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PRATARMĖ

Šioje studijoje pristatomi mokslinio tyrimo apie psichologinių charakteristikų 
svarbą, siekiant numatyti būsimųjų vairuotojų kelių eismo taisyklių pažeidimus 
bei eismo įvykius, rezultatai ir iš jų išplaukiančios rekomendacijos skirtingoms su 
eismo saugumu susijusioms institucijoms bei žmonių grupėms. Tyrimas vykdytas 
2015–2017 m., įgyvendinant Lietuvos mokslo tarybos (toliau ir LMT) finansuotą 
projektą „Potencialių jaunų pažeidėjų keliuose atpažinimas prieš jiems pradedant 
vairuoti: psichologinis profilis“ (sutarties Nr. GER-005/2015), bendradarbiaujant su 
VĮ „Regitra“ ir Policijos departamentu prie VRM Administracinės veiklos ir eismo 
priežiūros skyriaus.

Dauguma čia pateikiamų empirinių duomenų ir teorinių įžvalgų jau buvo prista-
tyta nepublikuotoje techninėje projekto ataskaitoje (saugoma LMT). Ši mokslo stu-
dija papildyta originaliais, kitur dar neskelbtais tyrimo rezultatais. Pagal šio tyrimo 
duomenis buvo publikuoti 5 mokslo ir 2 mokslo populiarinimo straipsniai, parengti 
9 pranešimai tarptautiniams ar nacionaliniams mokslo renginiams (išsamus sąrašas 
pateiktas Priede). 

Dėkojame visiems prie šio tyrimo įgyvendinimo prisidėjusiems žmonėms, pa-
dėjusiems sklandžiai įvykdyti numatytus tikslus. Dėkojame tyrimo dalyviams, kurie 
sutiko skirti savo laiką ir atsakyti į pateiktus klausimus. Vertiname tiriamųjų pasta-
bas, reakciją ir paskatinimus. 

Nuoširdžiai dėkojame VĮ „Regitra“ darbuotojams, kurie savo darbu prisidėjo 
prie apklausos įgyvendinimo internetinio įmonės puslapio platformoje registracijos 
į egzaminą metu. Ypač vertiname pasitikėjimą mūsų idėjomis ir jėgomis, nuolati-
nį paskatinimą tyrinėti eismo psichologijai svarbius klausimus. Džiaugiamės, kad 
kartu mums pavyko rasti būdą, kaip užtikrinti etišką ir sąžiningą visų potencialių 
tiriamųjų dalyvavimą tyrime.

Labai dėkojame Policijos departamento darbuotojams už suteiktą informaciją 
apie tyrimo dalyvių eismo įvykių ir gautų nuobaudų už kelių eismo taisyklių (toliau 
ir KET) pažeidimus statistiką.

Dėkojame Lietuvos mokslo tarybai ir projekto paraišką vertinusiems eksper-
tams, kurie įžvelgė mokslinę ir praktinę projekto vertę ir skyrė lėšų projekto idėjoms 
įgyvendinti. Šiam projektui skirtas finansavimas leido mums didelę savo laiko dalį 
skirti tyrimui tinkamai suplanuoti ir įgyvendinti. Projektui skirtos lėšos įgalino mus 
šio tyrimo idėjomis ir rezultatais dalytis su kolegomis visame pasaulyje, išgirsti kitų 
mokslininkų reakcijas ir vertinimus, mokytis iš didžiausių šios srities ekspertų. Ši 
patirtis buvo naudinga rengiant mokslines publikacijas svarbiausiems periodiniams 
eismo psichologijos leidiniams.
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Norime padėkoti Vytauto Didžiojo universiteto (VDU) Psichologijos katedros 
darbuotojams ir Socialinių mokslų fakulteto tarybos nariams, pritarusiems šios 
mokslo studijos leidybai ir skyrusiems finansavimą leidiniui1.

Tikime, kad tyrimo rezultatų viešinimas, eismo psichologijos problemų ir gali-
mų sprendimų siūlymas atvers kelią glaudesniam už eismo saugumą atsakingų sek-
torių bendradarbiavimui, o svarbiausia – prisidės prie visų eismo dalyvių sveikatos 
ir gyvybės išsaugojimo.

Autorės

1 Šios mokslo studijos leidyba finansuota iš VDU klasterio „Asmens psichosocialinis funkcionavimas ir 
psichologinės jo gerinimo galimybės organizacijose, ugdymo ir sveikatos institucijose“ (S-08-02) lėšų 
(nutarimo Nr. 16, 2017 10 17).
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1. PRADEDANČIŲJŲ VAIRUOTOJŲ VAIRAVIMO  
IR PATEKIMO Į EISMO ĮVYKIUS YPATUMAI

Jaunų eismo dalyvių mirtingumas, patekimas į eismo įvykius ir susižeidimas juose 
laikoma didele visuomenės sveikatos problema visoje Europoje (Road Safety, 2017). 
Nustatyta, kad apie 21 proc. žuvusiųjų Europos keliuose sudaro 16–24  metų as-
menys, nors populiacijoje yra tik 11,5 proc. tokio amžiaus asmenų (Traffic Safety 
Basic Facts, 2007). Šio amžiaus vairuotojai turi 1,7 karto didesnius šansus žūti eismo 
įvykyje Europoje, Lietuvoje šis galimybių santykis 1,3 karto didesnis nei Europos 
Sąjungos vidurkis (Traffic Safety Basic Facts, 2016). 

Jauni ir nepatyrę vairuotojai kaip svarbi grupė išryškėja, kai analizuojama eismo 
įvykių kaltininkų statistika. Iš visų 18–24 metų žuvusiųjų keliuose net 67 proc. buvo 
į eismo įvykį patekusios transporto priemonės vairuotojai. Kitų amžiaus grupių žu-
vusių vairuotojų proporcija, palyginti su kitų eismo dalyvių, buvo mažesnė (Traffic 
Safety Basic Facts, 2016). Duomenys rodo, kad mažiau nei 1 metų ar 1 metų vaira-
vimo stažą turintys vairuotojai yra kalti dėl 11,85 proc. visų įskaitinių eismo įvykių 
Lietuvoje, ir tai yra gerokai daugiau nei didesnį vairavimo stažą turinčių vairuo-
tojų avaringumo statistika (Lietuvos automobilių kelių direkcija prie Susisiekimo 
ministerijos, 2016). Jaunų vairuotojų vairavimo ypatumus tiriantys mokslininkai 
sutaria, kad didžiausia rizika patekti į eismo įvykį dėl savo kaltės tenka būtent jau-
no amžiaus ir mažą vairavimo patirtį turintiems vairuotojams, nes šie vairuotojai 
dėl patirties stokos pasižymi nepakankamais vairavimo įgūdžiais (manevravimo 
pavojingose situacijose, pavojaus numatymo ir pan.), jų elgesį kelyje taip pat veikia 
jauniems vairuotojams būdingi psichologiniai su vairavimu siejami ypatumai (no-
ras pademonstruoti savo įgūdžius, įtvirtinti savo kaip suaugusiojo statusą, tyčinis 
rizikavimas siekiant aštresnių pojūčių) (de Winter, 2013; Borowsky, Shinar ir Oron-
Gilad, 2010; Redshaw, 2005). 

Pagrindinis šioje studijoje aprašomo tyrimo tikslas – nustatyti, kokios vairavi-
mo egzaminą laikyti besirengiančių asmenų psichologinės charakteristikos leidžia 
iš anksto prognozuoti, kurie vairuotojai per pirmuosius savarankiško vairavimo 
metus pateks į įskaitinį eismo įvykį ar padarys vieną ar kelis eismo taisyklių pažei-
dimus, dėl kurių bus baudžiami. Tikimasi, kad toks tyrimas leis nustatyti, ar gali-
ma numatyti vairuotojų rizikingą elgesį kelyje dar prieš jiems pradedant vairuoti, 
kokios psichologinės charakteristikos iš anksto skiria tuos, kurie vėliau patenka į 
eismo įvykį ar padaro nusižengimus vairuodami. 

Vienas iš svarbių šio tyrimo elementų – atliekamas tęstinis (angl. longitudinal) 
duomenų rinkimas, kai psichologinės charakteristikos vertinamos iki pradedant  
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savarankiškai vairuoti, o po kurio laiko fiksuojami pažeidimai ir patekimas į avari-
jas. Toks tyrimo planas eliminuoja galimą vairavimo patirties poveikį asmeninėms 
charakteristikoms, nes psichologiniai veiksniai ištiriami iki tol, kai būsimi vairuo-
tojai ima savarankiškai vairuoti. Tyrimai rodo, kad kai kurios mažiau stabilios psi-
chologinės charakteristikos kinta atliekant tam tikrą veiklą. Nustatyta, kad eismo 
saugumo nuostatos keičiasi, kai pradedantieji vairuotojai įgyja savarankiško vaira-
vimo patirties (Mann, 2010; Arlauskienė, 2017). Taip pat pastebima, kad pasitikė-
jimas savo vairavimo įgūdžiais gerėja didėjant vairavimo stažui pirmaisiais metais  
(Ivancic ir Hesketh, 2000; Arlauskienė, 2017). 

Net ir pasauliniu mastu tęstinių tyrimų, kurie leistų nustatyti rizikos grupę iki 
pradedant vairuoti, nėra daug. Yra nustatyta, kad asmenybės savybės iš anksto 
leidžia prognozuoti netinkamą elgesį vairuojant – aštrių pojūčių siekimas, agre-
syvumas, impulsyvumas, įvairių narkotinių medžiagų vartojimas numatė greičio 
viršijimą bei vairavimą apsvaigus nuo alkoholio vėliau (Beullens, Roe ir van der 
Bulck, 2011; Gulliver ir Begg, 2012; Nabi, Consoli, Chiron, Lafont, Zins, Lagarde ir  
Chastang, 2006; Pedersen ir McCarthy, 2008; Scott-Parker, Hyde, Watson ir King, 
2013; Vassallo, Smart, Sanson, Harrison, Harris, Cockfield ir McIntyre, 2007). 

Šioje studijoje pristatomame tyrime derinami dviejų informacijos šaltinių duo-
menys – tiriamieji savižinos būdu atsako apie save, o informacija apie jų padary-
tus nusižengimus vairuojant gaunama naudojantis oficialiais policijos protokolais. 
Toks duomenų rinkimo būdas leidžia išvengti vadinamojo vieno šaltinio šališkumo, 
kuris dirbtinai padidina ryšius tarp kintamųjų. Policijos duomenų naudojimas ap-
saugo šio tyrimo rezultatus nuo galimo tiriamųjų nesąžiningumo atskleidžiant savo 
pažeidimus ir patekimą į eismo įvykius. 

Nustačius psichologines charakteristikas, kurios leidžia numatyti būsimųjų pa-
žeidėjų grupę, būtų galima remiantis jomis atrinkti jaunuolius, kuriems būtinas 
papildomas mokymas ar intervencija prieš suteikiant teisę vairuoti. Taip pat tai 
leistų išskirti tuos psichologinius veiksnius, kurie galėtų būti tobulinami pasirengi-
mo vairuoti mokymų metu. Saugumo mokymai turėtų būti efektyviausi tuo metu, 
kai būsimieji vairuotojai siekia įgyti teisę vairuoti transporto priemonę (Ivancic ir 
Hesketh, 2000; Paaver, Eensoo, Kaasik, Vaht, Mäestu ir Harro, 2013; Wang, Zhang 
ir Salvendy, 2010). Tuo metu patys besimokantieji daug dėmesio skiria vairavimo 
procesui, nes teisė vairuoti automobilį yra svarbi jauno žmogaus savivaizdžio dalis 
(Scott-Parker, Watson ir King, 2009). 
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2. REIKŠMINGŲ VAIRAVIMO EGZAMINĄ LAIKYTI 
BESIRENGIANČIŲ ASMENŲ PSICHOLOGINIŲ 
CHARAKTERISTIKŲ PROGNOSTINĖS VERTĖS  
BŪSIMIEMS KELIŲ EISMO TAISYKLIŲ 
PAŽEIDIMAMS TEORINĖ ANALIZĖ

Rizikingo vairavimo tyrimuose nustatyta, jog jauno amžiaus vairuotojai labiau nei 
vyresnio amžiaus vairuotojai rizikuoja, nors turi mažiau vairavimo patirties (Bo-
rowsky et al., 2010), o jų sprendimą rizikingai vairuoti dažniausiai lemia psichologi-
nės charakteristikos (Ho ir Gee, 2008). Tyrimai atskleidžia, kad per pirmuosius sava-
rankiško vairavimo metus pradedantieji vairuotojai pažeidžia kelių eismo taisykles 
ar / ir sukelia eismo įvykius dėl siekio patirti jaudulį vairuojant (Sakashita, Graham, 
de Roos, Croft ir Elliott, 2007), neatsakingumo, impulsyvumo, agresyvumo (Endriu-
laitienė, Šeibokaitė, Markšaitytė, Žardeckaitė-Matulaitienė ir Pranckevičienė, 2013; 
Javanovic, Stanojevic ir Stanojevic, 2011), pripažinimo siekio (Fernandes, Hatfield 
ir Job, 2006), netinkamos nuostatos dėl eismo saugumo (Arlauskienė ir Endriulai-
tienė, 2015; McKenna ir Horswill, 2006) ir kt. Taigi, jauno amžiaus ir mažos patirties 
vairuotojai dažnai stokoja supratimo apie savo vairavimo stilių, o dėl psichologinių 
asmenybės raidos ypatumų jų elgesys gali turėti skirtingą motyvaciją, palyginti su vy-
resnio amžiaus labiau patyrusių vairuotojų elgesiu, jiems gali būti sunkiau sukontro-
liuoti asmeninių bruožų poveikį elgesiui (Endriulaitienė et al., 2013). Apibendrinant 
tiek nacionalinius, tiek tarptautinius eismo psichologijos tyrimų rezultatus galima 
manyti, kad didžiausią reikšmę suprantant psichologinius jaunų vairuotojų rizikingo 
vairavimo aspektus turi asmenybės bruožai, emocijų valdymo ypatumai ir nuostatos 
dėl rizikingo vairavimo. 

2.1. Asmenybės bruožų svarba prognozuojant kelių eismo 
taisyklių pažeidimus

Populiariausias asmenybės bruožų rinkinys, kuris pastaruoju metu tyrinėjamas 
įvairiuose psichologijos tyrimuose, yra Didžiojo penketo modelis (Costa ir McCrae, 
1992). Šiame modelyje skiriami penki esminiai kiekvieną žmogų apibūdinantys 
bruožai, atsispindintys skirtingame elgesyje, – ekstraversija, neurotiškumas, sutaria-
mumas su aplinkiniais žmonėmis, atvirumas patyrimui bei sąmoningumas. Ekstra-
versija apibūdina asmens polinkį būti socialiam, bendraujančiam, optimistiškam bei 
aktyviam. Neurotiškumas siejamas su asmens polinkiu nerimauti, jausti neigiamas  
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emocijas bei patirti dažną nuotaikų kaitą. Sutariamumas atspindi asmens nuolai-
dumą, rūpestingumą, toleranciją bei norą padėti kitiems. Atvirumas patirčiai sie-
jamas su žmogaus poreikiu naujovėms, išradingumu bei smalsumu. Sąmoningumo 
bruožas yra būdingas žmonėms, kurie linkę būti atsakingi, drausmingi, apdairūs ir 
atkaklūs (Barrick ir Mount, 1991; Endriulaitienė et al., 2013). Tiek Lietuvoje, tiek 
užsienyje atlikti tyrimai rodo, kad labiau išreikštas neurotiškumas, sutariamumo ir 
sąmoningumo stoka yra susiję su rizikingesniu elgesiu kelyje (Endriulaitienė et al., 
2013; Sümer, Lajunen ir Özkan, 2005; Taubman-Ben-Ari ir Yehiel, 2012). Vis dėlto 
kiti du modelio bruožai su rizikingu vairavimu siejami nevienareikšmiškai. Mano-
ma, kad atvirumo patirčiai reikšmė rizikavimui kelyje yra nedidelė (dažnai sąsajų 
tarp šių reiškinių nerandama iš viso), o ekstraversija vienuose tyrimuose turi teigia-
mą (dažniausiai su tyčiniais taisyklių pažeidimais), o kituose – neigiamą ryšį (daž-
niau su paties vairuotojo įvardijamomis klaidomis vairuojant) (Endriulaitienė et al., 
2013; Sümer et al., 2005). Naujausių tyrimų analizė patvirtino tas pačias tendencijas 
(Aniţei, Chraif, Burtaverde ir Mihaila, 2014; Beanland, Sellbom ir Johnson, 2014; 
Chraif, Aniţei, Burtăverde ir Mihăilă, 2015; Łuczak ir Tarnowski, 2014). Taigi, gali-
ma manyti, kad nors Didžiojo penketo asmenybės bruožai ir turi sąsajų su rizikingu
vairavimu ir padaromais kelių eismo taisyklių (toliau ir KET) pažeidimais įvairaus
amžiaus vairuotojų grupėse, vis dėlto šių bruožų reikšmė rizikingam elgesiui kelyje
yra nedidelė, palyginti su kitais asmenybės bruožais. 

Todėl prasmingiau ieškoti tokių asmenybės bruožų, kurie būsimuosius vairuo-
tojų pažeidimus paaiškintų geriau nei Didžiojo penketo bruožai. Daugiausia pasta-
rųjų metų literatūros yra skirta aštrių pojūčių siekimo (kitur dar vadinamo naujų 
įspūdžių ar nuotykių siekimu, apibūdinančiu asmens polinkį įsitraukti į tokį elgesį, 
kuris gali būti pavojingas, neįprastas ar reikalaujantis ekstremalių pastangų) ir rizi-
kingo vairavimo sąsajoms tyrinėti. Naujausi tyrimai atskleidžia, kad aštrių pojūčių 
siekimas yra susijęs su agresyviu jaunų ir vidutinio amžiaus žmonių vairavimu, vai-
ravimu išgėrus (Ge, Qu, Jiang, Du, Sun ir Zhang, 2014; González-Iglesias, Gómez-
Fraguela ir Luengo, 2014; Harris, Houston, Vasquez, Smither, Harms, Dahlke ir 
Sacha, 2014), taip pat nustatytos ir šio bruožo bei įprastų pažeidimų, kurie neapi-
ma agresyvaus vairuotojo elgesio, sąsajos (Lucidi, Mallia, Lazuras ir Violani, 2014; 
Yang, Du, Qu, Gong ir Sun, 2013). Aštrių pojūčių siekimo poveikio rizikingam vai-
ravimui mechanizmas turėtų būti toks – šia savybe pasižymintys žmonės tyčia rizi-
kuoja vairuodami, nes taip jie patenka į situacijas, kuriose turi susidoroti su greitai 
iškylančiais iššūkiais. Taip yra patenkinamas jų poreikis patirti jaudulį ir adrenalino 
antplūdį. Pastebima, kad pojūčių siekimo svarba išryškėja ir kitų asmenybės bruožų 
kontekste – jis kartu su kitais asmenybės bruožais (pvz., nerimastingumu) paaiškina 
rizikingą paauglių motociklininkų vairavimą (Falco, Piccirelli, Girardi, Dal Corso 
ir Nicola, 2013) bei kartu su didesniu nerimu ir polinkiu nesilaikyti normų leidžia 
identifikuoti rizikingiausiai vairuojančių asmenų grupę (Nordfjærn ir Rundmo, 
2013). Kai kuriuose tyrimuose aštrių pojūčių siekimo ir rizikingo vairavimo sąsa-
jų nenustatyta (Hatfield, Fernandes ir Job, 2014; Nordfjærn, Şimşekoğlu, Zavareh,  
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Hezaveh, Mamdoohi ir Rundmo, 2014), o tai gali būti susiję su kultūriniais ar so-
cialiniais veiksniais, pavyzdžiui, skirtingose šalyse ar skirtingose vairuotojų grupėse 
sąsajos gali būti nevienodai reikšmingos. Tačiau aktyvus domėjimasis naujų įspū-
džių siekimo bruožo įtaka nusakant rizikingą vairavimą patvirtina, kad ši savybė 
turi būti tyrinėjama norint numatyti psichologinių veiksnių svarbą būsimųjų vai-
ruotojų kelių eismo taisyklių pažeidimų prognozei. Galima tikėtis, kad labiau aštrių 
pojūčių siekimu pasižymintys pradedantieji Lietuvos vairuotojai bus labiau linkę 
pažeisti kelių eismo taisykles ir patekti į eismo įvykius nei tokiu bruožu nepasižy-
mintys vairuotojai.

Kitas su rizikingu vairavimu siejamas asmenybės bruožas yra agresyvumas. Ma-
noma, kad labiau linkę pykti ir demonstruoti savo priešiškumą žmonės panašiai 
elgiasi ir kelyje – vairuoja agresyviai, siekia demonstruoti savo pranašumą, nepagar-
bą kitų vairuotojų saugumui. Tačiau tiesiogiai agresyvumą kaip asmenybės bruožą 
tyrinėja nedaug eismo psichologijos mokslininkų. Naujausi tyrimai rodo, kad agre-
syvumas, priešiškumas ir pyktis vairuojant paaiškina rizikingą ir agresyvų vaira-
vimą, vairavimą išgėrus, patekimą į įvairaus sunkumo eismo įvykius (Berdoulat,  
Vavassori ir Sastre, 2013; Harris et al., 2014; Poó  ir Ledesma, 2013; Yang et al., 
2013; Ge et al., 2014). Netinkamas vairavimo būdas tampa agresyvumo bruožo iš-
raiška – asmuo vairuodamas demonstruoja savo priešiškumą, norą sukelti kitiems 
neigiamas emocijas, pakenkti fiziškai, provokuoja ir ieško eismo situacijų, kuriose 
galėtų agresyviai reaguoti. Svarbi agresyvumo prognostinė įtaka išlieka ir tada, kai 
kitų asmenybės bruožų santykinė svarba rizikingam vairavimui yra kontroliuojama 
(Vazquez, 2013). Naujausi tyrimai rodo, kad agresyvumas išlieka vienu iš svarbiau-
sių asmenybės bruožų, numatančių rizikavimą kelyje ir būsimus pažeidimus. Ga-
lima manyti, kad neįtraukus šio bruožo į tyrimą, skirtą potencialiems kelių eismo 
taisyklių pažeidėjams atpažinti, galima gauti nevalidžias išvadas (pvz., gauti išvadą, 
kad kitos asmenybės savybės numato būsimus pažeidėjus, tačiau tie ryšiai atranda-
mi tik tada, kai neatkreipiamas dėmesys į asmens agresyvumą). Nors duomenys dėl 
agresyvumo ir polinkio pažeidinėti kelių eismo taisykles gana vienareikšmiški ir 
gausiai tyrinėti, Lietuvoje tokių tyrimų nėra daug.

Tyrinėjant rizikingą vairavimą ir siekiant iš anksto atpažinti būsimuosius pažei-
dėjus kaip svarbus yra išskiriamas asmenybės bruožas impulsyvumas  – polinkis 
elgtis neapgalvojus elgesio pasekmių ir motyvų, pagautam pirmo impulso. Tyri-
mai rodo, kad impulsyvumas kaip asmenybės bruožas leidžia paaiškinti rizikavimą 
kelyje. Ši savybė susijusi su įvairaus sunkumo eismo taisyklių pažeidimais jaunų 
vairuotojų imtyje (Le Bas, Hughes ir Stout, 2015), rizikingu vairavimu įvairaus am-
žiaus vairuotojų grupėje (Berdoulat et al., 2013; Poó ir Ledesma, 2013), taip pat su 
netyčinėmis vairuotojų klaidomis (Panayiotou, 2015). Tik vienoje iš nagrinėtų stu-
dijų aptikta, kad niekada į eismo įvykius nepatekę vairuotojai surinko aukštesnius 
impulsyvumo balus nei sukėlusieji avarijas, tačiau patys tyrimo autoriai teigia, kad 
pažeidėjus galėjo labiau veikti noras pasirodyti geresniems nei jie iš tiesų yra, todėl 
jie galėjo neatskleisti tikrojo savo impulsyvumo lygio (Łuczak ir Tarnowski, 2014).
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Kadangi tiek aštrių pojūčių siekimas, tiek agresyvumas, tiek impulsyvumas 
yra tokios asmenybės savybės, kurios sunkina asmens prisitaikymą prie aplinkos, 
mokslininkai ir praktikai kelia prielaidas, kad ir kitos su psichologiniais sunkumais 
susijusios savybės gali būti reikšmingos vairavimo kontekste (Gardner, Boccaccini,  
Bitting ir Edens, 2015; Jakobwitz ir Egan, 2006). Todėl, be įprastų asmenybės bruo-
žų, turėtų būti svarbios vadinamosios „tamsiosios“ asmenybės savybės, pvz., psi-
chopatiški asmenybės bruožai, narcisizmas ar polinkis manipuliuoti, t.  y. makia-
velizmas (Foster, Shenesey ir Goff, 2009; Panayiotou, 2015). Vis dėlto tyrimų, kaip 
šie asmenybės bruožai galėtų paaiškinti būtent vairuotojų pažeidėjų elgesį, yra labai 
nedaug. 

Dažniausiai „tamsiesiems“ asmenybės bruožams yra priskiriami trys bruožai – 
makiaveliškumas (manipuliatyvumas, ciniška pasaulėžiūra, moralės stoka, egoistiš-
kas strateginis planavimas); psichopatiškumas (jausmų trūkumas, emocinis šaltu-
mas, savikontrolės trūkumas, impulsyvumas, nesirūpinimas savo ar draugų, šeimos 
reputacija, kaltės ir empatijos trūkumas, nereagavimas į bausmės tikimybę) (Glenn 
ir Raine, 2009) ir narcistiškumas (giliai slypintis nesaugumas, perdėtas reagavimas 
į kritiką, siekimas save išaukštinti, nuolatinis savęs patvirtinimo siekimas) (Sanyal, 
Chatterjee, Dasgupta ir Chatterjee, 2012). Visi trys bruožai apima emocinį šaltumą 
bei manipuliavimą, todėl tam tikru lygmeniu persidengia, o kai kurie mokslininkai 
siūlo juos tyrinėti kartu kaip vieną asmenybės bruožų modelį (Jakobwitz ir Egan, 
2006; Jones ir Paulhus, 2014).

G. Panayiotou (2015) teigė, kad nepaisant to, jog tokių asmenybės bruožų kaip 
impulsyvumo, aštrių pojūčių siekimo ar baimės stokos ir rizikingo vairavimo ryšys 
yra įrodytas, labai mažai tyrimų yra atliekama siekiant nustatyti rizikingo vairavimo 
bei psichopatiškų asmenybės bruožų sąsajas, nors šie bruožai apima anksčiau mi-
nėtas charakteristikas (pvz., impulsyvumą ir kt.) ir gali būti informatyvesni siekiant 
numatyti netinkamą vairuotojų elgesį. O juk specifines vairuotojų grupes apibūdina 
būtent skirtingi bruožai bei elgesio schemos, todėl tyrimų rezultatai susiję su vie-
nomis tirtų vairuotojų grupėmis (pvz., jaunais ar pagyvenusiais vairuotojais) gali 
netikti kitoms grupėms (pvz., pažeidėjų grupei). 

Bent dalis vairuotojų, kurie nuolat pažeidinėja kelių eismo taisykles, gali turėti 
bruožų, kurie patenka į psichopatinį spektrą. Tai patvirtina ir ankstesni tyrimai, 
kurie įrodė, kad didelės rizikos grupės vairuotojai paprastai pasižymi itin aukštu 
impulsyvumu, priešiškumu, agresyvumu, aštrių pojūčių siekimu, baimės stoka. 
Taigi net ir nedidelis šių savybių išreikštumas gali padėti numatyti specifines vai-
ravimo pasekmes, disfunkcinį elgesį vairuojant (Panayiotou, 2015). Galima aptik-
ti empirinių duomenų, kurie rodo ryšį tarp psichopatiškumo ir greičio viršijimo 
(Yannis, Louca, Vardaki ir Kanellaidis, 2013). Vairuotojai, kurie yra linkę vairuoti 
pavartoję priklausomybę sukeliančių medžiagų, gali būti apibūdinti kai kuriomis 
psichopatiškomis charakteristikomis (Cavaiola, Strohmetz, Wolf ir Lavender, 2003; 
Nolan, Johnson ir Pincus, 1994). Be to, nustatyta, kad psichopatiškumu pasižymin-
tys asmenys labiau toleruoja skausmą, todėl gali būti linkę į rizikingesnį bei labiau  



15

asocialų elgesį (Miller, Hyatt, Rausher, Maples ir Zeichner, 2014). Z. Lee, R. T. Sa-
lekinas ir A. M. R. Iselin (2010) nustatė, kad psichopatiškumas yra susijęs ne tik su 
asocialiu elgesiu teisinėse ir kriminalinėse srityse, tačiau ir su rizikingu vairavimu, 
tai įrodo, kad tokiais bruožais pasižymintys asmenys gali kelti grėsmę visuomenei. 

Teigiama, kad vairuotojai pažeidėjai turi savikontrolės sunkumų, žemesnę tole-
ranciją stresui ir polinkį agresyviau vairuoti, palyginti su vairuotojais, kurie nepažei-
dinėja kelių eismo taisyklių. Nuovargis, depresija bei polinkis į neigiamas emocijas 
yra susiję su rizikingu vairavimu bei nelaimingais atsitikimais (Sanyal et al., 2012). 
Be to, ir kiti psichologiniai sunkumai gali padaryti tokius vairuotojus pažeidžiamus 
ir linkusius agresyviai vairuoti. Tokiu bruožu gali tapti narcisizmas, kuris apibūdi-
namas arogantišku elgesiu, viršenybės jausmu, empatijos ir rūpesčio kitais trūku-
mu. Labai išreikšti narcisizmo bruožai yra laikomi patologiškais, tačiau šio asmeny-
bės bruožo apraiškų yra ir bendrojoje populiacijoje. Jis yra naudingas savigarbai ir 
pasitikėjimui savimi išsaugoti sudėtingose socialinėse situacijose, todėl narcisizmu 
pasižymintys vairuotojai gali būti linkę jaustis geresni, gabesni nei kiti ir dėl to pa-
vojingai vairuoti (Sanyal et al., 2012).

J. D. Fosteris ir kt. (2009) tyrė, kodėl narcisizmo bruožu pasižymintys asme-
nys linkę labiau rizikuoti. Ankstesni tyrimai yra pateikę įrodymų, kad narcisizmas 
yra susijęs su aštrių pojūčių siekimu, impulsyvumu, polinkiu rizikuoti, todėl tokie 
asmenys labiau įsitraukia į lošimus, agresyvų vairavimą ar finansines rizikas. Šie 
mokslininkai teigia, kad narcisistai yra linkę pervertinti apdovanojimo tikimybę ir 
nepakankamai įvertina bausmės tikimybę. Remiantis Gray’aus (1990) jautrumo pa-
stiprinimo teorija, jie labiau motyvuojami paskatinimo ir silpnai motyvuojami baus-
mės. Šiuo požiūriu narcisizmas yra panašus į psichopatiškumą, nes abu šie bruožai 
skatina elgesį dėl teigiamo pastiprinimo siekimo motyvacijos ir menkos bausmės 
vengimo motyvacijos (Foster et al., 2009; Uzieblo, Verschuere ir Crombez, 2007). 

Manoma, kad Tamsiosios triados bruožų ir įvairiaus rizikingo elgesio sąsajas ga-
lima paaiškinti bebaimiškumu, kuris ypač gali būti susijęs su įsitraukimu į rizikin-
gą elgesį bei jo recidyvizmą. Jis apibūdina asmenis, kurie nepasimoko iš neigiamų 
savo elgesio pasekmių bei praeityje gautų nuobaudų ir dėl to kartoja rizikingą bei 
socialiai nepageidaujamą elgesį (Panayiotou, 2015). Impulsyvumas, aštrių pojūčių 
siekimas, bebaimiškumas, nesirūpinimas kitais, pasireiškiantys, kai vairuotojai įsi-
traukia į tyčinį taisyklių pažeidinėjimą bei agresyvumą, apibūdina rimtus asmeny-
bės nukrypimus, kurie dažniausiai randami psichopatiškose populiacijose. 

G. Panayiotou (2015) ištyrė skirtumus tarp tyčinio ir netyčinio rizikingo vaira-
vimo. Ji nustatė, kad bebaimiškumas (t. y. emocinio šaltumo aspektai) apibūdina 
vairuotojus, kurie tyčia vykdo kelių eismo taisyklių pažeidimus, o impulsyvūs ar 
asocialūs psichopatiškumo aspektai, susiję su aukštesniu baimės ir nerimo lygiu, yra 
būdingi vairuotojams, kurie daro netyčines klaidas kelyje. Taip pat baimės stokos 
bruožai buvo susiję su savižina vertinamais dažnesniais vairavimo taisyklių pažeidi-
mais bei nelaimingais atsitikimais. Asmenys, kurie pakartotinai tyčia pažeidžia tai-
sykles, tikėtina, yra labiau bebaimiai, nereaguoja į bausmes, todėl jiems mažiau veiks 
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sąmoningumą didinančios intervencinės kampanijos. Jie nelabai pasižymi empatija 
ir nesirūpina kitais asmenimis bei jų teisėmis. Todėl intervencijos, susijusios su nei-
giamomis pasekmėmis, pvz., baudos, baudos taškai, socialinė stigmatizacija, jiems 
nėra efektyvios. Panašiai ir baime pagrįstos intervencijos ar prevencinės programos, 
kur rodomi nelaimingų atsitikimų, sužeidimų ar mirčių filmai, nesukels aukštesnio 
baimės lygmens (Panayiotou, 2015). Priešingai, šie asmenys rūpinasi savimi ir pir-
miausia reaguoja į apdovanojimus, todėl apdovanojimas už tinkamą vairavimą bei 
šių teigiamų pasekmių praradimas gali būti efektyvesnė prevencinė priemonė kartu 
su intensyvia individualizuota stebėsena. 

Kyla klausimas, ar visi minėti asmenybės bruožai reikalingi, kai norima numa-
tyti, kuris iš vairuotojų gali būti potencialus kelių eismo taisyklių pažeidėjas, jei 
analizuojamos charakteristikos turi daug bendro ir persidengia (pvz., psichopatiš-
kumas persidengia su impulsyvumu bei agresyvumu). Mokslininkai nesutaria, ar 
geriau tyrimuose apsiriboti kelių asmenybės bruožų analize (pvz., Tamsiąja triada), 
ar tyrinėti visą, tegul ir vienas kitą papildančių savybių, spektrą (Panayiotou, 2015). 
Kadangi ankstesnių tyrimų rezultatai neleidžia tikėtis vienareikšmiškų „tamsiųjų“ 
asmenybės bruožų sąsajų su rizikingu vairavimu ir jo pasekmėmis, be to, tokių re-
zultatų nėra gausu, šiame tyrime pasirinkta strategija nagrinėti kuo daugiau vienas 
kitą papildančių asmenybės bruožų ir siekti kuo įvairiapusiškesnių duomenų, o as-
menybės bruožų tarpusavio koreliacijas kontroliuoti statistinėmis priemonėmis. 

Apibendrinant iki šiol pateiktą informaciją galima teigti, kad pagrįsta būtų tikė-
tis, jog besimokantys vairuoti asmenys, kurie pasižymi išreikštais impulsyvumo, aš-
trių pojūčių siekimo ir agresyvumo bruožais, vėliau dažniau bus bausti už nusižen-
gimus kelių eismo taisyklėms ir dažniau pateks į eismo įvykius nei tokiais bruožais 
nepasižymintys vairuotojai. Kiek mažiau užtikrintai galima tikėtis pažeidimų bei 
patekimo į eismo įvykius ir Tamsiosios triados bruožų sąsajų. Remiantis apžvelgta 
negausia literatūra daroma prielaida, kad labiau išreikšti makiavekiškumo, narci-
sizmo ir psichopatiškumo bruožai bus susiję su dažnesnėmis rizikingo vairavimo 
pasekmėmis. 

