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Straipsnyje analizuojami agresyvy vairavimgq aiskinanciy veiksniy — vairuotojy agresyvumo, pykcio ir
saviveiksmingumo — ypatumai. Buvo keliami Sie tyrimo uZdaviniai: a) jvertinti Lietuvos vairuotojy agre-
syvumo, vairavimo pykcio ir saviveiksmingumo rodiklius; b) nustatyti Siy rodikliy tarpusavio sqsajas bei
rysius su kitais agresyvy vairavimq aiskinanciais veiksniais (lytimi, amziumi, vairavimo ypatumais); c)
nustatyti eismo jvykio tikimybe geriausiai prognozuojancius rodiklius. Naudojant Buss ir Perry agresi-
jos klausimyng, Vairavimo pykcio skale, Adelaidés vairavimo saviveiksmingumo skale bei vairavimo
ypatumus atskleidziancius kintamuosius, buvo istirti 196 vairuotojai. Gauti rezultatai rodo, kad vairuo-
tojy pykcio ir agresyvumo rysys yra statistiskai reikSmingai teigiamas, o vairavimo pykcio ir vairuotojy
saviveiksmingumo rysys — statistiskai reikSmingai neigiamas. Nebuvo nustatyta reikimingy rysiy tarp
vairuotojy agresyvumo ir jy vairavimo saviveiksmingumo. Vairuotojy agresyvumo jverciai geriausiai

prognozuoja patekimq j eismo jvykius.

Pagrindiniai Zodziai: agresyvus vairavimas, agresyvumas, vairavimo pyktis, vairavimo saviveiks-

mingumas.

Eismo saugumas, kaip vienas pagrindiniy
zmogaus mobilumo veiksniy, yra aktualus
daugumoje Saliy. Pasaulio sveikatos orga-
nizacijos 2004 m. tyrimo duomenimis, zitis
keliuose yra viena i§ deSimties svarbiausiy
mirties priezas¢iy pasaulyje. Akivaizdu, kad
Sio reiskinio priezas¢iy yra daug ir jos gali
biti analizuojamos ivairiy mokslo Saky,
taciau, anot R. D. Huguenin (2005), eismo
saugumas pirmiausia turi biiti nagrinéjamas
atsizvelgiant { socialinius procesus.
Ivairiy Saliy statistika teigia, kad vai-
ruotojai dazniau nei kiti eismo dalyviai
sukelia eismo jvykius. Pavyzdziui, Lietuvos
automobiliy keliy direkcijos duomenimis,
2010 m. vairuotojai buvo net 64,9 proc.

visy eismo jvykiy kaltininkai (2008 m. —
76,9 proc., 2009 m. — 73,6 proc.). Atitinka-
mai mokslingje literatiroje (Xie and Parker,
2002; Jonah et al., 2001; Deffenbacher
et al., 2003 b; Lajunen et al., 1998) yra
analizuojami jvairiis su vairuotoju susije
veiksniai, leidziantys prognozuoti didesng
eismo nelaimiy tikimybg: polinkis rizikuoti,
neatsargumas, maza vairavimo patirtis, al-
koholio vartojimas ir pan., taciau kaip viena
1§ dazniausiai nelaimes kelyje sukelianéiy
priezaséiy yra i§skiriamas agresyvus vaira-
vimas (Ellison-Potter et al., 2001; Houston
et al., 2006).

Nepaisant didelio visuomengs ir speci-
alisty susidoméjimo, iki Siol néra vienos
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agresyvaus vairavimo sampratos (Willem-
sen et al., 2008). Kaip teigia R. A. Baron ir
D. R. Richardson (1994), pagrindinis tarp-
asmeninés agresijos bruozas yra ketinimas
padaryti (tiek psichologing, tiek fizing) zala,
pakenkti. Taciau, kalbant apie vairavimo
aplinka, ketinimai paprastai néra tiksliai
zinomi, todél dazniausiai jie gali biti tik
numanomi. I§ tiesy mokslingje literatiiroje
galima aptikti daug agresyvaus vairavimo
apibrézimy. Apzvelgus juos galima teigti,
kad dauguma jy apima elgesio, kognityvius
ir / ar emocinius komponentus, kuriems
esant vairavimo situacija tampa pavojinges-
né (Willemsen et al., 2008). Siame straips-
nyje remsimés P. Ellison-Potter ir bendraau-
toriy (2001) pasitilytu apibrézimu, kuriame
teigiama, kad agresyvus vairavimas — tai bet
kuris ty¢€inis (salygotas pyk¢io, frustracijos
ar kaip apgalvotas budas tikslui pasiekti)
vairuotojo elgesys, kuris kelia kitiems
psichologing ir / ar fizing grésme. Tokio el-
gesio pavyzdziai galéty biiti lenktyniavimas
kelyje, greicio virsijimas, laviravimas tarp
automobiliy, signalizavimas pypciojant ar
mirksint priekiniais automobilio Zibintais,
vaziavimas degant raudonam Sviesoforo
signalui, nepadoriy gesty rodymas ir pan.
Sie autoriai skiria agresyvy vairavima nuo
rizikingo vairavimo (tokio elgesio pavyz-
dziai galéty buti saugos dirzy nesegéjimas,
vaziavimas iS§gerus, grei¢io virSijimas)
pabrézdami, kad pastaruoju atveju néra
ketinimo komponento, blidingo agresy-
viam vairavimui. Nepaisant to, nurodoma
(Ellison-Potter et al., 2001), kad daugeliu
atvejy agresyvus vairavimas apima daugiau
nei vieng elgesio apraiska, todél, pavyz-
dziui, greicio virsijimas, kartu pypciojant
ar mirksint priekiniais zibintais, gali biti
traktuojamas kaip agresyvus elgesys.
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E. F. Vallieres ir bendraautoriai (2005)
i§skiria tris pagrindines agresyvaus vaira-
vimo veiksniy grupes. Pirmqjq grupg su-
daro situaciniai veiksniai, arba aplinkybés,
kuriose atsiduria vairuotojas, pavyzdziui,
spustis kelyje (Hennessy and Wiesenthal,
1999), galimybé islikti anonimiskam (Elli-
son-Potter et al., 2001), kalb¢jimas mobi-
liuoju telefonu vairuojant (McGarva et al.,
20006) ir pan. Prie antrosios veiksniy grupés
priskiriamos sociodemografinés charakte-
ristikos, kaip antai vairuotoju amzius, lytis,
vairavimo patirtis ir pan. Pavyzdziui, vyrai,
palyginti su moterimis, vairuoja rizikingiau
ir agresyviau (Dula and Ballard, 2003); toks
pat elgesys dazniau biidingas ir jaunesnio
amziaus vairuotojams, lyginant juos su
vyresnio amziaus vairuotojais (Shinar and
Compton, 2004). Trecigjq veiksniy grupe
sudaro asmenybés charakteristikos, pavyz-
dziui, astriy pojuciy troskimas ir impulsyvu-
mas (Dahlen et al., 2005), tolerancija stresui
(Hennessy and Wiesenthal, 2001), informa-
cijos apdorojimo ypatumai (Deffenbacher et
al., 2004), asmens agresyvumas (Dula and
Ballard, 2003) ar piktumas (Deffenbacher
et al., 2003 a, 2003 b). Placiau panagri-
nésime pastarasias dvi charakteristikas.
Asmens agresyvumas yra apibréziamas kaip
polinkis elgtis agresyviai (Buss and Perry,
1992). Vairavimo pyktis, arba vairuotojo
piktumas (angl. trait driving anger), taip pat
suprantamas kaip asmenybés bruozas, kuris
nusako asmens polinki pykti vairuojant
(Deffenbacher et al., 2003 b). Pavyzdziui,
asmenys, pasizymintys dideliu vairavimo
pyk¢iu ir susidiirg su frustruojancia situacija
kelyje, stipriau ir dazniau supyksta, dazniau
elgiasi agresyviai ir rizikingai, todél didesné
tikimybé, kad jie pateks | eismo jvykius
(Deftenbacher, 2008). Taip pat nurodoma



