Evenimentul rutier — o abordare psihosociali

Mihai HOHN!

Rezumat: Articolul de fatd prezintd unele aspecte importante in abordarea si tratarea
evenimentelor rutiere din punct de vedere psihologic, evidentiate in urma unor interventii
practice. Tn primul rand sunt clarificate notiunile legate de evenimentul rutier: date, fapte,
conflict etc. Si nu in ultimul rand notiunile de risc si pericol. Apoi, articolul prezinta unele
cercetari din sfera accidentabilitatii — legarea evenimentelor de aspecte psihice izolate:
trasaturi de personalitate, atentie etc. Spatii importante au fost acordate metodelor
complexe: scheme unitare, conjuncturale de abordare si analizd psihologica ale
evenimentelor rutiere. Nu in ultimul rand, studiul acordi atentie si problematicii vizand
acceptarea evenimentului rutier.

Cuvinte cheie: accident, factori, scheme de analiza, acceptarea evenimentului

Prin natura sa, individul uman este o fiintd activa. Putem remarca acest activism
al omului in toate preocuparile sale: la locul de munca, in gospodéria proprie, in
sport si nu in ultimul rand pe sosele. Indiferent de locul si modul in care omul isi
desfasoara activitatea, el este expus potential unui eveniment nedorit, accidentul.
Din nefericire, o parte din aceste accidente se soldeaza cu pierderi irecuperabile
(amputatii) sau chiar deces.

Cu toate acestea, transporturile au avut si vor avea in continuare un rol deosebit
de important in activitdtile de zi cu zi a oamenilor. Dupa unanima apreciere a
specialistilor (ingineri, psihologi, sociologi, economisti etc.) in deceniile viitoare se
asteaptd o dezvoltare rapida a transporturilor auto. Acest lucru va atrage dupa sine
dezvoltarea si inmultirea arterelor de circulatie, va determina o crestere a frecventei
autovehiculelor pe unitatea de timp, dar si o diversificare a tipurilor de
autovehicule. Aceastd dezvoltare, modernizare si diversificare a transportului va
crea noi probleme in asigurarea securitatii, organizarii si dirijarii circulatiei, dar si
in selectia si formarea persoanelor implicate in transportul auto, amatori si
profesionisti.

Studiile statistice relevad ca dintre toate mijloacele de transport, automobilul
face cele mai multe victime 1n functie de kilometrii parcursi (S. Hakkinen, dupa
Frunza, 1975):

— accidente de automobil aproximativ 42/1 milion de kilometri parcursi;
— accidente de tren 0,95/ 1 milion de kilometri parcursi;
— accidente de avion 0,8/ 1 milion de kilometri parcursi.

Pe plan mondial, toti cercetatorii din domeniul transporturilor rutiere sunt de
acord cu faptul ca factorul uman este raspunzator de producerea a 85 - 90% din
totalul accidentelor rutiere, din care 50 - 55% revin conducatorilor auto si 30 - 35
% pietonilor.

! Universitatea de Vest, Timigoara.

111



Mihai Hohn

Una din cele mai extinse cercetari europene din domeniul circulatiei rutiere este
SARTRE, care se deruleaza in 16 tari (si este in derulare si extindere inclusiv in
zilele noastre). Programul, SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in
Europe) este un prim pas in armonizarea europeana privind tratarea accidentelor de
circulatie. Un important aspect urmarit prin acest proiect se refera la atitudinea
cognitiva a conducatorilor auto privind securitatea rutierda si masurile specifice ce
se impun din acest punct de vedere. Rezultatele obtinute in urma aplicarii
chestionarului privind atitudinea fata de securitatea rutiera (atét la conducatori auto
cat si la non-conducdtori auto) au evidentiat principalele cauze generatoare de
evenimente rutiere. Privit prin prisma celor trei factori majori implicati in derularea
traficului rutier (uman, vehicul si mediu) structura si frecventa principalelor cauze
generatoare de accidente se distribuie, cu foarte mici diferente intre tari, dupd cum
este prezentat in tabelul 1 (Barjonet, 1994, 1997; Brewer si colab. 2001).

Concluzia generald, pe care am precizat-o si cu alte ocazii, este: cea mai mare
pondere in producerea evenimentelor rutiere revine factorului uman, care in
aproximativ 85 — 90% din situatii este rispunzitor de acestea. In acelasi timp
trebuie sa subliniem si faptul ca: omul are un rol dublu in evenimentul rutier, adica,
in acelasi timp produce, dar si sufera accidentul (Gorgos, 1976).