Visos asmenybės savybės gali skirtingai reikštis įvairiose socialinėse situacijose, 
todėl tiek pačių savybių poveikis vairuotojo elgesiui, tiek atskirų socialinių situacijų 
pobūdis gali būti svarbus veiksnys analizuojant vairavimo stilių ir jo pasekmes. Jau 
ankstesniais tyrimais yra aiškiai nustatyta, jog vairuotojo elgesiui didelę įtaką daro 
ne tik jo charakteris ar asmenybės bruožai, bet ir realus bendrakeleivių buvimas 
vairavimo situacijose, socialinė aplinka. Gana vienareikšmiškai yra nustatyta, jog 
vyresniems vairuotojams važiavimas su keleiviais transporto priemonėje mažina 
galimą rizikavimą, o pradedantiesiems vairuotojams keleivių, ypač bendraamžių, 
buvimas, jų pritarimas arba net skatinimas rizikuoti didina riziką pateikti į eismo 
įvykius (Endriulaitienė et al., 2013; Ivers et al., 2009; Lee ir Abdel-Aty, 2008; Tau-
bman-Ben-Ari ir Katz-Ben-Ami, 2012; Taubman-Ben-Ari ir Lotan, 2011). Taip pat 
žinoma, jog pradedantieji vairuotojai, kurie yra mažiau atsparūs bendraamžių spau-
dimui elgtis tam tikru būdu, dažniau yra baudžiami policijos ir dažniau patenka į 
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eismo įvykius (Shope, 2006; Shope, Raghunathan ir Patil, 2003). Be to, vairavimas 
pradedantiesiems dažnai padeda pasiekti įvairių psichosocialinių tikslų, tokių kaip 
tam tikro socialinio statuso užsitikrinimas, įvaizdžio formavimas ar jo patvirtini-
mas (Graham ir White, 2007; Taubman-Ben-Ari ir Katz-Ben-Ami, 2012), o rizika 
jauname amžiuje yra traktuojama kaip gana patraukli vertybė, tad bendraamžiai 
automobilyje labiau skatina rizikuoti (Jessor, Turbin ir Costa, 1997). Kadangi di-
džioji dalis pradedančiųjų vairuotojų yra pakankamai jauni, jų vairavimui svarbus 
veiksnys yra atsparumas bendraamžių įtakai. Todėl šiame tyrime tikimasi, kad 
bendraamžių įtakai jautresni asmenys bus linkę vairuoti rizikingiau bei patirs dau-
giau neigiamų vairavimo pasekmių (nuobaudų bei nelaimingų atsitikimų). Taigi 
atsparumas bendraamžių įtakai gali padėti išskirti potencialiai linkusį į eismo taisy-
klių pažeidimus vairuotoją dar prieš jam pradedant vairuoti, kaip ir anksčiau minėti 
asmenybės bruožai.

2.2. Emocijų ir jų valdymo reikšmė prognozuojant  
kelių eismo taisyklių pažeidimus

Vairuojant emocijos kyla dėl įvairių situacijų, tokių kaip kitų eismo dalyvių elgesys 
ar paties vairuotojo padarytos klaidos, vairuojant emocijas kelia ir įvairūs pašaliniai 
veiksniai: pokalbio su bendrakeleiviais turinys, reklama pakelės stenduose, girdi-
ma muzika ar žinios, rūpestis dėl šeimos bei darbo, kita veikla, kuria papildomai 
užsiima vairuotojas (užkandžiavimas, rūkymas ir pan.) ir t. t. N. Rhodes ir K. Pi-
vik (2011) teigia, kad pats vairavimas irgi yra emocinė veikla, nes kelia teigiamas 
emocijas – vairuoti, ypač jauniems asmenims, yra tiesiog malonu. Tačiau reikia pri-
pažinti ir tai, jog bet koks emocinis sužadinimas vairavimo metu padidina kogni-
tyvinį krūvį: žmogui reikia dėmesį atkreipti ne tik į vairavimo situaciją, bet ir į savo 
patyrimą, suprasti savo emociją bei ją sukėlusią situaciją, pasirinkti reakcijos būdą 
ir t. t. Emocijos vairuojant veikia sprendimų priėmimo gebėjimus ir todėl gali lemti 
skirtingą elgesį vairuojant (Chan ir Singhal, 2013, 2015). Be to, M. Chan ir A. Sing-
halas (2015) nustatė, kad vairavimą labiau lemia emocijos valentingumas (t. y. kyla 
teigiama ar neigiama emocija), o emocinio sužadinimo stiprumas dažniau yra susi-
jęs su vairuotojo gebėjimu atsiminti ir apdoroti informaciją bei priimti sprendimus. 
Todėl iš esmės patiriamos bet kokios emocijos gali tiek padėti vairuotojui susikaupti 
ir vairuoti saugiau (Arnau-Sabatés, Sala-Roca ir Jariot-Garcia, 2012; Chan ir Sing-
hal, 2013, 2015), tiek gali jį blaškyti ir didinti rizikavimo kelyje tikimybę (Megias, 
Maldonado, Candido ir Catena, 2011; Trick, Brandigampola ir Enns, 2012). T. Vaa 
(2001) nuomone, emocijos yra vienas iš svarbiausių aspektų, kuriuo remiantis turė-
tų būti kuriami vairuotojo elgesį paaiškinantys psichologiniai modeliai ar teorijos. 
Juo labiau, kad dažniausiai emocija bet kokį elgesį veikia kur kas ilgiau nei trunka 
tą emociją sukėlusi situacija. Tačiau moksliniuose tyrimuose šiam aspektui vis dar 
skiriama nepakankamai dėmesio, o esami tyrimų duomenys yra gana prieštaringi. 
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Bene daugiausia mokslinių žinių yra sukaupta tyrinėjant eksperimentiniu būdu 
sukeltų skirtingų emocijų (tokių kaip pyktis, baimė ar džiaugsmas ir pan.) įtaką vai-
ruotojo elgesiui simuliacinėje aplinkoje ar ketinimams rizikingai vairuoti. Daugelis 
autorių nurodo, jog pyktis didina rizikingo vairavimo tikimybę, pykdami vairuoto-
jai daro daugiau įvairių klaidų ir dažniau pažeidžia kelių eismo taisykles (Abdu, Shi-
nar ir Meiran, 2012; Berduolat et al., 2013; Cai, Lin ir Mourant, 2007; Defenbacher, 
Richards, Filetti ir Lynch, 2005; Jeon, 2012; Jeon, Walker ir Gable, 2014; Jeon, Yim 
ir Walker, 2011; Jeon, Walker ir Yim, 2014; Nesbit, Conger ir Conger, 2007; Step-
hens ir Groeger, 2009). Tiriant jaunus Lietuvos vairuotojus nustatyta, kad didesnis 
jaunų vairuotojų pyktis vairuojant susijęs su dažnesniais vyrų ir moterų padaromais 
tyčiniais kelių eismo taisyklių pažeidimais bei vyrų nurodomomis dažnesnėmis vai-
ravimo klaidomis, bet nesusijęs su sukeltomis avarijomis ar gautomis baudomis. 
Taip pat nebuvo nustatyta pykčio vairuojant ir rizikingo vairavimo simuliacinėje 
aplinkoje sąsajų (Endriulaitienė et al., 2013). Pykdami vairuotojai įvairias situacijas 
vertina kaip mažiau rizikingas ir jaučiasi jas daugiau kontroliuojantys (Lu, Xie ir 
Zhang, 2013). 

Jau anksčiau buvo minėta, kad emocijos valentingumas labiausiai susijęs su 
vairuotojo elgesiu (Chan ir Singhal, 2015). Tačiau analizuojant teigiamų ir neigia-
mų emocijų reikšmę vairavimui gaunami rezultatai gana prieštaringi. Pavyzdžiui, 
D. Iliescu ir P. Sârbescu (2013) rado, jog sukeltos neigiamos emocijos skatina vai-
ruotojus didinti greitį vairuojant simuliacinėje aplinkoje, o M. Chan ir A. Singhalas 
(2015) nustatė, jog priešingai – patiriant neigiamas emocijas važiavimo greitis ma-
žinamas. T. Y. Hu, X. Xie ir J. Li (2013) atskleidė, kad sukėlus neigiamas emocijas 
vairuotojai buvo labiau susirūpinę dėl galimybės patekti į eismo įvykį. Patiriamos 
teigiamos emocijos taip pat gali padidinti dėmesingumą vairuojant, padėti susi-
kaupti ir taip lemti geresnį, saugesnį vairavimą (Chan ir Singhal, 2015; Summala, 
2007). O. Taubman-Ben-Ari (2012) nustatė, jog atsipalaidavimas ir ramybė skatina 
mažesnius ketinimus rizikingai vairuoti, o laimingi vairuotojai tyrimuose dažniau 
įvertinami kaip linkę vairuoti labiau rizikingai (Jeon et al., 2014; Taubman-Ben-Ari, 
2012). Apibendrinant daugelio tokių tyrimų rezultatus galima teigti, kad patiriamos 
neigiamos emocijos vairavimo riziką didina labiau nei teigiamos emocijos (Abdu  
et al., 2012; Chan ir Singhal, 2013, 2015; Trick et al., 2012).

Reikia pripažinti, kad čia ir dabar patiriamų emocijų reikšmės vairavimui tyri-
mai yra svarbūs ir atskleidžia daug dėsningumų, kurie gali būti sėkmingai pritaiko-
mi kuriant įvairias vairuotojui padedančias sistemas, automobiliuose montuojant 
tam tikrus įrenginius ar formuojant vairavimo taisyklių bei saugumo keliuose užtik-
rinimo politiką (pvz., reikalavimus reklamai prie kelio, draudimą atlikti tam tikras 
veiklas vairuojant ir pan.). Tačiau siekiant nuspėti būsimą jaunų ir pradedančiųjų 
vairuotojų vairavimą tokie tyrimai yra mažai informatyvūs. Įvairios momentinės 
emocijos yra tiesiog neišvengiama mūsų kasdienybė, kuri lemia elgesį. Be to, jos 
labai priklausomos nuo mūsų bendros savijautos, situacijos detalių ir begalės įvai-
rių išorinių aplinkybių. Todėl siekiant prognozuoti tikimybę, jog konkretus žmogus 
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ateityje bus linkęs rizikingiau elgtis kelyje, prasmingiau tyrinėti stabilesnes charak-
teristikas – tam tikras tendencijas, nurodančias, kaip žmogus linkęs įprastai spręsti 
įvairias emocines situacijas. S. L. Koole, L. F. van Dillen ir G. Sheppes (2011) teigia, 
kad tokia charakteristika galima laikyti emocijų reguliaciją.

Emocijų reguliacija, arba valdymas, apibrėžiama kaip sąmoningas ir nesąmo-
ningas savo emocijų moduliavimas tam, kad atlieptume aplinkos iššūkius (Aldao, 
Nolen-Hoeksema ir Schweizer, 2010). J. J. Grossas (1998) emocijų valdymą apibūdi-
na kaip žmogaus supratimą ir domėjimąsi tuo, kokias emocijas jis patiria, kada jos 
kyla, kaip šias emocijas jis patiria ir kaip jas išreiškia, o pagrindiniu emocijų valdy-
mo tikslu nurodo žmogaus siekį padidinti teigiamas ir sumažinti neigiamas emo-
cijas. K. L. Gratz ir L. Roemer (2004) apibrėžimą dar labiau sukonkretina ir teigia, 
kad emocijų reguliacija apima gebėjimą nuslopinti netinkamą ar impulsyvų elgesį ir 
elgtis tinkamai tada, kai jaučiamos neigiamos emocijos. Visi šie apibrėžimai atspin-
di tam tikrą tendenciją į emocinius dirgiklius reaguoti tam tikru gana stabiliu būdu. 

Mokslinėje literatūroje galima aptikti išvardytų daug ir įvairių konkrečių emo-
cijų valdymo strategijų – tam tikrų elgesio modelių, padedančių kontroliuoti, keisti 
ar (ne)išreikšti patiriamų emocijų (Rudokaitė, 2016): slopinimas, emocinių situaci-
jų vengimas, kognityvinė analizė, planuotas problemos sprendimas, reguliavimas 
įtraukiant kitus žmones, pastovus emocijos apgalvojimas (angl. rumination), dė-
mesio nukreipimas, situacijos pasirinkimas, neigimas, pabėgimas, emocijos priė-
mimas, emocijos atspindėjimas, atsakomybės prisiėmimas, socialinės paramos sie-
kimas ir t. t. Netgi automobilio vairavimas taip pat gali būti traktuojamas kaip tam 
tikra emocijų valdymo strategija  – kaip būdas išreikšti, sukelti ar nuslopinti tam 
tikras emocijas (Dill, Wells-Parker, Cross, Williams, Mann, Stoduto ir Shuggi, 2007; 
Jansen, Westphal, Jeon ir Riener, 2013; Sarabescu, Stanojevič ir Jovanovič, 2014). 
Tačiau dažniausiai tyrimuose analizuojama dviejų emocijų valdymo strategijų įtaka 
elgesiui bei sprendimams: kognityvinis situacijos įvertinimas iš naujo ir emocijų 
raiškos slopinimas. Paprastai šių tyrimų rezultatai rodo, kad situacijos įvertinimas 
iš naujo yra adaptyvesnė strategija nei emocijų slopinimas (Aldao et al., 2010; Gross 
ir John, 2003). 

Sėkminga emocijų reguliacija siejama su geresne žmogaus sveikata, kokybiškes-
niais santykiais ir sėkmingesniu akademiniu ar darbo procesu (Aldao et al., 2010). 
O netinkamas emocijų reguliavimas yra susijęs su prastesne savireguliacija, kuri pa-
sireiškia įvairiu neadaptyviu elgesiu (Trógolo, Melchior ir Medrano, 2014). Todėl 
alternatyvus būdas analizuoti emocinės patirties reikšmę rizikingam vairavimui yra 
galimybė analizuoti, kokių emocijų reguliavimo sunkumų žmogus patiria dažniau-
siai. Pavyzdžiui, yra žinoma, jog didesnis depresiškumas ir stipresnė patiriama kas-
dienė įtampa susijusi su dažnesnėmis jaunų vairuotojų vyrų vairavimo klaidomis 
(Endriulaitienė et al., 2013). Didesnis polinkis nerimauti taip pat susijęs su rizikin-
gesniu vairavimu (Dula, Adams, Miesner ir Leonard, 2010). 

Remiantis anksčiau aptarta analize bei argumentais, buvo nuspręsta šiame ty-
rime vertinti pradedančiųjų vairuotojų patiriamų emocijų valdymo sunkumų  
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reikšmę jų rizikingam arba saugiam vairavimui ateityje ir patiriamoms tokio vai-
ravimo pasekmėms. Emocijų valdymo sunkumais galima vadinti tokius žmogaus 
patiriamų emocijų išgyvenimo būdus, kurie konkrečioje situacijoje yra netinkami 
ir neadaptyvūs (Garber ir Dodge, 1991; Gratz  ir Roemer, 2004; Mazaheri, 2015). 
K. L. Gratz ir L. Roemer (2004) išskiria 6 emocijų valdymo sunkumus: 
1) emocinio atsako nepriėmimas – tendencija nepripažinti, neigti patiriamą emo-

ciją (pvz., neigti pyktį dėl automobilį „užkišusio“ vairuotojo, kuris perauga į ne-
rimą);

2) sunkumai užsiimti tikslinga veikla – tendencija negebėti atsiriboti nuo patiria-
mų emocijų ir dėmesį nukreipti į jas, o ne į atliekamą veiklą (pvz., supykęs žmo-
gus nebegali automatiškai priimti sprendimo, kaip jam reikia važiuoti, nepastebi, 
kokie nauji kelio ženklai pastatyti, ir pan.);

3) impulsų kontrolės sunkumai – tendencija negebėti kontroliuoti, apsvarstyti ir 
sąmoningai pasirinkti savo elgesį tada, kai patiriamos neigiamos emocijos; 

4) emocijų supratimo trūkumas – negebėjimas atpažinti, įvardyti, apibūdinti nei 
savo, nei kitų žmonių patiriamų emocijų; 

5) emocinio aiškumo trūkumas – negebėjimas diferencijuoti savo patiriamų emo-
cijų (pvz., žmogus nepastebi, kada jo susierzinimas perauga į stiprų pyktį, nege-
ba atskirti liūdesio nuo nerimo, ir pan.); 

6) ribotas emocijų valdymo strategijų taikymas – tendencija klaidingai galvoti, jog 
žmogus mažai lemia savo paties emocijas. 
M. A. Trógolo su kolegomis (2014) nustatė, jog dažniau patiriami emocijų valdy-

mo sunkumai yra susiję su rizikingesniu, pavojingesniu vairavimu: visus 6 emocijų 
valdymo sunkumus stipriau patiriantys vairuotojai nurodė, jog jiems būdingas pik-
tas arba nerimastingas vairavimo stilius (išskyrus tai, kad impulsų kontrolės sunku-
mai nebuvo susiję su šiais vairavimo stiliais); dažniau patiriami sunkumai užsiimti 
tikslinga veikla bei kontroliuoti impulsus ir dažnesnis emocinio atsako nepriėmi-
mas buvo susiję su rizikingu vairavimo stiliumi; geriau savo bei kitų žmonių emo-
cijas suprantantys ir geriau skiriantys savo emocijas vairuotojai nurodė dažnesnį 
rūpestingą, atsargų vairavimo stilių; stresą mažinantis vairavimo stilius su emoci-
jų kontrolės sunkumais susijęs nebuvo. Lietuvių imtyje taip pat gauta, jog daugiau 
emocijų valdymo sunkumų patiriantys vairuotojai vairuoja rizikingiau (Šeibokaitė, 
Endriulaitienė, Sullman, Markšaitytė ir Žardeckaitė-Matulaitienė, 2017). Vis dėlto 
reikia atkreipti dėmesį į tai, jog minėtuose tyrimuose vairavimas buvo vertinamas 
remiantis tiriamųjų savižina ir tyrinėtas vairavimo stilius. O tyrimų apie emocijų 
valdymą ar sunkumus ir patiriamas vairavimo pasekmes (padaromus pažeidimus, 
sukeliamus eismo įvykius ir pan.) nėra. Šiame tyrime keliama prielaida, kad jaunuo-
liai, kurie patiria daugiau emocijų valdymo sunkumų, bus linkę vairuoti rizikingiau 
bei patirs daugiau neigiamų vairavimo pasekmių, bus linkę dažniau pažeisti kelių 
eismo taisykles ir t. t.
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2.3. Nuostatų dėl eismo saugumo ir kelių eismo taisyklių 
pažeidimų sąsajos

Kiekvienas iš mūsų turime savo individualius įsitikinimus, požiūrį ar nuostatas 
apie save, kitus žmones, jų ir savo elgesį, mus supančią aplinką ir joje nutinkančias 
įvairias situacijas. Plačiąja prasme nuostata ar požiūris dėl tam tikro elgesio ir / ar 
situacijos suprantamas kaip teigiamas arba neigiamas tokio elgesio ir / ar situacijos 
vertinimas (Endriulaitienė et al., 2013). Be abejonės, kalbant apie konkretų vairavi-
mo elgesį, teigiamas arba neigiamas vertinimas išlieka, tik jis yra nukreiptas į atski-
rus vairavimo elgesio komponentus (pvz., greičio viršijimą, vairavimą esant apsvai-
gus nuo alkoholio, pavojingą lenkimą nesilaikant saugaus atstumo ir pan.). Galima 
teigti, jog kiekvienas vairuotojas, greičiausiai kaip ir kiti eismo sraute dalyvaujantys 
žmonės (pvz., pėstieji), turi individualias nuostatas dėl rizikingo vairavimo, t. y. spe-
cifinius įsitikimus, kas yra tinkama ir netinkama vairuojant, kas kelia, o kas nekelia 
rizikos eismo sraute ir kas padeda ar trukdo užtikrinti eismo saugumą (Nordfjærn, 
Jørgensen ir Rundmo, 2012). 

Moksliniais tyrimais nustatyta, jog vairuotojų turimos nuostatos dėl rizikingo 
vairavimo yra reikšmingai susijusios su įvairiu rizikingu elgesiu kelyje. Rizikavimui 
vairuojant palankios nuostatos reikšmingai siejasi su didesniu tyčinių kelių eismo 
taisyklių pažeidimų ir vairavimo klaidų skaičiumi (Ulleberg ir Rundmo, 2003; Wis-
hart, Davey ir Freeman, 2006; Žardeckaitė-Matulaitienė, Markšaitytė, Endriulaitie-
nė, Šeibokaitė ir Pranckevičienė, 2012). Išreikštos palankios nuostatos dėl rizikingo 
vairavimo siejamos su dažniau kelyje demonstruojamu agresyviu ir chuliganišku / 
nutrūktgalvišku vairavimo stiliumi (Javanovic et al., 2011) ir dažniau sukeliamais 
eismo įvykiais (Gulliver ir Begg, 2007). Viena iš prielaidų, kodėl aptinkamas šis ry-
šys, yra tai, jog palankios nuostatos dėl rizikingo vairavimo yra tarsi tarpinis rizi-
ką kelyje skatinantis veiksnys tarp individualių vairuotojų charakteristikų ir kon-
kretaus vairuotojo elgesio (Ulleberg ir Rundmo, 2003). Manoma, kad spontaniški, 
priešiški, agresyvumo bruožą turintys vairuotojai vairuodami rizikuoja labiau (pvz., 
dažniau viršija greitį, pavojingai lenkia kitas transporto priemones tam neleistino-
se vietose kirsdami ištisinę liniją) nei tokiais asmenybės bruožais nepasižymintys 
vairuotojai (Aniţei et al., 2014; Constantinou, Panayiotou, Konstantinou, Loutsiou-
Ladd ir Kapardis, 2011; González-Iglesias et al., 2012; Lucidi, Giannini, Sgalla, Mal-
lia, Devoto ir Reichmann, 2010; Rauch, Zador, Ahlin, Howard, Frissell ir Duncan, 
2010; Šeibokaitė, Endriulaitienė, Markšaitytė, Žardeckaitė-Matulaitienė ir Prancke-
vičienė, 2014). Palankių nuostatų dėl rizikingo vairavimo turėjimas dar pastiprina ir 
norą rizikuoti, neleidžia adekvačiai suvokti ir pakankamai tiksliai įvertinti pavojaus 
vairuojant (Dahlen ir White, 2006; Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch ir Oetting, 
2003; Sloan, Eldred ir Davis, 2014). Be to, pritarimas riziką skatinančioms nuosta-
toms iš socialinės aplinkos leidžia vairuotojams jaustis labiau užtikrintiems darant 
rizikingus veiksmus kelyje. Galima kelti prielaidą, kad tyčiniai kelių eismo taisyklių 
pažeidimai, kaip ir kitas konkretus rizikingas elgesys vairuojant (pvz., chuliganiškas 
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vairavimas), yra individualių vairuotojų asmenybės savybių ir nuostatų dėl rizikin-
go vairavimo sąveikos rezultatas.

Ne tik Lietuvoje, bet ir Europoje atliktų rizikingo vairavimo tyrimų rezultatai 
patvirtina, jog jauno amžiaus tik vairuoti pradedantys ir nedaug vairavimo patirties 
turintys vairuotojai yra rizikingiausia vairuotojų grupė (Endriulaitienė et al., 2013; 
Ramisetty-Mikler ir Almakadma, 2016). Pradedančiųjų vairuotojų turimos nuos-
tatos dėl rizikingo vairavimo yra būtent tas reikšmingas psichologinis veiksnys, dėl 
kurio pradedantieji vairuotojai naudoja nesaugias elgesio strategijas vairuodami ir 
taip sukelia pavojingas eismo situacijas (Lucidi et al., 2010). Pastebėta, jog dar vai-
ravimo mokymosi procese pradedantieji vairuotojai, turintys palankias nuostatas 
dėl rizikingo vairavimo, buvo linkę ignoruoti kelių eismo taisykles, apie pavojų ke-
lyje įspėjančius ženklus ir kultūringo bei saugaus eismo principus (Ram ir Chand, 
2015). Todėl nenuostabu, jog šie vairuotojai dar vairavimo mokymosi procese keti-
na rizikuoti (pvz., ketina viršyti leistiną greitį), kai pradės vairuoti (Gauld, Lewis ir 
White, 2014; Horvath, Lewis ir Watson, 2012; Sinclair, 2013), o įgiję teisę vairuoti 
bei tapę savarankiškais vairuotojais ir iš tikrųjų rizikuoja. Tyrimais nustatyta, jog 
pradedantieji vairuotojai ne dėl vairavimo įgūdžių stokos, bet dėl rizikavimui vai-
ruojant palankių nuostatų per pirmus kelerius savarankiško vairavimo metus pada-
ro kelių eismo taisyklių pažeidimų (Endriulaitienė et al., 2013; Lancaster ir Ward, 
2002; Cacciabue, 2007) bei patenka į eismo įvykius ar itin pavojingas situacijas (Isler, 
Starkey ir Sheppard, 2008). Galima kelti prielaidą, kad, viena vertus, pradedančiųjų 
vairuotojų ketinimas rizikuoti ar realus rizikavimas vairuojant atsiranda dėl palan-
kių nuostatų į rizikingą vairavimą sukelto žemo rizikos suvokimo lygio (Zhang et 
al., 2011). Kita vertus, palankios nuostatos dėl rizikingo vairavimo formuoja jauno 
amžiaus ir mažai vairavimo patirties turinčių vairuotojų nepažeidžiamumo iliuziją, 
kuri skatina elgtis rizikingai ir kartu sudaro saugumo atliekant rizikingus veiksmus 
iliuziją.

Mokslininkai, tyrinėjantys pradedančiųjų vairuotojų su rizikavimu siejamas psi-
chologines charakteristikas, pastebėjo, jog dar vairavimo mokymosi proceso metu 
būsimieji vairuotojai dažnai jau turi susiformavusį teigiamą požiūrį į rizikavimą 
vairuojant (Ulleberg ir Rundmo, 2002). Tą patvirtina ir atlikti tyrimai, vieno iš ku-
rių metu nustatyta, jog dar nevairuojantys paaugliai (11–16 metų) vaikinai turėjo 
palankesnes nuostatas dėl greičio viršijimo bei labiau pateisino kitų vairuotojų da-
romus kelių eismo taisyklių pažeidimus nei tokio paties amžiaus merginos (Way-
len ir McKenna, 2002). Vis dėlto atlikti tyrimai leidžia kelti prielaidą, jog nuosta-
tos dėl rizikingo vairavimo gali keistis, ypač kalbant apie pradedančiųjų vairuotojų 
parengimą mokant juos vairuoti. Tęstinis tyrimas Lietuvoje parodė, jog vairavi-
mo mokymas skatino nepalankų požiūrį į tam tikrus su rizika siejamus veiksmus 
(pvz., greičio viršijimą), o tikėtina, kad kartu skatino saugesnį elgesį vairuojant 
(Arlauskienė ir Endriulaitienė, 2015). Panašūs rezultatai patvirtinti ir užsienyje at-
liktais tyrimais: po vairavimo mokymo kursų pradedančiųjų vairuotojų nuostatos 
dėl rizikingo vairavimo tapo saugesnės (mažiau palankios rizikingam vairavimui)  
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(Glendon, McNally, Jarvis, Chalmers ir Salisbury, 2014; Mann, 2010; Mann ir Lans-
down, 2009). Taigi, vairavimo mokymosi procese, skiriant pakankamai dėmesio 
palankių nuostatų dėl eismo saugumo ugdymui, šių nuostatų gali būti išmokstama 
(Dhami, Mandel ir Garcia-Retamero, 2011). Itin svarbiu veiksniu nuostatų kitimui 
tampa vairavimo mokymų metu pateikiama nauja informacija ir praktinio vairavi-
mo metu iš instruktoriaus gaunamas grįžtamasis ryšys (Falk, 2010; Wong, 2005). 

Pristatyti moksliniai tyrimai leidžia teigti, kad nuostatos dėl rizikingo vairavi-
mo yra gana plačiai nagrinėjamos ir siejamos su įvairiomis neigiamomis rizikingo 
vairavimo pasekmėmis (pvz., vairavimo klaidomis, tyčiniais kelių eismo taisyklių 
pažeidimais ir pan.). Todėl, remiantis nustatytais rezultatais, galima kelti prielai-
dą, jog pradedantieji vairuotojai prieš pradėdami vairuoti savarankiškai turės gana 
skirtingas nuostatas dėl rizikingo vairavimo, ypač susijusias su kelių eismo taisyklių 
pažeidimais (Glendon et al., 2014; Mann, 2010). Be to, šio tyrimo metu pasirinktos 
vertinti specifinės, į konkretų vairavimo elgesį nukreiptos, nuostatos leis progno-
zuoti pradedančiųjų vairuotojų skirtingą rizikingą elgesį vairuojant savarankiškai 
pirmuosius metus (kelių eismo taisyklių pažeidimus ir eismo įvykių sukėlimą ar pa-
tekimą į juos). Kadangi iki šiol stokojama tyrimų, kuriuose būtų vertinami su pra-
dedančiųjų vairuotojų rizikingu vairavimu siejami objektyvūs rodikliai, šio tyrimo 
metu pasirinkta subjektyviu pačių pradedančiųjų vairuotojų vertinimu paremtus 
atsakymus (savižina vertinamas nuostatų dėl rizikingo vairavimo išreikštumas) sie-
ti su objektyviais rizikingą vairavimą atspindinčiais rodikliais (policijos pareigūnų 
užfiksuoti duomenys apie kelių eismo taisyklių pažeidimus ir patekimą / sukėlimą 
eismo įvykių). 

2.4. Socialinio pageidaujamumo svarba savižina 
paremtuose vairavimo elgesio tyrimuose

Tyrimuose, kuriuose klausiama apie visuomenėje nepalankiai vertinamą elgesį, 
labai svarbus asmens polinkis į gynybiškumą ir norą save apibūdinti kuo patrau-
kliau, t. y. socialinį pageidaujamumą. Be to, tyrimuose, paremtuose savižina, kai 
nėra galimybės palyginti subjektyvių tiriamųjų atsakymų su objektyviais rodikliais, 
arba kai savižina vertinami keli psichologiniai konstruktai, kurių nėra kaip objekty-
viai įvertinti, rekomenduojama taikyti metodikas, leidžiančias kontroliuoti sociali-
nio pageidaujamumo efektą (Lajunen ir Özkan, 2011). Socialinio pageidaujamumo 
efektas – tai asmens polinkis pateikti save labiau priimtiną (tyrėjui), nei jis realiai 
yra (Stocke ir Hunkler, 2007). Dalis tyrėjų teigia, kad šis efektas nepasireiškia arba 
pasireiškia silpnai, jeigu yra užtikrinamas tyrimo dalyvių konfidencialumas arba 
tyrimo dalyviams pabrėžiama sąžiningo atsakinėjimo svarba bei nauda. Vis dėlto 
kai kurie mokslininkai teigia, kad yra tokių situacijų ar toks elgesys, kuriam vertinti 
konfidencialumo garantijos nepakanka. Dažniausiai mokslinėje literatūroje skiria-
mas pasąmoninis (neįsisąmonintas, kitaip saviapgaulė) ir sąmoningas neteisingos 
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informacijos apie save pateikimas (kitaip – įspūdžio formavimas) (Paulhus, 2002), 
kurio efektas gali pasireikšti trejopai (Li ir Bagger, 2006): a) socialinis pageidauja-
mumas tiesiogiai paveikia priklausomąjį kintamąjį; b) socialinis pageidaujamumas 
sukuria (padidina) ryšį tarp priklausomojo kintamojo ir nepriklausomųjų kinta-
mųjų, nors realybėje jo gali ir nebūti, nes tiesiog abi kintamųjų grupės yra susijusios 
su socialiniu pageidaujamumu; c) socialinis pageidaujamumas sumažina ryšį tarp 
minėtų kintamųjų. 

Autoriai nurodo, kad tam tikrose tiriamųjų grupėse (pvz., linkusiųjų nusikalsti, 
pažeidinėti visuomenės taisykles) svarbu kontroliuoti tyrimo dalyvių norą pasiro-
dyti labiau patikimiems, atsakingiems, moraliems (Davis, Doherty ir Moser, 2014). 
Todėl atliekant besimokančiųjų vairuoti psichologinių charakteristikų svarbos ir 
būsimų pažeidimų prognozės tyrimą buvo nuspręsta kontroliuoti galimą socialinio 
pageidaujamumo poveikį.

Apibendrinant aktualios literatūros apžvalgą galima teigti, kad tyrimų, kuriais 
bandoma numatyti didesnę tikimybę pažeisti kelių eismo taisykles ar patekti į eismo 
įvykius, remiantis vairuotojų charakteristikomis iki jiems pradedant savarankiškai 
vairuoti, yra palyginti nedaug. Remiantis rizikingo vairavimo tyrimų rezultatais yra 
keliama hipotezė, kad būsimus besimokančiųjų vairuoti pažeidimus ir patekimus į 
eismo įvykius prognozuos labiau išreikšti Tamsiosios triados asmenybės bruožai, 
impulsyvumas, agresyvumas, aštrių pojūčių siekimas, mažesnis atsparumas ben-
draamžių įtakai, didesni emocijų valdymo sunkumai bei rizikavimui palankios 
nuostatos, kai socialinio pageidaujamumo poveikis yra kontroliuojamas. 
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3. TYRIMO METODAI

3.1. Tyrimo metodikos ir jų patikimumo analizė

Renkantis konkrečias metodikas psichologinėms besirengiančių laikyti vairavimo 
egzaminą asmenų charakteristikoms tirti buvo atsižvelgiama į jau egzistuojančius 
vertinimo metodus ir kelis reikalavimus: stengiamasi pasirinkti kuo dažniau kituo-
se rizikingo vairavimo tyrimuose taikomą metodiką, pirmenybė teikiama trumpai, 
lengvai tiriamiesiems suprantamai metodikai bei siekiama, kad pasirinkta metodika 
pasižymėtų geromis psichometrinėmis charakteristikomis ir būtų laisvai prieinama 
ir galima naudoti mokslo tikslais. Išanalizavus egzistuojančius psichologinių vai-
ruotojų charakteristikų vertinimo metodus buvo pasirinktos keturios metodikos, 
vertinančios stabilias asmenybės charakteristikas; viena metodika atsparumui ben-
draamžių įtakai įvertinti; viena metodika, skirta tyrimo dalyvių socialinio pagei-
daujamumo efekto kontrolei; viena metodika emocijų valdymo sunkumams matuo-
ti; viena metodika būsimųjų vairuotojų nuostatoms dėl rizikingo vairavimo vertinti. 
Dalis tyrimui pasirinktų metodikų (pvz., Socialinio pageidaujamumo skalė BIDR; 
Tamsiosios triados skalė ir kt.) jau yra naudotos Lietuvoje, kitos (pvz., Impulsyvu-
mo, Agresyvumo skalės), kurios dar nebuvo naudotos tyrimuose Lietuvoje, buvo 
išverstos į lietuvių kalbą naudojant dvigubo vertimo procedūrą. Atlikus reikiamus 
pasirengimo darbus buvo parengta galutinė tyrimo metodika, kuria matuojamos 
pasirinktos psichologinės vairuotojų charakteristikos (pasirinktos metodikos, jų 
autoriai ir skalių patikimumo duomenys yra pateikti 1 lentelėje). Toliau šiame sky-
riuje trumpai apžvelgiamos metodikos, kurios šiuo metu dažniausiai yra taikomos 
dešimčiai tyrimui pasirinktų psichologinių charakteristikų tyrinėti, argumentuoja-
mas konkrečios metodikos pasirinkimas ir ji trumpai pristatoma. 