(Ellison-Potter et al., 2001), kad didesniu
vairavimo pyk¢iu pasizymintys vairuotojai
nebiitinai visada atvirai, tiesiogiai iSreik$
agresija. Pavyzdziui, transporto priemo-
né, kurioje asmuo jauciasi anonimiskas,
suteikia saugia galimybg iSreiksti agresija
subtilesniais biidais. Kaip teigia D. A. Hen-
nessy ir D. L. Wiesenthal (2001), moterys
ypac linkusios iSreiksti agresija netiesiogiai,
subtilesniais budais, todél toks elgesys
pasireiskia ir vairavimo situacijose. Vis
délto motery ir vyry vairavimo pyk¢io ty-
rimy rezultatai néra vienodi: vieni autoriai
teigia, kad abiejuy ly¢iy vairavimo pyktis
yra panaSus (Deffenbacher at al., 2000;
Dahlen and White, 2006), o kity autoriy
(Sullman, 2006) duomenimis, moterys net
labiau uz vyrus pyksta daugelyje vairavimo
situacijy. Akivaizdu, kad aiSkinant agresyvy
vairavima asmenybés bruozy (kaip antai
agresyvumas ir piktumas) vaidmuo, ypac
jiems saveikaujant su kitais veiksniais, néra
aiskus ir reikalauja detalesnio tyrimo. Be to,
kaip rodo tyrimy rezultatai (Deffenbacher
et al., 1994; Lajunen et al., 1998; Sullman
and Baas, 2005), vairavimo pyktis ir agre-
syvumas ivairiose kultirose gali skirtis.
Remdamiesi literattiros analize galime kelti
prielaida, kad, didé¢jant Lietuvos vairuotoju
agresyvumui, didés ir vairavimo pyktis.
Pazymeétina, kad Salia labiausiai tyrine-
jamy vairuotojy asmenybés charakteristiky
pamazu atsiranda susidoméjimas ir vairuo-
tojuy saviveiksmingumu. Suprantama, vai-
ruodami individai bando pasiekti tam tikry
tiksly. Atitinkamai Siy tiksly pasiekimas
priklauso ir nuo individy nuomonés, kiek
jie gerai vairuoja. Mokslinéje literatiiroje
individo jsitikinimas apie savo gebé&jima
organizuoti ir atlikti tam tikru biidu veiks-
mus, reikalingus blisimoms situacijoms

spresti, yra vadinamas saviveiksmingumu
(angl. self-efficacy) (Bandura, 1995) ir lai-
komas lemianciu individo savireguliacijos
veiksniu (Pajares, 2002). Per paskutinius
du deSimtmecius saviveiksmingumo kons-
truktas buvo placiai tyriné¢jamas jvairiose
srityse (terapijos veiksmingumo, ugdymo,
darbuotojy motyvacijos, sporto ir kt.).
Kalbant apie saviveiksmingumo ir agresi-
jos sasajuy tyrimus pazymima (Willemse,
2008), kad saviveiksmingumo ir agresijos
rySys yra neigiamas, t. y. asmenys, labiau
pasitikintys savo gebéjimais pasiekti uz-
sibrézta tiksla, frustracinése situacijose
iSreiskia maziau agresijos nei maziau savo
gebéjimais pasitikintys asmenys. O tyrimy,
nagrinéjanciy saviveiksmingumo ir pykc¢io
ry§i, rezultatai yra gana skirtingi. Pavyz-
dziui, R. DiGiuseppe ir J. J. Froh (2002)
nustaté neigiama pykcio ir saviveiksmin-
gumo rysi, o L. M. Marchetti (cituojama
pagal DiGiuseppe and Tafrate, 2007) teigia,
kad, didéjant saviveiksmingumui, kyla ir
patiriamo pykcio lygis. Pastarieji rezultatai
aiSkinami tuo, kad dideliu saviveiksmin-
gumu pasizymintys individai maziau bijo
parodyti savo tikrasias (kartu ir neigiamas)
emocijas. Vis délto tyrimy, nagrinéjanciy
vairavimo ir saviveiksmingumo sasajas,
yra labai mazai. Kaip teigia S. George ir
bendraautoriai (2007), buvo tiriamas tik
vyresniy asmeny vairavimo saviveiks-
mingumo rysys su vairuotojy elgesiu. Stai
iStyrus 104 60-92 m. vairuotojus (Baldock
et al., 2006) pasirod¢, kad turintys mazesni
vairavimo saviveiksminguma labiau vengé
sudétingesniy vairavimo situaciju (pvz.,
vaziuoti naktj lyjant lietui). Taip pat paly-
ginus zmoniy, patyrusiy Sirdies smagj ir jo
nepatyrusiy, vairavimo saviveiksminguma
nustatyta, kad sveiky Zmoniy vairavimo
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saviveiksmingumas yra didesnis (George
et al., 2007). Atitinkamai galima kelti prie-
laida, kad mazesnio vairavimo saviveiks-
mingumo asmenys vairuodami bus linkg
reaguoti agresyviau ir didesniu pykc¢iu
frustruojancias situacijas keliuose.

