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Agresivitatea reprezintă una dintre probleme 
vechi de cercetare, dar în aceeași măsură actuală 
pentru domeniul științelor umaniste. Agresivitatea 
este o formă de conduită de devianţă umană, cu o 
diversitate de forme de manifestare și cu intensitate 
diferită. În literatura de specialitate găsim diferite 
conceptualizări cu privire la comportamentul agre-
siv al șoferilor și diverse forme pe care le poate lua: 
claxonatul excesiv, schimbarea frecventă a benzilor 
de circulație, excesul de viteză, frânarea bruscă în 
fața altui autovehicul, ignorarea semnalizării rutie-
re și a culorii roșii a semaforului, înjurarea sau ame-
nințarea, rănirea altui participant la trafic etc. [1,3]. 

Agresivitatea la volan reprezintă un fenomen ce 
ia tot mai multă amploare în întreaga lume. Mani-
festarea comportamentelor agresive este o practică 
prezentă la conducătorii auto din diferite țări, ma-
nifestându-se diferit în funcție de numeroși factori 
precum educație, cultură, mediu, modul în care este 
perceput riscul, sancțiunile existente în acea țară, 
vârstă, gen, trăsăturile de personalitate, stilul de 
viață, atitudinile conducătorilor auto etc. [3]. Potri-

vit datelor OMS, la nivel mondial 1,35 milioane de 
persoane își pierd anual viața în accidente rutiere, 
iar România în fiecare an înregistrează un număr 
îngrijorător de accidente rutiere [7, p.137; 8]. Situ-
ația în Republica Moldova nu este una mai bună, cu 
atât mai mult, există un teren prielnic pentru apa-
riție: număr sporit de mașini, ambuteiaje, trafic in-
fernal, drumuri rele, șoferi de proastă formație etc. 
Cu regret, manifestarea comportamentelor agresive 
rămâne a fi o practică frecventă în societatea noas-
tră [5, 6, 7, ]. Potrivit datelor din Sistemul informa-
țional automatizat „Registrul accidentelor rutiere”, 
pe parcursul anului 2023 în toată țara s-au înregis-
trat 1,976 de accidente. Este regretabil, în rezulta-
tul acestora 197 de persoane au decedat, iar altele 
2.285 au fost/rămas traumatizate [9]. În spatele 
acestor cifre se află vieți omenești, suferințe, seche-
le fizice și psihice care rămân pe viață. Aceste date 
statistice confirmă necesitatea studierii cauzelor 
producerii acestora și elaborarea de măsuri pentru 
diminuarea acestora.
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există diferențe statistic semnificative la nivelul comportamentului agresiv manifestat în trafic (șofat agresiv, șofat 
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drivers. The experimentally verified hypothesis was that there are statistically significant differences in aggressive 
behavior manifested in traffic (aggressive driving, dangerous driving, risky driving) depending on gender, age, 
background, and socioeconomic status. 
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Metodologia cercetării. Studierea indicilor de-
mografici are o importanță majoră în abordarea 
comportamentului agresiv la conducătorii auto 
aflați în trafic, deoarece rata accidentelor diferă în 
funcție de multe variabile. Noi ne-am propus să stu-
diem interrelația dintre comportamentul agresiv 
manifestat în trafic și indicii demografici. Am pre-
supus că există diferențe statistic semnificative la 
nivelul comportamentului agresiv manifestat în tra-
fic (șofat agresiv, șofatul periculos, șofatul riscant) 
în funcție de apartenența de gen, vârstă, mediul de 
proveniență și statutul socio-economic. Pentru a ve-
rifica această ipoteză, am elaborat un chestionar de 
identificare a acestor indici demografici, iar pen-
tru identificarea nivelului comportamentului agre-
siv manifestat în trafic am utilizat rezultatele de la  
Indicatorul Dula (DDDI: The Dual Drangerous  
Driving Index).

Eșantionul cercetării: a fost constituit din 204 
conducători auto (media de vârstă 37,5, dintre care 
177 bărbați și 27 femei, mediul rural 56 subiecți, 
mediul urban 148 subiecți, statutul-socioeconomic 
cu venit sub nivelul mediu 60 și peste nivelul mediu 
144). Eșantionul a fost constituit în mod aleatoriu. 

Rezultate și discuţii. Testul Kolmogorov-Smir-
nov pentru evaluarea normalității distribuțiilor 
indică faptul că scorurile la variabila șofat agresiv 
deviază de la o distribuție Gaussiană, atât în cazul 

bărbaților (z = 0,350, p≤ 0,001), cât și în cazul fe-
meilor (z = 0,317, p≤ 0,001). Așadar, pentru o parte 
componentă a ipotezei conform căreia există di-
ferențe semnificative între subiecții de gen femi-
nin și subiecții de gen masculin în ceea ce privește 
șofatul agresiv, am utilizat testul non-parametric 
Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 1).