Siekiant įvertinti pradedančiųjų vairuotojų asmenybės bruožus, šiame tyrime 
naudoti keturi atskiri klausimynai. Dažniausiai tiriant rizikingo vairavimo veiks-
nius aštrių pojūčių siekimas matuojamas Aštrių pojūčių siekimo skale, V  forma 
(Zuckerman, 1994) ar jos pirmtakais (Zuckerman, Eysenck ir Eysenck, 1978). Taip 
pat naudojamas Arneto Aštrių pojūčių siekimo inventorius (Arnett, 1994), tam 
tikros klausimų kombinacijos iš Tarptautinio asmenybės klausimų sąrašo (IPIP) 
(Goldberg, Johnsosn, Eber, Hogan, Ashton, Cloninger ir Gough, 2006). Galima ap-
tikti kelis tyrimus, kuriuose naudojama Trumpoji įspūdžių siekimo skalė (Hoyle, 
Stephenson, Palmgreen, Lorch ir Donohew, 2002), kuri yra itin patraukli moksli-
niams tyrimams – yra trumpa, lengvai suprantama, laisvai prieinama moksliniams 
tyrimams ir pasižymi geromis psichometrinėmis charakteristikomis bei yra itin  
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tinkama jaunų suaugusiųjų tyrimams (Chen et al., 2013; Hoyle  et al., 2002;  
Scott-Parker, Watson, King ir Hyde, 2013). Todėl ji pasirinkta šiam tyrimui. 

Trumpoji įspūdžių siekimo skalė (angl. Brief Sensation Seeking Scale, Hoyle et al., 
2002) sudaryta iš 8 klausimų (pvz., „Aš norėčiau naujos ir jaudinančios patirties, 
net jei ji ir yra nelegali“), kurie vertinami pagal 5 balų Likerto skalę, kai 1 reiškia 
„visiškai nesutinku“, o 5 – „visiškai sutinku“. Bendras skalės balas gaunamas susu-
muojant visų teiginių įverčius. Kuo skalės balas didesnis, tuo žmogui labiau būdin-
gas įspūdžių siekimas. Šio tyrimo duomenų pagrindu apskaičiuotas skalės teiginių 
suderinamumas taip pat yra gana aukštas (žr. 1 lentelę). 

Kalbant apie agresyvumo matavimo metodiką, daug neaiškumo įneša tai, kad 
skirtinguose tyrimuose tiriami skirtingi su pykčiu, priešiškumu ir agresyviu elgesiu 
susiję reiškiniai. Tad ir metodikas autoriai naudoja įvairias. Agresyvumui tirti buvo 
stengtasi, kad pasirinkta metodika matuotų būtent agresyvumą kaip asmenybės 
bruožą, o ne kitus susijusius reiškinius. Taip susiaurinus paiešką iš esmės liko viena 
populiariausia agresyvumo matavimo metodika – Agresijos klausimynas (Buss ir 
Perry, 1992), atitikęs visas metodikos atrankos šiam tyrimui reikalavimus. Klausi-
myną (angl. The Aggression Questionnaire) sudaro 29 teiginiai, kuriais buvo įvertin-
tas tiek bendras agresyvumas (susumuojant visus klausimyną sudarančių teiginių 
įverčius), tiek ir keturi atskiri jo aspektai: fizinė agresija (pvz., „Jei mane pakankamai 
provokuoja, aš galiu suduoti kitam žmogui“), verbalinė agresija (pvz., „Kai žmonės 
ima mane erzinti, aš galiu pasakyti jiems, ką apie juos galvoju“), pyktis (pvz., „Kar-
tais aš jaučiuosi kaip parako statinė, kuri tuoj sprogs“) bei priešiškumas (pvz., „Aš 
žinau, kad „draugai“ mane apkalba man už nugaros“). Visi klausimyną sudarantys 
teiginiai vertinami pagal 5 balų Likerto skalę (nuo 1 – „visiškai nesutinku, teiginys 
visiškai netinka man“ iki 5 – „visiškai sutinku, teiginys man labai tinka“). Didesnis 
ir bendras, ir atskirų skalių įvertis reiškia labiau išreikštą agresyvumą ar atskirą jo 
komponentą. Tiek bendro agresyvumo, tiek atskirų agresyvumo poskalių vidinio 
suderinamumo rodikliai yra aukšti ir atitinka kituose tyrimuose nurodomas patiki-
mumo charakteristikas (1 lentelė; Buss ir Perry, 1992; Gerevich, Bácskai ir Czobor, 
2007; von Collani ir Werner, 2005; Webster et al., 2014). 

Impulsyvumo bruožas kituose tyrimuose matuojamas labai įvairiomis meto-
dikomis. Pakankamai dažnai yra naudojama Impulsyvaus elgesio skalė (UPPS) 
(Whiteside ir Lynam, 2001), tačiau kaip viena iš ją sudarančių poskalių įtraukiama 
ir Įspūdžių siekimo skalė, todėl šios metodikos atsisakyta, kad renkami duomenys 
nesidubliuotų. Taip pat dažnai moksliniuose tyrimuose naudojama Barato impul-
syvumo skalė (BIS) (Patton, Stanford ir Barratt, 1995). Vis dėlto tyrimų autoriai 
perspėja, kad šios skalės tiesioginis naudojimas kitose nei ji sukurta kultūrose gali 
būti problemiškas, nes klausimai ne visada koreliuoja tarpusavyje. Dar tyrimuose 
naudojamas ir Aizenko impulsyvumo inventorius (Eysenck, Pearson, Easting ir All-
sopp, 1985) bei Impulsyvumo klausimynas (Eysenck ir Eysenck, 2006), tačiau skalę 
sudarančių teiginių rinkiniai yra sunkiai prieinami naudoti net ir mokslo tikslais. 
Todėl šiame tyrime pasirinkta naudoti Adaptyvaus ir neadaptyvaus impulsyvumo  
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skalė (angl. Functional and Dysfunctional Impulsivity Scale, Dickman, 1990). Ji yra 
laisvai prieinama naudoti ją moksliniams tyrimams, klausimai nesudėtingi, psi-
chometrinės charakteristikos geros (Adan, Natale, Caci ir Prat, 2010; Claes, Ver-
tommen ir Braspenning, 2000). Skalę sudaro 23 teiginiai, 11 iš jų vertina adaptyvų 
impulsyvumą (pvz., „Man gerai sekasi pasinaudoti netikėtomis progomis, kai rei-
kia staiga ką nors padaryti arba kitaip prarasi šansą“), o 12 teiginių vertina nea-
daptyvų impulsyvumą (pvz., „Aš dažnai susitariu dėl susitikimų negalvodamas, ar 
galėsiu juose sudalyvauti“). Teiginiai vertinami pagal 5 balų Likerto skalę (nuo 1 – 
„visiškai nesutinku, teiginys visiškai netinka man“ iki 5 – „visiškai sutinku, teiginys 
man labai tinka“). Šiame tyrime naudotas bendras suminis impulsyvumo įvertis 
ir atskirų skalių įverčiai. Kuo didesnis skalės balas, tuo žmogus yra impulsyvesnis. 
Bendros skalės ir poskalių vidinio suderinamumo rodikliai taip pat yra pakankami 
(1 lentelė).

„Tamsieji“ asmenybės bruožai ne klinikinėse ir ne kriminalinėse tiriamųjų gru-
pėse gali būti tiriami atskiromis skalėmis, pvz., Aizenko psichopatiškumo skale 
(Eysenck ir Eysenck, 1975), Savižinos psichopatijos skale  II (SRP-II; Hare, Har-
pur ir Hemphill, 1989), Psichopatiškos asmenybės inventoriumi (PPI; Lilienfeld ir 
Andrews, 1996), Levensono savižinos psichopatijos skale (LSRP; Levenson, Kiehl 
ir Fitzpatrick, 1995), Narcisistinės asmenybės inventoriumi (NPI, Raskin ir Hall, 
1979) ir Makiaveliškumo skale (Mach-IV, Williams, Paulhus ir Hare, 2007). Visos 
jos pasižymi pakankamu validumu, tačiau yra ilgos ir sunkiai suprantamos tiria-
miesiems (Williams et al., 2007). Šiuo metu vis labiau populiarėja bendri visiems 
neigiamiems bruožams matuoti skirti klausimynai, pvz., „Tamsusis tuzinas“ (DD; 
Jonason ir Webster, 2010), Hogano ugdymo klausimynas (HDS, Gaddis ir Foster, 
2013), Sutrumpinta Tamsiosios triados skalė (Paulhus, 2013). Kadangi geriausiomis 
psichometrinėmis charakteristikomis ir universalumu kituose tyrimuose pasižymi 
Sutrumpinta Tamsiosios triados skalė (Baughman, Dearing, Giammarco ir Vernon, 
2012; Jones ir Paulhus, 2014; Maples, Lamkin ir Miller, 2014; Pabian, de Backer ir 
Vandebosch, 2015), ji ir naudojama šiame tyrime.

Tamsiosios triados skalę (angl. Dark Triad of Personality (D3-Short), Paulhus, 
2013) sudaro 27 teiginiai, įvertinantys tris atskirus asmenybės bruožus: makiaveliz-
mą (pvz., „Mėgstu gudriai manipuliuoti žmonėmis siekdamas savo tikslų“), narci-
sizmą (pvz., „Žinau, kad esu ypatingas, nes visi man tai kartoja“) ir psichopatiškumą 
(pvz., „Man patinka atkeršyti autoritetingiems žmonėms / įstaigoms“). Visi skalę su-
darantys teiginiai vertinami pagal 5 balų Likerto skalę (nuo 1 – „visiškai nesutinku“ 
iki 5 – „visiškai sutinku“). Kiekvienos skalės didesnis įvertis reiškia labiau išreikštą 
vertinamą bruožą. Analizuojant šio tyrimo duomenų pagrindu suskaičiuotus ska-
lių vidinio suderinamumo koeficientus Kronbacho alfa (angl. Cronbach alpha) pa-
stebėta, kad Narcisizmo skalės rodiklis gana žemas (1 lentelė), panašiai žemesnius 
šios skalės rodiklius nurodo ir kiti autoriai (Jones ir Paulhus, 2014; Pabian et al., 
2015). Tačiau remiantis K. M. Loewenthal (2001), vidinio suderinamumo rodiklis  
0,6 yra priimtinas, jeigu skalė atitinka kitus reikiamus kriterijus: bet kurio teiginio  
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atsisakymas šios skalės vidinio suderinamumo koeficiento nepakeistų arba tepadi-
dintų nereikšmingai – mažiau nei 0,05 balo. 

Atsparumo bendraamžių įtakai skalė (angl. Resistance to Peer Influence Scale, 
Steinberg, Cauffman, Woolard, Graham ir Banich, 2009; Steinberg  ir Monahan, 
2007; Sumter, Bokhorst, Steinberg ir Westenberg, 2009) jau anksčiau buvo nau-
dojama vairuotojų tyrimams Lietuvoje ir pasirodė pakankamai trumpa bei pati-
kima šiam reiškiniui matuoti (Endriulaitienė et al., 2013; Stautz ir Cooper, 2014; 
Steinberg ir Monahan, 2007), tad kitos metodikos nebuvo ieškota. Tačiau atsakyti 
į skalės klausimus buvo gana sudėtinga, todėl šiam tyrimui ji buvo supaprastinta: 
vietoj dviejų atsakinėjimo į klausimus etapų (1 – pasirinkti vieną iš dviejų teiginių; 
2 – įvertinti, ar pasirinktas teiginys žmogų apibūdina tik šiek tiek ar stipriai) pa-
rengtas teiginių sąrašas, kur kiekvieną jų tiriamasis apibūdina skalėje pagal tai, kiek 
stipriai teiginys apibūdina asmenį. Iš 10 teiginių porų buvo pasirinkta 10 teiginių 
ir kiekvieną jų tiriamasis turėjo įvertinti pagal 5 balų Likerto skalę (nuo 1 – „vi-
siškai nesutinku, teiginys visiškai netinka man“ iki 5  – „visiškai sutinku, teiginys 
man labai tinka“). Šia skale įvertinama, kiek asmuo linkęs prisitaikyti prie draugų 
daromos įtakos (pvz., „Aš neišsakau savo tikrosios nuomonės draugams, jei žinau, 
kad draugai pasijuoks iš manęs“). Didesnis įvertis reiškia didesnį negebėjimą at-
sispirti bendraamžių daromai įtakai. Reikia pastebėti, kad šiame tyrime naudotos 
skalės vidinio suderinamumo koeficientas taip pat buvo žemas, tačiau pakankamas 
grupėms tirti, be to, net devynių skalės teiginių atsisakymas vidinio suderinamumo 
koeficientą tik dar labiau sumažintų, o vieno teiginio atsisakymas šį koeficientą te-
padidintų nereikšmingai – vos 0,032 balo (Loewenthal, 2001). 

1 lentelė. Tyrimo metu naudotų skalių, subskalių pavadinimai, autoriai, vidinio suderinamumo  
koeficientas bei asimetrijos ir eksceso koeficientų reikšmės

Skalė Teiginių 
skaičius

Cronbach alpha
Asimetrijos /  

eksceso 
koeficientų 

reikšmės
kituose 

tyrimuose
šiame 
tyrime

Įspūdžių siekimas (angl. Brief 
Sensation Seeking Scale, Hoyle et al., 
2002)

8 0,74–0,85 0,786 0,182/–0,351

Agresyvumas (angl. The Aggression Questionnaire, Buss ir Perry, 1992)

Bendra agresyvumo skalė 29 0,85–0,89 0,905 0,376/0,122

Fizinė agresija 9 0,77–0,85 0,806 0,933/0,473

Verbalinė agresija 5 0,62–0,72 0,721 –0,192/–0,263

Pyktis 7 0,70–0,83 0,778 0,596/–0,152

Priešiškumas 8 0,73–0,77 0,819 –0,055/–0,455

Impulsyvumas (angl. Functional and Dysfunctional Impulsivity Scale, Dickman, 1990)

Bendra impulsyvumo skalė 23 – 0,705 0,156/0,444

Adaptyvus 11 0,74–0,76 0,695 –0,062/0,417
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Neadaptyvus 12 0,80–0,85 0,804 0,380/0,030

Tamsioji triada (angl. Dark Triad of Personality (D3-Short), Paulhus, 2013)

Psichopatiškumas 9 0,72–0,78 0,702 0,750/0,409

Narcisizmas 9 0,61–0,78 0,583 0,048/–0,085

Makiavelizmas 9 0,71–0,76 0,784 –0,155/–0,159

Negebėjimas atsispirti 
bendraamžių įtakai (angl. Resistance 
to Peer Influence Scale, Steinberg ir 
Monahan, 2007; Steinberg et al., 2009; 
Sumter et al., 2009)

10 0,51–0,76 0,586 –0,057/–0,742

Socialinis pageidaujamumas (angl. Balanced Inventory of desirable responding (BIDR), Paulhus, 1991)

Bendra socialinio pageidaujamumo 
skalė 20 0,73–0,79 0,656 0,261/0,283

Saviapgaulė 10 0,65–0,79 0,467 0,280/0,456

Įspūdžio valdymas 10 0,67–0,76 0,588 –0,057/0,097

Emocijų valdymo sunkumai (angl. The Difficulties in Emotion Regulation Scale (DERS), Gratz ir Roemer, 
2004)

Bendra emocijų valdymo sunkumų 
skalė 36 0,93–0,94 0,931 0,409/–0,303

Emocinio atsako nepriėmimas 6 0,78–0,90 0,860 0,430/–0,061

Sunkumai užsiimti tikslinga veikla 5 0,83–0,89 0,800 0,387/–0,163

Impulsų kontrolės sunkumai 6 0,85–0,92 0,851 0,903/0,210

Emocinio supratimo trūkumas 6 0,68–0,85 0,836 0,955/1,143

Ribotas emocijų valdymo strategijų 
taikymas 8 0,74–0,92 0,884 0,694/–0,048

Emocinio aiškumo trūkumas 5 0,74–0,84 0,826 0,582/–0,150

Nuostatos dėl rizikingo vairavimo (angl. Risk-taking Attitudes Scale, Ulleberg ir Rundmo, 2002)

Nuostata dėl bendro pritarimo 
rizikingam vairavimui 25 – 0,890 0,610/0,189

Nuostata dėl greičio viršijimo 5 0,84 0,823 0,546/–0,452

Nuostata dėl vairavimo apsvaigus nuo 
alkoholio 3 0,76 0,647 0,893/0,107

Nuostata dėl savo vairavimo įgūdžių 
kitiems demonstravimo 3 0,63 0,678 -0,461/–0,351

Nuostata dėl eismo srauto palaikymo 
nepaklūstant KET 9 0,86 0,872 0,701/0,082

Nuostata dėl KET pažeidimų 2 0,64 0,803 
(0,664*) 1,394/1,101

Nuostata dėl vairavimo siekiant 
malonumo 3 0,83 0,621 –0,125/–0,549

*  Kadangi skalę sudaro tik du klausimai, jos suderinamumo analizei paskaičiuotas ją sudarančių tei-
ginių tarpusavio ryšys (pateikiamas koreliacijos koeficientas).

1 lentelės tęsinys
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Naujausiuose moksliniuose rizikingo vairavimo tyrimuose socialiniam pagei-
daujamumui vertinti yra naudojamos keturios metodikos: BIDR skalė (Paulhus, 
1991), kuria vertinami du socialinio pageidaujamumo aspektai: saviapgaulė ir 
įvaizdžio formavimas; Marlovo ir Krauno skalė (Crowne ir Marlowe, 1960), kuri 
kritikuojama dėl nebeaktualių dabartinėms gyvenimo sąlygoms klausimų bei ne-
pakankamo patikimumo; Socialinio pageidaujamumo skalė SDS-17 (Stober, 1999, 
2001), kuri labiau atspindi įvaizdžio formavimą nei polinkį į saviapgaulę (Blake, 
Valdiserri, Neuendorf ir Nemeth, 2006; Tatman ir Kreamer, 2014); Speciali vaira-
vimo tyrimams skirta Socialinio pageidaujamumo skalė (DSDS, Lajunen, Corry, 
Summala ir Hartley, 1997). Šiame tyrime pasirinkta BIDR metodika, kuri jau buvo 
naudojama Lietuvoje ir pasižymėjo pakankamomis psichometrinėmis charakteris-
tikomis (Genevičiūtė-Janonienė, 2015).

Siekiant įvertinti asmens polinkį save pateikti socialiai pageidaujamu būdu šia-
me tyrime buvo naudota Socialinio pageidaujamumo skalė (angl. Balanced Inven-
tory of desirable responding (BIDR), Paulhus, 1991). 20 skalę sudarančių teiginių, 
vertinamų pagal 7 balų Likerto skalę (nuo 1 – „visiškai nesutinku“ iki 7 – „visiškai 
sutinku“), matuoja du socialinio pageidaujamumo aspektus: saviapgaulę (pvz., „Aš 
visada žinau, kodėl aš mėgstu vienus ar kitus dalykus“) bei įspūdžio valdymą (pvz., 
„Aš niekada nesu numetęs (-usi) šiukšlės gatvėje“). Tiek atskiro iš dviejų aspektų, 
tiek bendras skalės įvertis reiškia didesnį asmens polinkį pateikti socialiai priimti-
nus atsakymus. Remiantis tyrimo duomenimis, gauti žemi saviapgaulės poskalės 
patikimumo rodikliai (vidinio suderinamumo koeficientas Kronbacho alfa – 0,467, 
žr. 1 lentelę). G. Genevičiūtė-Janonienė (2015) nurodo, kad toks šios poskalės pati-
kimumas kituose tyrimuose yra gan įprastas, todėl atliekant tolesnę tyrimo duome-
nų analizę bus naudojamas tik bendras Socialinio pageidaujamumo skalės įvertis.

Konkrečių emocinių situacijų išgyvenimo vertinimo metodikų nėra itin daug: 
dažniausiai yra naudojama Emocijų reguliavimo skalė (Gross ir John, 2003), Ko-
gnityvinės emocijų reguliacijos klausimynas (Garnefski, Kraaij ir Spinhoven, 2001), 
Emocijų reguliacijos klausimynas (Phillips ir Power, 2007) bei Emocijų valdymo 
sunkumų skalė (Gratz ir Roemer, 2004). Pirmosios trys skalės skirtos įvertinti, kaip 
dažnai žmogus naudoja konkrečias emocijų reguliacijos strategijas, kurias galima 
skirstyti į daugiau bei mažiau adaptyvias (vertinant jų reikšmę žmogaus gerovei 
arba ilgalaikiam funkcionavimui). Tačiau toks emocinės patirties valdymo verti-
nimas neleidžia atsižvelgti į tai, kad net ir neadaptyvia laikoma strategija gali būti 
efektyvi konkrečioje situacijoje. Todėl kaip tinkamiausia šiam tyrimui pasirinkta 
skalė, leidžianti įvertinti, kaip dažnai su tam tikrais sunkumais susiduria žmogus, 
kai jam reikia suvaldyti kilusias emocijas ar jas sukėlusias situacijas – Emocijų val-
dymo sunkumų skalė. Ši skalė leidžia įvertinti ne konkrečių emocijų reguliacijos 
būdų naudojimą, o tvarkymosi su savo emocine patirtimi problemiškumą bei jo 
laipsnį. Be to, skalė pasižymi pakankamomis validumo charakteristikomis (Bardeen,  
Fergus ir Orcutt, 2012; Gratz ir Roemer, 2004; Perez, Venta, Garnaat ir Sharp, 2012; 
Šeibokaitė et al., 2017). Emocijų valdymo sunkumų skalę (angl. The Difficulties  
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in Emotion Regulation Scale (DERS), Gratz ir Roemer, 2004) sudaro 36 teiginiai ir 
ja vertinami 6 atskiri emocijų valdymo sunkumai: emocinio atsako nepriėmimas 
(pvz., „Kai būnu nusiminęs, dėl to aš jaučiuosi sutrikęs“), sunkumai užsiimti tikslin-
ga veikla jaučiant emocijas (pvz., „Kai būnu nusiminęs, man sunku atlikti darbus“), 
impulsų kontrolės sunkumai (pvz., „Mane užvaldo emocijos ir jų negaliu kontro-
liuoti“), emocinio supratimo trūkumas (pvz., „Kai būnu nusiminęs, aš pradedu la-
bai blogai galvoti apie save“), ribotas emocijų valdymo strategijų taikymas (pvz., 
„Kai būnu nusiminęs, tai tikiu, kad taip jausiuos dar ilgai“) bei emocinio aiškumo 
trūkumas (pvz., „Aš visiškai nesuprantu savo jausmų“). Teiginiai vertinami pagal  
5 balų Likerto skalę (nuo 1 – „visiškai nesutinku“ iki 5 – „visiškai sutinku“). Dides-
nis kiekvienos skalės ir bendras įverčiai reiškia labiau išreikštus emocijų valdymo 
sunkumus. Remiantis šio tyrimo duomenimis nustatyti aukšti visų emocijų regulia-
cijos sunkumų skalių vidinio suderinamumo rodikliai (1 lentelė). 

Nuostatoms rizikingo vairavimo kontekste vertinti naudojamos labai įvairios 
skalės: Požiūrio į eismo saugumą / rizikingą vairavimą skalė (Iversen ir Rundmo, 
2004), Vairuotojo nuostatų klausimynas (DAQ, Parker et al., 1996), Jaunų vairuo-
tojų nuostatų skalė (YDAS, Ulleberg ir Rundmo, 2002), Rizikavimo nuostatos (Ul-
leberg ir Rundmo, 2002), Nuostatų dėl vairavimo pažeidimų skalė (ADVS, West ir 
Hall, 1997) ir kt. Labiausiai šio tyrimo tikslus ir reikalavimus atitiko Nuostatų dėl 
rizikingo vairavimo skalė (angl. Risk-taking Attitudes Scale, Ulleberg ir Rundmo, 
2002), kuria vertinamos atskiros nuostatos dėl konkretaus rizikingo elgesio vairuo-
jant. Ši skalė pasirinkta dar ir dėl to, jog mokslininkai teigia, kad nuostatos ir specifi-
nio elgesio ryšys yra daug stipresnis, kai atsižvelgiama į konkrečias, su tuo specifiniu 
elgesiu ar reiškiniu susijusias nuostatas, o ne apibendrintus žmogaus įsitikinimus ar 
pamąstymus (Ajzen, 2002; Sutton, 1998). 

Nuostatų dėl rizikingo vairavimo skalės 25 teiginiai leido įvertinti 6 skirtingas 
nuostatas dėl rizikavimo kelyje: nuostatą dėl greičio viršijimo (pvz., „Jei esi sau-
gus vairuotojas, yra priimtina viršyti greitį iki 10 km/h ten, kur leistinas greitis yra 
80–90 km/h“), nuostatą dėl vairavimo apsvaigus nuo alkoholio (pvz., „Aš galbūt 
važiuočiau su alkoholio išgėrusiu vairuotoju“), nuostatą dėl rizikingo vairavimo 
demonstruojant savo vairavimo įgūdžius kitiems (pvz., „Daugumai žmonių patin-
ka parodyti savo vairavimo įgūdžius važiuojant dideliu greičiu“), nuostatą dėl rizi-
kingo vairavimo nepaklūstant kelių eismo taisyklėms dėl to, kad siekiama palaikyti 
eismo srautą (pvz., „Geriau važiuoti nesudarant kliūčių, negu visada laikytis kelių 
eismo taisyklių“), nuostatą dėl kelių eismo taisyklių pažeidimų (pvz., „Nepaisant 
vairavimo sąlygų visada turėtume laikytis kelių eismo taisyklių“) bei nuostatą dėl 
rizikingo vairavimo siekiant malonumo (pvz., „Vairavimas yra ne tik nuvykimas iš 
taško A į tašką B, bet tai yra ir greitis bei malonumas“). Visi teiginiai vertinami pagal 
5 balų Likerto skalę (nuo 1 – „visiškai nesutinku“ iki 5 – „visiškai sutinku“), kai di-
desnis įvertis reiškia didesnį pritarimą tam tikrai nuostatai dėl rizikingo vairavimo, 
stipresnį pritarimą tokiam rizikavimui vairuojant. Tiek skalės autorių nurodomi, 
tiek šio tyrimo pagrindu suskaičiuoti skirtingas nuostatas dėl rizikavimo vairuojant 
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matuojančių skalių vidinio suderinamumo rodikliai yra pakankami grupių tyri-
mams (1 lentelė). 

Tiriamųjų taip pat buvo prašoma nurodyti savo demografines charakteristikas, 
tokias kaip amžius, lytis, išsimokslinimas, turima vairavimo kategorija ir kokios ka-
tegorijos vairavimo egzaminą jie rengiasi laikyti. Papildomai tiriamųjų klausta ir 
apie tai, kaip jie mokėsi vairuoti: tik su instruktoriumi ar dar ir su kitais artimais 
žmonėmis, jau turinčiais teisę vairuoti, taip pat klausta, ar tiriamieji mokėsi vai-
ruoti ir savarankiškai, be kito vairuotojo priežiūros, nors teisės vairuoti transporto 
priemonę dar neturėjo. Vienas klausimas buvo skirtas tam, kad būtų galima išsiaiš-
kinti, kaip dažnai tiriamieji vairavo automobilį besiruošdami praktiniam vairavimo 
egzaminui. Galutinį tyrimo klausimyną sudarė 188 teiginiai ar klausimai, į kuriuos 
tyrimo dalyviai turėjo atsakyti pasirinkdami vieną iš pasiūlytų atsakymo variantų.

3.2. Tyrimo eiga

Besirengiančių laikyti vairavimo egzaminą psichologinių charakteristikų, kurios 
gali numatyti būsimus šių vairuotojų pažeidimus, tyrimas atliktas bendradarbiau-
jant su VĮ „Regitra“. VĮ „Regitra“ turi 12 padalinių, kuriuose pretendentai gali kas-
dien laikyti vairavimo egzaminą. Įvertinus tyrėjų komandos galimybes, tapo aišku, 
kad vykti į filialus tiesiogiai apklausti pretendentų yra neįmanoma. Todėl buvo nu-
spręsta rengti tik elektroninę tyrimo metodikos versiją, nes tokiu būdu apklausiant 
besirengiančius vairavimo egzaminą laikyti asmenis buvo galima tikėtis didžiausio 
tyrimo dalyvių skaičiaus. Remiantis pasauline patirtimi toks tyrimo atlikimas lei-
džia surinkti numatytą tiriamųjų skaičių: įvertinus tipiškai per metus pateikiamų 
prašymų registruotis vairavimo egzaminui skaičių, taip pat tai, kad įprastai interne-
tinėse apklausose sudalyvauja apie 10–12 proc. žmonių, gavusių kvietimą dalyvauti 
tyrime, prognozuota, kad per 5 tyrimo mėnesius pavyks surinkti 500 tiriamųjų imtį. 
Be to, tik tokiu būdu surinkus tiriamųjų atsakymus buvo įmanoma užtikrinti, kad 
informacija apie tyrimo dalyvių vairavimo egzaminų rezultatus bei galimus vairavi-
mo pažeidimus būtų susieta su pirmojo tyrimo etapo metu gauta informacija apie 
jų psichologines charakteristikas. Parengta elektroninė tyrimo klausimyno versija  
google.forms sistemoje, kuri, bendradarbiaujant su VĮ „Regitra“, buvo susieta su ti-
riamųjų registracija į praktinį vairavimo egzaminą. Visi besiregistravę laikyti egza-
miną per elektroninę registracijos sistemą gavo kvietimą dalyvauti tyrime. Dalyva-
vimas tyrime buvo visiškai savanoriškas, dėl atsisakymo dalyvauti tyrime tiriamieji 
jokios žalos nepatyrė. 

Kadangi dalyvavimas tyrime įtraukia asmeninių duomenų apie tiriamuosius 
rinkimą, daug dėmesio buvo skirta tyrimo etikos klausimams. Tyrimo sumanyto-
jai kreipėsi į VDU Psichologijos padalinio Profesinės psichologo etikos komisiją 
prašydami įvertinti parengto tyrimo plano ir Psichologo etikos standartų atitiki-
mą ir teikti rekomendaciją tyrimui atlikti. Ši komisija planuojamo tyrimo galimų  
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etikos pažeidimų neįžvelgė ir rekomendavo atlikti tyrimą (2015 m. rugsėjo 17 d. 
Etikos komisijos posėdžio protokolo Nr. 13 išrašas). Siekiant užtikrinti maksimalų 
tiriamųjų psichologinį saugumą buvo imtasi šių priemonių: tiriamieji informuoti 
apie dalyvavimo tyrime savanoriškumą, apie jų duomenų saugojimą ir neatsklei-
dimą tretiesiems asmenims, apie rezultatų viešinimą tik apibendrinta forma, apie 
galimą tyrimo naudą ir žalą tiriamajam, suteikti kontaktai, kur tiriamasis gali kreip-
tis bet kokios papildomos informacijos. Tiriamojo buvo prašoma pasirašyti elektro-
ninę informuoto sutikimo dalyvauti tyrime formą, kurios kopija tiriamajam buvo 
išsiunčiama elektroniniu paštu.

Parengus elektroninę tyrimo klausimyno versiją bei su VĮ „Regitra“ suderinus 
tyrimo dalyvių kvietimo strategiją ir būdą, buvo pradėtas tyrimas. Tyrimas vykdytas 
dviem etapais:
1)  būsimųjų vairuotojų psichologinių charakteristikų tyrimas prieš jiems prade-

dant vairuoti, trukęs 5 mėnesius – nuo 2015 m. spalio 12 d. iki 2016 m. kovo  
15 d.;

2) informacijos apie pradedančiųjų vairuotojų policijoje užfiksuotus kelių eismo 
taisyklių pažeidimus ir patekimą į eismo įvykius ar jų sukėlimą rinkimas, vykęs 
2017 m. balandį. 
Tarp dviejų tyrimo etapų buvo vienų metų tarpas, kurio metu būsimieji vairuo-

tojai turėjo įgyti B kategorijos teisę vairuoti transporto priemonę ir pradėti savaran-
kiškai vairuoti – tapti pradedančiaisiais vairuotojais. Remiantis ankstesne užsienio 
ir Lietuvos eismo įvykių ir pažeidimų statistika buvo tikėtina, jog per šį savarankiš-
ko vairavimo laikotarpį dalis pardedančiųjų vairuotojų pažeis kelių eismo taisykles 
ir bus už tai nubausti arba sukels / pateks į eismo įvykius vairuodami. 

Nuo tyrimo pradžios buvo vykdoma nuolatinė tyrimo dalyvių skaičiaus dinami-
kos stebėsena ir, siekiant padidinti tyrimo dalyvių skaičių, buvo nuspręsta papildo-
mai paskatinti būsimuosius vairuotojus sudalyvauti tyrime, kreipiantis į visas vaira-
vimo mokyklas, siunčiant el. laiškus jų vadovams. Taip pat vykdomas tyrimas buvo 
pristatytas ir metiniame vairavimo mokyklų asociacijos renginyje, kuriame dalyva-
vo vairavimo instruktoriai iš visos Lietuvos vairavimo mokyklų, juos paskatinant 
reklamuoti vykdomą tyrimą ir kviesti būsimuosius vairuotojus jame sudalyvauti.

Pirmojo tyrimo etapo metu prie internetinės apklausos sistemos VĮ „Regitra“ 
tinklalapyje jungėsi 2 527 asmenys, iš kurių sutikimą dalyvauti tyrime pareiškė ir 
pirmame tyrimo etape sudalyvavo 795 tiriamieji (tai sudaro 31,4 proc. bendro pri-
sijungusių prie elektroninės tyrimo sistemos asmenų skaičiaus). Iš jų 2 asmenys vė-
liau parašė tyrimo vykdytojams atsisakantys dalyvauti tyrime, o 3 tyrimo dalyvių 
duomenys buvo laikomi sugadintais (vienas asmuo informavo tyrėjus, kad bet kaip 
atsakinėjo į tyrimo klausimus, o kitų dviejų asmenų pateikta informacija neatiti-
ko objektyvios informacijos (pvz., apie jų lytį ar laikomą egzaminą), gautos iš VĮ  
„Regitra“ darbuotojų). 
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Visi tiriamieji, dalyvavę pirmajame tyrimo etape, buvo informuojami, jog ty-
rimas nėra anoniminis, ir sutiko, kad po metų duomenys apie jų padarytus kelių 
eismo taisyklių pažeidimus bei įskaitinius eismo įvykius būtų gaunami iš policijos 
suvestinių. Tačiau siekiant užtikrinti asmeninės tiriamųjų informacijos konfiden-
cialumą, atsakius į tyrimo klausimus, kiekvienam tiriamajam buvo sugeneruojamas 
kodas iš 15 skaitmenų ir visi jo atsakymai siejami tik su šiuo asmens neidentifikuo-
jančiu atsitiktiniu kodu. Duomenys apie psichologines tiriamųjų charakteristikas 
tyrėjams buvo pateikiami taip pat tik su šiais kodais, o asmenį identifikuojančių 
duomenų ir atsitiktinių kodų sąrašas tyrimo metu buvo saugomas VĮ „Regitra“, ty-
rimui pasibaigus jis sunaikintas. 