Taigi svarbiausias Sio tyrimo tikslas buvo
iSanalizuoti agresyvy vairavima aiskinanciy
veiksniy — vairuotojy agresyvumo, pykc¢io
ir saviveiksmingumo — ypatumus tarp Lie-
tuvos vairuotoju. Buvo keliami $ie tyrimo
uzdaviniai: a) {vertinti Lietuvos vairuotojy
agresyvumo, vairavimo pykc¢io ir savi-
veiksmingumo rodiklius; b) nustatyti Siy
rodikliy tarpusavio sasajas ir rysius su kitais
agresyvy vairavima aiSkinanciais veiksniais
(lytimi, amziumi, vairavimo ypatumais);
¢) nustatyti, kokie veiksniai daro didziausia
itaka vairuotojy patekimui | eismo {vyki.

Metodika

Dalyviai. Tyrime dalyvavo 196 asmenys:
97 moterys (49 proc.) ir 99 vyrai (51 proc.).
Dalyviy amziaus vidurkis buvo 36,46 m.
(SD = 11,98; amziaus ribos = 18-74 m.).
Tyrimo dalyviai buvo patogiosios atrankos
metodu atrinkti asmenys, t. y. jie turéjo tu-
réti vairuotojo pazyméjima ir save vertinti
kaip aktyviai vairuojancius. Miisy tiriamieji
atitiko Siuos reikalavimus — vidutiniskai
13,17 mety (SD = 9,98) turéjo vairuotojo
pazyméjima ir 11,68 mety (SD = 9,75) ak-
tyviai vairavo. Remiantis literatura (Krahé

and Frenske, 2002), buvo nuspresta su-
skirstyti tirilamuosius { tris amZiaus grupes:
18-25 mety, 2649 mety ir 50 mety bei
vyresnius (Zr. 1-3 lentelg).

Ivertinimo budai

Anketa. Ji buvo sudaryta siekiant surinkti
demografing informacija apie tyrimo daly-
vius ir juy vairavimo ypatumus. Klausimai
apémé tiriamyjuy amziy, lyti, vairavimo
staza (atskirai pagal vairuotojo pazyméjimo
igijimo metus ir pagal aktyvaus vairavimo
metus), vairavimo daznuma, saugos dirzy
segéjima, greicio virsijima, elgesj uz vairo,
suskambus mobiliajam telefonui, ir pan.
Siy kintamyjy pasirinkima 1émé moksliniy
literatiiros Saltiniy analizé, kuri teigia, kad
rizikingas vairuotojo elgesys (saugos dirzy
nesegéjimas, greicio virSijimas, kalb¢jimas
mobiliuoju telefonu ir pan.) daznai susije¢s
su agresyviu elgesiu (Willemsen et al.,
2008). Papildomai rémémés ir draudimo
bendroviy (,,Lietuvos draudimas® bei
,»ERGO Lietuva“) skelbiamy tyrimy rezul-
tatais. Atitinkamai saugos dirzy segéjimo
ir saugaus greic¢io vir$ijimo daznumas
buvo vertinamas Likerto skalémis nuo 1
(,,niekada®) iki 5 (,,visada‘“). Anketoje taip
pat buvo klausiama apie vairuotojo eismo
ivykio (-iu) patirtj.

Buss ir Perry agresijos klausimy-
nas (angl. The Buss—Perry Aggression

Questionnaire; sutr. AQ). Si klausimyna

1 lentelé. Trijy amZiaus grupiy tyrimo dalyviy charakteristikos

AmzZiaus grupé 18-25m

26-49 m. 50 m. ir vyresni

Dalyviy skaicius

49 (v=22,m=27)

114 (v=56,m58) | 33(v=21,m=12)

Amziaus M (SD) 22,88 (2,24)

36,56 (6,19) 56,27 (6,67)

M —vidurkis, SD — standartinis nuokrypis, v — vyrai, m — moterys.
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1992 m. suktiré A. H. Buss ir M. Perry. Ji
sudaro 29 teiginiai. Klausimyno autoriai,
atlike faktoriy analizg, iSskyré keturias
subskales: priesisSkumo (8 teiginiai), pykcio
(7 teiginiai), fizinés ir verbalinés agresijos
(atitinkamai 9 ir 5 teiginiai). Originalios
versijos visy subskaliy ir bendros agresijos
skalés Cronbacho a svyruoja nuo 0,72 iki
0,89 (Buss and Perry, 1992). Kiekvienas
klausimyno teiginys vertinamas Likerto
skale nuo 1 (visiSkai man nebtdinga) iki 5
(visiSkai man biidinga), atitinkamai didesnis
ivertis rodo stipriau iSreiksta agresyvuma.
Buvo atlikta pagrindiniy komponenciy
faktoriy analizé, kuri parodé, kad keturiy
faktoriy modelis paaiskina 41,7 proc. dis-
persijos. Duomeny tinkamumas faktoriu
analizei pagristas Bartletto sferiSkumo
kriterijaus p reikSme (p < 0,001) ir Kaise-
rio-Meyerio—Olkino matu (0,79). Patvirti-
nancioji faktoriné analiz¢, taikant strukta-
riniy lyg¢iy modeliavimo (angl. Structural
Equation Modeling) metoda LISREL 8.50
programine jranga ir vadovaujantis LISREL
informaciniu vadovu (t. y., kuo mazesné x>
reik§me, salyginio suderinamumo indekso
(CFI) ir koreguoto suderinamumo indekso
(AGFI) reiksmé artimesné 1, o aproksima-
cijos liekanos kvadrato Saknies paklaida
(RMSEA) mazesné nei 0,08, tuo modelis
tinkamesnis), parodé, kad klausimyno
struktlira ne visiSkai atitinka numatytaja
(*=877,19;df=480,p <0,001; RMSEA=
0,073; CF1=0,72; AGFI1=0,75). Be to, nors
klausimyno patikimumas misy tiriamyjy
imtyje Cronbacho a = 0,84, atskiry subs-
kaliy Cronbacho a néra pakankamai didelé
(svyruoja nuo 0,53 iki 0,70). D¢l pirmiau
i8déstyty statistiniy rodikliy ypatumy toliau
bus pateikiamas ir nagriné¢jamas tik bendras
agresijos jvertis.