Subiecții de gen masculin au obținut scoruri 
ușor mai ridicate la subscale (variabila) șofat agre-
siv, ca parte componentă a nivelului comportamen-
tal agresiv manifestat în trafic (media rangurilor 
102.75), comparativ cu subiecții de gen feminin 
(media rangurilor 100.89), însă aceste diferențe nu 
sunt statistic semnificative, după cum indică testul 
Mann-Whitney U (p> 0.05). Pentru o vizualizare mai 
facilă a datelor, sunt prezentate repartizarea grafică 
a mediilor pentru subiecții de gen masculin și pen-
tru subiecții de gen feminin (Figura 1). 

Drept urmare a aplicării Indicatorul Dula la sub-
scala șofat agresiv, observăm că valorile medii pen-
tru genul feminin constituie 7,82 (un. medii); pentru 
genul masculin 8,08 (un. medii). Drept urmare a ce-
lor expuse anterior, constatăm că nu există diferen-
țe între femei și bărbați, în ceea ce privește șofatul 
agresiv, ca parte componentă a comportamentului 
agresiv manifestat în trafic. Așadar, atât femeile, cât 
și bărbații, în egală măsură manifestă un șofat agre-
siv în trafic. 

Figura 1. Mediile scorurilor la subscala șofat agresiv în funcţie de gen

Tabelul 1. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul agresiv  
în funcţie de gen

Gen N Mediana Media SD Media 
rangurilor

Mann-
Whitney U Z p

Masculin 177 7.00 8.08 2.80 102.75
2346.00 -0.177 0.860

Feminin 27 7.00 7.82 1.71 100.89
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În continuare, prezentăm variabila șofat ris-
cant, cercetată prin același Indicator Dula, care re-
prezintă o componentă comportamentală în gene-
rarea comportamentului agresiv al conducătorilor 
auto în trafic. Testul Kolmogorov-Smirnov pentru 
evaluarea normalității distribuțiilor indică faptul 
că scorurile la variabila șofat riscant deviază de la 
o distribuție Gaussiană, atât în cazul subiecților de 
gen feminin (z = 0.317, p< 0.001), cât și în cazul su-
biecților de gen masculin (z = 0.325, p< 0.001). Așa-
dar, pentru a testa componenta ipotezei conform 
căreia există diferențe semnificative între subiecții 
de gen feminin și subiecții de gen masculin, în ceea 
ce privește șofatul riscant, am utilizat testul non-pa-
rametric Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 2).

Subiecții de gen masculin au obținut scoruri ușor 
mai ridicate la variabila șofat riscant (media rangu-
rilor 102.83), comparativ cu subiecții de gen femi-
nin (media rangurilor 100.35), însă aceste diferențe 
nu sunt semnificative statistic, după cum indică tes-
tul Mann-Whitney U (p> 0.05). Ilustrăm rezultatele 
obținute în figura 2.

Drept urmare a aplicării Indicatorului Dula la 
subscala șofat riscant, observăm că valorile medii 
pentru genul feminin constituie 13,04 (un. medii); 
pentru genul masculin 13,53 (un. medii). Drept ur-
mare a celor expuse anterior, constatăm că nu există 

diferențe între femei și bărbați în ceea ce privește 
șofatul riscant, ca parte componentă a comporta-
mentului agresiv manifestat în trafic. Așadar, atât 
femeile, cât și bărbații, în egală măsură, manifestă 
un șofat agresiv în trafic. 

În continuare prezentăm variabila emoții și 
cogniții negative cercetată prin același Indicator 
Dula, care reprezintă o componentă afectiv- cogni-
tivă în generarea comportamentului agresiv al con-
ducătorilor auto în trafic. Testul Kolmogorov-Smir-
nov pentru evaluarea normalității distribuțiilor 
indică faptul că scorurile la variabila emoții și co-
gniții negative deviază de la o distribuție Gaussi-
ană, atât în cazul subiecților de gen masculin (z = 
0.164, p< 0.001), cât și în cazul subiecților de gen 
feminin (z = 0.222, p = 0.001). Așadar, pentru a tes-
ta o parte componentă a ipotezei conform căreia 
există diferențe semnificative între bărbați și femei 
în ceea ce privește emoțiile și cognițiile negative, am 
utilizat testul non-parametric Mann-Whitney U.  
(Vezi tabelul 3). 

Subiecții de gen masculin au obținut scoruri ușor 
mai ridicate la subscala cogniții/emoții negative 
(media rangurilor 103.05) comparativ cu subiecții 
de gen feminin (media rangurilor 98.87), însă aceste 
diferențe nu sunt semnificative statistic, după cum 
indică testul Mann-Whitney U (p> 0.05). Pentru o 
ilustrare mai facilă a datelor prezentăm figura 3. 