Antrajame tyrimo etape buvo kreipiamasi į Policijos departamento prie VRM 
Administracinės veiklos ir eismo priežiūros skyrių informacijos apie tų tiriamųjų, 
kurie sutiko dalyvauti tyrime ir pateikti duomenis apie savo įvykdytus kelių eis-
mo taisyklių pažeidimus, ir kurie tyrimo atlikimo laikotarpiu įgijo teisę vairuoti, iki 
2017 m. kovo 15 d. padarytus įskaitinius kelių eismo taisyklių pažeidimus, sukeltus 
eismo įvykius, taip pat ir patekimo į eismo įvykius skaičius. Buvo prašoma informa-
cijos apie tai, kokie ir kada pažeidimai buvo padaryti, į kelis eismo įvykius asmuo 
buvo patekęs, kelis eismo įvykius jis pats sukėlė, kiek buvo sužeistųjų bei žuvusių-
jų tuose eismo įvykiuose, į kuriuos asmuo buvo patekęs, taip pat ar buvo prarasta 
teisė vairuoti automobilį. Šiuos duomenis apie pažeidimus bei eismo įvykius gavo  
VĮ „Regitra“ su asmenį identifikuojančia informacija, tačiau įmonės darbuotojai 
duomenis susiejo su atitinkamų tiriamųjų kodais iš pirmojo tyrimo etapo ir tyrė-
jams perdavė nuasmenintą informaciją, užtikrinančią duomenų konfidencialumą. 

Kad būtų galima tiksliau atsakyti į tyrime keltus uždavinius, statistinėje duome-
nų analizėje buvo naudojama informacija tik tų asmenų, kurie projekto atlikimo 
laikotarpiu pirmą kartą įgijo teisę vairuoti (t. y. anksčiau nebuvo praradę teisės vai-
ruoti) ir kurie tyrimo vykdymo laikotarpiu (t. y. laikotarpiu nuo teisių įgijimo iki  
2017 m. kovo 15 d.) padarė kelių eismo taisyklių pažeidimus, sukėlė eismo įvykius 
ar buvo patekę į eismo įvykius. Reikia pažymėti ir tai, kad antrojo tyrimo etapo 
metu informacija buvo renkama tik apie tuos kelių eismo taisyklių pažeidimus ar 
įskaitinius eismo įvykius, kurie yra užfiksuoti Kelių policijos suvestinėse ir už ku-
riuos pradedantieji vairuotojai buvo nubausti (jei buvo kalti). Tačiau informacija 
apie tai, ar tiriamieji savarankiškai vairuodami nepažeidė taisyklių ir nepateko į eis-
mo įvykius, kurie nėra užfiksuoti ir dėl kurių jie nepatyrė jokių teisinių pasekmių, 
renkama nebuvo. Šiame tyrime remiamasi tik oficialia (ir daugelyje tyrimų laikoma 
objektyvia) pažeidimų ir eismo įvykių statistika. Toliau pristatant tyrimo rezultatus, 
kelių eismo taisykles (KET) pažeidusiais pradedančiaisiais vairuotojais bus laikomi 
tie tiriamieji, kurie už vieną ar kelis pažeidimus buvo nubausti, o KET nepažeidu-
siais – tie vairuotojai, kurie per pirmuosius savarankiško vairavimo metus tokių 
nuobaudų neturi (t. y. ir tie pradedantieji vairuotojai, kurie vairavo nepažeisdami 
KET, ir tie, kurie taisykles pažeidė, tačiau niekas to nepastebėjo arba už šiuos pažei-
dimus jie nebuvo nubausti). Nors kalbant apie patekimą į eismo įvykį ar jo sukėlimą 
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kur kas mažiau tikėtina, jog šie įvykiai nėra registruojami, vis dėlto šiame tyrime 
sukėlusiais eismo įvykius bei patekusiais į eismo įvykius vairuojant laikomi tik tie 
tiriamieji, kurių patirtis siejama su įskaitiniais eismo įvykiais. Tie pradedantieji vai-
ruotojai, kurių sukelti eismo įvykiai ar įvykiai, į kuriuos jie pateko vairuodami ne 
dėl savo kaltės, bet apie įvykį nebuvo pranešta policijai, laikomi eismo įvykio vai-
ruojant patirties neturinčiais pradedančiaisiais vairuotojais. 

3.3. Tyrimo dalyviai

Pirmame tyrimo etape dalyvavo ir atsakymus į klausimus pateikė 790 asmenų: 
432 moterys (54,7 proc.) ir 358 vyrai (45,3 proc.). 598 (75,7 proc.) iš jų tyrimo vyk-
dymo laikotarpiu teisę vairuoti automobilį įgijo pirmą kartą  – šie asmenys tapo 
pagrindine tyrimo dalyvių grupe, jų duomenys ir bus analizuojami toliau. Likę 
137 (17,3 proc.) asmenys iki 2017 m. kovo 15 d. buvo vis dar neįgiję teisės vairuoti, 
12 (1,5 proc.) asmenų buvo atgavę teisę vairuoti, o 43 (5,4 proc.) – praradę ir vis dar 
neatgavę teisės vairuoti.

Iš 598 pirmą kartą įgijusių teisę vairuoti asmenų 262 (43,8  proc.) buvo vy-
rai ir 336 (56,2  proc.)  – moterys. Tiriamųjų amžius buvo pasiskirstęs nuo 17 iki  
28 metų (V = 23,63, SN = 8,31), du trečdaliai tiriamųjų (71 proc.) buvo jaunesni nei 
25 metų. Moterys buvo šiek tiek vyresnio amžiaus nei vyrai: moterų amžiaus vidurkis  
24,72 metų (SN = 9,07), vyrų – 22,22 metų (SN = 6,98) (Stjudento (angl. Student)  
t = –3,81, p < 0,001). 22,9 proc. pradedančiųjų vairuotojų buvo įgiję aukštąjį uni-
versitetinį išsilavinimą, o 77,1 proc. – žemesnį nei aukštasis universitetinis išsilavi-
nimą. Vidutinis šių vairuotojų vairavimo stažas (apskaičiuotas dienomis nuo tei-
sės vairuoti automobilį įgijimo dienos iki 2017 m. kovo 15 d.) buvo 360,43 dienos  
(SN = 92,83; pasiskirstymas nuo 1 iki 512 dienų). Tyrime dalyvavusių pradedan-
čiųjų vairuotojų vyrų ir moterų vairavimo stažo skirtumų nenustatyta (Stjudento  
t = 1,269, p = 0,205). 

Pagal VĮ „Regitra“ pateiktus duomenis teorinį vairavimo egzaminą iš pirmo kar-
to sėkmingai išlaikė 67,1 proc. tiriamųjų, o praktinį vairavimo egzaminą iš pirmo 
karto sėkmingai išlaikė tik 30,6 proc. tyrime dalyvavusių asmenų. Beje, pirmą kartą 
teisės vairuoti automobilį siekiantys asmenys teorinį vairavimo egzaminą bandė iš-
laikyti nuo 1 iki 13 kartų, o bandymų laikyti praktinį vairavimo egzaminą skaičius 
pasiskirstęs nuo 1 iki 17 bandymų. Vyrai ir moterys pagal bandymus laikyti tiek 
teorinį (Mano ir Vitnio kriterijus (angl. Mann-Withney) U = 42 568,00, Z = –0,832, 
p = 0,406), tiek praktinį (Mano ir Vitnio U = 41 078,500, Z = –1,433, p = 0,152) 
vairavimo egzaminus nesiskyrė. Tolesnei rezultatų analizei tyrimo dalyviai pagal tai, 
iš kelinto karto išlaikė teorinį ir praktinį vairavimo egzaminą, buvo suskirstyti į dvi 
grupes: 
• teorinį vairavimo egzaminą išlaikiusieji iš pirmo karto (n = 401; 67,1 proc.) ir 

išlaikiusieji jį iš vėlesnio karto (n = 197; 32,9 proc.); 
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• praktinį vairavimo egzaminą išlaikiusieji iš pirmo arba antro karto (n  = 310; 
51,8 proc.) bei išlaikiusieji jį iš vėlesnio nei antras karto (n = 288; 48,2 proc.).
Tyrimo dalyvių mokymosi vairuoti patirties analizė atskleidė, kad 254 

(42,5 proc.) būsimieji vairuotojai mokėsi vairuoti tik su vairavimo instruktoriumi, 
315 (52,7 proc.) – su instruktoriumi ir tėvais ar giminaičiais, o 29 (4,8 proc.) teigė 
mokęsi vairuoti prižiūrimi vairavimo instruktoriaus ir / ar tėvų bei giminaičių, taip 
pat dar ir savarankiškai. Lyginant šias tris tiriamųjų grupes pagal lytį, gauta, kad 
mažiau moterų mokėsi vairuoti savarankiškai (n = 7; 2,1 proc.), palyginti su vyrais 
(n = 22; 8,4 proc.) (χ2 = 14,987, p < 0,001).

3.4. Statistinės duomenų analizės metodai

Tyrimo metu naudotų kintamųjų skalių bei poskalių skirstinių analizė atskleidė, 
kad visų kintamųjų skirstiniai yra nutolę nuo normaliojo (žr. 1 lentelę), tačiau be-
veik visų skalių ir poskalių eksceso ir asimetrijos koeficientų įverčiai tenkina nor-
malumo sąlygas (t. y. patenka į intervalą nuo –1 iki +1), išskyrus dviejų poskalių 
(nuostatos dėl kelių eismo taisyklių pažeidimų ir emocinio supratimo trūkumo) 
įverčius. Tačiau atsižvelgus į didelę tiriamųjų imtį bei tyrimo kintamųjų eksceso ir 
asimetrijos koeficientų įverčius, tolesnei duomenų analizei numatoma taikyti tiek 
parametrinę, tiek ir neparametrinę statistiką. 

Tiriamųjų grupėms palyginti pagal įvairias demografines charakteristikas buvo 
naudotas dviejų nepriklausomų grupių parametrinis Stjudento t ir neparametrinis 
Mano ir Vitnio U kriterijus, trims nepriklausomoms grupėms palyginti – nepara-
metrinis Vilkoksono (angl. Wilcoxon) ženklų kriterijus, kontingencijos lentelės, ap-
rašomoji statistika (vidurkiai, standartiniai nuokrypiai ir pan.). 

Skirtingų grupių pradedančiųjų vairuotojų psichologinėms charakteristikoms 
palyginti (pvz., vyrų ir moterų, kelių eismo taisykles pažeidusių ir nepažeidusių bei 
patekusių (sukėlusių) į eismo įvykį ir nepatekusių (nesukėlusių) tiriamųjų grupių) 
buvo taikomas dviejų nepriklausomų imčių neparametrinis Mano ir Vitnio U krite-
rijus. Taikant šį kriterijų skaičiavimai atlikti remiantis vidutinių rangų palyginimu, 
tačiau siekiant didesnio aiškumo ir vaizdumo, toliau visose lentelėse bus pateikiami 
kiekvienos skalės vidurkiai. Kelių eismo taisyklių pažeidimų ir patekimo (sukėlimo) 
į eismo įvykį prognozei naudojama binarinė regresinė analizė, o kelių eismo taisyk-
les pažeidusiųjų psichologiniams profiliams įvertinti buvo taikoma dviejų žingsnių 
klasterinė analizė. Klasterinės analizės metu naudoti vidutiniai skalių įverčiai. 
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4. PRADEDANČIŲJŲ VAIRUOTOJŲ PSICHOLOGINIŲ 
CHARAKTERISTIKŲ ANALIZĖ

Prieš atliekant psichologinių charakteristikų reikšmės pradedančiųjų vairuotojų pa-
darytų kelių eismo taisyklių pažeidimų bei eismo įvykių sukėlimo analizę, yra svar-
bu įvertinti, ar skiriasi ir kaip skiriasi būsimieji vairuotojai savo charakteristikomis, 
atžvelgiant į jų lytį bei mokymosi vairuoti ypatumus dar iki jų savarankiško vairavi-
mo patirties. Dėl to šiame skyriuje bus palyginti vairuotojų asmenybės bruožai, ne-
gebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai, emocijų valdymo sunkumai bei nuostatos 
dėl rizikingo vairavimo atsižvelgiant į būsimųjų vairuotojų lytį, teorinio ir praktinio 
vairavimo egzamino išlaikymo sėkmingumą bei mokymosi vairuoti patirtį.

4.1. Pradedančiųjų vairuotojų vyrų ir moterų 
psichologinių charakteristikų palyginimas

Ankstesni tyrimai rodo, kad jauno amžiaus vairuotojai, nepaisant mažesnės vai-
ravimo patirties ir prastesnių vairavimo įgūdžių, yra linkę vairuoti rizikingiau nei 
vyresnio amžiaus vairuotojai (Borowsky et al., 2010). Vis dėlto dauguma tyrėjų at-
skleidžia ir tai, jog jauno amžiaus vyrai vairuoja rizikingiau ir jie dažniau pažeidžia 
kelių eismo taisykles nei jauno amžiaus vairuotojos moterys (Chapman, Masten 
ir Browning, 2014; Nordfjærn, Jørgensen ir Rundmo, 2010; Starkey ir Isler, 2016). 
Todėl galima kelti prielaidą, kad pradedančiųjų vairuotojų vyrų ir moterų grupių 
psichologinės vairuotojų charakteristikos, lemiančios pradedančių vairuotojų rizi-
kingą vairavimą bei kelių eismo taisyklių pažeidimus, taip pat skiriasi. 

Rezultatai (2 lentelė) atskleidė, jog pradedantieji vairuotojai vyrai turi labiau iš-
reikštą psichopatiškumo bruožą (didelis efekto dydis, d = 0,60), bendrai yra agresy-
vesni (mažas efekto dydis, d = 0,22) ir pasižymintys didesne fizine agresija (didelis 
efekto dydis, d= 0,90) nei pradedančiosios vairuotojos moterys. Taip pat pradedan-
tieji vairuotojai vyrai bendrai yra impulsyvesni (mažas efekto dydis, d = 0,09), jie 
pasižymi didesniu adaptyviu impulsyvumu (mažas efekto dydis, d = 0,15), tačiau ir 
didesniu negebėjimu atsispirti bendraamžių įtakai (vidutinis efekto dydis, d = 0,40) 
nei pradedančiosios vairuotojos moterys. Tačiau pradedančiosios vairuotojos mo-
terys pasižymi stipriau išreikštu pykčiu (mažas efekto dydis, d = 0,20) nei vairuo-
tojai vyrai. Makiavelizmo, narcisizmo, verbalinės agresijos, priešiškumo, neadapty-
vaus impulsyvumo, įspūdžių siekimo bei socialinio pageidaujamumo skalių įverčiai 
pradedančiųjų vairuotojų vyrų ir moterų grupėse statistiškai reikšmingai nesiskyrė. 
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2 lentelė. Pradedančiųjų vairuotojų vyrų (n = 262) ir moterų (n = 336) palyginimas pagal asmenybės 
savybes

Savybė Vyrai Moterys Mann Whitney 
U p Efekto dydis 

(d)

Makiavelizmas 26,54 25,58 40 206,0 0,07 –

Narcisizmas 24,94 25,31 42 748,5 0,55 –

Psichopatiškumas 18,85 15,90 30 424,5 <0,01 0,60

Bendras agresyvumas 73,55 69,26 37 894,5 <0,01 0,22

Fizinė agresija 20,66 15,83 25 046,5 <0,01 0,90

Verbalinė agresija 15,13 15,08 43 421,5 0,78 –

Pyktis 15,27 16,18 39 901,0 0,05 0,20

Priešiškumas 22,49 22,17 42 678,5 0,52 –

Bendras impulsyvumas 62,68 61,07 39 194,0 0,02 0,09

Adaptyvus impulsyvumas 33,76 32,59 39 074,0 0,02 0,15

Neadaptyvus impulsyvumas 28,92 28,48 41 997,5 0,34 –

Įspūdžių siekimas 22,64 21,69 40 520,5 0,09 –

Negebėjimas atsispirti 
bendraamžių įtakai 23,57 21,93 36669,0 <0,01 0,40

Bendras socialinis 
pageidaujamumas 84,92 87,35 39935,0 0,05 –

3 lentelė. Pradedančiųjų vairuotojų vyrų (n = 262) ir moterų (n = 336) palyginimas pagal emocijų val-
dymo sunkumus

Sunkumas Vyrai Moterys Mann Whitney 
U p Efekto dydis 

(d)

Bendra emocijų valdymo 
sunkumų skalė

79,34 78,47 42 925,5 0,60 –

Emocinio atsako nepriėmimas 14,26 14,84 41 914,5 0,32 –

Sunkumai užsiimti tikslinga 
veikla

11,94 12,38 41 444,5 0,22 –

Impulsų kontrolės sunkumai 10,83 11,55 39 111,5 0,02 0,25

Emocinio supratimo trūkumas 15,50 12,99 31 319,5 <0,01 0,66

Ribotas emocijų valdymo 
strategijų taikymas

16,43 16,80 42 646,0 0,51 –

Emocinio aiškumo trūkumas 10,39 9,91 41 794,0 0,29 –

Emocijų valdymo sunkumų pradedančiųjų vairuotojų vyrų ir moterų grupių 
skirtumų analizė (3 lentelė) parodė, kad moterys nurodo turinčios daugiau emoci-
nių impulsų kontrolės sunkumų nei vyrai (mažas efekto dydis, d = 0,25). Tačiau vy-
rams būdingas didesnis emocinio supratimo trūkumas nei moterims (didelis efekto 
dydis, d = 0,66). Pradedantieji vairuotojai vyrai ir moterys surinko panašius įverčius 
tiek bendroje emocijų valdymo sunkumų skalėje, tiek emocinio atsako nepriėmi-
mo, sunkumų užsiimti tikslinga veikla, riboto emocijų valdymo strategijų taikymo 
bei emocinio aiškumo trūkumo skalėse. 
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4 lentelė. Pradedančiųjų vairuotojų vyrų (n = 262) ir moterų (n = 336) palyginimas pagal nuostatas dėl 
rizikingo vairavimo

Nuostatos dėl Vyrai Moterys Mann 
Whitney U p Efekto 

dydis (d)

bendro pritarimo rizikingam vairavimui 60,07 54,90 35101,0 <0,01 0,40

greičio viršijimo 11,66 10,42 37116,5 <0,01 0,25

vairavimo apsvaigus nuo alkoholio 6,07 5,09 33896,0 <0,01 0,50

savo vairavimo įgūdžių kitiems 
demonstravimo 9,31 9,63 41150,5 0,17 –

eismo srauto palaikymo nepaklūstant 
KET 20,13 17,90 35710,5 <0,01 0,42

KET pažeidimų 4,10 3,15 33830,5 <0,01 0,63

vairavimo siekiant malonumo 8,81 8,72 43044,0 0,64 –

Rezultatai, pateikti 4 lentelėje, parodė, kad pradedantieji vairuotojai vyrai turi 
labiau palankią bendrą nuostatą dėl rizikingo vairavimo, palyginti su pradedan-
čiosiomis vairuotojomis moterimis (vidutinis efekto dydis, d = 0,40). Analizė at-
skleidė, jog pradedantieji vairuotojai vyrai labiau pritarė greičio viršijimui (mažas 
efekto dydis, d  = 0,25), vairavimui apsvaigus nuo alkoholio (vidutinis efekto dy-
dis, d = 0,50), kelių eismo taisyklių pažeidimams vairuojant (vidutinis efekto dydis,  
d = 0,43) bei rizikingam vairavimui siekiant palaikyti eismo srautą nepaklūstant ke-
lių eismo taisyklėms (didelis efekto dydis, d = 0,63) nei pradedančiosios vairuotojos 
moterys. Tiek pradedantieji vairuotojai vyrai, tiek pradedančiosios vairuotojos mo-
terys panašiai pritarė savo vairavimo įgūdžių kitiems demonstravimui vairuojant 
bei vairavimui siekiant malonumo.

4.2. Pradedančiųjų vairuotojų psichologinių 
charakteristikų palyginimas atsižvelgiant į teorinio  
ir praktinio vairavimo egzamino išlaikymo ypatumus

Ankstesnių tyrimų rezultatai rodo, kad pradedantieji vairuotojai yra rizikingiausia 
eismo dalyvių grupė, kuri dėl su amžiaus tarpsniais susijusių iššūkių (dažniausiai 
mokytis vairuoti pradeda jauno amžiaus asmenys) bei menkos vairavimo patirties 
dažniau sukelia įvairius eismo įvykius bei padaro kelių eismo taisyklių pažeidimus. 
Galima daryti prielaidą, kad dažniau šios grupės vairuotojų patiriamos neigiamos 
rizikingo vairavimo pasekmės yra susijusios ir su nepakankamu jų pasirengimu 
vairuoti. Dėl šios priežasties buvo nuspręsta palyginti vairuotojus, kurie sėkmingai 
išlaikė teorinį vairavimo egzaminą iš pirmo karto, pagal jų psichologines charak-
teristikas su tais, kurie išlaikė šį egzaminą iš antro ar vėlesnio karto. Toks pat vai-
ruotojų palyginimas buvo atliktas ir pagal praktinio vairavimo egzamino išlaikymo 
sėkmingumą, tik sėkmingai išlaikiusieji egzaminą buvo laikyti tie, kuriems praktinį 
vairavimo egzaminą pavyko išlaikyti iš pirmo arba antro karto. Rezultatai pateikia-
mi 5–7 lentelėse.
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5 lentelė. Teorinio ir praktinio vairavimo egzaminų sėkmingumo ir vairuotojų asmenybės savybių  
sąsajos

Savybė 

Teorinį vairavimo egzaminą išlaikė Praktinį vairavimo egzaminą išlaikė

iš  
1 karto  

(n = 401)

iš 
vėlesnio 
karto (n 
= 197)

Mann 
Whitney 

U
p

iš 1 ar  
2 karto  

(n = 310)

iš 
vėlesnio 
karto (n 
= 288)

Mann 
Whitney 

U
p

Makiavelizmas 26,21 25,57 37 718,5 0,37 25,91 26,09 43 418,0 0,56

Narcisizmas 24,99 25,48 38 471,5 0,60 25,58 24,68 40 887,0 0,08

Psichopatiškumas 17,07 17,44 38 031,0 0,46 17,04 17,36 43 537,5 0,60

Bendras  
agresyvumas 71,25 70,91 39 443,5 0,98 70,93 71,36 43 293,5 0,52

Fizinė agresija 17,98 17,86 39 147,0 0,86 17,95 17,93 44 138,0 0,81

Verbalinė agresija 15,19 14,92 38 711,5 0,69 15,14 15,07 44 342,5 0,89

Pyktis 15,78 15,79 39 383,5 0,95 15,47 16,11 41 343,0 0,12

Priešiškumas 22,30 22,34 39 155,5 0,86 22,37 22,25 44 315,5 0,88

Bendras 
impulsyvumas 61,42 62,49 37 229,0 0,25 62,11 61,41 42 519,0 0,32

Adaptyvus 
impulsyvumas 33,03 33,25 38 915,0 0,77 33,41 32,77 42 468,5 0,30

Neadaptyvus 
impulsyvumas 28,39 29,24 36 667,5 0,15 28,70 28,64 44 075,0 0,79

Įspūdžių siekimas 22,37 21,57 36 761,5 0,17 22,37 21,82 42 583,0 0,33

Negebėjimas 
atsispirti 
bendraamžių  
įtakai

22,53 22,88 38 028,0 0,46 22,72 22,57 44 191,0 0,83

Bendras socialinis 
pageidaujamumas 86,40 86,06 39 317,5 0,93 87,25 85,25 41 079,0 0,09

Pagal asmenybės savybių išreikštumą vairuotojai, sėkmingai išlaikę teorinį ar 
praktinį vairavimo egzaminą iš pirmo karto, nesiskyrė nuo tų, kuriems šiuos egza-
minus pavyko išlaikyti iš vėlesnių kartų (žr. 5 lentelė). 

Teorinį vairavimo egzaminą iš pirmo karto išlaikiusieji nuo išlaikiusiųjų jį vė-
liau skyrėsi geresniu savo emocijų supratimu (6 lentelė). O pagal praktinį vaira-
vimo egzamino išlaikymo sėkmingumą šios dvi vairuotojų grupės skyrėsi kur kas 
labiau – išlaikiusieji jį iš pirmo karto pasižymėjo įvairesnių strategijų naudojimu 
savo emocijų valdymui, geresne impulsų kontrole, aiškesnėmis emocijomis bei ben-
drai mažiau išreikštais emocijų valdymo sunkumais, palyginti su išlaikiusiaisiais šį 
egzaminą iš vėlesnių kartų.
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6 lentelė. Teorinio ir praktinio vairavimo egzaminų sėkmingumo ir vairuotojų emocijų valdymo sunku-
mų sąsajos

Sunkumas

Teorinį vairavimo egzaminą išlaikė Praktinį vairavimo egzaminą išlaikė

iš 1 
karto  

(n = 401)

iš 
vėlesnio 

karto  
(n = 197)

Mann 
Whitney 

U
p

iš 1 ar  
2 karto  

(n = 310)

iš 
vėlesnio 

karto  
(n = 288)

Mann 
Whitney 

U
p

Bendra emocijų 
valdymo 
sunkumų skalė

79,01 78,53 38 747,5 0,71 77,00 80,85 39 362,0 0,01
(0,14*)

Emocinio atsako 
nepriėmimas 14,77 14,20 37 065,5 0,22 14,31 14,89 41 372,5 0,12

Sunkumai užsiimti 
tikslinga veikla 12,32 11,90 36 375,0 0,12 12,15 12,22 43 533,0 0,60

Impulsų 
kontrolės 
sunkumai

11,20 11,32 39 202,0 0,88 10,87 11,63 39 627,5 0,02
(0,25*)

Emocinio 
supratimo 
trūkumas

13,74 14,81 35 206,5 0,03
(0,22*) 13,90 14,30 42 761,5 0,37

Ribotas emocijų 
valdymo 
strategijų 
taikymas

16,83 16,25 36 894,5 0,19 16,08 17,24 39 085,0 0,01
(0,16*)

Emocinio 
aiškumo 
trūkumas

10,15 10,04 39 003,0 0,80 9,69 10,57 39 016,0 0,01
(0,28*)

* skliaustuose pateiktas efekto dydis d

7 lentelė. Teorinio ir praktinio vairavimo egzaminų sėkmingumo ir nuostatų dėl rizikingo vairavimo 
sąsajos

Nuostata dėl

Teorinį vairavimo egzaminą išlaikė Praktinį vairavimo egzaminą išlaikė

iš 1 
karto  

(n = 401)

iš 
vėlesnio 

karto  
(n = 197)

Mann 
Whitney 

U
p

iš 1 ar  
2 karto  

(n = 310)

iš 
vėlesnio 

karto  
(n = 288)

Mann 
Whitney 

U
p

bendro pritarimo 
rizikingam 
vairavimui

57,45 56,59 38 446,0 0,60 56,87 57,48 43 548,0 0,61

greičio viršijimo 11,07 10,74 38 126,5 0,49 11,03 10,90 43 748,5 0,67
vairavimo 
apsvaigus nuo 
alkoholio

5,48 5,59 38 181,0 0,49 5,39 5,66 42 796,0 0,36

savo vairavimo 
įgūdžių kitiems 
demonstravimo

9,51 9,45 39 340,0 0,94 9,53 9,44 43 969,0 0,75

eismo srauto 
palaikymo 
nepaklūstant KET

18,99 18,65 38 130,0 0,49 18,66 19,11 43 139,5 0,48

KET pažeidimų 3,55 3,59 38 999,0 0,79 3,45 3,68 41 833,5 0,16
vairavimo siekiant 
malonumo 8,85 8,56 37 457,5 0,30 8,82 8,69 43 804,0 0,69

Sėkmingai tiek teorinį, tiek ir praktinį vairavimo egzaminą išlaikę tiriamieji bei 
šiuos egzaminus ne taip sėkmingai išlaikiusieji nesiskyrė savo nuostatomis dėl rizi-
kingo vairavimo (žr. 7 lentelė).
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4.3. Pradedančiųjų vairuotojų psichologinių 
charakteristikų palyginimas atsižvelgiant  
į jų mokymosi vairuoti ypatumus

Dar vienas pradedančiųjų vairuotojų pasirengimo savarankiškai vairuoti rodiklis 
galėtų būti jų mokymosi vairuoti patirtis, kuri taip pat reikšmingai prisideda prie 
patekimo į eismo įvykius. Todėl yra svarbu įvertinti, ar būsimieji vairuotojai, turin-
tys skirtingą mokymosi vairuoti patirtį, skiriasi savo psichologinėmis charakteris-
tikomis dar iki jų savarankiško vairavimo pradžios. Šiame skyriuje bus analizuoja-
mos trys pradedančiųjų vairuotojų grupės (besimokiusieji vairuoti tik su vairavimo 
instruktoriumi, besimokiusieji su instruktoriumi ir kitais asmenimis (tėvais, gimi-
naičiais) ir tie, kurie teigė mokęsi vairuoti ir su instruktoriumi, ir dar patys sava-
rankiškai) pagal asmenybės savybes, emocijų valdymo sunkumus ir nuostatas dėl 
rizikingo vairavimo. Papildomai bus atliktas ir porinis šių vairuotojų grupių palygi-
nimas, kad būtų galima aiškiau atsakyti į klausimą, kurios vairuotojų grupės pagal 
įvertintus rodiklius reikšmingai skiriasi. 

8 lentelė. Pradedančiųjų vairuotojų mokymosi vairuoti ypatumų ir asmenybės savybių sąsajos

Savybė 

Besimokiusieji vairuoti

χ2 ptik su 
instruktoriumi 

(n = 254)

su 
instruktoriumi 

ir kitais 
asmenimis  

(n = 315)

dar ir 
savarankiškai 

(n = 29)

Makiavelizmas 26,01 25,69 29,34 8,41 0,02

Narcisizmas 24,87 25,26 26,31 2,80 0,25

Psichopatiškumas 17,43 16,87 18,59 3,55 0,17

Bendras agresyvumas 70,55 70,67 81,41 10,92 <0,01

Fizinė agresija 18,20 17,33 22,38 13,37 <0,01

Verbalinė agresija 14,81 15,23 16,34 2,87 0,24

Pyktis 15,66 15,79 16,72 1,62 0,45

Priešiškumas 21,88 22,32 25,97 7,92 0,02

Bendras impulsyvumas 61,06 61,84 67,24 5,98 0,05

Adaptyvus impulsyvumas 32,59 33,31 35,38 6,37 <0,01

Neadaptyvus impulsyvumas 28,48 28,53 31,86 4,56 0,10

Įspūdžių siekimas 21,26 22,46 25,69 14,92 <0,01

Negebėjimas atsispirti 
bendraamžių įtakai 22,64 22,57 23,48 0,56 0,75

Bendras socialinis 
pageidaujamumas 85,62 87,16 82,55 2,78 0,25

Kaip galima matyti 8 lentelėje, skirtingą mokymosi vairuoti patirtį turintys pra-
dedantieji vairuotojai skiriasi savo asmeninėmis savybėmis – mažiausiai palankio-
mis saugiam vairavimui savybėmis pasižymėjo tie vairuotojai, kurie mokėsi vairuoti 
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savarankiškai: jie pasižymėjo labiausiai išreikštu įspūdžių siekimu, makiavelizmu, 
agresyvumu bei impulsyvumu (8  lentelė). Atlikus porinį palyginimą naudojantis 
neparametriniu Mano ir Vitnio U kriterijumi gauta, kad besimokiusieji vairuoti sa-
varankiškai nuo besimokiusiųjų su daugiau nei vien vairavimo instruktoriumi sky-
rėsi aukštesniais šių savybių įverčiais: įspūdžių siekimu (Mano ir Vitnio U = 3 264,0;  
p  = 0,01; vidutinis efekto dydis, d  = 0,50), makiavelizmu (Mano ir Vitnio  
U  = 3  068,5; p < 0,01; didelis efekto dydis, d  = 0,66), fizine agresija (Mano ir  
Vitnio U = 2 862,5; p < 0,01; didelis efekto dydis, d = 0,70), priešiškumu (Mano ir 
Vitnio U = 3204,5; p = 0,01; vidutinis efekto dydis, d = 0,50), neadaptyviu impul-
syvumu (Mano ir Vitnio U = 3 504,0; p = 0,04; vidutinis efekto dydis, d = 0,37) bei 
bendru agresyvumu (Mano ir Vitnio U = 2 910,0; p < 0,01; didelis efekto dydis,  
d = 0,70) ir impulsyvumu (Mano ir Vitnio U = 3 463,0; p = 0,03; vidutinis efekto 
dydis, d = 0,52). Jie taip pat reikšmingai skyrėsi ir nuo besimokiusiųjų vien su vaira-
vimo instruktoriumi tokiomis labiau išreikštomis savybėmis kaip įspūdžių siekimas 
(Mano ir Vitnio U = 2234,5; p < 0,01; didelis efekto dydis, d = 0,66), makiaveliz-
mas (Mano ir Vitnio U = 2 572,0; p = 0,01; vidutinis efekto dydis, d = 0,46), fizinė 
agresija (Mano ir Vitnio U = 2 516,5; p = 0,01; vidutinis efekto dydis, d = 0,56), 
priešiškumas (Mano ir Vitnio U = 2 539,0; p = 0,01; didelis efekto dydis, d = 0,66), 
bendras agresyvumas (Mano ir Vitnio U = 2 341,5; p < 0,01; didelis efekto dydis,  
d = 0,70), bendras impulsyvumas (Mano ir Vitnio U = 2 656,5; p = 0,01; vidutinis 
efekto dydis, d = 0,54), adaptyvus (Mano ir Vitnio U = 2 658,0; p = 0,01; viduti-
nis efekto dydis, d = 0,50) ir neadaptyvus (Mano ir Vitnio U = 2 810,5; p = 0,04; 
vidutinis efekto dydis, d = 0,39) impulsyvumas. O besimokiusieji su instruktoriu-
mi ir kitais asmenimis pasižymėjo didesniu polinkiu į įspūdžių siekimą (Mano ir  
Vitnio U = 35 337,5; p = 0,02; mažas efekto dydis, d = 0,16), palyginti su tais, kurie 
mokėsi tik su instruktoriumi.

9 lentelė. Pradedančiųjų vairuotojų mokymosi vairuoti ypatumų ir emocijų valdymo sunkumų sąsajos

Sunkumas

Besimokiusieji vairuoti

χ2 ptik su 
instruktoriumi 

(n = 254)

su 
instruktoriumi 

ir kitais 
asmenimis  

(n = 315)

dar ir 
savarankiškai 

(n = 29)

Bendra emocijų valdymo 
sunkumų skalė 78,09 79,44 79,10 0,14 0,93

Emocinio atsako nepriėmimas 13,93 14,98 16,03 6,58 0,04

Sunkumai užsiimti tikslinga veikla 12,00 12,26 12,86 1,03 0,60

Impulsų kontrolės sunkumai 11,14 11,39 10,41 1,01 0,60

Emocinio supratimo trūkumas 14,44 13,84 13,66 0,91 0,64

Ribotas emocijų valdymo 
strategijų taikymas 16,61 16,72 16,00 0,42 0,81

Emocinio aiškumo trūkumas 9,96 10,24 10,14 0,70 0,71
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Palyginus šias tris pradedančiųjų vairuotojų grupes pagal emocijų valdymo 
sunkumus (9 lentelė), gauta, kad besimokiusieji vairuoti savarankiškai pasižymėjo 
prasčiausiu gebėjimu priimti emocinį atsaką. Pagal kitus emocijų valdymo sunku-
mus šios trys vairuotojų grupės reikšmingai nesiskyrė. Papildomai atlikus porinį 
palyginimą, gauta, kad pirmosios dvi grupės reikšmingai nesiskyrė nė pagal vieną iš 
emocijų valdymo sunkumų, o besimokiusieji tik su vairavimo instruktoriumi nuo 
besimokiusiųjų vairuoti dar ir savarankiškai skyrėsi pagal dažnesnį emocinio atsako 
nepriėmimą (Mano ir Vitnio U = 2 771,5; p = 0,03; didelis efekto dydis, d = 0,75). 
Besimokiusieji su vairavimo instruktoriumi ir kitais asmenimis nuo besimokiusiųjų 
vairuoti savarankiškai taip pat reikšmingai nesiskyrė nė pagal vieną emocijų valdy-
mo sunkumą. 