Vairavimo pykcio skalé (angl. Dri-
ving Anger Scale; sutr. DAS). Sia skale
sukuré J. L. Deffenbacher, E. R. Oetting
ir R. S. Lynch (1994). DAS sudaryta i§ 33
teiginiy ir yra skirta {vertinti vairuotojo
pykcio lygi atsizvelgiant { situacija, kurioje
jis atsiduria. Kiekvienas Sios skalés teiginys
vertinamas penkiy baly Likerto skale, ¢ia
1 reiskia ,,visiskai nesukelty pyk¢io* ir 5 —
labai stipriai sukelty pykti“. Atitinkamai
aukstesnis jvertis reiskia stipresni pykti
esant uz vairo. DAS Cronbacho a svyruoja
nuo 0,80 iki 0,93 (Deffenbacher, 2008;
Deffenbacher et al., 1994), misy tiriamujy
imtyje Cronbacho o= 0,93. Skalés teiginius
autoriai suskirsté | SeSias subskales, kuriy
patikimumas varijavo nuo 0,78 iki 0,89.
Toliau pateikiame DAS subskaliy pavadi-
nimus ir jy paaiSkinimus bei patikimumo
iverCius miisy imtyje:

1. Nemandagumas: nurodo toki kito vairuo-
tojo elgesi, kuris dazniausiai yra ty¢inis
ir sukelia didelj diskomforta tiriamajam
bilinant uz vairo (9 teiginiai, pvz., ,,kaz-
kas vaziuoja labai arti jisy uzpakalinio
bamperio*). Cronbacho o = 0,85.

2. Eismo klintys: apima klititis, kurios
atsiranda dél kity transporto priemoniy
netvarkingumo ar pokyc¢iu kelyje (7
teiginiai, pvz., ,,jus netikétai susiduriate
su kelio darbais ir aplinkkeliais). Cron-
bacho a = 0,85.

3. Priesiski /nedraugiski gestai: apima kito
vairuotojo reakcija | tai, kaip tiriamas as-
muo vairuoja (3 teiginiai, pvz., ,,kazkas
signalizuoja pypindamas i tai, kaip jis
vairuojate®). Cronbacho a = 0,91.

4. Létas vaziavimas: nurodo tiriamo as-
mens reakcija | léta kito vairuotojo
vaziavima (6 teiginiai, pvz., ,,kazkas
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létai stato automobilj ir sulaiko eisma®).

Cronbacho o= 0,87.

5. Policijos buvimas: nurodo tiriamo as-
mens reakcija kelyje, kai yra policija ar
kontrolés irenginiai (4 teiginiai, pvz.,
,JUs pravaziuojate grei¢io matuokli®).
Cronbacho o= 0,81.

6. Pazeidziantis teisés normas vairavimas:
nurodo, kaip tiriamas asmuo reaguoja i
vairuotoja, kuris pazeidzia teisés normas
(4 teiginiai, pvz., kazkas vaziuoja daug
greiCiau, nei leidzia greit] ribojantys
zenklai*). Cronbacho a = 0,79.

Buvo atlikta pagrindiniy komponenciy
faktoriy analizé, kuri parodé, kad Sesiuy
faktoriy modelis paaiskina 60,5 proc.
dispersijos. Pirmajam faktoriui priskirty
teiginiy faktorinés apkrovos yra 0,49-0,72,
antrajam — 0,39-0,75, treciajam — 0,83—
0,90, ketvirtajam — 0,64—-0,74, penktajam —
0,62-0,80, Sestajam — 0,64—0,82. Duomeny
tinkamumas faktoriy analizei pagristas
Bartletto sferiSkumo kriterijaus p reikSme
(p < 0,001) ir Kaiserio-Meyerio—Olkino
matu (0,88). Taip pat atlikome Sios skalés
patvirtinanciaja faktoriy analizg, taikydami
struktiriniy lygéiy modeliavimo (angl.
Structural Equation Modeling) metoda
LISREL 8.50 programine jranga. Galima
teigti, kad pasirinkto didziausio tikétinumo
rezultatai i§ esmés patvirtino Sesiy faktoriy
Vairavimo pykcio skalés struktira: y* =
877,19 (df = 480, p < 0,001); RMSEA =
0,066; CFI = 0,870; AGFI = 0,747.

Adelaidés vairavimo saviveiks-
mingumo skalé (angl. Adelaide Driving
Self-Efficacy Scale; sutr. ADSES). Ja sukiiré
S. George, M. Clark ir M. Crotty (2007).
Skalé matuoja saviveiksmingumo lygj jvai-
riose vairavimo situacijose (pvz., vairavimas
naktj, nepazjstamoje teritorijoje, esant in-
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tensyviam eismui ir pan.). ADSES sudaryta
i§ 12 teiginiy, kurie vertinami Likerto tipo
skale nuo 0 (,,visiSkai nepasitikiu savimi vai-
ruodamas‘) iki 10 (,,visiSkai pasitikiu savimi
vairuodamas®). Sios skalés Cronbacho o yra
0,98 (George et al., 2007), o misy imty-
je—0,9. Pagrindiniy komponenciy faktoriy
analizé patvirtino, kad skale sudaro vienas
faktorius, kurio tikriné reikSmé yra daugiau
nei 1, ir jis paaiskina 50 proc. dispersijos.
Faktoriaus teiginiy svoriy reikSmés parodeé,
kad visi skalés teiginiai, kuriy svoriai svy-
ruoja nuo 0,40-0,74, yra svarbiis siekiant
ivertinti vairuotojy saviveiksminguma. Duo-
meny tinkamumas faktoriy analizei pagristas
Bartletto sferiSkumo kriterijaus p reikSme
(p < 0,001) ir Kaiserio-Meyerio—Olkino
matu (0,89).

Pazymétina, kad visos tyrime naudotos
priemonés yra laisvai pasiekiamos ir jas
be apribojimy galima naudoti moksliniais
tikslais. Buvo atliktas Siy priemoniy verti-
mas { lietuviy kalba (nepriklausomai verté
straipsnio autorés). Vertimai buvo sulyginti
ir suderinti tarpusavyje. Tada profesionali
angly kalbos mokytoja, nesusipazinusi su
originaliu tekstu, atliko atgalinj vertima {
angly kalba, tekstai buvo sulyginti.

Tyrimo eiga

Tyrimas buvo atlickamas 2010 metais. Da-
lyviy buvo prasoma uzpildyti klausimyna.
Surinkti duomenys buvo analizuojami
naudojant statistinj paketa socialiniams
mokslams SPSS for Windows 16.0. Statis-
tinei duomeny analizei taikyti Sie metodai:
apraSomoji statistika, koreliacin¢ analize,
Stjudento ¢ kriterijus, dispersiné analiz¢, re-
gresiné analizé. Patvirtinanciajai faktorinei
analizei atlikti buvo naudojamas LISREL
8.50 programinis paketas.