Tabelul 2. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor 
în ceea ce privește șofatul agresiv în funcţie de gen

Gen N Mediana Media SD Media rangurilor Mann-Whitney U Z p

Masculin 177 12.00 13.53 3.22 102.83
2331.50 -0.229 0.819

Feminin 27 12.00 13.04 1.68 100.35

Figura 2. Mediile scorurilor la subscala șofat riscant în funcţie de gen

Felicia Aurica Haidu. Variabilele demografice și șofatul agresiv
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Drept urmare a aplicării Indicatorul Dula la subs-
cala emoții și cogniții negative, observăm că valorile 
medii pentru genul feminin constituie 13,14 (un. me-
dii); pentru genul masculin 12,85 (un. medii). Drept 
urmare a celor expuse anterior, constatăm că nu exis-
tă diferențe între femei și bărbați în ceea ce privește 
emoțiile și cognițiile negative, ca parte componentă 
a comportamentului agresiv manifestat în trafic, așa-
dar atât femeile, cât și bărbații în egală măsură mani-
festă un șofat agresiv în trafic. 

Concluziile pe care am putea să le deducem aici 
sunt că șofatul agresiv și riscant, fiind alimentat de 
emoții și gânduri negative, este caracteristic oricărui 
participant la trafic în calitate de conducător auto, in-
diferent de gen. Emoțiile negative care alimentează 
gândurile negative condiționează adoptarea unui șo-
fat agresiv cu soldarea unor riscuri eminente expri-
mate prin manevre riscante, denumite în lucrare șofat 
riscant. Acest lucru indică asupra faptului că oricine 
are permis de conducere, indiferent de apartenența 
de gen trebuie să fie evaluat și implicat în activități de 
profilaxie psihologică, în vederea prevenirii compor-
tamentului agresiv în trafic. Concluzia la care putem 
ajunge aici este că nu există diferențe semnificative în 
funcție de gen, în ceea ce privește emoțiile și cognițiile 
negative, șofatul agresiv și riscant.

Un alt aspect pe care am ținut să-l studiem este 
dacă există diferențe de vârstă în manifestarea com-

portamentului agresiv al conducătorilor auto în tra-
fic. Testul Kolmogorov-Smirnov pentru evaluarea 
normalității distribuțiilor indică faptul că scorurile 
la subscala șofat agresiv deviază de la o distribuție 
Gaussiană, pentru toate etapele de vârstă:  pentru 
respondenții cu vârste cuprinse între 20-35 ani 
(N=49) am obținut z = 0.302, p<.001; pentru res-
pondenții cu vârste cuprinse între 35-40 ani (N=42) 
am obținut z = 0.389, p<.001; pentru respondenții 
cu vârste cuprinse între 40-55 ani (N=86) am obți-
nut z = 0.374, p<.001. Așadar, pentru a testa ipoteza 
parte componentă a ipotezei conform căreia există 
diferențe semnificative în funcție de etapa de vârstă 
în ceea ce privește șofatul agresiv, am utilizat testul 
non-parametric Kruskal-Wallis H. (Vezi tabelul 4).

Subiecții din etapa de vârstă (20-35 ani) au ob-
ținut scoruri ușor mai ridicate la subscale (variabi-
la) șofat agresiv,  ca parte componentă a nivelului 
comportamental agresiv manifestat în trafic (me-
dia rangurilor 97.59) comparativ cu subiecții de 
40-55 ani (media rangurilor 86.35) și cu o ușoară 
scădere pentru categoria de vârstă 35-40 ani (me-
dia rangurilor 84.40), însă aceste diferențe nu sunt 
semnificative statistic, întrucât valoarea p aferentă 
testului Kruskal-Wallis H este mai mare decât 0.05  
(p> 0.05). Pentru o vizualizare mai facilă a datelor, 
este prezentată repartizarea grafică a mediilor pen-
tru subiecții de diferite vârste în figura 4.

Tabelul 3. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește emoţiile /  
cogniţiile negative în funcţie de gen

Gen N Mediana Media* SD Media rangurilor Mann-Whitney 
U Z p

Masculin 177 12.00 13.14 3.71 103.05
2291.5 -0.346 0.730

Feminin 27 11.00 12.85 3.47 98.87

Figura 3. Mediile scorurilor la subscala emoţii și cogniţii negative în funcţie de gen

PSIHOLOGIE
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Tabelul 4. Testul Kruskal-Wallis H pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul agresiv  
în funcţie de vârstă

