin ipoteza conform careia comportamentul disfunctional mediaza relatia dintre Impulsive
Sensation Seeking si comportamentul de risc la volan. Datele indica existenta unei medieri partiale, ceea ce sugereaza ca
impulsivitatea influenteaza comportamentul de risc atat direct, cat si indirect, prin intermediul tendintelor comportamentale
dezadaptative.



Implicatii teoretice

Rezultatele celor patru ipoteze sustin 0 perspectiva
multidimensionala asupra comportamentului de risc la volan,
Integrand factori dispozitionali (trasaturi de personalitate), factori
comportamentali generali (disfunctionalitate) si factori cognitivi

(locus de control).
1. Contributia trasaturilor de personalitate (H1)
2. Rolul comportamentului disfunctional (H2)
3. Rolul locusului de control extern (H3)
4. Modelul de mediere (H4)

Implicatii practice

Rezultatele studiului au implicatii importante pentru domeniul

sigurantei rutiere, evaluarii psihologice si interventiei
comportamentale

1. Screening psihologic preventiv

2. Interventii centrate pe autoreglare

3. Restructurare cognitiva si responsabilitate personala
4. Programe de preventie diferentiate

5. Politici publice
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Concluzii

Prezenta cercetare a avut ca obiectiv investigarea determinantilor psihologici ai comportamentului de risc la volan, prin analiza rolului
trasaturilor de personalitate (ZKPQ), al comportamentului disfunctional si al locusului de control rutier (T-LOC). Rezultatele obtinute sustin
caracterul multidimensional al conduitei riscante in trafic.

In primul rand, trasiturile de personalitate, in special Impulsive Sensation Seeking si Aggression—Hostility, s-au dovedit predictori
semnificativi ai comportamentului de risc. Acest rezultat confirma faptul ca asumarea riscului in trafic reflecta predispozitii stabile de
personalitate, Tn special impulsivitatea si tendinta spre reactii agresive.

In al doilea rand, comportamentul disfunctional a fost identificat ca un predictor robust al conduitei riscante, explicind o proportie
substantiala din varianta comportamentului de risc. Conducerea periculoasa poate fi interpretata ca 0 manifestare specifica a unui stil
comportamental general caracterizat prin autoreglare deficitara si incalcarea normelor.

Tn al treilea rand, locusul de control extern a fost asociat pozitiv cu comportamentul de risc, indicand faptul ca externalizarea responsabilititii
contribuie la diminuarea mecanismelor de autocontrol si asumare a consecintelor.

Analiza de mediere a demonstrat ca comportamentul disfunctional mediaza partial relatia dintre impulsivitate si comportamentul de risc la
volan. Aceasta constatare evidentiaza un mecanism procesual prin care trasaturile dispozitionale sunt transformate in conduite riscante concrete.

In ansamblu, rezultatele sugereazi ci comportamentul de risc la volan nu este determinat exclusiv de factori situationali, ci reflecta
interactiunea dintre predispozitii de personalitate, mecanisme de autoreglare si stiluri atributionale. Prin urmare, interventiile de preventie rutiera
ar trebui sa adopte o abordare psihologica integrata, orientata atat spre controlul impulsivitatii si agresivitatii, cat si spre dezvoltarea
responsabilitatii personale si a autoreglarii comportamentale.

Studiul contribuie la consolidarea unei perspective psihologice asupra sigurantei rutiere si ofera un cadru explicativ util pentru dezvoltarea
strategiilor de interventie si preventie.