Palyginus skirtingą mokymosi vairuoti patirtį turinčius pradedančiuosius vai-
ruotojus gauti skirtumai pagal bendrą pritarimą rizikingam vairavimui ir dvi spe-
cifines nuostatas – nuostatą dėl eismo srauto palaikymo nepaklūstant kelių eismo 
taisyklėms bei nuostatą dėl vairavimo siekiant malonumo (10  lentelė). Labiausiai 
minėtos nuostatos buvo išreikštos besimokiusiųjų vairuoti savarankiškai grupėje, 
mažiausiai – besimokiusiųjų vairuoti tik su instruktoriumi grupėje.

10 lentelė. Pradedančiųjų vairuotojų mokymosi vairuoti ypatumų ir nuostatų dėl rizikingo vairavimo    
  sąsajos

Nuostata dėl

Besimokiusieji vairuoti

χ2 ptik su 
instruktoriumi 

(n = 254)

su 
instruktoriumi 

ir kitais 
asmenimis  

(n = 315)

dar ir 
savarankiškai 

(n = 29)

bendro pritarimo rizikingam 
vairavimui 56,11 57,29 65,00 8,63 0,01

greičio viršijimo 10,56 11,12 12,86 5,91 0,05

vairavimo apsvaigus nuo alkoholio 5,72 5,28 6,28 5,62 0,06

savo vairavimo įgūdžių kitiems 
demonstravimo 9,26 9,61 10,14 3,66 0,16

eismo srauto palaikymo 
nepaklūstant KET 18,43 18,94 22,14 7,38 0,03

KET pažeidimų 3,72 3,42 3,76 1,52 0,47

vairavimo siekiant malonumo 8,43 8,92 9,83 9,35 0,01

Papildomai atliktas porinis palyginimas parodė, kad besimokiusieji vairuoti sa-
varankiškai nuo besimokiusiųjų su vairavimo instruktoriumi ir kitais asmenimis 
reikšmingai skyrėsi pagal didesnį bendrą pritarimą rizikingam vairavimui (Mano ir 
Vitnio U = 3 261,5; p = 0,01; vidutinis efekto dydis, d = 0,51) ir palankesnę nuos-
tatą dėl eismo srauto palaikymo nepaklūstant kelių eismo taisyklėms (Mano ir 
 Vitnio U = 3 359,0; p = 0,02; vidutinis efekto dydis, d = 0,57). O besimokiusieji dar 
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ir savarankiškai nuo besimokiusiųjų tik su vairavimo instruktoriumi skyrėsi pagal 
palankesnes nuostatas dėl greičio viršijimo (Mano ir Vitnio U = 2 760,5; p = 0,03; 
vidutinis efekto dydis, d = 0,44), eismo srauto palaikymo nepaklūstant kelių eismo 
taisyklėms (Mano ir Vitnio U = 2 558,0; p = 0,01; didelis efekto dydis, d = 0,75), 
vairavimo siekiant malonumo (Mano ir Vitnio  U  = 2  534,0; p  = 0,01; vidutinis 
efekto dydis, d = 0,50) bei pagal bendrą pritarimą rizikingam vairavimui (Mano ir 
 Vitnio U = 2 457,5; p < 0,01; vidutinis efekto dydis, d = 0,58). Pirmosios dvi vairuo-
tojų grupės skyrėsi tik pagal nuostatą dėl vairavimo apsvaigus nuo alkoholio – ši 
nuostata buvo labiau išreikšta besimokiusiųjų vairuoti tik su instruktoriumi grupėje 
(Mano ir Vitnio U = 3 6250,0; p = 0,04; efekto dydis, d = 0). 
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5. PRADEDANČIŲJŲ VAIRUOTOJŲ  
KELIŲ EISMO TAISYKLIŲ PAŽEIDIMŲ  
PER PIRMUS VAIRAVIMO METUS PROGNOZĖ 
REMIANTIS JŲ PSICHOLOGINĖMIS 
CHARAKTERISTIKOMIS

5.1. Kelių eismo taisyklių pažeidimų per pirmus vairavimo 
metus analizė

Policijos departamento prie VRM Administracinės veiklos ir eismo priežiūros sky-
riaus duomenimis, iki 2017 m. kovo 15 d. iš 598 teisę vairuoti įgijusių tyrimo daly-
vių 75 (12,5 proc.) padarė bent vieną kelių eismo taisyklių pažeidimą. Iš jų 53 buvo 
vyrai ir 22 moterys. Daugiau nei pusė iš kelių eismo taisykles pažeidusiųjų viršijo 
leistiną greitį (n = 43, 57,3 proc.), 17,3 proc. (n = 13) padarė kelis kelių eismo taisy-
klių pažeidimus, 10,7 proc. (n = 8) nepaisė kelio ženklų ar vairavo be saugos diržo. 
Detalus tyrimo dalyvių pasiskirstymas pagal padarytus kelių eismo taisyklių pažei-
dimus yra pateiktas 11 lentelėje.

11 lentelė. Kelių eismo taisyklių pažeidimų pasiskirstymas tarp pirmą kartą gavusių teisę vairuoti as-
menų (n = 598)

Pažeidimo pobūdis Bendra imtis  
n (%)

Vyrai 
n (%)

Moterys  
n (%)

Nepažeidė jokios kelių eismo taisyklės 523 (87,5) 209 (79,8) 314 (96,5)

Nustatyto greičio viršijimas 43 (7,2) 33 (12,6) 10 (3,0)

Transporto priemonių vairavimas, esant vairuotojams 
neblaiviems arba apsvaigusiems nuo narkotinių, 
psichotropinių ar kitų psichiką veikiančių medžiagų

4 (0,7) 4 (1,5) 0 (0,0)

Transporto priemonių pažeidimai (pvz., transporto 
priemonės vairavimas su suklastotais, uždengtais ar kitaip 
užmaskuotais valstybinio numerio ženklais) 

2 (0,3) 1 (0,4) 1 (0,3)

Kelio ženklų, žmonių vežimo reikalavimų nesilaikymas ar 
vairavimas be saugos diržo

8 (1,3) 6 (2,3) 2 (0,6)

KET pažeidimas, sukėlęs kitam asmeniui nežymų sveikatos 
sutrikdymą

4 (0,7) 0 (0,0) 4 (1,2)

Nepaklusimas reikalavimui sustabdyti transporto priemonę 
arba pasitraukimas iš eismo įvykio vietos

1 (0,1) 0 (0,0) 1 (0,3)

Daugiau nei vienas KET pažeidimas (pvz., nustatyto greičio 
viršijimas ir transporto priemonės vairavimas, esant 
vairuotojui neblaiviam)

13 (2,2) 9 (3,4) 4 (1,2)
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Iš 11 lentelėje pateiktų duomenų matyti, kad bendrai daugiau kelių eismo taisy-
klių pažeidimų padarė vyriškos (n = 53) nei moteriškos (n = 22) lyties pradedan-
tieji vairuotojai (χ2 = 25,12; ll = 1, p < 0,01). Tačiau kai kurie kelių eismo taisyklių 
pažeidimai buvo labiau būdingi pradedančiosioms vairuotojoms moterims (pvz., 
KET pažeidimas, sukėlęs sveikatos sutrikdymą), o kiti – vyrams (pvz., vairavimas 
apsvaigus nuo alkoholio ar kitų narkotinių medžiagų). 

Dėl ypač mažo tam tikrų kelių eismo taisyklių pažeidimų skaičiaus tolesnė re-
zultatų analizė bus daroma tik lyginant bendrą kelių eismo taisykles pažeidusių vai-
ruotojų grupę su taisyklių nepažeidusiaisiais, neatsižvelgiant į pažeidimo pobūdį 
ar tiriamojo lytį. Tačiau, siekiant išsamesnės duomenų analizės, bus atliktas ir trijų 
grupių vairuotojų palyginimas pagal kelių eismo taisyklių pažeidimų skaičių (lygi-
namos trys tiriamųjų grupės: kelių eismo taisyklių nepažeidusieji, kelių eismo taisy-
kles pažeidusieji vieną kartą ir kelių eismo taisykles pažeidusieji daugiau nei vieną 
kartą), neatsižvelgiant į vairuotojų lytį.

Kelių eismo taisykles pažeidusių ir nepažeidusių asmenų palyginimas pagal 
demografines charakteristikas atskleidė, kad pažeidusieji buvo jaunesnio amžiaus 
(Mano ir Vitnio U = 15 666,5, p = 0,01), jie iš mažesnio bandymų skaičiaus išlaikė 
praktinį vairavimo egzaminą (Mano ir Vitnio U = 16 049,0, p = 0,01), tačiau nu-
statyta statistinė tendencija, kad jų teorinio vairavimo egzamino bandymų skaičius 
buvo didesnis (Mano ir Vitnio U = 17 465,5, p = 0,07), palyginti su kelių eismo tai-
syklių nepažeidusiais jaunais vairuotojais. Taip pat gauta, kad kelių eismo taisykles 
pažeidusieji turėjo ilgesnį vairavimo stažą (vidutiniškai 388,92 dienų), palyginti su 
šių taisyklių nepažeidusiaisiais (vidutiniškai 356,34 dienos) vairuotojais (Mano ir 
Vitnio U = 15 689,0, p = 0,01). Palyginus tris vairuotojų grupes pagal kelių eismo 
taisyklių pažeidimų skaičių gautos tos pačios tendencijos  – kelių eismo taisyklių 
nepažeidusieji turėjo trumpesnį vairavimo stažą, palyginti tiek su vieną kartą tai-
sykles pažeidusiaisiais (Mano ir Vitnio  U  = 13  381,0, p  = 0,02), tiek su taisykles 
pažeidusiaisiais daugiau nei vieną kartą (Mano ir Vitnio  U  = 2  308,0, p  = 0,05) 
tiriamaisiais. Palyginus vairuotojų grupes pagal teorinio ir praktinio vairavimo eg-
zamino sėkmingumą ir kelių eismo taisyklių pažeidimų, už kuriuos jie buvo nu-
bausti, skaičių, gauta, kad kelių eismo taisykles pažeidę ir jų nepažeidę pradedantie-
ji vairuotojai reikšmingai nesiskiria pagal teorinio vairavimo egzamino išlaikymo 
sėkmingumą (palyginti su KET pažeidusiaisiais ir nepažeidusiaisiais: χ2  = 2,73;  
ll  = 1, p  = 0,09; palyginti KET nepažeidusiuosius, pažeidusiuosius vieną kartą ir 
pažeidusiuosius daugiau nei vieną kartą: χ2 = 3,53; ll = 1, p = 0,17). Tačiau prak-
tinio vairavimo išlaikymo sėkmingumas šias vairuotojų grupes reikšmingai skyrė: 
didesnis procentas bent kartą kelių eismo taisykles pažeidusių pradedančiųjų vai-
ruotojų praktinį vairavimo egzaminą išlaikė iš pirmų kartų (64 proc.), palyginti su 
kelių eismo taisyklių nepažeidusiaisiais (50,1 proc.) vairuotojais (χ2 = 5,08; ll = 1,  
p = 0,02); tos pačios tendencijos gautos ir lyginant kelių eismo taisyklių nepažei-
dusius (50,1  proc.) su pažeidusiais vieną kartą (61,3  proc.) ir pažeidusiais dau-
giau nei vieną kartą (76,9  proc.) pradedančiaisiais vairuotojais (χ2  = 6,13; ll  = 2,  
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p = 0,05). Pagal mokymosi vairuoti būdą šios vairuotojų grupės statistiškai reikšmin-
gai nesiskyrė (palyginti KET pažeidusiuosius ir nepažeidusiuosius: χ2 = 0,05; ll = 2,  
p = 0,98; palyginti KET nepažeidusiuosius, pažeidusiuosius vieną kartą ir pažeidu-
siuosius daugiau nei vieną kartą: χ2 = 5,02; ll = 2, p = 0,29).

5.2. Kelių eismo taisykles pažeidusių ir nepažeidusių 
pradedančiųjų vairuotojų psichologinių charakteristikų 
palyginimas

Siekiant patikrinti tyrimo metu keltą prielaidą, kad iš psichologinių charakteristi-
kų yra įmanoma atpažinti tuos pradedančiuosius vairuotojus, kurie per pirmuosius 
vairavimo metus bus nubausti už padarytą kelių eismo taisyklių pažeidimą, pir-
miausia buvo atliktas taisykles tyrimo laikotarpiu pažeidusių (bei už tai nubaustų) ir 
taisyklių nepažeidusių pradedančiųjų vairuotojų palyginimas pagal visas vertintas 
psichologines charakteristikas. Rezultatai pateikiami 12–14 lentelėse. 

Kaip matyti 12 lentelėje, už kelių eismo taisyklių pažeidimus nubausti tyrimo 
dalyviai pasižymi aukštesniais psichopatiškumo, agresyvumo bei impulsyvumo 
įverčiais, palyginti su tyrimo laikotarpiu tokių nusižengimų nepadariusiais prade-
dančiaisiais vairuotojais (vidutinis efekto dydis, d: 0,32–0,38). Jiems taip pat labiau 
būdinga fizinė agresija (vidutinis efekto dydis, d = 0,46) bei neadaptyvus impulsy-
vumas (mažas efekto dydis, d = 0,26) ir menkesnis atsparumas bendraamžių įta-
kai (vidutinis efekto dydis, d = 0,40). Atskirai analizuojant vyrų ir moterų grupes, 
gautos panašios tendencijos, kurios greičiausiai dėl netolygių tiriamųjų grupių (itin 
didelė kelių eismo taisyklių nepažeidusių vairuotojų ir gana maža kelių eismo tai-
sykles pažeidusių vairuotojų grupės), nepasiekė statistinio reikšmingumo lygmens 
(pvz., vyrų grupėje matomos statistinės tendencijos, kad už pažeidimus nubausti 
vyrai pasižymi aukštesniais psichopatiškumo, fizinės agresijos, pykčio, narcisizmo 
įverčiais). 

Kaip matyti 13 lentelėje, kelių eismo taisykles pažeidę pradedantieji vairuotojai 
nurodė prasčiau gebantys atpažinti, atskirti ir aiškiai įvardyti savo patiriamas emo-
cijas (efekto dydis d svyravo nuo žemo (0,22) iki vidutinio (0,56)). Pagal kitus emo-
cijų valdymo sunkumus kelių eismo taisykles pažeidę ir jų nepažeidę vairuotojai 
statistiškai reikšmingai nesiskyrė. Šių dviejų grupių tiriamųjų emocinių sunkumų 
analizė atskirai vyrų ir moterų imtyse taip pat neatskleidė statistiškai reikšmingų 
skirtumų. 

Palyginus kelių eismo taisykles pažeidusius ir nepažeidusius vairuotojus pagal jų 
turimas nuostatas dėl rizikingo vairavimo, nustatyta, kad šios dvi vairuotojų grupės 
skiriasi tik pagal vieną nuostatą – pažeidusieji labiau pritarė tam, jog vairuojant yra 
priimtina pažeisti kelių eismo taisykles, palyginti su nepažeidusiaisiais kelių eismo 
taisyklių vairuotojais (reikšmingo efekto nenustatyta) (14 lentelė).
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Kadangi didžiausia kelių eismo taisykles pažeidusių tiriamųjų grupė buvo tie, 
kurie viršijo leistiną greitį, buvo siekiama palyginti, ar šią tyrimo dalyvių grupę 
nuo kelių eismo taisyklių nepažeidusiųjų skiria tam tikros psichologinės charakte-
ristikos. Taip pat buvo atliktas trijų grupių vairuotojų (nepažeidusiųjų kelių eismo 
taisyklių, pažeidusiųjų jas vieną kartą ir kelių eismo taisykles pažeidusiųjų daugiau 
nei vieną kartą) psichologinių charakteristikų palyginimas (žr. 15–17 lenteles). 

Palyginus leistiną greitį viršijusius jaunus vairuotojus su jokių kelių eismo tai-
syklių nepažeidusiais vairuotojais gauta, kad pirmieji pasižymi labiau išreikštais 
narcisizmo (mažas efekto dydis, d = 0,20), psichopatiškumo (didelis efekto dydis,  
d = 0,60), agresyvumo (vidutinis efekto dydis, d = 0,44) bei impulsyvumo (vidutinis 
efekto dydis, d = 0,45) bruožais. Taip pat jiems labiau būdinga fizinė agresija (vidu-
tinis efekto dydis, d = 0,46) ir neadaptyvus impulsyvumas (vidutinis efekto dydis, 
d = 0,37) (15 lentelė).

Palyginus tris vairuotojų grupes pagal padarytų kelių eismo taisyklių pažeidi-
mų skaičių gauti panašūs rezultatai – kelių eismo taisykles pažeidusiesiems buvo 
labiau būdingas psichopatiškumas, impulsyvumas, taip pat fizinė agresija bei ne-
adaptyvus impulsyvumas (15  lentelė). Vis  dėlto palyginus atskirai vieną ir dau-
giau nei vieną kartą kelių eismo taisykles pažeidusių vairuotojų grupes, gauta, 
kad vieną kartą kelių eismo taisykles pažeidusieji pasižymi aukštesniu makiave-
lizmu (Mano ir Vitnio U = 248,5; p = 0,03; vidutinis efekto dydis, d = 0,044). Pa-
lyginus kelių eismo taisyklių nepažeidusiuosius su jas pažeidusiaisiais vieną kar-
tą, gauta, kad pažeidusieji pasižymėjo labiau išreikštu psichopatiškumu (Mano ir  
Vitnio U = 12 909,5; p = 0,01; didelis efekto dydis, d = 0,54), agresyvumu (Mano 
ir Vitnio U = 13193,5; p = 0,02; vidutinis efekto dydis, d = 0,37) ir fizine agresija 
(Mano ir Vitnio U = 11 770,0; p < 0,01; vidutinis efekto dydis, d = 0,46), impul-
syvumu bendrai (Mano ir Vitnio U = 12 767,0; p = 0,01; vidutinis efekto dydis,  
d = 0,38) ir neadaptyviu impulsyvumu (Mano ir Vitnio U = 13 332,0; p = 0,02; ma-
žas efekto dydis, d = 0,25) bei stipresniu negebėjimu atsispirti bendraamžių įtakai 
(Mano ir Vitnio U = 13 534,5; p = 0,03; vidutinis efekto dydis, d = 0,40). Palyginus 
kelių eismo taisyklių nepažeidusius vairuotojus su jas daugiau nei vieną kartą pa-
žeidusiaisiais, nebuvo gauta statistiškai reikšmingų asmenybės savybių išreikštumo 
skirtumų. 
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Palyginus leistiną greitį viršijusius vairuotojus su jokios kelių eismo taisyklės 
nepažeidusiais vairuotojais pagal emocijų valdymo sunkumus, nebuvo rasta nė 
vieno reikšmingo skirtumo. Tačiau trijų vairuotojų grupių palyginimas pagal ke-
lių eismo taisyklių pažeidimų skaičių atskleidė, kad šios trys grupės skiriasi pagal 
emocinio supratimo bei emocinio aiškumo sunkumus. Galima matyti, kad dau-
giausia šių sunkumų turi asmenys, pažeidę kelių eismo taisykles daugiau nei vieną 
kartą, palyginti su kitomis dviem vairuotojų grupėmis (16 lentelė). Atlikus porinį 
minėtų vairuotojų grupių (kelių eismo taisyklių nepažeidusių, pažeidusių jas vie-
ną kartą ir pažeidusių kelių eismo taisykles daugiau nei vieną kartą) palyginimą, 
reikšmingas skirtumas gautas tik tarp kelių eismo taisyklių nepažeidusiųjų ir taisy-
kles pažeidusiųjų daugiau nei vieną kartą pagal emocijų supratimą (Mano ir Vitnio  
U = 2 129,0; p = 0,02; didelis efekto dydis, d = 0,88) ir emocijų aiškumą (Mano ir  
Vitnio U = 2 013,5; p = 0,01; didelis efekto dydis, d = 0,97): abu šie sunkumai buvo 
labiau būdingi kelių eismo taisykles daugiau nei vieną kartą pažeidusiems prade-
dantiesiems vairuotojams.

Palyginus greitį viršijusių ir jokių kelių eismo taisyklių nepažeidusių vairuoto-
jų nuostatas dėl rizikingo vairavimo, gauta, kad pirmieji pasižymi labiau palankia 
nuostata dėl greičio viršijimo (17 lentelė). O palyginus tris vairuotojų grupes pa-
gal kelių eismo taisyklių pažeidimų skaičių, gauta, kad šias pradedančiųjų vairuo-
tojų grupes reikšmingai skiria tik nuostata dėl kelių eismo taisyklių pažeidimų – 
labiausiai ši nuostata buvo išreikšta kelių eismo taisykles daugiau nei vieną kartą 
pažeidusių vairuotojų grupėje, mažiausiai – KET nepažeidusių vairuotojų grupėje  
(17 lentelė). Atlikus porinį minėtų trijų vairuotojų grupių palyginimą pagal nuosta-
tas dėl rizikingo vairavimo, vienintelis reikšmingas skirtumas rastas tarp kelių eis-
mo taisyklių nepažeidusių ir taisykles daugiau nei vieną kartą pažeidusių vairuotojų 
nuostatos dėl kelių eismo taisyklių pažeidimų – ši nuostata buvo labiau išreikšta 
KET pažeidusiųjų vairuotojų (Mano ir Vitnio U = 2 171,0; p = 0,02; didelis efekto 
dydis, d = 0,63).

5.3. Kelių eismo taisykles pažeidusių ir nepažeidusių 
pradedančiųjų vairuotojų psichologinių profilių 
palyginimas

Moksliniuose eismo psichologijos tyrimuose dažniausiai analizuojami atskiri su 
rizikingu vairavimu siejami psichologiniai veiksniai (pvz., skirtingos asmenybės 
savybės). Tačiau daugėja mokslinių tyrimų, kuriuose pagal vertinamus atskirus psi-
chologinius veiksnius siekiama sudaryti vairuotojų psichologinius profilius (Ma-
rengo, Settanni ir Vidotto, 2012). Atlikti tyrimai patvirtino, kad vairuotojų asmeny-
bės profiliai geriau nei individualios asmenybės savybės paaiškino jaunų (Ulleberg, 
2001) ir pradedančiųjų vairuotojų (Lucidi et al., 2010) bei jaunų mopedų vairuo-
tojų (Brandau, Daghofer, Hofmann ir Spitzer, 2011) rizikingą vairavimo elgesį.  



55

Mokslininkų teigimu, vairuotojų charakteristikų profiliai atspindi visapusišką vai-
ruotojų psichologinį portretą, kuriuo remiantis galima kelti labiau pagrįstas prielai-
das apie tai, kokio tipo vairuotojai yra linkę pažeisti kelių eismo taisykles bei sukelti 
ir / ar patekti į eismo įvykius (Ellison, Greaves ir Bliemer, 2015). 

Šio tyrimo metu, siekiant įvairiapusiškai nagrinėti pradedančiųjų vairuotojų 
grupę, buvo analizuojamos ne tik individualios asmenybės savybės, atskiros nuos-
tatos dėl rizikingo vairavimo ir atskiri emocijų valdymo sunkumai, bet buvo suda-
romi šiuos skirtingus psichologinius veiksnius apimantys vairuotojų charakteristi-
kų profiliai. Pagal tyrime vertintų asmenybės savybių (Tamsiosios triados bruožų, 
įspūdžių siekimo, atskirų agresyvumo bei impulsyvumo aspektų), atsparumo ben-
draamžių įtakai ir socialinio pageidaujamumo skirtingą išreikštumą buvo sudaryti 
asmenybės profiliai. Pagal skirtingą šešių emocijų valdymo sunkumų išreikštumą 
buvo sudaryti emocijų valdymo sunkumų profiliai. Ir galiausiai pagal skirtingą šešių 
nuostatų dėl rizikingo vairavimo išreikštumą buvo sudaryti nuostatų dėl rizikingo 
vairavimo profiliai. Šiems profiliams sudaryti naudota dviejų žingsnių klasterinė 
analizė, kurios rezultatai pateikiami 1–3 paveiksluose. 

*1 Įspūdžių siekimas *7 Pyktis 
*2 Makiavelizmas *8 Priešiškumas
*3 Narcisizmas *9 Adaptyvus impulsyvumas
*4 Psichopatiškumas  *10 Neadaptyvus impulsyvumas
*5 Fizinė agresija *11 Negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai
*6 Verbalinė agresija *12 Bendras socialinis pageidaujamumas

1 pav. Pradedančiųjų vairuotojų (n = 598) asmenybės savybių profiliai
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Kaip matyti iš 1 pav. pateiktų duomenų, galima išskirti du pradedančiųjų vairuo-
tojų asmenybės profilius. Pirmam asmenybės profiliui priskirti vairuotojai pasižy-
mėjo labiau išreikštu adaptyviu impulsyvumu ir didesniu polinkiu pateikti socialiai 
priimtinus atsakymus. Tačiau pirmam asmenybės profiliui priskirti vairuotojai pasi-
žymėjo ir mažiau išreikštomis su rizikingu vairavimu siejamomis asmenybės savy-
bėmis, tokiomis kaip įspūdžių siekimas, makiavelizmas, narcisizmas, psichopatišku-
mas, fizinė ir verbalinė agresija, pyktis ir priešiškumas, neadaptyvus impulsyvumas 
bei negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai. Tikėtina, jog dėl mažiau išreikštų mi-
nėtų asmenybės savybių šie vairuotojai pasižymės geresne savikontrole vairuodami 
ir bus linkę prisitaikyti prie įvairių vairavimo situacijų nerizikuodami (Aniţei et al., 
2014). Todėl pirmas asmenybių profilis buvo pavadintas žemos rizikos asmenybės 
profiliu. Žemos rizikos asmenybės profilis buvo priskirtas 51 proc. tyrime dalyvavu-
sių pradedančiųjų vairuotojų (n = 305), iš kurių 113 buvo vyrai ir 192 moterys.

Antrame išskirtame asmenybės profilyje dominavo mažesnis adaptyvus impul-
syvumas, mažiau išreikštas polinkis pateikti socialiai priimtinus atsakymus, tačiau ir 
labiau išreikštos visos su rizikingu vairavimu siejamos asmenybės savybės (įspūdžių 
siekimas, makiavelizmas, narcisizmas, psichopatiškumas, fizinė ir verbalinė agre-
sija, pyktis ir priešiškumas, neadaptyvus impulsyvumas bei negebėjimas atsispirti 
bendraamžių įtakai). Manoma, kad dominuojant minėtoms asmenybės savybėms 
vairuotojai nepaiso kelių eismo taisyklių, jie linkę elgtis neapgalvotai ir rizikingai 
kitų vairuotojų atžvilgiu (Eensoo, Harro, Pullmann, Allik ir Harro, 2007; Lucidi 
et al., 2010). Šie vairuotojai yra mažiau dėmesingi eismo srautui ir pavojaus kelyje 
identifikavimui. Todėl išskirtas antras asmenybės profilis buvo pavadintas aukštos 
rizikos ir juo pasižymėjo 49 proc. visų pradedančiųjų vairuotojų (n = 293), iš kurių 
149 vyrai ir 144 moterys.

Palyginus žemos ir aukštos rizikos asmenybės profilį turinčius vairuotojus pa-
gal demografinius rodiklius nustatyta, jog tiek žemos, tiek ir aukštos rizikos asme-
nybės profiliais pasižymintys tyrime dalyvavę vairuotojai buvo panašaus amžiaus  
(F  (596) = 1,55, p  = 0,12), bei turėjo panašų savarankiško vairavimo stažą  
(F (596) = 0,07, p = 0,25). Nepriklausomai nuo priskirto asmenybės profilio, tyrime 
dalyvavę vairuotojai buvo įgiję panašų išsilavinimą (χ2 (5) = 10,31, p = 0,06). Tačiau 
reikšmingai daugiau vairuotojų (62,5 proc.), pasižyminčių aukštos rizikos asmeny-
bės profiliu, vairavo kasdien, palyginti juos su žemos rizikos asmenybės profiliu pa-
sižyminčiais vairuotojais (37,5 proc.) (χ2 (3) = 8,47, p = 0,03).

18 lentelė. Vairuotojų, nepažeidusių (n = 523) ir pažeidusių (n = 75) kelių eismo taisykles, pasiskirstymo 
pagal asmenybės profilius palyginimas

Asmenybės 
profilis n

Bendra imtis

χ2 ll pPažeidė KET
n (%)

Nepažeidė KET
n (%)

Žemos rizikos 305 31 (41,3) 274 (52,4)
3,21 1 0,05

Aukštos rizikos 293 44 (58,7) 249 (47,6)
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Iš 18 lentelėje pateiktų duomenų matyti, jog reikšmingai didesnis skaičius vai-
ruotojų, pasižyminčių aukštos rizikos asmenybės profiliu, pažeidė kelių eismo tai-
sykles per pirmus metus nuo teisės vairuoti įgijimo.

19 lentelė. Vairuotojų, nepažeidusių (n = 523), vieną kartą (n = 62) ir daugiau nei vieną kartą kelių 
eismo taisykles pažeidusių (n = 13), pasiskirstymo pagal asmenybės profilius palyginimas

Asmenybės 
profilis n

Bendra imtis

χ2 ll pPažeidė KET 
bent 1 kartą

n (%)

Pažeidė KET 
daugiau nei 

1 kartą
n (%)

Nepažeidė KET
n (%)

Žemos rizikos 305 26 (41,9) 5 (38,5) 274 (52,4)
3,26 2 0,20

Aukštos rizikos 293 36 (58,1) 8 (61,5) 249 (47,6)

19 lentelėje pateikti duomenys rodo, kad vairuotojai, per pirmus metus nuo tei-
sės vairuoti įgijimo kelių eismo taisykles pažeidę bent vieną kartą, pagal sudarytus 
asmenybės profilius buvo pasiskirstę panašiai kaip vairuotojai, per pirmus metus 
nuo teisės vairuoti įgijimo kelių eismo taisykles pažeidę daugiau nei vieną kartą, ir 
kaip vairuotojai, visai nepažeidę kelių eismo taisyklių. 

2 pav. Pradedančiųjų vairuotojų (n = 598) emocijų valdymo sunkumų profiliai

Emocijas sunkiai valdantys vairuotojai
Emocijų nepriimantys ir besiblaškantys vairuotojai
Emocijų nesuprantantantys vairuotojai
Emocijas gerai valdantys vairuotojai
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Analizuojant 2 pav. pateiktus rezultatus matyti, jog pagal emocijų valdymo sun-
kumus pradedantiesiems vairuotojams galima priskirti keturis profilius. Pirmas iš-
skirtas emocijų valdymo sunkumų profilis buvo priskirtas tiems tyrimo dalyviams, 
kurie nebuvo linkę priimti savo emocinės patirties ir kurie pasižymėjo didesniais 
sunkumais užsiimti tikslinga veikla bei sunkumais kontroliuoti kylančius emoci-
nius impulsus. Taip pat pirmas emocijų valdymo sunkumų profilis buvo priskirtas 
tiems, kurie pasižymėjo didesniu emocinio aiškumo trūkumu, ir tiems, kurie pasi-
žymėjo labiau išreikštu ribotu emocijų valdymo strategijų panaudojimu. Atsižvel-
giant į minėtus dominuojančius emocijų valdymo sunkumus, pirmasis profilis buvo 
pavadintas „emocijas sunkiai valdantys vairuotojai“. Iš visų tyrimo dalyvių emocijas 
sunkiai valdantys vairuotojai sudarė 22,2 proc. (n = 133) pradedančiųjų vairuotojų, 
iš kurių 58 buvo vyrai ir 75 moterys.

Antras išskirtas emocijų valdymo sunkumų profilis buvo priskirtas tiems tyri-
mo dalyviams, kurie pasižymėjo labiau išreikštu emocinio atsako nepriėmimu ir 
didesniais sunkumais užsiimti tikslinga veikla. Todėl antras emocijų valdymo sun-
kumų profilis buvo pavadintas „emocijų nepriimantys ir besiblaškantys vairuotojai“. 
Šis profilis buvo priskirtas didžiausiai daliai tyrimo dalyvių, 37,8 proc. (n = 226) 
vairuotojų, iš kurių buvo 86 pradedantieji vairuotojai vyrai ir 140 pradedančiųjų 
vairuotojų moterų.

Trečias išskirtas emocijų valdymo sunkumų profilis buvo priskirtas tiems vai-
ruotojams, kurie pasižymėjo labiau išreikštu emocinio aiškumo trūkumu bei ku-
riems buvo sunku suprasti kylančias emocijas. Todėl šis profilis buvo pavadintas 
„emocijų nesuprantantys vairuotojai“ ir jis buvo priskirtas 7,4 proc. (n = 44) visų 
tyrimo dalyvių, iš kurių buvo 32 pradedantieji vairuotojai vyrai ir 12 pradedančiųjų 
vairuotojų moterų.

Analizuojant emocijų valdymo sunkumų profilius nustatyta, kad tyrime daly-
vavo ir tokių vairuotojų, kurie yra linkę priimti ir aiškiai suvokti jiems kylančias 
emocijas, kuriems nėra sunku užsiimti tikslinga veikla patiriant emocijas ir nėra 
sunku kontroliuoti kylančius emocinius impulsus. Be to, šie vairuotojai yra linkę 
taikyti įvairias emocijų valdymo strategijas. Todėl profilis, kuriam buvo priskirti šie 
vairuotojai, buvo pavadintas „emocijas gerai valdantys vairuotojai“. Šis profilis buvo 
priskirtas 195 (32,6 proc.) pradedantiesiems vairuotojams, iš kurių 86 buvo vyrai ir 
109 moterys.

Palyginus skirtingais emocijų valdymo sunkumų profiliais pasižyminčius tyri-
me dalyvavusius vairuotojus pagal demografinius veiksnius, nustatyta, kad emo-
cijų nesuprantantys vairuotojai buvo jauniausi (21,75 metų, SN = 5,62), o emoci-
jų nepriimantys ir besiblaškantys vairuotojai  – vyriausi (24,30  metų, SN  = 8,45) 
(χ2 (3) = 9,00, p = 0,02). Lyginant skirtingais emocijų valdymo sunkumais pasižy-
minčių vairuotojų vairavimo trukmę (dienomis), nustatyta, jog emocijas sunkiai 
valdantys vairuotojai vairavo ilgiausiai (379,06  d., SN  = 85,89), o emocijas gerai 
valdantys vairuotojai – trumpiausiai (348,66 d., SN = 96,97) (χ2 (3) = 8,93, p = 0,03).  
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Nepriklausomai nuo tyrimo dalyviams priskirto emocijų valdymo sunkumų pro-
filio, tyrime dalyvavę vairuotojai buvo įgiję panašų išsilavinimą (χ2  (15) = 22,93, 
p = 0,08). Tačiau reikšmingai daugiau vairuotojų (28,1 proc.), gerai valdančių savo 
emocijas, vairavo kasdien, palyginti juos su kitais emocijų valdymo sunkumų profi-
liais pasižyminčiais vairuotojais (χ2 (9) = 27,01, p < 0,001).