Etapa de vârstă N Mediana Media SD Media 
rangurilor Kruskal-Wallis H df p

20-35 ani 61 7.00 8.27 2.26 97.59
2.624 2 0.26935-40 ani 45 7.00 7.76 1.46 84.40

40-55 ani 98 7.00 8.13 3.50 86.35

Drept urmare a aplicării Indicatorul Dula la subs-
cala șofat agresiv observăm că valorile medii pentru 
categoria de vârstă (20-35 ani) constituie 8,27 (un. 
medii); pentru categoria de vârstă (35-40 ani) con-
stituie 7,76 (un. medii), pentru categoria de vârstă 
(40-55 ani) constituie 8,13 (un. medii). Drept urma-
re a datelor relevate în această secțiune, constatăm 
că nu există diferențe între diferite categorii de vâr-
ste, în ceea ce privește șofatul agresiv ca parte com-
ponentă a comportamentului agresiv manifestat în 
trafic, așadar vârsta nu are pondere în manifestarea 
șofatului agresiv în trafic. 

Prezentăm variabila șofat riscant cercetată prin 
același Indicator Dula, care reprezintă o componen-
tă comportamentală, în generarea comportamen-
tului agresiv al conducătorilor auto în trafic. Testul 
Kolmogorov-Smirnov pentru evaluarea normalității 
distribuțiilor indică faptul că scorurile la variabila 
șofat riscant deviază de la o distribuție Gaussiană, 

pentru toate etapele de vârstă: pentru responden-
ții cu vârste cuprinse între 20-35 ani (N=61) am 
obținut z = 0.234, p<0.001; pentru respondenții cu 
vârste cuprinse între 35-40 ani (N=45) am obținut z 
= 0.331, p<0.001; pentru respondenții cu vârste cu-
prinse între 40-55 ani (N=98) am obținut z = 0.335, 
p<0.001.

Așadar, pentru a testa componența ipotezei con-
form căreia există diferențe semnificative în ceea ce 
privește șofatul riscant în funcție de etapa de vârstă, 
am utilizat testul non-parametric Kruskal-Wallis H. 
(Vezi tabelul 5).

Statisticile descriptive (media rangurilor) arată 
că subiecții cu vârste cuprinse între 35-40 ani tind 
să aibă nivele mai scăzute ale șofatului riscant com-
parativ cu celelalte subgrupe de vârstă, aceste dife-
rențe sunt semnificative statistic, întrucât valoarea 
p aferentă testului Kruskal-Wallis H este mai mică 
decât 0.05. prezentăm datele în figura 5. 

Figura 4. Mediile scorurilor la subscala șofat agresiv în funcţie de vârstă

Tabelul 5. Testul Kruskal-Wallis H pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul riscant  
în funcţie de etapa de vârstă

Etapa de vârstă N Mediana Medie SD Media 
rangurilor

Kruskal-Wallis 
H df p

20-35 ani 61 13.00 13.57 1.85 102.16
5.781 2 0.05035-40 ani 45 12.00 13.07 2.44 82.06

40-55 ani 98 12.00 13.73 4.07 84.89

Felicia Aurica Haidu. Variabilele demografice și șofatul agresiv
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Drept urmare a aplicării Indicatorului Dula la 
subscala șofat riscant observăm că valorile medii 
pentru categoria de vârstă (20-35 ani) constituie 
13,57 (un. medii) cu o ușoară scădere spre vârsta 
medie de (35-40 ani) ce constituie 13.07 (un. me-
dii) și o ridicare ulterioară semnificativă a mediei 
pentru categoria de vârstă (40-55 ani) ce constituie 
13,73 (un. medii). Drept urmare a datelor relevate 
în această secțiune constatăm că există diferențe în-
tre diferite categorii de vârste în ceea ce privește șo-
fatul riscant ca parte componentă a comportamen-
tului agresiv manifestat în trafic, așadar vârsta are o 
anumită pondere în manifestarea șofatului riscant 
în trafic. Explicația psihologică ar consta în faptul 
că șoferii mai puțin experimentați în explorarea ex-
perienței nu conștientizează, din cauza vârstei, ris-
curile existente, ca ulterior, odată cu experiența la 
vârsta medie să fie mai vigilenți, iar cu acumularea 
experienței în cea de a treia decadă de vârstă să ma-
nifeste mai multă credibilitate în manevrele efectu-
ate. Desigur că această variabilă mai este nevoie să 
fie verificată și prin intermediul celorlalte elemente 
constitutive ale comportamentului agresiv al con-
ducătorilor auto, dar și trăsăturilor de personalitate 
a acestora, ipoteză ce se va reflecta în următoarele 
subcapitole.