Dar, ce este accidentul de circulatie ? Privit Tn sens larg, accidentul este un
eveniment fortuit, imprevizibil, care fintrerupe mersul normal al lucrurilor,
provocand avarii, raniri, mutilari sau chiar moartea (Paul Popescu-Neveanu, 1978,
DEX, 1996).

La nivelul traficului rutier, notiunea de accident (eveniment rutier) este definit si
acceptat in plan international ca fiind: o coliziune ce are loc pe un drum public si
care implica cel putin un vehicul aflat in miscare (Bernhoft, 1998).

Concomitent cu notiunea de accident 1n analiza acestuia se utilizeaza de cele
mai multe ori §i urmatorii termeni:

— Cauzele accidentului — set de evenimente implicand diferite elemente ale
traficului rutier si ale sistemului de transport (elemente ale mediului, alte
vehicule implicate direct sau indirect, pietoni etc.) care au condus la
provocarea coliziunii;

— Datele accidentului — set de informatii formale despre pagubele materiale si/sau
umane ale accidentelor rutiere;
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Tabelul 1. Principalele cauze generatoare de accidente de
circulatie dupa opinia conducitorilor auto (Barjonet, 1994)

niciodata/ uneori deseori

foarte rar
Factorul uman:
conducere 1n stare de oboseala 5,97 26,28 66,93
nesemnalizarea directiei de mers 11,19 31,12 56,62
Consum de alcool 3,73 10,82 84,83
conducere foarte aproape de cel din fatd 513 21,75 72,35
viteza excesiva 5,43 17,93 76,06
viteza excesiv de lentd 29,89 39,92 28,97
consum de medicamente/droguri 18,90 36,21 34,87
Factorul mediu:
proastd integrare a drumului in peisaj 19,15 40,77 3773
neintretinerea drumurilor 17,48 35,30 46,56
trafic supraaglomerat 18,73 37,25 42,54
conditii meteo nefavorabile 5,43 28,46 65,68
semnalizare neadecvata/incorecta 24,59 36,20 38,17
Factorul vehicul:
defectiuni la sistemul de franare 10,46 25,73 62,61
anvelope uzate, sterse 7,18 26,95 64,93
defectiuni la sistemul de iluminare 14,66 34,28 50,09
defectiuni la sistemul de directie 24,33 27,20 45,93
vehicul prea puternic 16,11 25,78 56,24
vehicul prea uzat, imbatranit 29,04 36,07 32,36

— Factorii accidentului — poate fi factor de accident orice element al sistemului de
transport (soseaua, mediul, vehiculele, sistemul de organizare al traficului etc.),
ce poate fi identificat ca facand parte dintr-un accident sau care, daca ar fi lipsit
sau era diferit, nu determina aparitia accidentului;

— Conflict in trafic — apare atunci cand doi utilizatori ai soselei se apropie unul de
altul, in general din directii diferite, cu viteze diferite, cu riscul de a produce o
coliziune, iar in ultima clipa unul din cei doi evita situatia printr-o manevra de
corijare a directiei. Mai rar poate fi vorba de conflict de trafic in cazul unui
singur participant la circulatie vizavi de un animal sau obstacol fix.

De cele mai multe ori analiza unui accident rutier se reduce, din pacate, la doua
aspecte: precizari medicale (cauzele leziunilor sau ale decesului) si daca legile
circulatiei au fost incalcate (Cine le-a incdlcat si eventual de ce). Consideram ca un
astfel de punct de vedere si tratare a accidentelor rutiere este destul de superficiala,
lasand o serie de aspecte doar la nivel de constatare, iar altele sunt pur si simplu
ignorate.
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Dacé facem o paralelad intre abordarea epidemiologica la nivelul transportului
rutier §i medicind vom constata cu surprindere urmatorul fapt: progresul medicinei
duce la posibilitatea descoperirii si elimindrii cauzelor multor boli, practic se
ajunge la eradicarea acestora; in acelasi timp, dezvoltarea industriei automobilului
si cuceririle tehnice din domeniu duc la cresterea numadrului accidentelor de
circulatie. Exemplele in acest sens sunt numeroase, unul este sesizat chiar de catre
cei de la volan i este prezentat in tabelul 1. Dupa cum se poate observa in tabelul
mentionat, peste 50% dintre conducatorii auto considera drept cauza a accidentelor
rutiere puterea mare a automobilului (accelerare rapida, fortd mare de tractiune
etc.) care devine greu de stapanit, mai ales de catre incepatori.