20 lentelė. Vairuotojų, nepažeidusių (n = 523) ir pažeidusių (n = 75) kelių eismo taisykles, pasiskirstymo 
pagal emocijų valdymo sunkumų profilius palyginimas

Emocijų valdymo sunkumų profilis n
Bendra imtis

χ2 ll pPažeidė KET 
n (%)

Nepažeidė KET 
n (%)

Emocijas gerai valdantys vairuotojai 195 26 (34,7) 169 (32,3)

2,66 3 0,45

Emocijų nepriimantys ir 
besiblaškantys vairuotojai 226 23 (30,7) 203 (38,8)

Emocijų nesuprantantys vairuotojai 44 8 (10,7) 36 (6,9)

Emocijas sunkiai valdantys vairuotojai 133 18 (24) 115 (22)

Rezultatai, pateikti 20 lentelėje, rodo, kad vairuotojai, pažeidę kelių eismo taisy-
kles per pirmus vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgijimo, pagal išskirtus keturis 
emocijų valdymo sunkumų profilius buvo pasiskirstę panašiai kaip ir vairuotojai, 
nepažeidę kelių eismo taisyklių per pirmus vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgi-
jimo. 

21 lentelė. Vairuotojų, nepažeidusių (n = 523), vieną kartą (n = 62) ir daugiau nei vieną kartą pažei-
dusių kelių eismo taisykles (n = 13), pasiskirstymo pagal emocijų valdymo sunkumų profilius 
palyginimas

Emocijų valdymo sunkumų 
profilis n

Bendra imtis

χ2 ll pPažeidė KET 
bent 1 kartą 

n (%)

Pažeidė KET 
daugiau nei  

1 kartą 
n (%)

Nepažeidė 
KET

n (%)

Emocijas gerai valdantys vairuotojai 195 21 (33,9) 5 (38,5) 169 (32,3)

6,99 6 0,32

Emocijų nepriimantys ir 
besiblaškantys vairuotojai 226 21 (33,9) 2 (15,4) 203 (38,8)

Emocijų nesuprantantys vairuotojai 44 5 (8,1) 3 (23,1) 36 (6,9)

Emocijas sunkiai valdantys 
vairuotojai 133 15 (24,2) 3 (23,1) 115 (22)

Rezultatai (21 lentelė) rodo, kad vairuotojai, kelių eismo taisykles per pirmus 
vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgijimo pažeidę bent kartą, pagal sudarytus 
emocijų valdymo sunkumų profilius buvo pasiskirstę panašiai kaip vairuotojai, ke-
lių eismo taisykles pažeidę daugiau nei vieną kartą ir kaip kelių eismo taisyklių nuo 
teisės vairuoti įgijimo dar nepažeidę vairuotojai.
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3 pav. Pradedančiųjų vairuotojų (n = 598) nuostatų dėl rizikingo vairavimo profiliai

Rezultatai, pateikti 3 pav., iliustruoja išskirtus tris profilius, kuriuose dominuoja 
pradedančiųjų vairuotojų turimų skirtingų palankių nuostatų dėl rizikingo vairavi-
mo deriniai. Šie rezultatai parodė, kad visi tyrime dalyvavę pradedantieji vairuotojai 
pritarė vienai arba kelioms nuostatoms dėl rizikingo vairavimo ir nebuvo nė vieno, 
kuris nepritartų su rizika vairuojant siejamoms nuostatoms. Todėl galima kelti prie-
laidą, kad tyrime dalyvavę pradedantieji vairuotojai turėjo palankų požiūrį į skirtin-
gus rizikingo vairavimo aspektus, o išskirti trys profiliai buvo pavadinti būtent pagal 
sudarytame profilyje dominuojančių nuostatų dėl rizikingo vairavimo išreikštumą. 
Rizikai kelyje pritariančių vairuotojų profiliui buvo priskirti tie vairuotojai, kurie 
išreiškė stipriausią pritarimą greičio viršijimui, vairavimui apsvaigus nuo alkoholio, 
savo vairavimo įgūdžių demonstravimui kitiems, eismo srauto palaikymui nepa-
klūstant kelių eismo taisyklėms bei vairavimui siekiant malonumo, bet vidutiniškai 
išreikštu pritarimu kelių eismo taisyklių pažeidinėjimui vairuojant. Šis profilis buvo 
priskirtas 29,4 proc. (n = 176) tyrime dalyvavusių pradedančiųjų vairuotojų, iš ku-
rių 96 vyrai ir 80 moterų.

Kitas profilis buvo pavadintas demonstratyvumui vairuojant pritariančių vai-
ruotojų profiliu, nes jame labiau nei kitos nuostatos dominavo išreikšta nuostata dėl 
savo vairavimo įgūdžių demonstravimo bei nuostata dėl vairavimo siekiant malo-
numo. Šis profilis buvo priskirtas 6,7 proc. (n = 40) tyrimo dalyvių, iš kurių 25 buvo 
pradedantieji vairuotojai vyrai ir 15 pradedančiųjų vairuotojų moterų.

Trečiasis išskirtas profilis buvo pavadintas pavojingiems veiksmams pritariančių 
vairuotojų profiliu dėl to, jog jame labiau nei kitos buvo išreikštos dvi nuostatos: 
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nuostata dėl vairavimo apsvaigus nuo alkoholio ir nuostata dėl kelių eismo taisy-
klių pažeidimų vairuojant. Šis profilis buvo priskirtas didžiajai daliai – 63,9 proc.  
(n = 382) – tyrimo dalyvių, iš kurių 141 buvo jaunas vairuotojas vyras ir 241 jauna 
vairuotoja moteris.

Palyginus skirtingais nuostatų dėl rizikingo vairavimo profiliais pasižyminčius 
tyrime dalyvavusius vairuotojus pagal demografinius veiksnius, nustatyta, kad rizi-
kai kelyje pritariantys vairuotojai buvo panašaus amžiaus kaip ir demonstratyvumui 
bei pavojingiems veiksmams pritariantys vairuotojai (χ2 (2) = 5,86, p = 0,05). Taip 
pat trims skirtingiems nuostatų dėl rizikingo vairavimo profiliams priskirti vairuo-
tojai buvo įgiję panašų išsilavinimą (χ2 (10) = 13,18, p = 0,21) ir panašų vairavimo 
stažą (χ2 (2) = 5,45, p = 0,06). Tačiau reikšmingai daugiau rizikai kelyje pritariančių 
vairuotojų (48,4 proc.) vairavo kasdien, palyginti su pavojingiems veiksmams prita-
riančiais (35,9 proc.) bei demonstratyvumui vairuojant pritariančiais pradedančiai-
siais vairuotojais (15,6 proc.) (χ2 (6) = 31,37, p < 0,01).

22 lentelė. Vairuotojų, nepažeidusių (n = 523) ir pažeidusių (n = 75) kelių eismo taisykles, pasiskirstymo 
pagal nuostatų dėl rizikingo vairavimo profilius palyginimas

Nuostatų dėl rizikingo vairavimo 
profilis n

Bendra imtis
χ2 ll pPažeidė KET 

n (%)
Nepažeidė KET 

n (%)

Pavojingiems veiksmams pritariantys 
vairuotojai 176 26 (34,7) 150 (28,7)

1,59 2 0,45Demonstratyvumui vairuojant 
pritariantys vairuotojai 40 6 (8,0) 34 (6,5)

Rizikai kelyje pritariantys vairuotojai 382 43 (57,3) 339 (64,8)

Iš 22 lentelėje pateiktų rezultatų matyti, kad vairuotojai, pažeidę kelių eismo tai-
sykles per pirmus vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgijimo, pagal sudarytus tris 
nuostatų dėl rizikingo vairavimo profilius buvo pasiskirstę panašiai kaip ir vairuo-
tojai, nepažeidę kelių eismo taisyklių nuo teisės vairuoti įgijimo.

23 lentelė. Vairuotojų, nepažeidusių (n = 523), vieną kartą (n = 62) ir daugiau nei vieną kartą pažei-
dusių kelių eismo taisykles (n = 13), pasiskirstymo pagal nuostatų dėl rizikingo vairavimo 
profilių palyginimas

Nuostatų dėl rizikingo vairavimo 
profilis n

Bendra imtis

χ2 ll pPažeidė KET 
bent 1 kartą 

n (%)

Pažeidė KET 
daugiau nei 

1 kartą 
n (%)

Nepažeidė 
KET

n (%)

Pavojingiems veiksmams pritariantys 
vairuotojai 176 21 (33,9) 5 (38,5) 150 (28,7)

1,70 4 0,79Demonstratyvumui vairuojant 
pritariantys vairuotojai 40 5 (8,0) 1 (7,7) 34 (6,5)

Rizikai kelyje pritariantys vairuotojai 382 36 (58,1) 7 (53,8) 339 (64,8)
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Rezultatai (23 lentelė) parodė, kad vairuotojai, bent kartą pažeidę kelių eismo 
taisykles per pirmus vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgijimo, pagal sudarytus 
tris nuostatų dėl rizikingo vairavimo profilius buvo pasiskirstę panašiai kaip vairuo-
tojai, kelių eismo taisykles pažeidę daugiau nei vieną kartą per pirmus vairavimo 
metus nuo teisės vairuoti įgijimo, ir kaip vairuotojai, kelių eismo taisyklių nuo teisės 
vairuoti įgijimo nepažeidę.

5.4. Pradedančiųjų vairuotojų kelių eismo taisyklių 
pažeidimų prognozė

Siekiant tiksliau įvertinti visų psichologinių būsimųjų vairuotojų charakteristikų 
reikšmę kelių eismo taisyklių pažeidimams pirmais savarankiško vairavimo metais, 
buvo atlikta atgalinė žingsninė binarinė regresinė analizė, kur priklausomasis kin-
tamasis buvo buvimas pažeidusiuoju kelių eismo taisykles (1) ar jų nepažeidusiuoju 
(0), o nepriklausomasis kintamasis – visos psichologinės vairuotojų charakteristi-
kos (asmenybės savybės, emocijų valdymo sunkumai, nuostatos dėl rizikingo vaira-
vimo, negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai bei socialinis pageidaujamumas), 
lytis, amžius, išsilavinimas, vairavimo stažas, mokymosi vairuoti būdas bei sėkmė 
laikant teorinį ir praktinį vairavimo egzaminą (žr. 24 lentelę).

Papildomai buvo atlikta ir ranginė regresinė analizė, kurioje priklausomuoju 
kintamuoju buvo trys vairuotojų grupės pagal kelių eismo taisyklių pažeidimų skai-
čių (1  – nepažeidę kelių eismo taisyklių, 2  – pažeidę kelių eismo taisykles vieną 
kartą, 3  – pažeidę kelių eismo taisykles daugiau nei vieną kartą), o nepriklauso-
muoju kintamuoju – jau anksčiau minėti veiksniai (psichologinės charakteristikos 
ir demografiniai kintamieji) (žr. 25 lentelę).

24 lentelė. Psichologinių charakteristikų reikšmė kelių eismo taisyklių pažeidimų prognozei, atsižvelgiant 
į reikšmingus demografinius veiksnius

Prognozuojantis veiksnys B St. 
paklaida

Voldo 
kriterijus ll p Galimybių 

santykis

Pirmame žingsnyje: R2 = 0,22; χ2 = 72,69; ll = 32, p < 0,01; Hoshmer Lemeshov χ2 = 9,27; ll = 8, p = 0,32

Lytis (vyras) 1,32 0,34 14,73 1 <0,01 3,75

Amžius –0,02 0,03 0,87 1 0,35 0,98

Mokymosi vairuoti būdas 0,85 2 0,65

Mokymosi vairuoti būdas (tik su 
instruktoriumi) 0,52 0,66 0,62 1 0,43 1,68

Mokymosi vairuoti būdas  
(su instruktoriumi ir kitais asmenimis) 0,32 0,65 0,25 1 0,62 1,38

Teorinio vairavimo egzamino sėkmė  
(iš 1 karto) –0,52 0,28 3,36 1 0,07 0,60

Praktinio vairavimo egzamino sėkmė  
(iš 1 ar 2 karto) 0,42 0,30 1,93 1 0,17 1,52

Vairavimo stažas <0,01 <0,01 5,61 1 0,02 1,00
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Įspūdžių siekimas –0,01 0,03 0,09 1 0,76 0,99

Makiavelizmas –0,01 0,03 0,19 1 0,66 0,99

Narcisizmas 0,03 0,03 0,59 1 0,44 1,03

Psichopatiškumas –0,03 0,04 0,84 1 0,36 0,97
Fizinė agresija 0,05 0,03 3,71 1 0,05 1,06

Verbalinė agresija –0,06 0,05 1,31 1 0,25 0,94

Pyktis 0,04 0,04 0,76 1 0,38 1,04

Priešiškumas 0,04 0,03 1,58 1 0,21 1,04

Adaptyvus impulsyvumas 0,02 0,03 0,45 1 0,50 1,02

Neadaptyvus impulsyvumas 0,02 0,02 1,17 1 0,28 1,02

Negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai 0,02 0,03 0,46 1 0,50 1,02

Nuostata dėl greičio viršijimo –0,01 0,05 0,01 1 0,92 0,99
Nuostata dėl vairavimo apsvaigus nuo 
alkoholio –0,05 0,06 0,67 1 0,41 0,95

Nuostata dėl savo vairavimo įgūdžių kitiems 
demonstravimo –0,02 0,06 0,06 1 0,81 0,99

Nuostata dėl eismo srauto palaikymo 
nepaklūstant KET <0,01 0,03 0,01 1 0,94 1,00

Nuostata dėl KET pažeidimų –0,02 0,08 0,04 1 0,85 0,98

Nuostata dėl vairavimo siekiant malonumo –0,07 0,07 1,24 1 0,27 0,93

Emocinio atsako nepriėmimo sunkumas –0,02 0,04 0,17 1 0,69 0,98

Sunkumai užsiimti tikslinga veikla –0,06 0,05 1,41 1 0,24 0,94

Impulsų kontrolės sunkumai 0,06 0,06 0,97 1 0,33 1,06

Emocinio supratimo trūkumo sunkumas –0,07 0,04 3,03 1 0,08 0,93

Riboto emocijų valdymo strategijų taikymo 
sunkumas –0,06 0,04 1,70 1 0,19 0,95

Emocinio aiškumo trūkumo sunkumas 0,12 0,05 5,34 1 0,02 1,12

Bendras socialinis pageidaujamumas 0,01 0,02 0,15 1 0,70 1,01

Išsilavinimas -0,07 0,12 0,31 1 0,58 0,93

Konstanta -5,18 1,32 0,34 14,73 0,05 0,01

Paskutiniame (26-ame) žingsnyje: R2 = 0,16, χ2 = 51,72; ll = 6, p < 0,01; Hoshmer Lemeshov χ2 = 10,45; ll = 8, 
p = 0,24 

Lytis (vyras) 0,97 0,29 11,60 1 <0,01 2,68

Teorinio vairavimo egzamino sėkmė (iš 1 
karto) –0,54 0,27 4,01 1 0,05 0,59

Vairavimo stažas 0,01 <0,01 8,79 1 <0,01 1,01

Fizinė agresija 0,06 0,02 7,61 1 0,01 1,06

Riboto emocijų valdymo strategijų 
taikymo sunkumas –0,06 0,03 5,86 1 0,02 0,94

Emocinio aiškumo trūkumo sunkumas 0,10 0,04 6,87 1 0,01 1,10

Konstanta –5,07 0,83 37,32 1 <0,01 0,01

Iš 24 lentelėje pateiktų duomenų matyti, kad didesnis skaičius vairuotojų vyrų 
priklausė pažeidusiųjų kelių eismo taisykles grupei. Ši grupė taip pat pasižymėjo 

24 lentelės tęsinys
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labiau išreikštais fizinės agresijos rodikliais ir didesniu emocijų aiškumo trūkumu. 
Pažeidusieji kelių eismo taisykles taip pat buvo linkę pasižymėti mažiau ribotu emo-
cijų valdymo strategijų taikymu, prastesniu teorinio vairavimo egzamino išlaikymu 
ir ilgesniu vairavimo stažu, palyginti su kelių eismo taisyklių nepažeidusiaisiais vai-
ruotojais.

25 lentelė. Kelių eismo taisyklių pažeidimų skaičiaus prognozė pagal psichologines pradedančiųjų vai-
ruotojų charakteristikas, atsižvelgiant į reikšmingus demografinius veiksnius

KET 
pažeidimų 
skaičiaus 

grupėa

Prognozuojantis veiksnys Beta 
įvertis 

Standar-
tinė 

paklaida

Voldo 
kriterijus ll p

Gali-
mybių 

santykis 

Pažeidė KET  
1 kartą 

Konstanta –4,03 1,16 12,07 1 <0,01

Lytis (vyras) 1,00 0,32 9,85 1 <0,01 2,73

Praktinio egzamino laikymas (1 
ar 2 kartas) 0,29 0,30 0,93 1 0,33 1,34

Amžius –0,03 0,02 1,49 1 0,22 0,97

Vairavimo stažas (dienomis) 0,00 0,00 3,91 1 0,05 1,00

Teorinio egzamino laikymas 
(pirmas kartas) –0,62 0,29 4,65 1 0,03 0,54

Įspūdžių siekimas –0,02 0,03 0,75 1 0,39 0,98

Makiaveliškumas 0,01 0,03 0,33 1 0,56 1,01

Fizinė agresija 0,05 0,02 4,88 1 0,03 1,05

Riboto emocijų valdymo 
strategijų taikymo sunkumas –0,03 0,03 1,29 1 0,26 0,97

Emocinio aiškumo trūkumo 
sunkumas 0,04 0,04 1,05 1 0,31 1,04

Pažeidė KET 
daugiau nei  
1 kartą

Konstanta –6,91 3,22 4,61 1 0,03

Lytis (vyras) 0,84 0,70 1,45 1 0,23 2,32

Praktinio egzamino laikymas (1 
ar 2 kartas) 1,33 0,79 2,85 1 0,09 3,78

Amžius –0,09 0,09 0,98 1 0,32 0,91

Vairavimo stažas (dienomis) 0,01 0,01 1,85 1 0,17 1,01

Teorinio egzamino laikymas 
(pirmas kartas) –0,43 0,69 0,37 1 0,54 0,65

Įspūdžių siekimas 0,12 0,06 3,75 1 0,05 1,12

Makiaveliškumas –0,15 0,06 5,99 1 0,01 0,86

Fizinė agresija 0,07 0,05 1,89 1 0,17 1,07

Riboto emocijų valdymo 
strategijų taikymo sunkumas –0,20 0,07 7,79 1 0,01 0,82

Emocinio aiškumo trūkumo 
sunkumas 0,37 0,10 13,54 1 <0,01 1,45

a Referentinė grupė: nepažeidusieji KET nuo teisės vairuoti įgijimo.
Modelio tinkamumo kriterijai: χ2 = 83,41, ll = 20, p < 0,01; Pirsono (angl. Pearson) χ2= 1154,31,  
ll = 1174, p = 0,65; Nagelkerke pseudo R2 = 0,22.
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Palyginus tris vairuotojų grupes pagal kelių eismo taisyklių pažeidimų skaičių, 
naudojantis rangine regresine analize su fiksuotais faktoriais (lytis, amžius, vaira-
vimo stažas ir sėkmė teorinio bei praktinio vairavimo egzamino metu) ir taikant 
atgalinį žingsninį metodą, gauta, kad pažeidusieji kelių eismo taisykles vieną kartą 
nuo taisyklių nepažeidusiųjų skiriasi tik aukštesniais fizinės agresijos įverčiais, be 
to, jų grupėje yra daugiau vyrų, jie pasižymi ilgesniu vairavimo stažu bei prastesniu 
teorinio vairavimo egzamino išlaikymu (25  lentelė). O kelių eismo taisykles dau-
giau nei vieną kartą pažeidusieji pasižymėjo polinkiu į aukštesnį įspūdžių siekimą 
bei geresnį praktinio vairavimo egzamino išlaikymą (statistinės tendencijos), dides-
niais emocijų aiškumo sunkumais, bet mažiau išreikštu makiaveliškumu ir plates-
niu emocijų valdymo strategijų taikymu, palyginti su taisyklių nepažeidusiais tiria-
maisiais.
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6. PRADEDANČIŲJŲ VAIRUOTOJŲ ĮSKAITINIŲ 
EISMO ĮVYKIŲ PER PIRMUS VAIRAVIMO METUS 
PROGNOZĖ REMIANTIS JŲ PSICHOLOGINĖMIS 
CHARAKTERISTIKOMIS

6.1. Įskaitinių eismo įvykių analizė

Policijos departamento prie VRM Administracinės veiklos ir eismo priežiūros sky-
riaus duomenimis, iš 598 šiame tyrime dalyvavusių ir teisę vairuoti automobilį įgi-
jusių tyrimo dalyvių tik 21 (3,5 proc.) iki 2017 m. kovo 15 d. pateko į įskaitinį eismo 
įvykį, dar 16 (2,7 proc.) buvo tokio įvykio kaltininkai, o vienas asmuo, sukėlęs eismo 
įvykį, prarado teisę vairuoti 3 mėnesiams. 

26 lentelė. Įskaitinių eismo įvykių pasiskirstymas tarp pirmą kartą teisę vairuoti gavusių asmenų  
(n = 598)

Eismo įvykio pobūdis Bendra imtis 
n (%) Vyrai n (%) Moterys n (%)

Nepateko į jokį eismo įvykį 577 (96,5) 254 (96,9) 323 (96,1)

Pateko bent į vieną eismo įvykį 21 (3,5) 8 (3,1) 13 (3,9)

Pateko į eismo įvykį, kuriame buvo sužalotų asmenų 5 (0,8) 2 (0,8) 3 (0,9)

Pateko į eismo įvykį, kuriame buvo žuvusiųjų 0 (0,0) 0 (0,0) 0 (0,0)

Sukėlė eismo įvykį 16 (2,7) 8 (3,1) 8 (2,4)

Sukėlė eismo įvykį, kuriame buvo sužalotas asmuo 4 (0,7) 1 (0,4) 3 (0,9)

Sukėlė eismo įvykį, kuriame buvo žuvusiųjų 0 (1,3) 0 (0,0) 0 (0,0)

Sukėlė eismo įvykį ir prarado teisę vairuoti 1 (0,7) 1 (0,4) 0 (0,0)

Kaip matyti iš 26 lentelėje pateiktų duomenų, labai mažas pradedančiųjų vai-
ruotojų skaičius per pirmuosius savo vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgijimo 
buvo patekę nors į vieną eismo įvykį. Papildoma analizė atskleidė, kad didžiau-
sias eismo įvykių, į kuriuos buvo patekę pradedantieji vairuotojai, skaičius buvo 
2 (abu patekusieji į 2 eismo įvykius buvo vyriškos lyties tiriamieji); didžiausias 
sukeltų eismo įvykių skaičius – vienas. Lyčių skirtumų nei pagal patekimą į eis-
mo įvykį, nei pagal sukeltą eismo įvykį nenustatyta (atitinkamai χ2 = 0,29, ll = 1,  
p = 0,59; χ2 = 20,26, ll = 1, p = 0,61). Tačiau patekusieji į eismo įvykį buvo statistiš-
kai reikšmingai jaunesni nei į tokį įvykį nepatekusieji (t = 2,46, ll = 23,81, p = 0,02); 
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bet amžiaus skirtumų tarp sukėlusių ir nesukėlusių eismo įvykį tiriamųjų nenusta-
tyta (t = 1,07, ll = 596, p = 0,29). Patekusiųjų ir nepatekusiųjų į eismo įvykį, kaip 
ir tokį įvykį sukėlusiųjų bei nesukėlusiųjų, vairuotojų vairavimo stažas reikšmin-
gai nesiskyrė (palyginti patekusiųjų ir nepatekusiųjų į eismo įvykį: Mano ir Vitnio  
U  = 5  714,5, p  = 0,66; palyginti sukėlusiųjų ir nesukėlusiųjų eismo įvykį: Mano 
ir Vitnio U = 4 652,0, p = 0,99). Lyginant šias vairuotojų grupes pagal teorinio ir 
praktinio vairavimo egzamino išlaikymo sėkmingumą, reikšmingų skirtumų ne-
nustatyta (patekimui į eismo įvykį: teorinio egzamino išlaikymo sėkmingumas:  
χ2 = 0,26, ll = 1, p = 0,61, praktinio vairavimo egzamino sėkmingumas: χ2 = 0,25, 
ll = 1, p = 0,62; eismo įvykio sukėlimui: teorinio egzamino išlaikymo sėkmingumas:  
χ2 = 0,47, ll = 1, p = 0,49; praktinio vairavimo egzamino sėkmingumas: χ2 = 0,13, 
ll = 1, p = 0,72). Vairuotojų, besimokiusiųjų vairuoti tik su vairavimo instruktoriu-
mi, su instruktoriumi ir kitais asmenimis bei besimokiusiųjų vairuoti ir savarankiš-
kai, palyginimas pagal patekimą į eismo įvykį bei jo sukėlimą taip pat neatskleidė 
jokių reikšmingų skirtumų (atitinkamai: χ2 = 1,51, ll = 2, p = 0,47; χ2 = 1,19, ll = 2,  
p = 0,55). 

Dėl itin mažo pradedančiųjų vairuotojų, patekusių į eismo įvykį ar jį sukėlusių, 
skaičiaus tolesnė psichologinių charakteristikų analizė bei įskaitinių eismo įvykių 
prognozės skaičiavimai buvo daromi tik bendroje patekusių į eismo įvykį (n = 21) 
ir sukėlusių bent vieną eismo įvykį (n = 16) pradedančiųjų vairuotojų imtyje, ne-
atsižvelgiant į vairuotojo lytį bei sužeistų asmenų buvimą ar ne, palyginti šias dvi 
grupes su nepatekusiaisiais į eismo įvykį ar tokio įvykio nesukėlusiaisiais vairuo-
tojais. 

Kadangi tik vienas asmuo projekto vykdymo laikotarpiu prarado teisę vairuoti, 
tolesnės praradusių teisę vairuoti ir jos nepraradusių pradedančiųjų vairuotojų psi-
chologinių charakteristikų palyginimo bei teisės vairuoti prognozės atsižvelgiant į 
psichologines vairuotojų ypatybes nebus įmanoma atlikti.

6.2. Patekusių į eismo įvykį ir eismo įvykį sukėlusių  
pradedančiųjų vairuotojų psichologinių  
charakteristikų analizė

Siekiant įvertinti, ar skiriasi patekusių ir sukėlusių eismo įvykį vairuotojų psicho-
loginės charakteristikos nuo tų asmenų, kurie nuo teisės vairuoti įgijimo nepateko 
į eismo įvykį ar tokio įvykio nesukėlė, buvo atliktas šių grupių vairuotojų palygi-
nimas pagal asmenybės savybes, jų emocijų valdymo sunkumus bei nuostatas dėl 
rizikingo vairavimo. 
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27 lentelė. Patekusių į eismo įvykį ir eismo įvykį sukėlusių bei nepatekusių į eismo įvykį ir jo nesukėlusių 
vairuotojų palyginimas pagal asmenybės savybes

Savybė 

Pateko į eismo įvykį Sukėlė bent vieną eismo įvykį

Taip 
(n = 21)

Ne 
(n = 577)

Mann-
Withney 

U
p Taip 

(n = 16)
Ne 

(n = 582)

Mann-
Withney 

U
p

Makiavelizmas 23,86 26,08 5 040,5 0,19 25,19 26,02 4 518,5 0,84
Narcisizmas 25,14 25,15 5 923,5 0,86 25,81 25,13 4 168,0 0,47
Psichopatiškumas 17,43 17,18 5 818,5 0,76 19,44 17,13 3 883,0 0,26
Bendras agresyvumas 66,62 71,30 4 826,5 0,11 69,50 71,18 4 187,0 0,49
Fizinė agresija 17,67 17,95 5 624,5 0,58 19,31 17,91 4 252,0 0,55
Verbalinė agresija 13,52 15,16 4 695,5 0,08 13,94 15,13 3 953,0 0,30
Pyktis 14,81 15,82 5 451,5 0,43 16,06 15,77 4 457,5 0,77
Priešiškumas 20,62 22,37 5 037,0 0,19 20,19 22,37 3 758,0 0,19
Bendras impulsyvumas 62,43 61,75 5 691,0 0,64 63,56 61,73 4 008,0 0,34
Adaptyvus impulsyvumas 33,43 33,09 5 924,5 0,86 34,13 33,08 4 185,0 0,49
Neadaptyvus 
impulsyvumas 29,00 28,66 5 711,5 0,66 29,44 28,65 4 255,5 0,56

Įspūdžių siekimas 20,71 22,16 5 237,0 0,29 22,50 22,10 4 471,5 0,79
Negebėjimas atsispirti 
bendraamžių įtakai 24,57 22,58 4 722,5 0,09 25,00 22,58 3 408,5 0,07

Bendras socialinis 
pageidaujamumas 83,86 86,37 5 437,0 0,42 82,00 86,40 3 795,0 0,21

Kaip galima matyti 27 lentelėje, nė viena asmenybės savybė nei patekusių į eismo 
įvykį, nei sukėlusių eismo įvykį nuo tokių įvykių neturėjusių vairuotojų neskyrė, 
nors galima matyti tendenciją, kad abi įskaitinį eismo įvykį patyrusios pradedan-
čiųjų vairuotojų grupės pasižymėjo aukštesniais negebėjimo atsispirti bendraamžių 
įtakai įverčiais, palyginti su tokių įvykių nepatyrusiais jų kolegomis. Kita vertus, 
stebima tendencija, kad patekusieji į eismo įvykį pasižymėjo mažiau išreikšta verba-
line agresija, palyginti su į tokį įvykį per pirmuosius savarankiško vairavimo metus 
nepatekusiais vairuotojais.

28 lentelė. Patekusių į eismo įvykį ir eismo įvykį sukėlusių bei nepatekusių į eismo įvykį ir jo nesukėlusių 
vairuotojų palyginimas pagal emocijų valdymo sunkumus

Sunkumas 

Pateko į eismo įvykį Sukėlė bent vieną eismo įvykį

Taip 
(n = 21)

Ne 
(n = 
577)

Mann-
Withney 

U
p Taip 

(n = 16)

Ne 
(n = 
582)

Mann-
Withney 

U
p

Bendra emocijų valdymo 
sunkumų skalė 77,48 78,90 5953,5 0,89 76,88 78,91 4493,0 0,81

Emocinio atsako nepriėmimas 14,05 14,60 5810,0 0,75 14,25 14,59 4598,0 0,93
Sunkumai užsiimti tikslinga 
veikla 11,43 12,21 5379,0 0,38 10,75 12,22 3647,5 0,14

Impulsų kontrolės sunkumai 11,76 11,22 5369,0 0,37 11,13 11,24 4484,5 0,80
Emocinio supratimo trūkumas 14,76 14,07 6035,5 0,98 14,75 14,07 4383,5 0,69
Ribotas emocijų valdymo 
strategijų taikymas 16,00 16,66 5961,0 0,90 15,81 16,66 4480,5 0,80

Emocinio aiškumo trūkumas 9,48 10,14 5600,0 0,55 10,19 10,12 4436,0 0,75
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Palyginus patekusiuosius į eismo įvykį ir nepatekusiuosius į jį bei sukėlusiuosius 
eismo įvykį su tokio įvykio nesukėlusiaisiais vairuotojais, reikšmingų skirtumų pa-
gal emocijų valdymo sunkumus nebuvo rasta (28 lentelė).
29 lentelė. Patekusių į eismo įvykį ir eismo įvykį sukėlusių bei nepatekusių į eismo įvykį ir jo nesukėlusių 

vairuotojų palyginimas pagal nuostatas dėl rizikingo vairavimo

Nuostata dėl

Pateko į eismo įvykį Sukėlė bent vieną eismo įvykį

Taip 
(n = 21)

Ne 
(n = 
577)

Mann-
Withney 

U
p Taip 

(n = 16)

Ne 
(n = 
582)

Mann-
Withney 

U
p

bendro pritarimo 
rizikingam vairavimui 52,10 57,35 4 692,0 0,08 51,75 57,31 3 573,5 0,11

greičio viršijimo 9,14 11,03 4 485,0 0,04
(0,50*) 9,81 10,99 3 955,5 0,30

vairavimo apsvaigus 
nuo alkoholio 5,81 5,51 5 549,0 0,50 6,19 5,50 3 950,0 0,28

savo vairavimo įgūdžių 
kitiems demonstravimo 9,05 9,50 5 919,0 0,86 8,13 9,52 3 681,5 0,15

eismo srauto palaikymo 
nepaklūstant KET 16,71 18,95 4 766,5 0,10 16,81 18,93 3 787,5 0,20

KET pažeidimų 4,19 3,54 5 216,0 0,25 4,00 3,55 4 563,5 0,88
vairavimo siekiant 
malonumo 7,19 8,81 4 357,0 0,03

(0,39*) 6,81 8,81 3 045,0 0,02
(0,78*) 

* skliaustuose pateiktas efekto dydis d

Palyginus šių vairuotojų grupių nuostatas dėl rizikingo vairavimo (29 lentelė), 
gauta, kad nepatekusieji į eismo įvykius pasižymėjo palankesnėmis nuostatomis dėl 
vairavimo siekiant malonumo, palyginti tiek su patekusiais į eismo įvykį (viduti-
nis efekto dydis, d = 0,39), tiek su jį sukėlusiais vairuotojais (didelis efekto dydis,  
d = 0,78), o patekusieji į eismo įvykį dar skyrėsi nuo nepatekusiųjų ir mažiau palan-
kia nuostata dėl greičio viršijimo (vidutinis efekto dydis, d = 0,50).

6.3. Patekusių į eismo įvykį ir eismo įvykį sukėlusių 
pradedančiųjų vairuotojų psichologinių veiksnių profilių 
analizė

Siekiant įvertinti, kokie tyrime dalyvavę pradedantieji vairuotojai pateko į eismo 
įvykį per pirmus savarankiško vairavimo metus nuo teisės vairuoti įgijimo, buvo 
atlikta analizė pagal iškirtus atskirų psichologinių veiksnių profilius. 

30 lentelė. Vairuotojų, patekusių (n = 21) ir nepatekusių (n = 577), sukėlusių (n = 16) ir nesukėlusių  
(n = 582) eismo įvykio, asmenybės profilių palyginimas

Asmenybės 
profilis n

Pateko į eismo įvykį Sukėlė eismo įvykį
Taip 

n (%)
Ne 

n (%) χ2 ll p Taip 
n (%)

Ne 
n (%) χ2 ll p

Žemos rizikos 305 14 (66,7) 291 (50,4)
2,14 1 0,11

9 (56,2) 296 (50,9)
0,18 1 0,43

Aukštos rizikos 293 7 (33,3) 286 (49,6) 7 (43,8) 286 (49,1)
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Rezultatai (30 lentelė) rodo, kad patekusių į eismo įvykį vairuotojų pasiskirsty-
mas pagal asmenybės savybių profilius buvo panašus kaip ir nepatekusių į eismo 
įvykį vairuotojų grupėje. Be to, nustatyta, jog eismo įvykį sukėlusių vairuotojų pa-
siskirstymas pagal asmenybės savybių profilį taip pat buvo panašus kaip ir eismo 
įvykio nesukėlusių vairuotojų grupėje. 