Prezentăm variabila emoții și cogniții negati-
ve cercetată prin același Indicator Dula, care repre-
zintă o componentă afectiv-cognitivă în generarea 

comportamentului agresiv al conducătorilor auto în 
trafic. Testul Kolmogorov-Smirnov pentru evaluarea 
normalității distribuțiilor indică faptul că scoruri-
le la variabila emoții și cogniții negative deviază 
de la o distribuție Gaussiană, pentru toate etapele 
de vârstă: pentru respondenții cu vârste cuprinse 
între 20-35 ani (N=61) am obținut z = 0.160, p = 
0.003; pentru respondenții cu vârste cuprinse între 
35-40 ani (N=45) am obținut z = 0.167, p = 0.005; 
pentru respondenții cu vârste cuprinse între 40-55 
ani (N=98) am obținut z = 0.200, p<0.001. Așadar, 
pentru a testa componenta ipotezei conform căre-
ia există diferențe semnificative în ceea ce priveș-
te emoțiile / cognițiile negative în funcție de etapa 
de vârstă, am utilizat testul non-parametric Krus-
kal-Wallis H. (Vezi tabelul 6).

Statisticile descriptive (media rangurilor) arată 
că subiecții cu vârste cuprinse între 35-40 ani tind 
să aibă nivele mai scăzute ale emoțiilor și cogniții-
lor negative comparativ cu celelalte grupe de vârstă, 
însă aceste diferențe nu sunt semnificative statistic, 
întrucât valoarea p aferentă testului Kruskal-Wallis 
H este mai mare decât 0.05. Pentru o vizualizare mai 
facilă a datelor prezentăm figura 6. 

Drept urmare a aplicării Indicatorului Dula la 
subscala emoții și cogniții negative observăm că va-
lorile medii pentru categoria de vârstă (20-35 ani) 
constituie 13,25 (un. medii) cu o ușoară scădere 
spre vârsta medie de (35-40 ani) ce constituie 12,5 

Figura 5. Mediile scorurilor la subscala șofat riscant în funcţie de vârstă

Tabelul 6. Testul Kruskal-Wallis H pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește emoţiile /  
cogniţiile negative în funcţie de etapa de vârstă

Etapa de vârstă N Mediana Media SD Media rangurilor Kruskal-
Wallis H df p

20-35 ani 61 13 13.25 3.30 93.29
1.501 2 0.47235-40 ani 45 12.00 12.50 3.49 80.86

40-55 ani 98 12.00 13.38 4.02 90.53

PSIHOLOGIE
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(un. medii) și o ridicare ulterioară semnificativă a 
mediei pentru categoria de vârstă (40-55 ani) ce 
constituie 13,38 (un. medii). 

O altă variabilă pe care ne-am propus să o stu-
diem este mediul de proveniență și influența lui asu-
pra manifestării comportamentului agresiv al con-
ducătorilor auto în trafic. Testul Kolmogorov-Smir-
nov pentru evaluarea normalității distribuțiilor a 
indicat faptul că scorurile la subscala șofat agresiv 
deviază de la o distribuție Gaussiană, atât în cazul 
subiecților care provin din mediul rural (z = 0.339, 
p<0.001), cât și în cazul subiecților care provin din 
mediul urban (z = 0.352, p<0.001). Așadar, pentru a 

testa ipoteza conform căreia există diferențe semni-
ficative în ceea ce privește șofatul agresiv în funcție 
de mediul de proveniență, am utilizat testul non-pa-
rametric Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 7).

Subiecții din mediul rural au obținut scoruri ușor 
mai ridicate la subscala șofat agresiv (media rangu-
rilor 97.80) comparativ cu subiecții din mediul ur-
ban (media rangurilor 88.75), însă aceste diferențe 
nu sunt semnificative statistic, după cum indică tes-
tul Mann-Whitney U (p> 0.05). Pentru o vizualizare 
mai facilă a datelor în figura 7 sunt prezentate

În urma aplicării Indicatorul Dula la subsca-
la șofat agresiv observăm că valorile medii pentru 

Figura 6. Mediile scorurilor la subscala emoţii și cogniţii negative în funcţie de vârstă

Figura 7. Mediile scorurilor la subscala șofat agresiv în funcţie de mediul de provenienţă

Tabelul 7. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul agresiv  
în funcţie de mediul de provenienţă

Mediu de 
provenienţă N Mediana Media SD Media 

rangurilor
Mann-

Whitney U Z p

Rural 56 7.00 8.00 2.41 97.80
2958.0 -0.125 0.901

Urban 156 7.00 8.12 2.94 88.75

Felicia Aurica Haidu. Variabilele demografice și șofatul agresiv
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subiecții din mediul de proveniență rural constituie 
8 (un. medii); iar pentru subiecții din mediul urban 
8,12 (un. medii). Constatăm, așadar, că nu există di-
ferențe între subiecții din mediul rural și subiecții 
din mediul urban, în ceea ce privește șofatul agresiv 
ca parte componentă a comportamentului agresiv 
manifestat în trafic. Prin urmare, atât subiecții din 
mediul rural cât și subiecții din mediul urban în ega-
lă măsură manifestă un șofat agresiv în trafic. 