Analizand cauzele ce au generat diferite evenimente rutiere, Brewer, Button si
Hensher (2001) au identificat doua categorii majore: social-economice §i naturale.
Dintre acestea putem aminti si alti factori precum procesul de urbanizare, progresul
tehnic, fenomenele meteorologice etc.

Plecand de la constatarea ca factorul uman este incriminat in aproximativ 90%
din accidentele de circulatie, specialistii au Incercat sd gaseascd modalititi de
reducere a numirului de evenimente provocate de acesta. In aceste demersuri s-au
concretizat mai multe directii de abordare si cercetare a cauzelor de ordin uman
generatoare de accidente de circulatie.

Dintre aceste directii de abordare amintim:

— predispozitia la accidentare — potrivit acestei orientdri exista persoane care au o
serie de factori inndscuti, nemodificabili care ar actiona ca dezorganizatori ai
comportamentului si astfel determind cresterea coeficientului de risc (pe care
nu-l pot anula sau controla);

— legea recurenfei — probabilitatea de accidentare depinde de numarul
accidentelor avute anterior, indiferent de natura lor;

Aceste doud orientdri se axeaza exclusiv pe factori interni, ereditari, neglijand
factorii externi, de aici si fatalismul lor. in realitate, adaptarea individului uman
este o interconditionare a infrastructurii biologice cu structura psihologica si
suprastructura socialda (Margineanu, 1973). Astfel, accidentele nu se datoreaza
exclusiv factorilor interni sau externi, ci unor situatii conjuncturale in care acestia
interactioneazd.

O orientare mai aproape de zilele noastre se refera la conceptul de
accidentabilitate — care are la baza existenta unei corelatii intre producerea unui
eveniment §i ,,starea” diferitelor trasaturi psihocomportamentale (atentie, echilibru
emotional, trisituri de personalitate, inteligentd etc.). In acelasi timp, prin
utilizarea diferitelor probe psihologice s-au facut si incercari de stabilire a ponderii
diferitelor variabile psihice si comportamentale in producerea evenimentelor
rutiere.

Caracteristic cercetarilor si studiilor din aceastd orientare este faptul ca ele
studiazd si explicd evenimentele rutiere printr-o simpld analizd corelationala intre
un singur factor psihic si un eveniment rutier. In felul acesta evenimentele rutiere
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sunt legate de atentie, trasaturi de personalitate, factori cognitivi etc. Cea ce se
neglijeaza in aceste abordari este faptul cd variabila psihicd avutd in vedere
(atentia, factorii de personalitate etc.) nu se manifesta izolat, ci este amalgamata
intr-un pattern comportamental global, care include si alte aspecte precum:
cunostintele de circulatie, cunoasterea exploatarii autovehiculului s.a. Din acest
punct de vedere, Pitariu (1982, 1984, 1986) face un pas Tnainte prin Tncercarea de a
descrie, pe baza unei analize factoriale, profile comportamentale eficiente si
ineficiente la un lot de conducitori auto profesionisti de cursd lungd pe rute
internationale. De asemenea, relatia studiatd se manifestd intr-un anumit context
obiectiv extern, care de multe ori este ignorat, dar care la randul sau poate influenta
semnificativ comportamentul celui de la volan.

Concluzia care se degaja este ca in aceste tipuri de cercetari se izoleazd un
factor psihic care este pus in relatie cu un rezultat final, accidentul rutier. Astfel,
sunt neglijate alte influente semnificative, atat de la nivelul factorului uman, cat si
de la cel al mediului. In acelasi timp, factorul autovehicul nici micar nu este
mentionat, si desigur nu este luat Tn considerare.

O actuald si importantd orientare in cercetarea cauzelor generatoare de accidente
rutiere se refera la utilizarea diferitelor modele sau scheme, prin care se incearca
identificarea factorilor raspunzatori de producerea accidentului. Utilizarea acestor
modele are ca avantaj faptul cd ele permit o analiza nu numai din punct de vedere
al subiectului implicat, ci si analiza altor factori, cum ar fi: caracteristicile factorilor
de mediu, caracteristicile vehiculului, modul in care s-au aplicat regulile de
circulatie si altele.