31 lentelė. Vairuotojų, patekusių (n = 21) ir nepatekusių (n = 577), sukėlusių (n = 16) ir nesukėlusių  
(n = 582) eismo įvykio, emocijų valdymo sunkumų profilių palyginimas

Emocijų valdymo 
sunkumų profiliai n

Pateko į eismo įvykį Sukėlė eismo įvykį

Taip 
n (%)

Ne 
n (%) χ2 ll p Taip 

n (%)
Ne 

n (%) χ2 ll p

Emocijas gerai valdantys 
vairuotojai 195 5 (23,8) 190 

(32,9)

3,11 3 0,38

3 (18,8) 192 (33)

5,22 3 0,16

Emocijų nepriimantys 
ir besiblaškantys 
vairuotojai

226 10 (47,6) 216 
(37,4) 8 (50) 218 

(37,5)

Emocijų nesuprantantys 
vairuotojai 44 3 (14,3) 41 (7,1) 3 (18,8) 41 (7)

Emocijas sunkiai 
valdantys vairuotojai 133 3 (14,3) 130 

(22,5) 2 (12,5) 131 
(22.5)

Iš 31 lentelėje pateiktų rezultatų matyti, jog į eismo įvykį patekę vairuotojai pa-
sižymėjo panašiu pasiskirstymu pagal emocijų valdymo sunkumų profilius kaip ir į 
eismo įvykį nepatekę vairuotojai. Taip pat tie vairuotojai, kurie sukėlė eismo įvykį, 
pagal emocijų valdymo sunkumų profilius buvo pasiskirstę panašiai kaip ir eismo 
įvykio nesukėlę vairuotojai. 

32 lentelė. Vairuotojų, patekusių (n = 21) ir nepatekusių (n = 577), sukėlusių (n = 16) ir nesukėlusių  
(n = 582) eismo įvykio, nuostatų dėl rizikingo vairavimo profilių palyginimas

Nuostatų dėl rizikingo 
vairavimo profiliai n

Pateko į eismo įvykį Sukėlė eismo įvykį

Taip 
n (%)

Ne 
n (%) χ2 ll p Taip 

n (%)
Ne 

n (%) χ2 ll p

Pavojingiems veiksmams 
pritariantys vairuotojai 176 6 (28,6) 170 

(29,5)

1,59 2 0,45

5 (31,3) 171 
(29,4)

5,22 3 0,16Demonstratyvumui vairuojant 
pritariantys vairuotojai 40 3 (14,3) 37 (6,4) 3 (18,8) 37 (6,4)

Rizikai kelyje pritariantys 
vairuotojai 382 12 

(57,1)
370 

(64,1) 8 (50) 374 
(64,3)

Rezultatai (32 lentelė) rodo, kad į eismo įvykį patekę ir eismo įvykį sukėlę 
vairuotojai pagal išskirtus nuostatų dėl rizikingo vairavimo profilius buvo pasi-
skirstę panašiai kaip ir į eismo įvykį nepatekę ir eismo įvykio nesukėlę vairuo- 
tojai.
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6.4. Pradedančiųjų vairuotojų įskaitinių eismo įvykių 
prognozė

Siekiant įvertinti, kurios psichologinės būsimųjų vairuotojų charakteristikos leidžia 
geriausiai prognozuoti pradedančiųjų vairuotojų patekimą į eismo įvykius ar tokių 
įvykių sukėlimą, atsižvelgiant į visas matuotas charakteristikas bei demografinius 
veiksnius, buvo atliktos dvi binarinės regresinės analizės taikant atgalinį žingsninį 
metodą. Čia vienu atveju priklausomasis kintamasis buvo patekimas į eismo įvykį, 
kitu – eismo įvykio sukėlimas, o nepriklausomieji kintamieji buvo visos tyrimo metu 
vertintos psichologinės vairuotojų charakteristikos (asmenybės savybės, emocijų 
valdymo sunkumai, nuostatos dėl rizikingo vairavimo, negebėjimas atsispirti ben-
draamžių įtakai bei socialinis pageidaujamumas) bei tyrimo dalyvių lytis, amžius, 
išsilavinimas, teorinio ir praktinio vairavimo egzaminų sėkmė, vairavimo stažas bei 
mokymosi vairuoti būdas. Abu regresiniai modeliai tenkino tinkamumo kriterijus. 

33 lentelė. Psichologinių charakteristikų reikšmė patekimui į eismo įvykį, atsižvelgiant į reikšmingus 
demografinius veiksnius

Prognozuojantis veiksnys B St.  
paklaida

Voldo 
kriterijus ll p Galimybių san-

tykis

Pirmame žingsnyje: R2 = 0,21; χ2 = 33,48; ll = 32, p = 0,40; Hoshmer Lemeshov χ2 = 37,80; ll = 8, p < 0,01

Lytis (vyras) –0,59 0,60 0,96 1 0,33 0,56

Amžius –0,06 0,06 0,99 1 0,32 0,95

Mokymosi vairuoti būdas 0,38 2 0,83

Mokymosi vairuoti būdas (tik su instrukto-
riumi) 17,75 6 512,10 <0,01 1 0,99 51 090 751,03

Mokymosi vairuoti būdas (su instruktoriumi  
ir kitais asmenimis) 18,07 6 512,10 <0,01 1 0,99 70 724 479,83

Teorinio vairavimo egzamino sėkmė  
(iš 1 karto) 0,07 0,53 0,02 1 0,89 1,08

Praktinio vairavimo egzamino sėkmė  
(iš 1 ar 2 karto) 0,23 0,53 0,19 1 0,67 1,26

Vairavimo stažas <–0,01 <0,01 0,27 1 0,60 0,99

Įspūdžių siekimas 0,01 0,05 0,04 1 0,85 1,01

Makiavelizmas –0,02 0,05 0,14 1 0,71 0,98

Narcisizmas 0,02 0,06 0,08 1 0,78 1,02

Psichopatiškumas 0,02 0,07 0,11 1 0,75 1,02
Fizinė agresija 0,05 0,06 0,74 1 0,39 1,05

Verbalinė agresija –0,06 0,10 0,45 1 0,51 0,94

Pyktis –0,05 0,09 0,32 1 0,57 0,95

Priešiškumas 0,01 0,06 0,03 1 0,87 1,01

Adaptyvus impulsyvumas 0,04 0,05 0,72 1 0,40 1,04

Neadaptyvus impulsyvumas –0,01 0,04 0,09 1 0,77 0,99

Negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai 0,10 0,06 2,96 1 0,09 1,10
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Nuostata dėl greičio viršijimo –0,14 0,10 1,94 1 0,16 0,87
Nuostata dėl vairavimo apsvaigus  
nuo alkoholio 0,01 0,11 0,01 1 0,94 1,01

Nuostata dėl savo vairavimo įgūdžių kitiems 
demonstravimo 0,12 0,12 1,01 1 0,31 1,12

Nuostata dėl eismo srauto palaikymo 
nepaklūstant KET –0,02 0,06 0,11 1 0,74 0,98

Nuostata dėl KET pažeidimų 0,14 0,14 0,90 1 0,34 1,15

Nuostata dėl vairavimo siekiant malonumo –0,20 0,13 2,41 1 0,12 0,82

Emocinio atsako nepriėmimo sunkumas 0,07 0,08 0,91 1 0,34 1,08

Sunkumai užsiimti tikslinga veikla –0,14 0,10 1,77 1 0,18 0,87

Impulsų kontrolės sunkumai 0,17 0,11 2,52 1 0,11 1,19

Emocinio supratimo trūkumo sunkumas –0,04 0,07 0,24 1 0,63 0,97

Riboto emocijų valdymo strategijų taikymo 
sunkumas –0,01 0,08 0,02 1 0,88 0,99

Emocinio aiškumo trūkumo sunkumas –0,21 0,10 3,90 1 0,05 0,81

Bendra socialinio pageidaujamumo skalė –0,04 0,03 2,79 1 0,10 0,96

Išsilavinimas –0,15 0,24 0,38 1 0,54 0,87

Konstanta –15,68 6512,10 <0,01 1 0,99 <0,01

Paskutiniame (28-ame) žingsnyje: R2 = 0,10, χ2 = 16,55; ll = 4, p < 0,01, Hoshmer Lemeshov χ2 = 7,37; ll = 8, 
p = 0,50 
Amžius –0,07 0,05 2,74 1 0,10 0,93

Negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai 0,12 0,05 5,90 1 0,02 1,12

Nuostata dėl vairavimo siekiant malonumo –0,21 0,08 6,99 1 0,01 0,81

Emocinio aiškumo trūkumo sunkumas –0,12 0,07 3,13 1 0,08 0,90

Konstanta –1,61 1,49 1,17 1 0,28 0,20

Referentinė grupė – nepatekę į eismo įvykį.

Rezultatai (33 lentelė) rodo, kad patekusieji į eismo įvykį pasižymi aukštesniais 
negebėjimo atsispirti bendraamžių įtakai įverčiais ir mažiau palankia nuostata dėl 
vairavimo siekiant malonumo, palyginti su į eismo įvykį nepatekusiais vairuotojais.

34 lentelė. Psichologinių charakteristikų reikšmė buvimui eismo įvykio kaltininku, atsižvelgiant į reikš-
mingus demografinius veiksnius

Prognozuojantis veiksnys B St.  
paklaida

Voldo 
kriterijus ll p Galimybių 

santykis

Pirmame žingsnyje: R2 = 0,25; χ2 = 33,63; ll = 32, p = 0,39; Hoshmer Lemeshov χ2 = 19,09; ll = 8, p = 0,01

Lytis (vyras) 0,02 0,71 <0,01 1 0,97 1,02

Amžius –0,02 0,06 0,08 1 0,78 0,99

Mokymosi vairuoti būdas 0,30 2 0,86

Mokymosi vairuoti būdas  
(tik su instruktoriumi) 17,11 6 723,07 <0,01 1 0,99 26 869 048,99

Mokymosi vairuoti būdas  
(su instruktoriumi ir kitais asmenimis) 17,45 6 723,07 <0,01 1 0,99 37 966 494,17

33 lentelės tęsinys
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Teorinio vairavimo egzamino sėkmė  
(iš 1 karto) 0,69 0,67 1,06 1 0,30 2,00

Praktinio vairavimo egzamino sėkmė  
(iš 1 ar 2 karto) 0,45 0,66 0,46 1 0,50 1,57

Vairavimo stažas <–0,01 <0,01 0,36 1 0,55 0,99

Įspūdžių siekimas 0,04 0,05 0,44 1 0,51 1,04

Makiavelizmas <0,01 0,06 <0,01 1 0,99 1,00

Narcisizmas 0,01 0,07 0,01 1 0,91 1,01

Psichopatiškumas 0,07 0,08 0,67 1 0,42 1,07

Fizinė agresija 0,04 0,07 0,34 1 0,56 1,04

Verbalinė agresija –0,13 0,12 1,14 1 0,29 0,88

Pyktis 0,06 0,10 0,33 1 0,57 1,06

Priešiškumas –0,08 0,07 1,29 1 0,26 0,93

Adaptyvus impulsyvumas 0,07 0,07 1,00 1 0,32 1,07

Neadaptyvus impulsyvumas –0,02 0,05 0,21 1 0,65 0,98

Negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai 0,10 0,07 2,34 1 0,13 1,11

Nuostata dėl greičio viršijimo –0,03 0,11 0,07 1 0,79 0,97

Nuostata dėl vairavimo apsvaigus nuo 
alkoholio 0,02 0,12 0,02 1 0,89 1,02

Nuostata dėl savo vairavimo įgūdžių kitiems 
demonstravimo –0,04 0,12 0,08 1 0,78 0,97

Nuostata dėl eismo srauto palaikymo 
nepaklūstant KET –0,02 0,07 0,09 1 0,76 0,98

Nuostata dėl KET pažeidimų –0,05 0,17 0,09 1 0,76 0,95

Nuostata dėl vairavimo siekiant malonumo –0,34 0,15 5,12 1 0,02 0,71

Emocinio atsako nepriėmimo sunkumas 0,08 0,09 0,74 1 0,39 1,08

Sunkumai užsiimti tikslinga veikla –0,23 0,13 3,21 1 0,07 0,80

Impulsų kontrolės sunkumai 0,07 0,13 0,27 1 0,61 1,07

Emocinio supratimo trūkumo sunkumas –0,10 0,08 1,39 1 0,24 0,91

Riboto emocijų valdymo strategijų taikymo 
sunkumas 0,03 0,10 0,09 1 0,76 1,03

Emocinio aiškumo trūkumo sunkumas –0,07 0,12 0,33 1 0,56 0,94

Bendras socialinis pageidaujamumas –0,07 0,03 4,64 1 0,03 0,93

Išsilavinimas –0,08 0,25 0,11 1 0,74 0,92

Konstanta –12,66 6 723,10 <0,01 1 0,99 <0,01

Paskutiniame (27-ame) žingsnyje: R2 = 0,15, χ2 = 19,19; ll = 5, p < 0,01, Hoshmer Lemeshov χ2 = 9,74; ll = 8, 
p = 0,28 

Psichopatiškumas 0,09 0,04 4,33 1 0,04 1,10

Negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai 0,12 0,06 4,17 1 0,04 1,13

Nuostata dėl vairavimo siekiant malonumo –0,34 0,11 9,07 1 <0,01 0,72

Sunkumai užsiimti tikslinga veikla –0,12 0,07 2,55 1 0,11 0,89

Emocinio supratimo trūkumo sunkumas –0,08 0,05 2,54 1 0,11 0,92

Konstanta –2,96 1,41 4,43 1 0,04 0,05

34 lentelės tęsinys
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Per pirmuosius savarankiško vairavimo metus eismo įvykį sukėlę vairuotojai pa-
sižymėjo aukštesniu psichopatiškumu bei negebėjimu atsispirti bendraamžių įtakai, 
taip pat mažiau palankia nuostata dėl vairavimo siekiant malonumo, palyginti su 
tais pradedančiaisiais vairuotojais, kurie per metus nuo teisės vairuoti automobilį 
įgijimo eismo įvykio nesukėlė (34 lentelė).
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7. TYRIMO REZULTATŲ APTARIMAS

7.1. Lyčių skirtumai

Vertinant psichologinių charakteristikų atsižvelgiant į lytį skirtumus galima teigti, 
jog būsimųjų vairuotojų vyrų ir moterų psichologinių ypatumų palyginimas patvir-
tina ankstesniuose tyrimuose gautus rezultatus, kad pradedantieji vairuotojai vyrai 
yra labiau rizikinga vairuotojų grupė nei to paties amžiaus moterys ar vyresnio am-
žiaus vairuotojai (Čėsnienė ir Kašinska, 2011; Endriulaitienė et al., 2013; Iversen ir 
Rundmo, 2004; Taubman-Ben-Ari, 2010). Jie labiau pasižymi su rizikavimu įvairio-
se gyvenimo srityse siejamomis asmenybės savybėmis, tokiomis kaip psichopatiš-
kumas, fizinė agresija, pyktis, impulsyvumas bei negebėjimas atsispirti bendraam-
žių įtakai (Graham ir White, 2007; Jessor et al., 1997). Labiausiai vyrai ir moterys 
skyrėsi psichopatiškumo ir fizinės agresijos bruožais. Greičiausiai šie ypatumai yra 
susiję su tuo, kad vyrai dažniau renkasi agresyvų ir pavojingą vairavimo stilių (Ho 
ir Gee, 2008), neapgalvodami tokio vairavimo būdo sukeliamų neigiamų pasekmių 
pačiam vairuotojui bei kitiems eismo dalyviams. 

Taip pat rezultatai atskleidė, kad pradedantieji vairuotojai vyrai sunkiau supran-
ta savo emocijas, o pradedančiosios vairuotojos moterys  – sunkiau kontroliuoja 
savo impulsus. Galima manyti, jog būtent didesni sunkumai suprasti emocijas, tiks-
lingai veikti esant intensyvioms emocijoms bei emocinio supratingumo ir aiškumo 
trūkumas sunkina vairavimą (Trógolo et al., 2014). Kiek netikėtai rezultatai paro-
dė, kad moterys pripažino sunkiau kontroliuojančios kylančius impulsus nei vyrai, 
nors ankstesni tyrimai rodo, kad vyrai yra impulsyvesni (Weafer ir de Wit, 2014). 
Tikėtina, kad šis rezultatas labiau atspindi moterų introspekcijos gebėjimus – ten-
denciją apsvarstyti, susivokti ir žodžiais išreikšti savo jausmus ir mintis (Gratz  ir 
Roemer, 2004), nei negalėjimą atsispirti impulsams. Šią mintį sustiprina ir tai, kad 
gautas skirtumas tarp vyrų ir moterų gebėjimų kontroliuoti impulsus yra nedidelis. 

Šio tyrimo rezultatai patvirtino prielaidą, jog pradedantieji vairuotojai dažnai 
jau turi susiformavusią nuostatą dėl eismo saugumo (Ulleberg ir Rundmo, 2002). 
Tyrimo metu patvirtinta, kad pradedantieji vairuotojai vyrai pasižymi rizikingesne 
nuostata dėl eismo saugumo nei moterys (Lucidi et al., 2010; Starkey ir Isler, 2016; 
Ulleberg ir Rundmo, 2002). Greičiausiai tai gali būti susiję su socialine kultūrine 
aplinka, kurioje vairavimas siejamas su labiau vyriška nei moteriška veikla (Endriu-
laitienė et al., 2013). Be to, vairuotojai vyrai perima palankesnes nuostatas dėl ri-
zikavimo vairuojant siekdami sukurti savo socialinį gero vairuotojo vyro įvaizdį, 
demonstruojamą jau patyrusių vairuotojų. Vis dėlto perimtos rizikavimui palankios 
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nuostatos jiems neleidžia adekvačiai suvokti rizikos vairuojant (Ho ir Gee, 2008) bei 
atpažinti tas vairavimo situacijas, kurios tampa pavojingos dėl rizikingų nuostatų 
bei realių vairavimo įgūdžių stokos (Useche, Serge ir Alonso, 2015).

Apibendrinant svarbių psichologinių charakteristikų, analizuotų šiame tyrime, 
lyčių skirtumus galima teigti, kad prieš pradedant vairuoti ištirti vyrai labiau nei 
moterys pasižymėjo tais psichologiniais ypatumais, kurie yra siejami su rizikingu 
vairavimu. Galima tikėtis, kad dėl šių charakteristikų įgiję teisę vairuoti vyrai rizi-
kingiau elgsis kelyje nei moterys. 

7.2. Vairavimo egzaminų laikymo sėkmingumas  
ir mokymosi vairuoti aplinkybės

Šiame tyrime šalia kitų tikslų buvo siekta nustatyti, kokiomis psichologinėmis cha-
rakteristikomis pasižymi sėkmingai ir mažiau sėkmingai teorinį ir praktinį vairavi-
mo egzaminą išlaikę būsimieji vairuotojai. Rezultatai rodo, kad asmenys, neišlaikan-
tys teorinio vairavimo egzamino iš pirmo karto, pasižymi menkesniais gebėjimais 
suprasti savo emocijas. Galima galvoti, kad šiuos du reiškinius sieja netiesioginis ry-
šys, t. y. teorinio vairavimo egzamino išlaikymo sėkmė yra ne tiek susijusi su sunku-
mu atpažinti savo emocijas, kiek greičiausiai abu juos jungia aukštesni intelektiniai 
gebėjimai, leidžiantys geriau įsisavinti teorinę informaciją bei atpažinti ir suprasti 
savo jausmus (Mayer, Caruso ir Salovey, 1999). 

Praktinio vairavimo egzamino sėkmingumas yra susijęs su didesniu kiekiu emo-
cijų reguliavimo problemų. Praktinį vairavimo egzaminą išlaikę iš trečio ar vėlesnio 
karto vairuotojai pasižymėjo didesniais impulsų kontrolės sunkumais, emocijų aiš-
kumo problemomis ir ribotomis emocijų valdymo strategijomis, palyginti su tais, 
kurie šį egzaminą išlaikė iš pirmo ar antro bandymo. Šie emocijų valdymo sunku-
mai greičiausiai pretendentams neleido susitvarkyti su egzamino laikymo stresu ir 
pademonstruoti savo vairavimo įgūdžių. Problema ta, kad tokiems vairuotojams 
gali būti sunku tinkamai elgtis kelyje, nes vairavimas sukelia daug įvairių, dažnai 
nepageidautinų, emocijų, su kuriomis emocijų valdymo įgūdžių stokojantiems vai-
ruotojams gali būti sudėtinga susitvarkyti (Trógolo et al., 2014). Kitomis asmeninė-
mis charakteristikomis bei nuostatomis dėl eismo saugumo sėkmingiau ir mažiau 
sėkmingai egzaminus išlaikę tiriamieji nesiskyrė. 

Taip pat šiame tyrime buvo analizuojama, kokiu būdu būsimieji vairuotojai mo-
kėsi vairavimo įgūdžių. Pagal galiojančius teisės aktus būsimieji vairuotojai privalo 
tam tikrą valandų kiekį mokytis su vairavimo instruktoriumi, vėliau gali būti pa-
pildomai mokomi patyrusio vairuotojo giminaičio. Šiame tyrime darėme prielai-
dą, kad gali būti ir tokių tiriamųjų, kurie šalia instruktoriaus mokymo vairavo ir 
savarankiškai, dar neturėdami teisės vairuoti. Gauti rezultatai parodė, kad moky-
mosi vairuoti patirtis leidžia išskirti potencialiai rizikingus vairuotojus – asmenys, 
pasirenkantys mokytis vairuoti su instruktoriumi, o po to savarankiškai, pasižymi 
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mažiau palankiomis saugumui kelyje nuostatomis bei asmenybės savybėmis, didi-
nančiomis rizikingą elgesį (makiavelizmu, impulsyvumu, fizine agresija, priešišku-
mu, įspūdžių siekimu). Taigi, šie duomenys rodo, kad kai kurie besimokantieji kelių 
eismo taisykles pažeidžia dar iki įgydami vairuotojo pažymėjimą – jie teigia, jog 
vairuoja automobilį savarankiškai, nors neturi tam teisės. Galima manyti, kad šie 
vairuotojai ateityje darys kelių eismo taisyklių pažeidimus, nes tyrimais yra nusta-
tyta, kad rizikingai besielgiantys vienoje srityje žmonės (pvz., gausiai vartoja alko-
holį, įsivelia į muštynes, pažeidžia įstatymus), rizikuoja ir kitur (pvz., vairuoja išgė-
rę, nesilaikydami eismo taisyklių) (Begg ir Langley, 2004; Jessor et al., 1997; Wang  
et al., 2011). Vairavę tik su instruktoriumi ir su instruktoriumi bei su patyrusiu gi-
minaičiu jokiomis psichologinėmis charakteristikomis nesiskyrė. 

Apibendrinant galima teigti, kad egzaminus sunkiai išlaikantys ar besiryžtantys 
savarankiškai mokytis vairavimo būsimieji vairuotojai jau pasižymi tam tikromis 
psichologinėmis charakteristikomis, kurios vėliau gali sunkinti vairavimą. 

7.3. Kelių eismo taisykles pažeidusiųjų ir nepažeidusiųjų 
skirtumai iki jiems įgyjant teisę vairuoti automobilį

Pagrindinė šio tyrimo idėja buvo nustatyti tas psichologines charakteristikas, kurios 
skiria būsimuosius kelių eismo taisyklių pažeidėjus nuo tokių pažeidimų nepada-
rysiančių vairuotojų. Toliau šioje mokslo studijoje mes šias tiriamųjų grupes taip ir 
vadiname: kelių eismo taisykles pažeidusiaisiais ir nepažeidusiaisiais vairuotojais. 
Tačiau šie pavadinimai nėra tikslūs ir gali šiek tiek klaidinti skaitytoją. Iš tiesų ke-
lių eismo taisykles pažeidusiesiems priskiriami tie vairuotojai, kurie buvo pagauti 
policijos darantys nusižengimą ir gavę nuobaudą už tai. Kelių eismo taisyklių ne-
pažeidusiaisiais laikomi tie, kurie per pirmųjų savarankiško vairavimo metų laiko-
tarpį nebuvo policijos bausti už pažeidimus. Reikia akcentuoti, kad iš tiesų nebuvo 
galimybės sužinoti, ar šie vairuotojai tikrai nėra padarę jokių kelių eismo taisyklių 
pažeidimų, žinoma tik, kad tokių įrašų policijos suvestinėse apie pastaruosius nėra. 
Taigi, ši grupė nėra visiškai „skaidri“, o tai greičiausiai dirbtinai sumažina galimus 
rizikingai ir tinkamai vairuojančiųjų skirtumus. Šio tyrimo rezultatai leidžia pagrįs-
tai daryti išvadas, kai skirtumai tarp grupių aptinkami, tačiau negalima teigti, jog 
grupės nesiskiria, jei skirtumai nenustatomi.

Šio tyrimo rezultatai patvirtino keltas prielaidas, kad kelių eismo taisykles pa-
žeidusieji pradedantieji vairuotojai pasižymi tam tikrais nepalankiais asmenybės 
bruožais, susijusiais su visuomenės normų nepaisymu, savikontrolės, emocijų at-
pažinimo ir reguliavimo problemomis (Berdoulat et al., 2013; Le Bas et al., 2015; 
Panayiotou, 2015), kuriuos galima pastebėti dar iki teisės vairuoti įgijimo. Šiems 
vairuotojams labiau būdingas psichopatiškumas, agresyvumas, ypač fizinė agresi-
ja, impulsyvumas nei už kelių eismo taisyklių pažeidimus nebaustiems pradedan-
tiesiems vairuotojams. Tai reiškia, kad tie asmenys, kuriems būdingas emocinis  
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šaltumas, nejautrumas kitų išgyvenamai kančiai, kitų interesų nepaisymas, tikėtina, 
ateityje vairuos rizikingai (Panayiotou, 2015). Galima manyti, kad šie žmonės ir 
automobilio vairavimą laiko ta veikla, kuri tenkina tik jų poreikius ir nėra susijusi 
su kitais, todėl jie vairuoja taip, kaip jiems norisi. Šis tyrimas patvirtina, kad impul-
syvūs žmonės taip pat turi daugiau galimybių nusižengti kelių eismo taisyklėms, 
nes tipiškai jie elgiasi pagauti pirmo impulso, idėjos (Le Bas et al., 2015). Kadangi 
automobilio vairavimas yra stresą kelianti veikla, tai sunervinti ir įpykę impulsy-
vūs vairuotojai, net neapgalvoję savo veiksmų, pirmiau gali keršyti ar „pamokyti“ 
kitus eismo dalyvius. Paprastai tokie veiksmai prieštarauja kelių eismo taisyklėms. 
Taip pat šiame tyrime nustatyta, kad agresyvūs, ypač fizine agresija pasižymintys, 
žmonės, įgiję teisę vairuoti transporto priemonę, padaro kelių eismo taisyklių pa-
žeidimus per pirmuosius vairavimo metus. Tai patvirtina ir kitų autorių nustatytą 
agresyvumo ir rizikingo vairavimo bei jo pasekmių ryšį (Berdoulat et al., 2013; Ge 
et al., 2014; Harris et al., 2014; Poó ir Ledesma, 2013; Yang et al., 2013). Šiuo bruožu 
pasižymintys asmenys veikiausiai savo agresiją perkelia ir į situacijas vairuodami – į 
kitų vairuotojų tyčinius ir netyčinius veiksmus kelyje reaguoja priešiškai, stengiasi 
pakenkti kitiems fiziškai, kartais net savo automobilį naudodami kaip kovos prie-
monę (Deffenbacher, White ir Lynch, 2004). Reikia pabrėžti, kad tokios savybės 
kaip impulsyvumas, agresyvumas ir psichopatiškumas gali būti nesunkiai pastebi-
mos kasdienėje veikloje, pvz., mokantis vairuoti, todėl juos nesunku identifikuoti ir 
pasiūlyti pagalbą. Dar iki vairuotojo teisių įgijimo šie žmonės galėtų būti specialiai 
mokomi, kaip tinkamai elgtis kelyje nepaisant tinkamam vairavimo stiliui nepalan-
kių asmenybės savybių. 

Kiti autoriai teigia, kad atskirų asmenybės savybių analizė esant rizikingam žmo-
nių elgesiui gali būti ne visai prasminga, nes daugelis mažiau pageidautinų savybių 
(kaip ir daugelis labiau pageidautinų savybių) yra tam tikru lygmeniu susijusios. 
Tai reiškia, kad žmogui dažniau yra būdingos arba pozityvesnės, arba labiau nega-
tyvios savybės, todėl tikslinga tyrimuose analizuoti šiuos bruožų derinius (Lucidi 
et al., 2010; Ulleberg, 2002). Šiame tyrime išskirti 2 asmenybės savybių deriniai, 
kurie santykinai pavadinti aukštos rizikos ir žemos rizikos profiliais. Palyginus kelių 
eismo taisykles pažeidusius ir jų nepažeidusius vairuotojus pagal asmenybės savy-
bių derinius, gauti rezultatai patvirtina ankstesnius tyrimus, kuriuose buvo siekia-
ma įvertinti linkusių rizikuoti vairuotojų asmenybės profilius (Donovan ir Marlatt, 
1982; Lucidi et al., 2010; Ulleberg, 2002; Slavinskienė, Žardeckaitė-Matulaitienė, 
Endriulaitienė, Markšaitytė ir Šeibokaitė, 2016). Galima manyti, kad aukštos rizikos 
asmenybės profilį turintys vairuotojai dėl iškirtų asmenybės bruožų derinio daž-
niau renkasi agresyvų, neapgalvotą, rizikingą vairavimo stilių, kuriame dominuoja 
daugiau priešiškumo, bet stokojama savikontrolės ir dėmesio koncentracijos, ir ku-
ris baigiasi kelių eismo taisyklių pažeidimais (Dahlen ir White, 2006; Deffenbacher 
et al., 2003). O žemos rizikos asmenybės profilį turintys vairuotojai dėl išreikštų 
atskirų asmenybės bruožų derinio gali būti apibūdinami kaip labiau adaptyvūs vai-
ruotojai, kurie pasižymi gera savikontrole bei gebėjimu atsižvelgti į kitus žmones 
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vairuojant, todėl vairavimas tampa mažiau rizikingas (Anitei et al., 2014). Atsižvel-
giant į asmenybės profilius bei kelių eismo taisyklių pažeidimus, galima teigti, kad 
ne tik atskiri asmenybės bruožai, bet ir jų derinys yra reikšmingi apibūdinant tam 
tikrą stabilų elgesio modelį konkrečiose vairavimo situacijose (Slavinskienė et al., 
2016; Šeibokaitė et al., 2014). 

Gauti rezultatai patvirtino, kad noras atitikti tam tikro bendraamžių elgesio 
normas taip pat yra reikšmingas rizikos kelyje veiksnys, nes kelių eismo taisykles 
pažeidusiems vairuotojams buvo labiau būdingas negebėjimas atsispirti bendraam-
žių įtakai. Galima manyti, kad kelių eismo taisyklių pažeidimai jauname amžiuje, 
tik įgijus teisę vairuoti, tampa vairuotojo įvaizdžio formavimo dalimi (Graham ir 
White, 2007; Taubman-Ben-Ari ir Katz-Ben-Ami, 2012). Ankstesniais tyrimais nu-
statyta, kad jau vien bendraamžių buvimas automobilyje didina šansus vairuoti rizi-
kingai, nes jauni žmonės veikiausiai nori pasirodyti itin gerai valdantys automobilį 
ir gebantys susidoroti su rizikingomis situacijomis kelyje (Scott-Parker et al., 2009). 
Nepaisant potencialios tikimybės netekti teisės vairuoti ką tik ją įgijus, noras pasi-
rodyti ir rizikingi veiksmai leidžia gauti pripažinimą ir patvirtinimą iš bendraamžių 
apie save kaip gerą vairuotoją, o tai galbūt yra svarbesnis tikslas pradedančiajam 
vairuotojui nei realių vairavimo įgūdžių įgijimas.

Atskirų emocijų valdymo sunkumų analizė tarp kelių eismo taisykles pažei-
dusių ir nepažeidusių vairuotojų atskleidė tik vieną reikšmingą skirtumą, patvir-
tinantį ankstesnių tyrėjų prielaidas apie tai, kad rizikingas elgesys gali būti kom-
pensacinio pobūdžio mechanizmas, padedantis pasigerinti savo emocinę būseną 
(Roberton, Daffern ir Bucks, 2014), t. y. asmenys, neturintys pakankamų gebėjimų 
atpažinti savo emocijas (ypač neigiamas), yra linkę jas neigti, įsitraukdami į tokią 
veiklą, kuri leistų atstatyti savo norimą emocinę būseną. Rizikingas elgesys kelyje 
(pvz., greičio viršijimas, chuliganiškas vairavimas, vairavimas išgėrus alkoholio) 
gerai atspindi šias teorines prielaidas. Emocijų atpažinimo ir reguliavimo strategijų 
mokymas galėtų būti efektyvios sritys siekiant sumažinti tyčinį taisyklių pažeidi-
nėjimą vairuojant. 

Rezultatai apie tai, kad kelių eismo taisykles pažeidusieji turėjo palankesnę nuos-
tatą dėl kelių eismo taisyklių pažeidimų patvirtina anksčiau mokslininkų keltas 
prielaidas, jog atskiros specifinės nuostatos geriau nei bendrai vertinama nuostata 
dėl rizikingo vairavimo leidžia diferencijuoti linkusių rizikingai vairuoti vairuotojų 
grupes (Ulleberg ir Rundmo, 2002). Taip pat mūsų tyrimo rezultatai rodo, kad baus-
ti už greičio viršijimą pradedantieji vairuotojai palankiau vertino greičio viršijimą 
iki įgydami teisę vairuoti nei pažeidimų nepadariusieji. Gali būti, jog tie vairuotojai, 
kurie dar mokymosi vairuoti procese arba iki jo susiformavo palankią nuostatą dėl 
kelių eismo taisyklių pažeidimų, bus linkę nuvertinti pažeidimų rimtumą ir pradė-
jus vairuoti savarankiškai jų ketinimas pažeisti taisykles virs realiu elgesiu (Arlaus-
kienė ir Endriulaitienė, 2015; Glendon et al., 2014). Tie pradedantieji vairuotojai, 
kurie turi palankesnes nuostatas dėl rizikavimo vairuojant, yra linkę labiau pasitikė-
ti savimi kaip vairuotojais (Taubman-Ben-Ari, 2010), todėl, pradėjus savarankiškai 
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vairuoti, nepaisant įgūdžių stokos, jie jaučiasi labiau užtikrinti, drąsūs ir pasikliauja 
savimi, tai iš principo skatina eksperimentuoti vairuojant ir tampa rizikingu elge-
siu kelyje. Nustatyti ryšiai tarp požiūrio į eismo saugumą iki pradedant vairuoti 
ir realaus taisyklių pažeidinėjimo vėliau gali reikšti, kad nesaugiam elgesiui kelyje 
pritariančius asmenis galima nesunkiai identifikuoti vairavimo mokymų pradžioje 
ir pasiūlyti specialias požiūrį keičiančias programas. 

Laikantis prielaidos, kad nagrinėti emociniai sunkumai gali būti tarpusavyje su-
siję, buvo sudaryti šių sunkumų deriniai arba profiliai (tas pats atlikta ir su nuos-
tatomis skirtingo elgesio kelyje atžvilgiu). Kelių eismo taisykles pažeidusių vieną 
ir kelis kartus bei taisyklių nepažeidusių vairuotojų pasiskirstymo pagal emocijų 
valdymo sunkumų bei nuostatų profilius analizė parodė, jog negalima šių vairuoto-
jų grupių diferencijuoti pagal emocijų valdymo sunkumų ir nuostatų dėl rizikingo 
vairavimo profilius, todėl ateities tyrimuose rekomenduojama sudarant vairuotojų 
profilius analizuoti kelis skirtingus psichologinius veiksnius kartu (pvz., kurti pro-
filius įtraukiant ir asmenybės bruožus, ir emocijų valdymo sunkumus, ir nuostatas 
dėl rizikingo vairavimo). Deja, nepakankama pažeidėjų grupė neleido tokios sudė-
tingos analizės atlikti šiame tyrime. 