Variabila șofatul riscant cercetată prin același 
Indicator Dula, care reprezintă o componentă com-
portamentală  în generarea comportamentului agre-
siv al conducătorilor auto în trafic, este prezentată 
ulterior în funcție de factorul demografic mediul de 
proveniență. Testul Kolmogorov-Smirnov pentru 
evaluarea normalității distribuțiilor indică faptul 
că scorurile la variabila șofat riscant deviază de la 
o distribuție Gaussiană, atât în cazul subiecților ce 
provin din mediul rural (z = 0.311, p<0.001), cât și 
în cazul subiecților care provin din mediul urban (z 
= 0.325, p<0.001). Așadar, pentru a testa partea ipo-
tezei conform căreia există diferențe semnificative în 
ceea ce privește șofatul riscant în funcție de mediul 
de proveniență, am utilizat testul non-parametric 
Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 8)

Subiecții din mediul rural au obținut scoruri simi-
lare cu cei din mediul urban la subscala șofat riscant, 
concluzie susținută și de către testul Mann-Whitney 
U, pentru care am obținut un p> 0.05. Pentru o vizu-
alizare mai facilă a datelor le prezentăm în figura 8.

În urma aplicării Indicatorul Dula la subscala șo-
fat riscant observăm că valorile medii pentru subiec-
ții din mediul de proveniență rural constituie 13,63 
(un. medii); iar pentru subiecții din mediul urban 
13,49 (un. medii). Constatăm așadar că nu există 
diferențe între subiecții din mediul rural și subiecții 
din mediul urban în ceea ce privește șofatul riscant 
ca parte componentă a comportamentului agresiv 
manifestat în trafic, așadar atât subiecții din mediul 
rural cât și subiecții din mediul urban în egală măsu-
ră manifestă un șofat riscant în trafic. 

Variabila emoții și cogniții negative cercetată 
prin același Indicator Dula, care reprezintă o com-
ponentă afectiv-cognitivă în generarea comporta-
mentului agresiv al conducătorilor auto în trafic este 
prezentată ulterior în funcție de factorul demografic 
mediul de proveniență. Testul Kolmogorov-Smirnov 
pentru evaluarea normalității distribuțiilor indică 
faptul că scorurile la variabila emoții și cogniții 
negative deviază de la o distribuție Gaussiană, atât 
în cazul subiecților ce provin din mediul rural (z = 
0.170, p=0.002), cât și în cazul subiecților care pro-
vin din mediul urban (z = 0.176, p<0.001). Așadar, 
pentru a testa partea componentă a ipotezei con-
form căreia există diferențe semnificative în ceea ce 
privește emoțiile / cognițiile negative în funcție de 
mediul de proveniență, am utilizat testul non-para-
metric Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 9).

Subiecții din mediul rural au obținut scoruri ușor 
mai ridicate la variabila cogniții/emoții negative 

Figura 8. Mediile scorurilor la subscala șofat riscant în funcţie de mediul de provenienţă

Tabelul 8. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul riscant în funcţie 
de mediul de provenienţă

Mediu de pro-
venienţă N Mediana Media SD Media 

rangurilor
Mann- 

Whitney U Z p

Rural 56 12.00 13.63 3.07 88.29 2980.0 -0.036 0.971
Urban 156 12.00 13.49 3.30 88.57
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(media rangurilor 93.47) comparativ cu subiecții din 
mediul urban (media rangurilor 86.74), însă aceste 
diferențe nu sunt semnificative statistic, după cum 
indică testul Mann-Whitney U (p> 0.05). Pentru o vi-
zualizare mai facilă a datelor sunt prezentate în figu-
ra 9 repartizarea grafică a mediilor pentru subiecții 
în funcție de mediul de proveniență. 

În urma aplicării Indicatorul Dula la subscala 
emoții și cogniții negative observăm că valorile me-
dii pentru subiecții din mediul de proveniență rural 
constituie 13,35 (un. medii); iar pentru subiecții din 
mediul urban 13,05 (un. medii). Constatăm așadar 
că nu există diferențe între subiecții din mediul ru-
ral și subiecții din mediul urban în ceea ce privește 
emoțiile și cognițiile negative ca parte componentă a 
comportamentului agresiv manifestat în trafic, așa-
dar atât subiecții din mediul rural cât și subiecții din 
mediul urban în egală măsură experimentează emo-
ții și cogniții negative în trafic. 