Unul dintre aceste modele este "modelul dinamic al sistemului general de
eroare" (General Error Modeling System, pe scurt GEMS), care a fost elaborat si
dezvoltat de J. Reason in anul 1985, si a fost aplicat de Egberink, Stoop si Poppe
(1988).

Modelul, prezentat in figura 1, este aplicabil doar in cazul unor actiuni de rutina
si Intr-un mediu cunoscut (este cazul transportului urban, unde se parcurge acelasi
traseu de foarte multe ori pe zi, deci la tramvaie, autobuze sau troleibuze). Modelul
permite o analizd a evenimentului pe trei nivele: nivelul deprinderilor - se referi la
modul de desfasurare a stereotipurilor dinamice, nivelul regulilor - adica modul de
aplicare a unor reguli, patternuri cunoscute, si nivelul cunostintelor - in cazul unei
probleme noi pentru care nu existd raspuns in experienta trecuta a individului si se
cautd o solutie noud, adecvatd situatiei concrete in care se gaseste subiectul
(actiune de decizie).
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Figura 1. Modelul dinamic al sistemului general de eroare
(Reason,1985).

Prin utilizarea modelului GEMS 1n analiza unui accident rutier, se va stabili cu
certitudine tipul de eroare comisa de conducitorul de vehicul, respectiv nivelul din
structura activititii de conducere care a generat evenimentul. Avantajul consta in
faptul ca modelul permite si luarea de masuri de remediere centrate pe situatia care
a generat evenimentul. Eliminandu-se acest deficit si aplicind masurile expectate si
la ceilalfi conducdtori, se va ajunge la eliminarea elementelor responsabile de
accidentul rutier din situatia obiectiva, concreta.

Principalul neajuns al acestui model este ca el poate fi aplicat, cum am mai
aratat, doar in situatii de rutina si in conditii de mediu familiar, cunoscut si parcurs
de foarte multe ori de cétre cel implicat in eveniment.

O alta orientare majord in cadrul abordarii evenimentelor rutiere o constituie
utilizarea teoriilor de risc. Inainte de a prezenta aceasti teorie si modelul aferent,
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este necesard lamurirea unor notiuni cum sunt risc si pericol, utilizate ca sinonime,

dar care din punct de vedere psihologic sunt diferite:

— Pericolul este un eveniment sau o situatie susceptibild de a antrena pierderi
omului sau oamenilor (in ultima perioada de timp tot mai multi autori adauga
factorul autovehicul si/sau cel legat de mediu).

— Riscul este probabilitatea ca un eveniment sau o situatie sa antreneze
consecinte nedorite omului, autovehiculului sau mediului In conditii
determinate.

Conjugand cele doua notiuni, prin prisma acceptiunilor mentionate, se poate
spune ca riscul este probabilitatea ca un pericol sd se manifeste In mod concret
(altfel spus, sa antreneze pierderi, in conditii determinate sau conjuncturale).

In acelasi timp, riscului adesea i se asociazi notiunea de gravitate a pierderilor
antrenate de evenimentul in cauza. Altfel spus, unuia si aceluiasi pericol 1i pot
corespunde riscuri diferite. Totodata, pericolul este definit el insusi de un anumit
numar de conditii, iar expunerea la acest pericol a unor indivizi este influentata de
un numar de alte conditii sau de modalitati diferite ale acestora (durata expunerii,
posibilitatea de evitare etc.), care specifica pericolul pentru o serie de situatii
determinate.

Din cele prezentate rezultd o importanta concluzie: in notiunea de risc (R) pot fi
decelate doud elemente distincte: (1) probabilitatea evenimentului, simbolizat P;
(2) probabilitatea accidentului daca evenimentul survine, Pacce.

Rezulta ca riscul este o functie determinatd de relatia dintre probabilitatea
evenimentului si probabilitatea accidentului daca acesta survine. Simbolizat,
riscul poate fi exprimat astfel:

R= f (Pe * Pacc/e)

Analizand mai departe situatia riscului prin prisma mentionata, constatam ca,
dacd evenimentul survine, pot fi luate in considerare doua conditii posibile de
evolutie: 1) evenimentul nu antreneaza obligatoriu un accident, si 2) acelasi
eveniment poate declansa un proces de remediere care va permite evitarea
producerii accidentului.