Tyrimo rezultatai

Tyrimo rezultatai rodo, kad dauguma ti-
riamyju (71,4 proc.) vairuoja kasdien. Net
92,3 proc. vairuotojy teigia, kad kartais
virsija leisting greiti, i$ jy 40,2 proc. virsija
greit] iki 10 km/val. ir net 49,5 proc. — 10—
19 km/val. Siuo atveju nebuvo nustatytas
reikS§mingas skirtumas tarp vyry (M =2,93,
SD = 1,04) ir motery (M =2,77, SD = 0,86)
iverciy, t. y. abiejy lyCiy vairuotojai panasiai
linke virSyti saugy greiti. Saugos dirzZus
»visada“ ir ,,beveik visada“ segi 92,8 proc.
tyrimo dalyviy. Pazymétina, kad vairuotoju
dirzy segéjimas yra neigiamai susijgs su
greicio virSijimu (r = -0,30, kai p <0,001),
t. y. kuo dazniau vairuotojai segi saugos dir-
zus, tuo maziau jie linkg virSyti saugy greiti.
Be to, moterys vairuotojos reik§mingai daz-
niau segi saugos dirzus nei vyrai (t o4 =2.85,
p=0,005). Jei vairuojant suskamba mobilu-
sis telefonas, juo atsiliepia ir kalba daugiau
nei pusé tiriamyjy (51,3 proc.), o laisvy
ranky iranga naudoja tik 8,5 proc.

I eismo ivyki, kuri vairuodamas sukélé
pats tyrimo dalyvis arba kitas asmuo, bent
kartg yra pateke 80,3 proc. miisy tirty vai-
ruotoju (82,8 proc. vyry ir 75,3 proc. mote-
ry). Beveik trys ketvirtadaliai (72,9 proc.)
tokia patirtj turinciy tiriamyju (tiek vyry,
tiek motery) buvo kalti dél eismo jvykio.

Bendras agresijos jvertis miisy imtyje
yra 70,88 (SD = 14,49). Nustatyta, kad vyry
agresijos jvertis (M = 73,31, SD = 14,56),
j1 lyginant su motery agresijos jverciu
(M = 68,32, SD = 14,09), yra statistiskai
reik§mingai didesnis (t(l68) =-227,p=
0,02). Trijuy amziaus grupiy agresijos iver-
tis reikSmingai nesiskyré. Rezultatai taip
pat rodo, kad, did¢jant agresijos {verciui,
statistiSkai reikSmingai daznéja greiCio

virsijimo atvejy (r = 0,24, kai p < 0,05) ir

mazéja saugos dirzy segéjimas (r = —0,21,
kai p <0,01).

Bendras vairavimo saviveiksmingumo
skalés (ADSES) jvertis — 101,87 (SD =
14,15). Nagrinéjant skirtingos lyties vairuo-
toju rezultatus taip pat nustatytas statistiSkai
reikSmingas skirtumas (t(189) =-6,78, p <
0,001), t. y. vyry vairuotojy saviveiksmin-
gumas (M = 107,95, SD = 9,13) yra daug
didesnis nei motery vairuotoju (M = 95,46,
SD = 15,65). Trijy amziaus grupiy vairavi-
mo saviveiksmingumo jvertis reikSmingai
nesiskyré. Tyrimo rezultatai rodo, kad, didé-
jant vairavimo saviveiksmingumo jverciui,
statistiSkai reik§Smingai maz¢ja saugos dirzy
segéjimas (r = —0,15, kai p < 0,05). Be to,
vairavimo saviveiksmingumas didéja dide-
jant aktyviai vairavimo patir¢iai (r = 0,32,
kai p <0,01).

Vairavimo pyk¢io skalés jvertis — 86,71
(SD = 20,34). Sios skalés ir atskiry jos
subskaliy vidurkiai Lietuvos ir kity Saliy
tirlamyju imtyse pateikiami 2-oje lenteléje.
Ryskéja tendencija, kad Lietuvos vairuotoju
vairavimo pyk¢io rodikliai geresni uz visus
Jungtinés Karalystés vairuotoju rodiklius,
taciau blogesni —uz visus Jungtiniy Ameri-
kos Valstijy vairuotojy rodiklius. Panasiausi
misy vairuotojy pykcio rodikliai yra i
Naujosios Zelandijos vairuotojy pykcio
rodiklius.

Vyry ir motery bendras vairavimo pykcio
skalés jvertis, kaip ir atskiry jos subska-
liy iverciai, reik§mingai nesiskyré, t. y.
vairuotojai vyrai ir moterys, susidiir¢ su
tam tikromis situacijomis kelyje, pyksta
panasiai. Bet bendras triju amziaus grupiy
vairavimo pykcio jvertis statistiskai reiks-
mingai iSsiskyre (zr. 3-ia lentelg).

Atlikus daugkartiniy palyginimy (post
hoc) testa ir suradus Bonferroni kriterijaus
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2 lentelé. DAS rodikliai Lietuvos ir JAV (Deffenbacher et al., 1994), Jungtinés Karalystés (La-
junen et al., 1998) bei Naujosios Zelandijos (NZ) (Sullman and Baas, 2005) imtyse

Lietuva JAV JK NZ

M (SD) M M M

DAS 2,62 (0,62) 3,22 2,12 2,81
Ne 3,17 (0,76) 39 2,7 3,51
EK 2,62 (0,80) 33 2,0 2,69
Ge 2,82 (1,21) 32 23 2,73
LV 2,41 (0,82) 3,2 2,0 2,77
Pol 1,91 (0,87) 3,0 1,4 1,86
Pz 2,32(0,93) 2,7 2.3 3,28

M — vidurkis, SD — standartinis nuokrypis, DAS — bendras vairavimo pykcio skalés jvertis, Ne —
nemandagumas, EK — eismo kliiitys, Ge — priesiski gestai, LV — létas vaziavimas, Pol — policijos

buvimas, Pz — pazeidZiantis teisés normas vaziavimas.