Un alt aspect pe care ne-am propus să-l studiem 
este dacă există diferențe în funcție de statutul socio- 
economic în manifestarea comportamentului agre-
siv al conducătorilor auto în trafic. Testul Kolmogo-
rov-Smirnov pentru evaluarea normalității distribu-
țiilor indică faptul că scorurile la variabila șofat agre-
siv deviază de la o distribuție Gaussiană atât în cazul 
subiecților cu un statut socio-economic sub nivelul 
mediu pe economie (z = 0.312, p<0.001), cât și în 
cazul subiecților cu un statut socio-economic peste 
cel mediu pe economie (z = 0.362, p< 0.001). Așadar, 
pentru a testa ipoteza conform căreia există diferen-
țe semnificative în ceea ce privește șofatul agresiv 
în funcție de statutul socio-economic, am utilizat 
din nou testul non-parametric Mann-Whitney U.  
(Vezi tabelul10).

Subiecții cu un nivel socio-economic sub cel me-
diu au obținut scoruri ușor mai ridicate la subscala 
șofat agresiv (media rangurilor 96.28) comparativ 

Tabelul 9. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește emoţiile /  
cogniţiile negative în funcţie de mediul de provenienţă

Mediu  
de provenienţă N Mediana Media SD Media  

rangurilor
Mann- 

Whitney U Z p

Rural 56 12.50 13.35 3.54 93.47
2761.5 -0.775 0.438

Urban 156 12.00 13.05 3.79 86.74

Figura 9. Mediile scorurilor la variabila emoţii și cogniţii negative în funcţie de mediul de provenienţă

Tabelul 10. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul agresiv  
în funcţie de statutul socio-economic

Statut socio-
economic N Mediana Media SD Media 

rangurilor
Mann-

Whitney U Z p

Sub nivelul mediu 60 7.00 8.14 2.31 96.28
2871.5 -1.415 0.157

Peste nivelul 
mediu 144 7.00 8.06 2.99 85.97

Felicia Aurica Haidu. Variabilele demografice și șofatul agresiv
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cu subiecții cu un nivel socio-economic peste cel me-
diu (media rangurilor 85.97), însă aceste diferențe 
nu sunt semnificative statistic, după cum indică tes-
tul Mann-Whitney U (p> 0.05). Pentru o vizualizare 
mai facilă a datelor sunt prezentate repartizarea gra-
fică a mediilor pentru subiecții cu statut socioecono-
mic sub nivelul mediu și pentru subiecții cu statut 
socio-economic peste nivelul mediu.

În urma aplicării Indicatorul Dula la subscala șofat 
agresiv, observăm că valorile medii pentru subiecții 
cu statut socio-economic sub mediu constituie 8,14 
(un. medii); iar pentru subiecții cu statut socio-eco-
nomic peste mediu 8,06 (un. medii). Constatăm că nu 
există diferențe între subiecții cu statut socio-econo-
mic diferit, în ceea ce privește șofatul agresiv ca parte 
componentă a comportamentului agresiv manifestat 
în trafic. 

Variabila șofatul riscant cercetată prin Indica-
torul Dula, care reprezintă o componentă comporta-
mentală în generarea comportamentului agresiv al 
conducătorilor auto în trafic este prezentată ulterior 
în funcție de factorul demografic statutul socio-eco-
nomic. Testul Kolmogorov-Smirnov pentru evaluarea 
normalității distribuțiilor indică faptul că scorurile 
la variabila șofat riscant deviază de la o distribuție 
Gaussiană atât în cazul subiecților cu un statut so-
cio-economic sub nivelul mediu pe economie (z = 
0.378, p < 0.001), cât și în cazul subiecților cu un sta-
tut socio-economic peste cel mediu pe economie (z = 

0.336, p< 0.001). Așadar, pentru a testa componenta 
ipotezei conform căreia există diferențe semnifica-
tive în ceea ce privește șofatul riscant în funcție de 
statutul socio-economic, am utilizat testul non-para-
metric Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 11).

Subiecții cu un nivel socio-economic sub cel me-
diu au obținut scoruri ușor mai ridicate la subscala 
șofat riscant (media rangurilor 96.80) comparativ cu 
subiecții cu un nivel socio-economic peste cel mediu 
(media rangurilor 85.76), însă aceste diferențe nu 
sunt semnificative statistic, după cum indică testul 
Mann-Whitney U (p> 0.05). Pentru o vizualizare mai 
facilă a datelor prezentăm figura 11. 

În urma aplicării Indicatorul Dula la subscala șofat 
riscant, observăm că valorile medii pentru subiecții 
cu statut socio-economic sub mediu constituie 13,98 
(un. medii); iar pentru subiecții cu statut socio-econo-
mic peste mediu 13,34 (un. medii).