Plecand de la cele mai sus mentionate, Summala si Naatanen (1988) dezvolta
modelul si teoria ,,risc zero” (the zero risk theory). Acestia au dezvoltat modelul
intr-o perioadd de timp cand, in siguranta circulatiei, accentul cadea pe
perfectionarea indemanarii conducatorului de vehicul, modernizarea drumurilor si
imbunatatirea calitatilor tehnice ale mijloacelor de transport, elemente responsabile
de accidentul rutier. Era insa ignorat faptul ci, de multe ori, conducatorul auto in
cauza trebuia sa modifice raspunsul Invatat pentru o situatie oarecare, reducand sau
chiar elimin&nd prin aceasta efectul sigurantei calculate anterior. Acest fenomen a
fost studiat anterior de Gibson si Crook 1n 1983. Tradus in termeni de conducere
auto, fenomenul poate fi explicat astfel: un conducétor auto, cunoscand ca are un
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sistem de franare foarte bun, eficace va reactiona la franare mult mai tarziu decét

este normal prevdzut de siguranta antecalculatd, respectiv conform modelului

invatat pentru astfel de situatii. Dar, de cele mai multe ori, aceste modele invatate
sunt valabile doar ca orientare generald, nu si ca eficacitate pentru o situatie sau
alta, conjuncturala.

In aceasta teorie au fost reunite intr-o schema unica, prezentata in figura 2, doud
aspecte:

— Aspectele care se refera la faptul ca existd o crestere in expunerea la trafic
(determinata de intensitatea traficului), si de existenta unor diferente in
capacitatea de percepere si cognitie in adoptarea riscului;

— Comportamentul in conducerea auto este determinat de motivatia celui in cauza,
dar nu poate fi neglijata nici motivatia extrinseca a acestuia, legata de conditiile
concrete de conducere.

Dupa cum se poate observa din figura 2, punctul de plecare il constituie
influenta situatiei asupra comportamentului motor. Perceptia, proces activ si
selectiv, este controlati de motivatie si de experienta individului. In acelasi timp,
perceptia influenteazd expectanta in sensul ca nu se aplicd un comportament
invatat, ci se decide aplicarea unui alt comportament care este reclamat de situatia
concreta data.

In modulul motivatie existi o diferentiere intre motivatie si riscul estimat
subiectiv, ambele aviand rol 1n declangarea sau inhibarea comportamentului
conducatorului auto. Motivatia determind comportamentul de conducere, care este
influentat si de factori extra-motivationali, specifici situatiei concrete. Riscul
estimat subiectiv, punct central al modelului, este intr-o foarte strinsa relatie cu
notiunea de utilitate. Adica, se considera ca cei in cauza sunt informati pe deplin
despre probabilitatile si utilitatile diferitelor alternative comportamentale ce trebuie
abordate in situatiile aparute in trafic (alternative invatate cognitiv sau prin
experienta practicd).

Esenta teoriei ,,risc-zero” constda in faptul ca intr-o situatie dinamica, rapida,
decizia se realizeazd unidimensional, adica prin compararea "rationala" a utilitatii
pozitive sau negative asociatd cu probabilitatile de reusitd ale fiecarei alternative
comportamentale.
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Figura 2. Modelul risc - zero utilizat de Summola si Naatanen
(Rothengatter, 1988)

Din cele prezentate pana in acest moment se degaja urmatoarele concluzii
generale:

— principalul responsabil in producerea unui eveniment rutier este factorul uman
(85% - 90% din cazuri);

— in evenimentele rutiere omul este implicat concomitent sub doua aspecte: pe de
0 parte produce, iar pe de alta parte suferd accidentul in cauza ;

— elucidarea cauzelor evenimentelor de circulatie reclama analize complexe si
situationale, avand la baza interactiunea factorilor psihocomportamentali
individuali, de mediu (fizic si social), cele care tin de caracteristicile
vehiculelor si cele legate de sistemul general de transport.