vercius nustatyta, kad 26—49 mety vairuo-
toju grupés pykcio iverciai buvo statistiskai
reik§mingai (p = 0,003) mazesni nei 18-25
mety vairuotojy grupés. Nors matyti tenden-
cija, kad vyriausiy vairuotoju grupés pykc¢io
jver¢iai uzéme tarping pozija tarp pirmuyjy
dvieju amziaus grupiy iverc¢iy, jokiy kity
reik§mingy skirtumy nebuvo gauta.
Atskiry vairavimo pykc¢io subskaliy
analiz¢ atskleidzia jdomig tendencija: jau-
niausios grupés vairuotoju jverciai, lyginant
juos su vyriausiy vairuotojy grupés, yra
didesni visy subskaliy, i$skyrus pyk¢io,
atsirandancio dé¢l pazeidziancio teisés

normas vairavimo, subskalg, t. y. vyresni
vairuotojai labiau pyksta vairuodami, kai
susiduria su pazeidzianciais teis€s normas
vairuotojais. Pazymétina, kad skirtingo
amziaus vairuotojy léto vaziavimo ir poli-
cijos buvimo subskaliy jverciai statistiSkai
reik§mingai nesiskyré. AnalogiSkai kaip
agresijos jverciy analizés atveju aptikta,
kad, didéjant vairavimo pyk¢€iui, daznéja
leistino greicio virsijimas (r = 0,33, kai p <
0,01) ir retéja saugos dirzy sege¢jimas (r =
—0,23, kai p < 0,01).

Vairuotojy pykcio skalés bendras jvertis
bei dauguma jos subskaliy jverciy statistis-

3 lentelé. Skirtingo amZiaus tiriamyjy grupiy DAS rodikliy palyginimas

18-25m 26-49 m. 50 m. ir vyresni F .
M (SD) M (SD) M (SD)

DAS 2,84 (0,62) 2,49 (0,57) 2,72 (0,66) 6,22 <0,01
Ne 3,59 (0,64) 2,99 (0,76) 3,18 (0,68) 11,781 < 0,001
EK 2,85 (0,94) 2,47 (0,72) 2,83 (0,75) 5,285 <0,01
Ge 3,33 (1,28) 2,63 (1,13) 2,70 (1,22) 6,106 <0,01
LV 2,61 (0,84) 2,32 (0,77) 2,43 (0,89) 2,221 > 0,05
Pol 2,08 (1,02) 1,82 (0,77) 1,92 (0,97) 1,477 > 0,05
Pz 2,08 (0,82) 2,27 (0,89) 2,89 (1,01) 8,494 <0,001
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4 lentelé. Agresijos, vairavimo pykdcio ir saviveiksmingumo skaliy koreliaciné matrica

AQ ADSES DAS Ne EK Ge LV Pol Pz
AQ 1 -0,01 0,36** | 0,37** | 0,30%*% | 0,32%*% | (,23%* 0,08 0,21%%*
ADSES 1 —0,18* -0,11 —0,15*% | -0,06 0,01 —0,24** | —0,26%*
DAS 1 0,82%** | 0,87**% | 0,58%* | 0,80%* 0,60** 0,51%%*
Ne 1 0,65%% | 0,44** | 0,53%* 0,32%%* 0,27%*
EK 1 0,42%* | 0,64%** 0,43** 0,38%*

Ge 1 0,39%%* 0,26%* 0,08
LV 1 0,47** 0,27%%*
Pol 1 0,32%*

Pz 1

% < 0,01, *p < 0,05

AQ — bendras agresijos skalés jvertis; ADSES — bendras vairavimo saviveiksmingumo skalés
ivertis; DAS — bendras vairavimo pykcio skalés jvertis, Ne — nemandagumas, EK — eismo kliiitys,
Ge — priesiski gestai, LV — létas vaziavimas, Pol — policijos buvimas, Pz — pazeidziantis teisés

normas vaziavimas.

5 lentelé. Regresinés analizés svarbiausios charakteristikos

Kintamieji B SE Wald p OR
AQ 0,096 0,021 20,880 <0,001 1,101
DAS -0,020 0,012 2,706 0,100 0,980
ADSES 0,020 0,015 1,863 0,172 1,021

Pastaba. Nagelkerke determinacijos koeficientas = 0,272.

B — regresijos koeficientas, SE — standartiné paklaida, Wald — Voldo statistika, p — reikSmingumo
lygmuo, OR — galimybiy santykis; AQ — bendras agresijos klausimyno jvertis, DAS — bendras
vairavimo pykcio skalés jvertis, ADSES — bendas vairavimo saviveiksmingumo skalés jvertis

kai reik§mingai koreliuoja ir su saviveiks-
mingumo, ir su agresijos skalés iverciais (Zr.
4-a lentele). Taciau iS $ios lentelés taip pat
matyti, kad vairavimo saviveiksmingumas
néra reik§mingai susijgs nei su tiriamujy
agresijos lygiu, nei su pykéiu, kilusiu dél
nemandagumo, priesisky gesty ir léto va-
ziavimo kelyje; vairuotojo agresija taip pat
néra susijusi su pyk¢iu, kilusiu dél policijos
buvimo kelyje.

Lyginant vairuotojy, bent karta sukélu-
siy eismo jvyki, skaliy iver¢ius su tokios
patirties neturin¢iy vairuotojy iverciais,
nustatytas tik vienas statistiskai reikSmingas

skirtumas (t(167)= -2,74, p = 0,007): eismo
ivykius sukelusiy vairuotojy agresijos jver-
tis (M = 73,14, SD = 13,12) buvo didesnis
nei lyginamosios grupés agresijos jvertis
(M =67,02, SD = 15,73). Taciau palyginus
Siuos skirtingos lyties grupiy rodiklius pa-
stebéta, kad turin¢iy eismo {vykio patirties
vyry ne tik didesnis agresijos ivertis (to3) =
-2,31,p=0,024), bet ir mazesnis vairavimo
saviveiksmingumas (t o3, =2,28, p=0,028).
Motery grupéje, kaip ir skirtingo amziaus
grupése, atsizvelgiant i eismo {vykiy patir-
ties turéjima ar neturéjima, nebuvo aptikta
né vieno statistiSkai reikSmingo skirtumo.
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Atlikus dvireikSmeg logisting regresija nusta-
tyta (zr. 5-a lentelg), kad patekima { eismo
ivyki geriausiai prognozuoja vairuotojuy
agresyvumo jverciai.