Variabila emoții și cogniții negative cercetată 
prin Indicatorul Dula, care reprezintă o componen-
tă afectiv- cognitivă în generarea comportamentului 
agresiv al conducătorilor auto în trafic este prezenta-
tă ulterior în funcție de factorul demografic statutul 
socio-economic. Testul Kolmogorov-Smirnov pentru 
evaluarea normalității distribuțiilor indică faptul că 
scorurile la subscale variabila emoții și cogniții ne-
gative deviază de la o distribuție Gaussiană atât în 
cazul subiecților cu un statut socio-economic sub ni-
velul mediu pe economie (z = 0.197, p< 0.001), cât 

Figura 10. Mediile scorurilor la subscala șofat agresiv în funcţie de statutul socio-economic

Tabelul 11. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește șofatul riscant  
în funcţie de statutul socio-economic

Statut socio-
economic N Mediana Medie SD Media 

rangurilor
Mann-

Whitney U Z p

Sub nivelul mediu 60 12.00 13.98 3.33 96.80
2844.5 -1.471 0.141Peste nivelul 

mediu 144 12.00 13.34 3.17 85.76
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și în cazul subiecților cu un statut socio-economic 
peste cel mediu pe economie (z = 0.180, p< 0.001). 
Așadar, pentru a testa o parte componentă a ipotezei 
conform căreia există diferențe semnificative în ceea 
ce privește emoțiile / cognițiile negative în funcție de 
statutul socio-economic, am utilizat testul non-para-
metric Mann-Whitney U. (Vezi tabelul 12).

Subiecții cu un nivel socio-economic sub cel me-
diu au obținut scoruri ușor mai ridicate la subscala 
cogniții/emoții negative (media rangurilor 91.28) 
comparativ cu subiecții cu un nivel socio-economic 
peste cel mediu (media rangurilor 88.05), însă aces-

te diferențe nu sunt semnificative statistic, după cum 
indică testul Mann-Whitney U (p> 0.05). 

Pentru o vizualizare mai facilă a datelor sunt pre-
zentate repartizarea grafică a mediilor pentru su-
biecții cu statut socio-economic sub nivelul mediu 
și pentru subiecții cu statut socio-economic peste 
nivelul mediu.

În urma aplicării Indicatorul Dula la subscala 
emoții / cogniții negative observăm că valorile medii 
pentru subiecții cu statut socio-economic sub mediu 
constituie 13,31 (un. Medii); iar pentru subiecții cu 
statut socio-economic peste mediu 13,06 (un. Medii).

Figura 11. Mediile scorurilor la subscala șofat riscant în funcţie de statutul socio-economic

Tabelul 12. Testul Mann-Whitney U pentru testarea diferenţelor în ceea ce privește emoţiile /  
cogniţiile negative în funcţie de statutul socio-economic

Statut socio-
economic N Mediana Media SD Media 

rangurilor
Mann-

Whitney U Z p

Sub nivelul mediu 60 13.00 13.31 3.66 91.28
3131.50 -0.384 0.701

Peste nivelul 
mediu 144 12.00 13.06 3.74 88.05

Figura 12. Mediile scorurilor la subscala emoţii /  
cogniţii negative în funcţie de statutul socio-economic

Felicia Aurica Haidu. Variabilele demografice și șofatul agresiv
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Concluzii. Cercetarea variabilelor demografice 
care ar putea interveni în manifestarea comporta-
mentelor agresive la conducătorii auto aflați în trafic 
a permis să scoatem în evidență lipsa unor diferențe 
statistic semnificative ce ar influența, într-o anumi-
tă etapă a vieții, conducătorii auto în trafic. Ipote-
za înaintată, conform căreia am presupus că există 
diferențe statistic semnificative la nivelul compor-
tamentului agresiv manifestat în trafic, în funcție 
de apartenența de gen, vârsta, mediul de provenien-
ță, statutul socio-economic nu a fost confirmată din 
punct de vedere statistic. Singura diferență consta-
tată a fost identificată la variabila șofat riscant în 
funcție de factorul socio-demografic vârsta conduc-
torilor auto. Diferențele au fost identificate cu cote 
minime în prima decadă de vârstă, cu o ulterioară 
creștere spre vârsta medie și o scădere spre decada 

a treia de vârstă. Acest lucru se explică prin faptul că 
la vârsta mijlocie, majoritatea conducătorilor auto 
capătă o anumită pretinsă experiență a șofatului și 
comit manevre riscante în trafic, fiind siguri de com-
portamentul indus de aceștia, comparativ cu prima 
decadă unde conducătorii auto încep de abia să ex-
ploreze potențialul său de conducere, iar spre deca-
da a treia de vârstă, în urma mai multor experiențe 
atât negative cât și pozitive, opțiunea multora este 
în scădere, în ceea ce privește șofatul riscant [2]. 
Aceste constatări ne direcționează spre necesitatea 
studierii variabilelor psihologice care pot influența 
manifestarea comportamentului agresiv în trafic al 
conducătorilor auto, cum ar fi de exemplu, trăsătu-
rile de personalitate, starea afectivă a șoferului, ex-
periența unor accidente rutiere etc.
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