Un eveniment rutier are loc in momentul in care cel putin unul din
participan{ii la trafic, intr-o situatie conjuncturald oarecare, dezvoltd un
comportament deviant, fatd de cerintele obiectiv-concrete ale realitatii. Odata
evenimentul produs, acesta este si trebuie acceptat de catre cei responsabili de
producerea evenimentului. Cercetarile psihologice intreprinse in acest sens au
demonstrat cd existd diferente semnificative din punct de vedere atitudinal cu
privire la persoana celui vinovat de producerea accidentului rutier.

In lumea conducitorilor auto este cunoscut faptul c, in situatii conflictuale apar

reactii foarte diferite din partea acestora. Din aceasta diversitate se desprinde o
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tendintd clard: rafionamentul logic insuportabil (logically insupportable
inferences). Cu alte cuvinte, aceeasi situatie criticd - accidentul de circulatie - este
diferit acceptata daca este comisa de altcineva decét daca este proprie, caz in care
se Incearca atribuirea propriului comportament celuilalt participant la trafic.

Clay (1987) ajunge la concluzia cd majoritatea conducatorilor considerati
"mediocri" devin mai agresivi, mai egoisti, mai intoleranti decat sunt ei in mod
obignuit, atunci cand sunt implicati in evenimente rutiere.

Urmarind aceeasi idee, Watson (1987) demonstreaza cum conducatorii auto
tind sa interpreteze propriul comportament ca fiind determinat de factori concreti,
situationali, iar pe a celorlalti ca fiind de natura dispozitionala.

Plecand de la cercetarile Iui Clay si Watson, Baxter si colaboratorii (1990)
aplicd un chestionar cu patru explicatii posibile pentru un eveniment rutier: doua
situationale si doua dispozitionale. Aceste patru explicatii plauzibile au fost:

— situationald: conducatorul de vehicul a avut o zi deosebit de agitata, frustranta
(F-frustrant);

— dispozitionala: conducatorul este o persoana care gaseste ca riscul este un fel de
placere (R-riscant);

— situationala: conducatorul a fost presat de timp (P-sub presiune);

— dispozitionala: conducatorul este o persoana agresiva (A-agresiv).

S-a cerut subiectilor Tn numar de 20 (cite zece pentru fiecare situatie) si
aleagd una din aceste explicatii In doua situatii de conducere, cand sunt ei ingisi in
cauza si cand este comisa de altcineva.

Cele doua situatii concrete de conducere au fost:

— Conducere foarte aproape de cel din fatd din cauza vitezei (cel din fatd rula cu
70 km/ora, iar cel din urma dorind sa ruleze cu 80 km/ora);

— Trecerea pe culoarea galbend a semaforului intr-o zi insoritd cu vizibilitate
perfectd la ora 16, ora de varf de circulatie.

Utilizand analiza de varianta ANOVA, (1990) Baxter ajunge la urmatoarele
concluzii:

— 1n cazul cand subiectul este direct implicat in evenimentul rutier, prefera
explicatii situationale;

— cand ceilalti participanti la trafic sunt implicati in evenimentul rutier, sunt net
preferate explicatiile de natura dispozitionala.

In cazul conducerii prea aproape de cel din fata, diferente semnificative s-au
gasit in situatiile de acceptare a riscului prin aceasta maniera de conducere (p<
0,01) si presiune a timpului (p < 0,03). In cea de a doua situatie, trecerea la
culoarea galbend a semaforului, diferente semnificative s-au obtinut la frustrare (p
<0,03), si persoana agresiva (p< 0,01).

Metoda propusd pentru reducerea numarului acestor comportamente deviante
din partea conducdtorilor auto este: o mai intensd utilizare a educatiei rutiere
privind siguranta circulatiei, folosind norme specifice, adaptate acestor
comportamente neadecvate.
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Evenimentul rutier — o abordare psihosociala

Abstract: The present article presents some important aspects in approaching and
discussing the road events from a psychological point of view. The article is clarifying a
few notions about road events such as: data, facts, conflict, danger and risk. There are also
presented some researches from accidentability area — the relations between some
psychological aspects (attention, reacting time etc.) and road events. An important part of
the article is taken by some complex methods such as: unitary drafts for analyzing road
events. In the end the article presents the problem of acceptability of road events by the
drivers.