Rezultaty aptarimas

Sio tyrimo tikslas buvo nustatyti vairuotoju
agresyvumo, pykcio ir saviveiksmingumo
sasajas. Miisy tyrimo rezultatai i$ esmés
patvirtina kity autoriy duomenis (Deffen-
bacher et al., 2003 a; Moore and Dahlen,
2008), kurie teigia, kad yra teigiamas
vairuotojy pykc¢io ir agresyvumo rysys,
t.y. didesnius agresyvumo jvercius turintys
individai pasizymi ir didesniu vairavimo
pykéiu. Siuo atveju biitina atsizvelgti i
ly¢iy skirtumus: nustatéme, kad bendras
vyry agresyvumo lygis misy imtyje yra
didesnis nei motery. I$ tiesy, pasaulyje
agresyvus skirtingy ly¢iy elgesys yra nere-
tai tyrin¢jamas. Nors $iuy tyrimy rezultatai
daznai yra kontroversiski, vyrai traktuojami
kaip agresyvesni nei moterys (Morales-
Vives and Vigil-Colet, 2010). A. H. Buss
ir M. Perry (1992), vertindami agresija
savo sukurtu klausimynu ir analizuodami
atskiry agresijos subskaliy rodiklius, apti-
ko, kad vyrams biidingesnis priesiskumas,
fiziné ir verbaliné agresija, bet ne pyktis.
Kiti autoriai (Sullman, 2006; Sullman and
Baas, 2005) papildo, kad moterys pasizymi
didesniu polinkiu pykti uz vairo negu vyrai.
Atitinkamai Siems duomenims buvo galima
kelti prielaida, kad motery vairavimo pyktis
misy imtyje turéty skirtis nuo vyry. Taciau
vertindami vairavimo pyktj skirtumy tarp
ly¢iy nenustatéme, t. y. vyrai ir moterys
panasiai pyksta dél vairavimo metu kilusiy
sunkumy. PanaSius rezultatus gavo ir kiti
tyréjai (Deffenbacher et al., 2003 a; Lonc-
zak et al., 2007).
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Analizuojant vairavimo pykti, miisy
tyrime pasirodé svarbus amziaus grupés
vaidmuo. Nustatéme, kad labiausiai uz
vairo pyksta jauniausiyju (18-25 m.) grupes
vairuotojai. Tai sutampa ir su kity tyréju
duomenimis (Sullman and Baas, 2005).
Vis délto miisy vyriausiyjy vairuotojy gru-
pé, prieSingai negu minety autoriy tyrime,
neisreiské maziau pykcio nei 26-49 m.
vairuotojai, t. y. lietuviy vairuotojuy pyktis
su amziumi nesumazgjo. Negana to, paais-
kéjo, kad vyriausi vairuotojai, lyginant juos
su abiem jaunesniy vairuotojy grupémis,
iSreiské daugiau pykcio, kai buvo pazei-
dziamos teisés normos kelyje. IS dalies
toki skirtuma galime paaiskinti nevienoda
grupiy i$skyrimo amziaus riba: miisy tyrime
prie vyresniy vairuotojy buvo priskiriami
asmenys nuo 50 m., o M. J. M. Sullman ir
P. H. Baas (2005) tyrime — nuo 60 m. Vis
délto Sie autoriai taip pat nustaté, kad vi-
duriné amziaus grupé (26—59 m.) iSsiskyré
ir didesniu pyk¢iu dél pazeidziancio teisés
normas vaziavimo nei jaunuoliy grupé. Si
fakta i$ dalies galima paaiskinti tuo, kad
jaunuoliai vyrai refiau pozityviai vertina
eisma regulivojancius istatymus ir dazniau
juos pazeidzia (Yagil, 1998), todél ju nesi-
laikymas jiems nekelia didelio pyk¢io, o to
negalima pasakyti apie vyresnius vairuoto-
jus. Lygindami musy imties trijy amziaus
grupiy vairuotojy agresyvumo jvercius,
reik§mingy skirtumy nenustatéme. Aki-
vaizdu, kad bet kurio amzZiaus vairuotojai
gali elgtis agresyviai. Vis délto misy tyri-
mo rezultatams galéjo daryti jtaka tai, kad
surasti daug aktyviai vairuojanciy vyresniy
nei 50 mety asmeny buvo nelengva, todél
galbiit vyresniy tyrimo dalyviy agresyvumo
rodikliai visiSkai nereprezentavo visy vyres-
nio amziaus zmoniy agresijos pasireiskimo



ypatumuy. Be to, negalime atmesti prielai-
dos ir kad yra tarpkultiiriniy skirtumuy, nes
musy Salyje vyresnio amziaus aktyviai
vairuojanciy zmoniy (ypa¢ motery) yra
kur kas maziau, todé¢l tie vyresni zmongés,
kurie vairuoja esamomis salygomis, gali
pasiZzymeéti didesniais agresyvumo jverciais
nei tie, kurie nevairuoja.

Analizuodamos vairuotojy pyk¢io ir
agresijos sasajas su vairavimo saviveiks-
mingumu gavome nevienodus rezultatus.
Viena vertus, neaptikome reikSmingo
ry$io tarp vairuotojy saviveiksmingumo ir
agresijos iver¢iu. Siuo atveju keltina prie-
laida, kad vairuotojai gali turéti klaidingy
isitikinimy dél savo gebéjimuy vairuoti
saugiai ir pasiekti tikslus, pavyzdziui, bi-
dami stipraus sujaudinimo biisenos, kuri
kyla frustruojancioje situacijoje (Matthews
and Desmond, 2001). Kita vertus, buvo
nustatytas reikSmingas neigiamas vairuo-
toju saviveiksmingumo ir pyk¢io rysys.
Neigiama pykcio ir saviveiksmingumo rysi
patvirtina ir kity autoriy tyrimy rezultatai
(DiGiuseppe and Froh, 2002). Detalesné
$io rySio analizé parodé, kad vairavimo
saviveiksmingumas reikSmingai maz¢ja,
kai vairuotojams kyla pyktis dél tam tikry
situacijy kelyje, t. y. susidiirus su eismo
klittimis, policija ar kitais vairuotojais,
kurie pazeidzia teisés normas. Greiciausiai
kiti pyk¢io komponentai, kaip antai kito
vairuotojo nemandagumas, nedraugiski
gestai ar létas vaZziavimas nesiejami su savo
isitikinimais dél gebéjimo gerai vairuoti.
Taip pat nustatyta, kad vairuotoju vyru
vairavimo saviveiksmingumas didesnis nei
motery. Siuo atveju galima teigti, kad miisy
vairuotojai vyrai labiau isitiking savo vaira-
vimo gebéjimais nei moterys. Kity tyrimy
rezultatai tai patvirtina. Pavyzdziui, vyrai,

palyginti su moterimis, iSreiskia didesnj
kompetencijos jausma ir jaucia maziau
rizikos daugelyje pavojingy vairavimo si-
tuacijy (Deloy, 1992). Gali biti, kad vyrai
suvokia savo vairavimo gebéjimus kaip
didesnius ir vairavimo rizika — mazesng,
todel nejaucia didelio poreikio dalykams,
susijusiems su saugumu. Nors mokslinéje
literatiiroje stokojama duomeny apie ly¢iy
skirtumus ir vairavimo saviveiksminguma,
galima manyti, kad vairuotojy isitikinimams
dél vairavimo geb¢jimuy turi didelg jtaka
visuomenéje vyraujancios nuostatos ir ste-
reotipai, pavyzdziui, kad moterys blogiau
vairuoja nei vyrai. Toks stereotipas gajus ne
tik Lietuvoje (viesojoje erdvéje vykstancios
diskusijos tai puikiai iliustruoja), bet ir ame-
rikie¢iy kultiiroje (Wachs, 1996).

Palyginusios savo tyrimo rezultatus su
kity autoriy tyrimy rezultatais (Deffenba-
cher et al., 2003 a; Moore and Dahlen, 2008;
Sullman, 2006) taip pat nustatéme, kad pa-
sizymintys didesniu pyk¢iu ir agresyvumu
vairuotojai dazniau linke nepaisyti saugaus
eismo reikalavimy (virSyti saugy greitj ir
neuzsisegti saugos dirzy), t. y. vairnodami
jie elgiasi rizikingiau. Tyrimo rezultatai
taip pat rodo, kad moterys vairuotojos
dazniau nei vyrai segi saugos dirzus. Kity
autoriy (Smart et al., 2007) duomenys yra
panasiis. Vadinasi, moterys vairuotojos yra
labiau nusiteikusios vairuoti saugiai nei
vyrai. Tai vélgi biity galima paaiskinti vi-
suomenéje vyraujanciu tradiciniu poziiiriu,
kad moterys yra riipestingesnés ir daznai
jauciasi atsakingos uz savo bei §eimos nariy
sauguma.

Idomu pazyméti, kad vairuotojai vyrai
santykinai dazniau buvo pateke | eismo
ivykius nei vairuotojos moterys. Tai pa-
tvirtina ir kity autoriy tyrimy rezultatai
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(Deffenbacher et al., 2003 b; Ferreira et al.,
2009), kurie rodo, kad vyrai dazniau vairuo-
ja agresyvesniu ir rizikingesniu biidu. Kaip
teigia C. S. Dula ir M. E. Ballard (2003),
eismo jvykio tikimybé yra susijusi su to-
kiomis asmenybés savybémis, kurios rodo
jautruma stresiniams poveikiams (pvz.,
blogas prisitaikymas, depresija, nerimas ir
agresija). Atitinkamai muisy gauti duomenys
rodo, kad vairuotoju vyry daznesni pateki-
ma | eismo jvykius biity galima sieti ne tik
su ju didesniais agresijos jverciais, bet ir su
mazesniu vairavimo saviveiksmingumu.
Apibendrinant galima teigti, kad gavome
idomius tyrimo rezultatus, kurie gali buti
naudingi jvairiy sri¢iy specialistams, ypac
dirbantiems eismo jvykiy prevencijos srityje.
Taciau aptariant gautus rezultatus bitina atsi-
zvelgti ir { galimus tyrimo ribotumus. Pirma,
tyrimo duomenys buvo renkami vairuoto-
jams patiems uzpildzius klausimynus. Tokia
tyrimo forma neretai traktuojama kaip palan-
ki socialiai pageidaujamiems atsakymams
ir ne visada atspindinti tikraja padéti. Siuo
atveju pazymétina, kad su Sia tyrimo proble-
ma susidiiré dauguma miisy cituojamy auto-
riy. Antra, tyrimo duomenys buvo renkami
patogiosios atrankos budu, o tai galéjo turéti
itakos imties reprezentatyvumui. Nors sten-
gémés atsizvelgti | ivairius dalykus: tyrime
dalyvavo apylygiai skirtingo amziaus vyry
ir motery i$ jvairiy vietoviy (didziyju miesty
ir rajony), vis délto gauty rezultaty negalima
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THE ROLE OF AGGRESSION, DRIVING ANGER, AND SELF-EFFICACY

Ilona Césniené, AgnieSka KaSinska
Summary

According to the World Health Organization (2004),
road traffic accidents are one of the ten leading causes
of death. Many of these fatalities involve aggressive
driving. P. Ellison-Potter et al. (2001) suggest that
aggressive driving is any driving behaviour that inten-
tionally endangers others psychologically, physically,
or both. Examples of aggressive driving include be-
haviours such as excessive speeding, tailgating, horn
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honking, traffic weaving, profanity, obscene gestures,
headlight flashing, etc. In order to understand this
phenomenon, researchers have examined aggressive
driving in terms of several levels of variables such as
sociocultural, situational or personal (Valleries et al.,
2005). Moreover, self-assessment of driving skills is a
central dimension of driving activity. The evaluation of
specific skills may be conceptualized by self-efficacy.



Self-efficacy refers to individuals’ belief in their abili-
ty to accomplish specific goals (Bandura, 1995).

The article reports the findings concerning the re-
lationship between aggression, anger and self-efficacy
among Lithuanian drivers. The sample consisted of
196 drivers (99 males, 97 females) aged 18 to 74 years.
The Buss—Perry Aggression Questionnaire (Buss and
Perry, 1992), the Driving Anger Scale (Deffenbacher
et al., 1994), and the Adelaide Driving Self-efficacy
Scale (George et al., 2007) were used in the study.
Participants were administered also a questionnaire
measuring a variety of demographical characteristics
and driving-related factors.

The results showed that more aggressive drivers
tend to express the higher levels of driving anger

{teikta 2011-02-10

than do less aggressive drivers. A negative relation
between driving anger and driving self-efficacy was
found. Further, the driving self-efficacy was higher
in males than in females. Research findings indicate
that there are gender differences in aggression, i.e.
male drivers are more aggressive than female drivers.
There are significant age differences in driver anger.
In addition, high anger and aggression were related
to unsafe driving behaviours. Seat-belt wearing tends
to be less frequent among male drivers than among
females. Aggression was found to be a predictor of
crash-related outcomes. Finally, limitations of the
study are discussed.

Keywords: aggressive driving, aggression, driving
anger, driving self-efficacy.
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