Key words: accident, factors, analysis schemas, accepting the event

Résumé: L’article présente des aspects importants a propos des événements routiéres de
point de vue psychologique. Il y sont clarifié des notions liées a des événements routiéres
tels: les données d’un accident, le conflit, le risque et le danger. L’article présente des
recherches de la sphére d’accidentalité — la liaison des aspects routiéres des éléments
psychiques isolés. Une grande importance ont recu les méthodes complexes et unitaires
dans le recherches des événements routieres. Dans la fin I’article offre une grande
importance concernant la problématique d’acceptation des événements routiéres de la part
des chauffeurs.

Mots clés: accident, facteurs, I’acceptation des événements routiéres

Bibliografie:

Baxter, J.S., Parker,D., (1990). Attributional Biases and Driver Behaviour. In Social
Behaviour, vol. 5, pp 23 - 41

Bernhoft, 1.M. (1998). Analysis and development of new insight into substitution of
short car trips by cycling and walking. Copenhaga: ADONIS, pp 27 - 36

Barjonet, P.E. (1994). European drivers and traffic safety. Paris: Presses Ponts et
chaussees.

Brewer, A.M., Button, K.J., Hensher, D.A. (2001). Handbook of logistics and supply-
chain management, Amsterdam.

Botticher, A.M.T., Van der Molen, H.H. (1988). Predicting overtaking on the basis of
herarchical risk for traffic participants. In Rothengatter T. (ed.) Road User Behaviour. Ed.
Van Gorcum., pp 48 - 74

Egberink, H.O. (1988). In-Depth Analysis of Accidents: a Pilot Study and Possibi lities
for Future. In Rothengatter, T. (Ed.) Road User Behaviour, Ed. Van Gorcum, 128 - 140

Frunzd, V. (1975). Psihosociologia circulatiei rutiere. Bucuresti: Ed. Stiintifica.

Faverge, J.N. (1976). Psychologie des accidente du travail. Paris: P.U.F.

Gorgos, C. (1976). Ce stim si ce nu stim despre accidentele de circulatie. Bucuresti: Ed.
Medicala.

Bucuresti, pp 30 - 44

Hohn, M. (1999). Comportamentul decizional §i conducerea auto (o
abordarepsihologica). Arad: Ed. Multimedia.

Hohn, M. (2002). Psihologia si circulatia rutierd. Timigoara: Ed. Mirton.

Lungu, N. (1987). Accident si accidentabilitate in activitatea de conducere auto. In
Revista de Psihologie, nr. 3, Bucuresti, 29 - 38

121



Mihai Hohn

Mamali,C., Mamali, M. (1980). Rolul factorilor de personalitate si de atitudine in
activitatea de conducere a mecanicului de locomotiva. Tn Revista de Psihologie, nr. 3,
Bucuresti, pp 277 - 290

Margineanu, N. (1973). Conditia umana. Bucuresti: Ed. Stiintifica.

Milca, V. (1986). Criterii psiho-ergonomice de organizare a locului de muncid la
mecanicii de locomotiva. In Revista de Psihologie, nr.4, Bucuresti, pp 251 - 261

Pitariu, H., Palade, D. (1982). O baterie de teste pentru examenul psihologic al
conducitorilor auto amatori. Tn Revista de Psihologie, nr.1, pp 59 - 72

Pitariu, H. (1984). Examenul psihologic periodic la conducitorii auto profesionisti. n
Revista de Psihologie, nr. 4, Bucuresti, pp 296 - 313

Pitariu, H., Landy, J.F., Beker, W. (1986). Utilizarea testului Holtzman in examenul
psihologic al conducitorilor auto. Tn Revista de Psihologie, nr.2, Bucuresti, pp 96 - 103

Quist, B. (1988). The Application of Human Error Models in Accident Hypotesis
Formulation. Tn Rothengatter, T. (Ed.) Road User Behaviour, Ed. Van Gorcum, Maastricht,
Netherland, pp 27 - 31

Rothengatter, T., Carbonell, V.E. (1997). Traffic and Transport Psychology, Theory and
Application, Ed. Pergamon, London, pp 107 - 129

Strimbu, T.T. (1989). Exploatarea personalititii normale i patologice in transporturile
feroviare si rutiere. in Revista de Psihologie, nr.1, Bucuresti, 24 - 36

Summola, H., Naatanen, R. (1988). The zero-risk theory and Overtaking Decisions. Tn
Rothengatter, T. (Ed.) Road User Behaviour, Ed. Van Gorcum, Maastricht, Netherland, pp
82-92

122