Nors pavienių psichologinių charakteristikų analizė atskleidė nemažai psicho-
loginių veiksnių, galinčių prognozuoti kelių eismo taisyklių pažeidimus netolimoje 
ateityje, daugelis autorių teigia, kad plačiau reiškinius galima suprasti tada, kai visi 
su juo susiję veiksniai analizuojami vienu metu. Toks duomenų apdorojimo bū-
das leidžia atsižvelgti į psichologinių veiksnių tarpusavio ryšius. Analizė atskleidė 
mažiau reikšmingus ryšius, bet išryškino esminius prognostinius veiksnius. Stabi-
lios, su emocijų valdymo sunkumais susijusios, būsimųjų vairuotojų savybės kartu 
su emocijų atpažinimo sunkumais ir didesniu emocijų valdymo strategijų taiky-
mu leidžia atpažinti linkusius pažeisti KET vairuotojus. Duomenys atskleidžia, kad 
svarbiausiais veiksniais, numatančiais būsimus pažeidimus, galima laikyti vairuoto-
jui būdingą fizinę agresiją ir negalėjimą suprasti savo jaučiamas emocijas. Abu šie 
veiksniai siejami su emocijomis, kurios greičiausiai veikia ir vairavimą. Gali būti, 
kad polinkis savo jausmus išreikšti ne visuomenei priimtinu būdu, o naudojant 
fizinę jėgą, verčia agresyviai elgtis ir prie vairo bei patį vairavimą paversti pykčio 
išreiškimo priemone (Bor-Shong ir Yung-Hui, 2005; Lerner ir Keltner, 2001; Tao, 
Zhang ir Qu, 2017). Gauti tyrimo duomenys leidžia pritarti anksčiau mūsų pateiktai 
nuomonei, kad agresyvumas yra svarbiausia asmenybės savybė, sietina su rizikingu 
vairavimu (Šeibokaitė et al., 2014). Taip pat šie duomenys patvirtina, kad emocijų 
atpažinimas, savo pykčio ir priešiškumo suvokimas bei reguliavimas gali būti lai-
komas vienu iš svarbiausių iššūkių, susijusių su kelių eismo taisyklių pažeidimais, 
kuriuos galima numatyti dar iki savarankiško vairavimo pradžios.

Sisteminė analizė taip pat parodė, kad būsimus pažeidimus leidžia nuspėti vyriš-
ka lytis ir ilgesnis vairavimo stažas, net kai kontroliuojami kiti su rizikavimu siejami 
psichologiniai veiksniai. Tai patvirtina daugelio tyrimų nustatytus dėsningumus, 
kad vairavimo karjeros pradžioje dažniau taisyklių pažeidimus padaro vyrai nei 
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moterys, greičiausiai dėl to, kad jie daugiau rizikuoja siekdami išbandyti savo vaira-
vimo įgūdžius (Ho ir Gee, 2008). O vairavimo stažo ir pažeidimų ryšys pirmaisiais 
vairavimo metais yra gana akivaizdus. Kuo ilgiau vairuojama, tuo didesnis šansas 
yra būti pagautam policijos, jei pažeidinėji kelių eismo taisykles (Tao et al., 2017). 
Ši žinia itin svarbi patiems pradedantiesiems vairuotojams, nes jiems gali susidaryti 
įspūdis, kad jei jie kelis kartus nusižengė taisyklėms ir tai nesukėlė jokių neigiamų 
pasekmių, tai tokį elgesį galima tęsti ir toliau. Šiuo tyrimu gauti rezultatai leidžia 
abejoti tokio įspūdžio teisingumu.

Galiausiai visus veiksnius apibendrinanti analizė atskleidė, kad už kelių eismo 
taisyklių pažeidimus nubausti pradedantieji vairuotojai nurodė besinaudojantys 
platesnėmis emocijų reguliavimo strategijų taikymo galimybėmis. Šis rezultatas 
prieštarauja pirminėms keltoms prielaidoms ir jį sunku paaiškinti remiantis anks-
tesnių tyrimų duomenimis (Šeibokaitė et al., 2017; Trogolo et al., 2014), nes galvo-
jama, kad tie asmenys, kurie disponuoja įvairesnėmis problemų sprendimų strate-
gijomis, gali adekvačiau pasirinkti situacijai tinkamiausią elgesio būdą (Whiteside, 
Chen, Neighbors, Hunter, Lo ir Larimer, 2007). Taigi, šį gautą rezultatą būtina ti-
krinti ateities tyrimuose ir ieškoti tokio fakto paaiškinimo. 

7.4. Psichologiniai patekusių ir nepatekusių į eismo 
įvykius vairuotojų skirtumai

Remiantis patekusių ir nepatekusių į eismo įvykius bei sukėlusių ir nesukėlusių eis-
mo įvykių tiriamųjų grupių palyginimu, skirtumų tarp šių vairuotojų aptikti nepa-
vyko, išskyrus nuostatas, susijusias su vairavimu dėl malonumo. Greičiausiai taip 
nutiko todėl, kad šiame tyrime nepavyko surinkti pakankamo kiekio tiriamųjų, 
kurie per pirmuosius vairavimo metus būtų patekę į eismo įvykį, o juolab buvę to 
incidento kaltininkai. Mažas tiriamųjų kiekis sumažina galimybes aptikti statistiškai 
reikšmingus ryšius. 

Vienintelis aptiktas reikšmingas skirtumas – patekę į įskaitinius eismo įvykius 
vairuotojai labiau nepritarė greičio viršijimui bei vairavimui dėl malonumo, pa-
lyginti su nepatekusiaisiais į eismo įvykius (panaši tendencija stebima ir lyginant 
kaltųjų dėl eismo įvykių ir nepatekusiųjų į juos grupes). Šie rezultatai prieštarauja 
ir ankstesniems tyrimams, kuriuose nustatyta, jog palankesnės nuostatos dėl rizi-
kavimo vairuojant siejasi su dažniau sukeliamais eismo įvykiais (Gulliver ir Begg, 
2007). Viena vertus, tokie rezultatai galėjo atsirasti dėl itin mažo eismo įvykį su-
kėlusių ar į eismo įvykį patekusių vairuotojų skaičiaus. Kita vertus, tikėtina, kad ta 
nedidelė tyrimo dalyvių dalis, kurie pateko ar sukėlė eismo įvykį per pirmus sava-
rankiško vairavimo metus yra gana specifinė vairuotojų grupė, kurios elgesį sunku 
paaiškinti remiantis vien tik šio tyrimo metu įvertintais psichologiniais veiksniais. 
Gali būti, kad ši vairuotojų grupė pasižymi didele baime vairuoti, nepasitiki savo 
vairavimo įgūdžiais, menkai susivokia, ką turėtų daryti kelyje, todėl vairavimas 
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jiems nesukelia teigiamų jausmų ir jie nepritaria vairavimui dėl malonumo ir grei-
čio viršijimui (Schmidt-Daffy, 2013). Norint įsitikinti, kad šie gauti rezultatai nėra 
atsitiktiniai, reikėtų tyrimą kartoti, duomenis verifikuoti kitose vairuotojų grupėse, 
galbūt ir kitose šalyse. 

Šio tyrimo rezultatai taip pat parodė, kad negalima diferencijuoti pradedančių-
jų vairuotojų, patekusių ar sukėlusių eismo įvykį, ir pagal sudarytus psichologinių 
veiksnių profilius. Tokie rezultatai iš dalies prieštarauja tyrimams, kuriuose buvo 
nustatyta, jog vairuotojų psichologinių veiksnių profiliai geriau paaiškina rizikingą 
vairavimą nei atskiri psichologiniai veiksniai (Donovan ir Marlatt, 1982; Lucidi et 
al., 2010), tačiau ankstesniuose tyrimuose prognozės darytos rizikingą vairavimą 
vertinant subjektyviu vairuotojų vertinimu, o ne objektyviais patekimo į eismo įvy-
kius rodikliais. Be to, galima numanyti, kad gautus rezultatus galėjo lemti ir mažas 
patekusių ar eismo įvykį sukėlusių pradedančiųjų vairuotojų skaičius.

Galiausiai sisteminė analizė, kuri leidžia kontroliuoti įvairių psichologinių kinta-
mųjų tarpusavio sąsajas, atskleidė, jog iki įgyjant teisę vairuoti nustatytas psichopa-
tiškumas, negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai ir nepritarimas rizikavimui ke-
lyje dėl malonumo numato, kad pradedantysis vairuotojas pateks į eismo įvykį ar jį 
sukels. Psichopatiškumo ir negebėjimo atsispirti bendraamžiams svarba patekimui 
į eismo įvykį ar eismo įvykio sukėlimui nėra netikėta. Galima manyti, jog tie prade-
dantieji vairuotojai, kurie pasižymi didesniu psichopatiškumu, pasižymi didesniu 
bebaimiškumu bei emociniu šaltumu, ir tai skatina juos pavojingai elgtis prie vairo 
bei didina eismo įvykio tikimybę (Glenn ir Raine, 2009). Kita vertus, tokie žmonės 
yra demonstratyvūs ir manipuliatyvūs, todėl gali rizikingai elgtis siekdami atitikti 
bendraamžių grupės lūkesčius, ir tai dar labiau neleidžia adekvačiai reaguoti į kelia-
mą pavojų ir galimą bausmės tikimybę (Shope, 2006; Shope et al., 2003). Ankstesnių 
tyrimų duomenys rodo, kad bendraamžių spaudimas elgtis rizikingai ypač svarbus 
jauname amžiuje (Graham ir White, 2007; Taubman-Ben-Ari ir Katz-Ben-Ami, 
2012), taigi šis veiksnys itin aktualus pradedantiesiems vairuotojams. Gali būti, kad 
šio tipo vairuotojai ir bendrauja su panašiais į save bendraamžiais – linkusiais rizi-
kuoti ar nusikalsti, mažai galvojančiais apie kitų žmonių gerovę (Begg ir Langley, 
2004; Jessor et al., 1997; Wang et al., 2011). 

7.5. Rezultatų taikymo apribojimai

Nors šio tyrimo duomenys atskleidė daug svarbių kelių eismo taisykles pažeisian-
tiesiems būdingų psichologinių ypatumų, jo rezultatus reikėtų vertinti remiantis 
kai kuriais metodologiniais apribojimais. Pirma, kelių eismo taisykles pažeidusių 
ir patekusių į eismo įvykius pradedančiųjų vairuotojų grupės buvo palyginti mažos 
(ypač kaltų dėl eismo įvykių vairuotojų grupė). Maži tiriamųjų skaičiai sumaži-
na statistinę galią aptikti reikšmingus skirtumus tarp grupių ar ryšius tarp anali-
zuojamų reiškinių (Tabachnick, Fidell ir Osterlind, 2001). Problema paaštrėja, kai  
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analizei taikoma sudėtingesnė statistika ir kontroliuojami kintamųjų tarpusavio 
ryšiai. Tiesa, ši problema nesudaro prielaidos abejoti gautais reikšmingais rezulta-
tais, tiesiog gali būti taip, kad nepakankama statistinė galia neleido nustatyti ir kitų 
šiek tiek silpnesnių ryšių, kurie galbūt galėtų būti aptikti esant didesnei pažeidėjų 
ir kaltininkų dėl eismo įvykių grupei. Šį trūkumą tyrimo autorės planuoja ištaisyti 
toliau tęsdamos tyrimą ir rinkdamos didesnes kelių eismo taisykles pažeidusių ir 
patekusių į eismo įvykius vairuotojų grupes. Tikimės, kad greitu laiku tęsiamo ty-
rimo rezultatai bus publikuoti įvairiuose mokslo leidiniuose.

Antra, kaip jau buvo minėta, kelių eismo taisyklių nepažeidusių vairuotojų gru-
pė yra nebūtinai tie, kurie iš tiesų nepadaro eismo taisyklių pažeidimų ir vairuoja 
tvarkingai. Tyrimo planas leidžia pasakyti tik tiek, kad jie nebuvo nubausti policijos. 
Tad gali būti taip, jog šioje grupėje yra ir rizikingai, ir tvarkingai kelyje besielgiančių 
vairuotojų. Galima manyti, jog turint „gryną“ tinkamai vairuojančiųjų grupę psi-
chologinių ypatumų skirtumai tarp kelių eismo taisykles pažeidusiųjų ir nepažei-
dusiųjų turėtų būti didesni. Tokiame tyrime šio trūkumo išvengti nepavyks, todėl 
interpretuojant rezultatus prasminga atsižvelgti į nustatytus skirtumus tarp grupių 
(jei esant vienai, tikėtina, „negrynai“, grupei rezultatai rodo statistiškai reikšmingus 
skirtumus, kaip numatyta pagal išanalizuotą literatūrą, nėra pagrindo galvoti, kad 
išgryninus grupę rezultatai būtų priešingi). 
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TYRIMO IŠVADOS

1. Pradedantieji vairuotojai, kurie prieš pradėdami vairuoti pasižymėjo labiau iš-
reikštu psichopatiškumu, agresyvumu, impulsyvumu bei menkesniu atsparumu 
bendraamžių įtakai, vairuodami savarankiškai turi didesnę tikimybę pažeisti ke-
lių eismo taisykles nei vairuotojai, kurie prieš pradėdami savarankiškai vairuoti 
pasižymėjo mažiau išreikštu psichopatiškumu, agresyvumu, impulsyvumu bei 
didesniu atsparumu bendraamžių įtakai. Taip pat dėl kelių eismo taisyklių pažei-
dimų bausti pradedantieji vairuotojai turi palankesnę nuostatą dėl kelių eismo 
taisyklių pažeidimų ir sunkumų atskiriant, kokias emocijas jie patiria, palygin-
ti su savarankiškai vairuojančiųjų ir už kelių eismo taisyklių pažeidimus nenu-
baustųjų emocijų valdymo gebėjimais ir nuostatomis.

2. Vyriška lytis, didesnė fizinė agresija, įvairesnių emocijų valdymo strategijų tai-
kymas ir emocijų aiškumo trūkumas gali būti svarbiausi iš analizuotų veiksnių, 
numatančių nuobaudas už netinkamą vairavimą. Tai reiškia, kad, net ir kontro-
liuojant asmenybės bruožų, nuostatų ir emocijų valdymo sunkumų skirtumus 
tarp vairuotojų, specifiniai asmenybės bruožai (agresyvumas) ir emocijų valdy-
mo sunkumai skiria už kelių eismo taisyklių pažeidimus nubaustus vairuotojus 
nuo nenubaustųjų. Šie duomenys patvirtina, kad emocijų reguliavimas gali būti 
laikomas vienu iš svarbiausių iššūkių, susijusių su kelių eismo taisyklių pažeidi-
mais, kuriuos galima numatyti dar iki savarankiško vairavimo pradžios.

3. Kadangi asmens elgesys retai yra susijęs su atskira psichologine charakteristika 
dėl to, kad asmuo funkcionuoja kaip biopsichosocialinių charakteristikų visuma, 
moksliniuose tyrimuose yra svarbu analizuoti visybiškus asmenybės savybių rin-
kinius ir vairuotojų profilius, siekiant numatyti kelių eismo taisyklių pažeidimų 
tikimybę. Šio tyrimo rezultatai atskleidžia, kad dar prieš pradedant vairuoti pa-
gal asmenybės savybes vairuotojai gali būti suskirstyti į žemos rizikos (mažesnis 
įspūdžių siekimas, mažiau išreikštas makiaveliškumas, narcisizmas, psichopatiš-
kumas, mažiau išreikštas agresyvumas, neadaptyvus impulsyvumas, didesnis at-
sparumas bendraamžių įtakai, tačiau labiau išreikštas adaptyvus impulsyvumas 
bei didesnis polinkis pateikti socialiai priimtinus atsakymus) bei aukštos rizikos 
(labiau išreikštas įspūdžių siekimas, makiavelizmas, narcisizmas, psichopatišku-
mas, agresyvumas, neadaptyvus impulsyvumas, mažesnis atsparumas bendra-
amžių įtakai) vairuotojų grupes. Daugiau vairuotojų, kurie pasižymėjo aukštos 
rizikos grupei priskirtomis savybėmis, buvo nubausti už kelių eismo taisyklių 
pažeidimus negu vairuotojai, pasižymintieji žemos rizikos grupės savybėmis.
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4. Kontroliuojant asmenybės bruožų, nuostatų ir emocijų valdymo sunkumų skir-
tumus, labiau išreikštas vairuotojo psichopatiškumas ir negebėjimas atsispirti 
bendraamžių įtakai reikšmingai didina tikimybę, kad pradedantysis vairuotojas 
bus eismo įvykio kaltininkas. Nuostatų dėl eismo saugumo svarbą patekimui į 
eismo įvykį ir buvimą jo kaltininku reikia papildomai tyrinėti. 

5. Šiame tyrime nustatyta, kad tik negebėjimas atsispirti bendraamžių įtakai bei 
mažiau palanki viena pradedančiųjų vairuotojų nuostata dėl rizikavimo kelyje 
skiria tuos, kurie pateko į eismo įvykį ir / ar sukėlė jį, nuo tų, kurie į jį nepateko. 
Gali būti, kad ta nedidelė tyrimo dalyvių dalis, kurie pateko ar sukėlė eismo įvykį 
per pirmus savarankiško vairavimo metus, yra gana specifinė vairuotojų grupė, 
reikalaujanti papildomų mokslinių tyrinėjimų. Taip pat akivaizdu, kad siekiant 
labiau pagrįstų išvadų apie psichologines patekimo į eismo įvykius prielaidas, 
rekomenduotini didesni ir ilgesnės trukmės moksliniai tyrimai, leidžiantys su-
rinkti daugiau duomenų apie didesnes patekusių į eismo įvykį ar jį sukėlusių 
vairuotojų grupes. Mokslo studijos autorės toliau renka duomenis, kurie leis su-
daryti didesnę patekusiųjų į eismo įvykį ar jį sukėlusiųjų vairuotojų grupę. Tiki-
masi, kad tai reikšmingai papildys ir pagrįs pastarąją tyrimo išvadą. 

6. Rezultatai patvirtina, jog psichologinis parengimas vairavimui turėtų būti įtrauk-
tas į vairavimo mokymo procesą. Praktikoje dirbantys eismo saugumo specialis-
tai galėtų reikšmingai prisidėti prie rizikos kelyje sumažinimo, ugdydami būsi-
mųjų vairuotojų emocijų reguliavimo gebėjimus prieš jiems pradedant vairuoti 
bei daugiau dėmesio skirdami psichologiniam aukštos rizikos vairuotojų grupės 
pasirengimui.
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REKOMENDACIJOS EISMO SAUGUMO 
SPECIALISTAMS, POLITIKOS FORMUOTOJAMS  
IR VALSTYBĖS VALDYMO INSTITUCIJOMS

Remiantis Europos Komisijos CARE duomenų bazės duomenimis, 2015  m. Eu-
ropos Sąjungoje 1 milijonui gyventojų vidutiniškai teko 52 žuvę eismo dalyviai, o 
Lietuvoje – 82 žuvę eismo dalyviai. Mūsų šalyje yra bene didžiausias žūstančiųjų 
keliuose mastas Europoje. Lietuva iš 28 Europos Sąjungos šalių yra 24 vietoje pagal 
eismo įvykiuose žuvusių žmonių skaičių, tenkantį 1 mln. gyventojų (Lietuvos au-
tomobilių kelių direkcija prie Susisiekimo ministerijos, 2016). Lietuva nuo 2011 m. 
siekia strateginio tikslo, numatyto Valstybinėje saugaus eismo plėtros 2011–2017 m. 
programoje, pagal žuvusių eismo dalyvių skaičių, tenkantį 1 mln. šalies gyventojų, 
atsidurti tarp 10  geriausiais rezultatais pasižyminčių Europos Sąjungos valstybių 
(arba ne daugiau kaip 60 žuvusių, tenkančių 1 mln. gyventojų) (Įskaitinių eismo 
įvykių statistika Lietuvoje, 2016). 2004 m. Pasaulio sveikatos organizacija pripažino 
mirtingumą dėl eismo įvykių kaip pagrindinę, bet apleistą sveikatos apsaugos sritį 
(Begg ir Langley, 2009). Tyrėjai teigia, kad ateityje saugumas priklausys nuo vai-
ruotojo elgesio kelyje gerinimo, o eismo įvykių skaičius sumažės, jeigu bus suprasti 
vairuotojo elgesio faktoriai, mažinantys rizikingą vairavimą (Jurecki ir Stańczyk, 
2009; Lee ir Abdel-Aty, 2008). 

ES strategija „Europe 2020“ akcentuoja socialinį iššūkį – išlaidų sveikatos ap-
saugai didėjimą. Mirtingumas bei patirti sužeidimai keliuose yra laikomi grėsme 
visuomenės saugumui, didina išlaidas sveikatos apsaugai, todėl rizikingo vairavimo 
kaip prielaidos patekti į eismo įvykį tyrimai leidžia imtis priemonių, mažinančių 
šią grėsmę. Netektys bei sužeidimai keliuose turi neigiamų ekonominių pasekmių – 
žūsta arba būna sužeisti darbingo amžiaus jauni žmonės, blogėja pačių vairuotojų 
bei jų artimųjų gyvenimo kokybė. 

Atlikto mokslinio tyrimo rezultatai atliepia Nacionalinės mokslo programos 
„Gerovės visuomenė“ dokumentuose išskiriamą poreikį „pagrįsti moksliniais tyri-
mais saugios, sveikos visuomenės vystymąsi, išanalizuojant nuostatas ir elgesio kai-
tą <…>, sveikatos ir kitus gyvenimo kokybei svarbius veiksnius <…> kitų sektorių 
įtraukimą į sveikos ir saugios visuomenės formavimo procesus“. Tyrimo rezultatai 
gali būti naudingi nusikalstamumo keliuose prevencijai ir gyventojų saugumui bei 
tam tikros visuomenės grupės narių kompetencijoms didinti. Taip pat jie orientuo-
jasi į pagalbą išmokti vairuoti saugiau, todėl leidžia išvengti potencialių sveikatos 
problemų, mažina nenatūralių mirčių tikimybę.
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Šių rekomendacijų paskirtis – pateikti pasiūlymus valstybės valdymo instituci-
joms ir eismo saugumo specialistams apie tai, kaip atpažinti būsimųjų pažeidėjų 
grupę prieš jiems pradedant vairuoti; kaip tobulinti teisės vairuoti automobilį įgiji-
mo mechanizmą. Jomis siekiama prisidėti prie eismo saugumo gerinimo ir visuo-
menės sveikatos problemų sprendimo Lietuvoje.

Remiantis tyrimo rezultatais siūlomos šios rekomendacijos valstybės valdymo 
institucijoms:
• Kadangi rezultatai atskleidžia, jog psichologiniai veiksniai yra susiję su pažeidi-

mų ir eismo įvykių keliuose rizika, rekomenduotina siekti, kad rengiant vairuo-
tojus bei eismo saugumą užtikrinančiose veiklose dalyvautų aukštos kvalifika-
cijos specialistai – eismo psichologai. Siūloma įteisinti eismo psichologo etatus 
už eismo saugumą atsakingose valstybės valdymo institucijose ir vairuotojų 
mokymo įstaigose. Rekomenduojama teisės aktais reglamentuoti šių specialis-
tų veiklą bei inicijuoti jų specializuoto išsilavinimo (formaliojo ir neformaliojo) 
reikalavimus.

• Tyrimo rezultatai patvirtina, jog psichologinis parengimas atsakingam ir sau-
giam vairavimui yra svarbus vairavimo mokymo procese. Todėl rekomenduoti-
na tobulinti vairavimo mokymo programas, reglamentuojant jų turinį, kokybę 
bei vykdytojų kvalifikaciją, užtikrinant geresnį būsimųjų vairuotojų psicholo-
ginį pasirengimą. Siūloma, jog būsimųjų vairuotojų pradinio vairavimo moky-
mo programoje būtų numatytas tam tikras skaičius akademinių valandų, skirtų 
psichologinėms saugaus vairavimo prielaidoms pristatyti, būsimųjų vairuotojų 
savęs pažinimui bei motyvacijai saugiai vairuoti formuoti. Šią dalį mokymo pro-
gramos turėtų vykdyti psichologo kvalifikaciją turintys specialistai. Papildomo 
mokymo programos taip pat turėtų būti papildytos psichologinių gebėjimų sau-
giai ir atsakingai vairuoti ugdymo veiklomis, įgyvendinamomis eismo psicholo-
gų. Rekomenduojama vykdyti šių ugdymo programų kokybės stebėseną, vykdyti 
nuolatinį išorinį kokybės vertinimą bei kontroliuoti kokybės užtikrinimo pro-
cesus.

• Tiek pradinio vairavimo mokymo, tiek papildomo vairavimo mokymo progra-
mų teikėjų (tiek organizatorių, tiek pedagogų, tiek psichologų) kvalifikacija tu-
rėtų būti nuolat stebima bei tobulinama, siekiant aukščiausios paslaugų koky-
bės. Tyrimo rezultatai pagrindžia, kad mokymo vairuoti metu bei įgyjant teisę 
vairuoti yra galimybė identifikuoti aukštesnės rizikos būsimuosius vairuotojus, 
kuriems reikia papildomo dėmesio, siekiant formuoti jų adekvatų požiūrį į sau-
gų eismą bei sumažinti tikimybę nusižengti. Todėl aukšta vairavimo srityje dir-
bančių specialistų kvalifikacija, tarpusavio bendradarbiavimas bei psichologinės 
žinios užtikrintų tokios galimybės realizavimą praktikoje.

• Siūloma inicijuoti diskusijas valstybiniu mastu, kaip būtų galima įgyvendinti ne 
tik nuobaudomis reguliuojamą saugų vairuotojų elgesį keliuose bei kelių eismo 
taisyklių pažeidimų prevenciją, bet ir įtraukti pozityvias skatinamąsias priemones  
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į eismo saugumo didinimo programas. Pavyzdžiui, savanoriškas vairuotojų da-
lyvavimas papildomose mokymo veiklose, kurios nėra privalomos, galėtų būti 
skatinamas vairuotojui patraukliomis priemonėmis.

• Palyginti nedidelis tyrimo dalyvių aktyvumas atsakant į tyrimo klausimyne pa-
teiktus klausimus atskleidžia, jog siekiant pagrįstų išvadų apie psichologines pa-
tekimo į eismo įvykius prielaidas ir jų ilgalaikę dinamiką reikalingi didesni ir 
ilgesnės trukmės moksliniai tyrimai, leidžiantys surinkti daugiau duomenų apie 
dideles patekusių į eismo įvykį vairuotojų grupes. Todėl rekomenduotina supla-
nuoti ir inicijuoti ilgalaikes (ne mažiau kaip penkerių metų trukmės) mokslinių 
bei praktinių tyrimų programas, užtikrinant jų tęstinumą ir finansavimą. Tokių 
programų įgyvendinimas bei nuolatinis duomenų apie psichologines ir sociali-
nes eismo dalyvių charakteristikas rinkimas užtikrintų nuoseklią saugaus eismo 
situacijos stebėseną, kokybiškesnę eismo problemų priežasčių analizę, paska-
tintų skirtingų sričių specialistų (pvz., policijos, vairavimo pedagogų, sveikatos 
priežiūros specialistų, psichologų ir pan.) bendradarbiavimą.

• Palyginti nedidelis tyrimo dalyvių aktyvumas gali būti rodiklis, jog būsimieji vai-
ruotojai nėra linkę dalyvauti moksliniuose tyrimuose, susijusiuose su eismo da-
lyvių elgesiu ir jų saugumu, tad galima manyti, kad būsimiesiems vairuotojams 
stinga socialinės atsakomybės ir pilietiškumo, suprantant tokių tyrimų prasmę ir 
naudą visuomenei. Todėl visuomenės ir eismo dalyvių švietimas yra sritis, kurio-
je aktyvesnė valstybės valdymo institucijų veikla galėtų būti naudinga.

Pateikiamos šios rekomendacijos eismo priežiūros specialistams, vairuotojų mo-
kymo specialistams, psichologams, dirbantiems su būsimais ar esamais vairuotojais:
• Mokant būsimuosius vairuotojus būtina perkelti besimokančių vairuotojų ir 

juos mokančių specialistų dėmesį nuo orientacijos išlaikyti vairavimo egzaminą 
prie siekio tapti saugiu ir atsakingu vairuotoju. Turėtų būti siekiama padidinti 
psichologinį pasirengimą tapti vairuotoju, o ne tik įgyti automobilio valdymo 
įgūdžių. 

• Vairuotojų mokymo programa turėtų būti modifikuojama ir ilginama, papildant 
ją šiais mokymosi elementais, padėsiančiais ugdyti saugesnį ir atsakingesnį vai-
ruotoją:
– Psichologas ar kitas specialiai parengtas vairuotojų mokymo specialistas tu-

rėtų mokyti būsimuosius vairuotojus būdų, kaip atpažinti, įvertinti savo emo-
cijas, pasirinkti tinkamiausią reagavimo būdą, kai vairuojant apima įvairios 
vairavimo veiklą trukdančios emocijos. 

– Psichologas ar kitas specialiai parengtas vairuotojų mokymo specialistas tu-
rėtų įvertinti ir keisti nuostatas dėl rizikingo vairavimo. Reikalinga dar mo-
kymo metu įvertinti ir atpažinti saugumui nepalankius vairavimo motyvus 
(pvz., greičio viršijimą dėl malonumo, vairavimą siekiant pademonstruoti 
puikius manevravimo įgūdžius) ir pakeisti juos siekiu išlaikyti kuo daugiau 
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saugumo vairuojant. Keičiant rizikai palankias nuostatas, programa galėtų 
apimti tokias priemones, kuriomis būtų nurodoma saugaus elgesio asmeninė 
nauda vairuotojui, akcentuojama reali grėsmė, kylanti pažeidžiant kelių eis-
mo taisykles.

– Būsimieji vairuotojai turi būti supažindinami su tuo, kokį poveikį rizikin-
gam vairavimui turi kartu važiuojantys keleiviai, ypač jaunų bendraamžių 
grupė. Jie turi būti mokomi būdų, kaip galėtų atsispirti daromam spaudimui 
nusižengti kelių eismo taisyklėms vairuojant, taip pat konsultuojama, kaip 
vairuotojui reikėtų susiplanuoti savo keliones, kad netikėtai nepatektų į situa-
cijas, kuriose bendraamžių spaudimas padidėja. 

– Kadangi nepalankūs asmenybės bruožai nėra lengvai keičiami, o yra gana 
stabilios individualios charakteristikos, todėl keisti juos mokymo procese 
nėra galimybės. Vis dėlto galima manyti, kad grupinės diskusijos metu bū-
simajam vairuotojui būtų naudinga įsivertinti ir padiskutuoti, kiek jam bū-
dingos eismo riziką didinančios asmenybės charakteristikos ir kaip jų raišką 
galima būtų reguliuoti. 

• Įvertinus padidintos rizikos būsimųjų vairuotojų grupę jiems gali būti pasiūly-
ta individualizuota papildomų mokymų programa, kurios pagrindinis akcentas 
būtų psichologinių charakteristikų, trukdančių elgtis saugiai dalyvaujant eisme, 
nustatymas. Nesant galimybės kai kuriuos požymius keisti, būsimasis vairuo-
tojas kartu su psichologu galėtų ieškoti individualių kelių, kaip tapti saugesniu 
vairuotoju.

• Jau padariusių kelių eismo pažeidimus ir dėl jų nubaustų vairuotojų grupei reika-
linga kiek įmanoma labiau individualizuota, pagal pažeidimo pobūdį organizuo-
ta elgesio keitimo programa, kuri padėtų mažinti asmeninius rizikos veiksnius. 

• Pradedantiesiems vairuotojams galėtų būti siūlomi papildomi savanoriški mo-
kymai pirmaisiais vairavimo metais, kad patirties įgiję vairuotojai galėtų aptarti 
jiems kilusius iššūkius kelyje, pagundas elgtis rizikingai. Eismo saugumo prie-
žiūros specialistai ir psichologai galėtų padėti rasti saugesnius elgesio kelyje bū-
dus.
Apibendrinant, galima tikėtis, jog praktikoje eismo saugumo specialistai galėtų 

reikšmingai prisidėti prie rizikos kelyje sumažinimo, ugdydami būsimųjų vairuo-
tojų psichologinį pasirengimą prieš jiems pradedant vairuoti bei daugiau dėmesio 
skirdami aukštos rizikos vairuotojų grupės psichologiniam pasirengimui.
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Psychological attributes of novice drivers and their role 
in driving offences
Summar y

This book is dedicated to the issues of traffic safety in Lithuania. The results and implications 
of a scientific study conducted in 2015–2017 are presented. The study aimed to investigate 
the role of psychological attributes of future drivers in the prediction of traffic rule violations 
and traffic accidents. The study was funded by the grant from the Research Council of Lithu-
ania (grant No. GER-005/2015) and implemented together with state enterprise Regitra and 
Police Department of Lithuania.

Most of the research results presented in this book were included in the unpublished 
report of the project (stored in the office of the Research Council of Lithuania). In addition 
to this, complementary original results are also introduced here. Previously the scientific 
results have been presented in five academic papers, two articles in the mass media, and nine 
presentations in national and international conferences.

High number of traffic accidents and injuries remains a particularly relevant problem of 
public health and welfare in Europe (European Commission, 2017). It has been determined 
that approximately 21 percent of people killed on the roads in Europe are from 16 to 24 years 
old while the proportion of the same age group in the population is only 11.5  percent  
(Traffic Safety Basic Facts, 2007). Drivers of this young age are 1.7 times more likely to die 
in a traffic accident in Europe, and in Lithuania this ratio is 1.3 times higher than the Eu-
ropean Union average (Traffic Safety Basic Facts, 2016). Also, drivers with up to a year of 
driving experience are at fault of 11.85 percent of all traffic accidents in Lithuania (Lithu-
anian Road Administration under the Ministry of Transport and Communications, 2016). 
Thus, researchers agree that young and inexperienced drivers have the highest probability 
of causing a traffic accident.

The literature review revealed that novice drivers are more prone to risk-taking on 
the road compared to the more experienced drivers. Research on various groups of driv-
ers showed that psychological characteristics contribute heavily to traffic violations and  
accidents. The most important predictors suggested for future investigations are as follows: 
drivers’ personality traits, risk taking attitudes on the road, and difficulties in emotional 
regulation. Additionally, low peer resistance and the need to adjust the driving behaviour to 
meet expectations of others are important for the novice drivers. 

Therefore, the aim of this research was to determine the set of psychological charac-
teristics of the young future drivers which would predict involvement in traffic accidents 
or road traffic offenses in their first year of independent driving. A longitudinal two-stage 
study was conducted. In the first stage (from October 2015 to March 2016), all candidates 
who registered for the practical driving exam through the online registration system of 
SE Regitra received an invitation to participate in this research. In the second stage of the  
study – after one year (April 2017) – information on the number of traffic offenses com-
mitted by the participants during the first year of their independent driving was obtained 
from the official police records. 790 individuals participated in the first stage of the study;  
598 of them (75.7 percent) got their driving licence before March 2017 (43.8 percent of them 
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were male and 56.2 percent female). The mean age of participants was 23.63 years, and the 
average driving experience was 360.43 days. 75 (12.5 percent) participants committed at 
least one road traffic offense during their independent driving. 21 (3.5 percent) participants 
were involved in traffic accidents during their first year of independent driving, another 16 
(2.7 percent) drivers were at fault for them.

The self-reported questionnaire included the measure of dark triad traits (Machiavel-
lianism, Narcissism, and Psychoticism; Dark Triad of Personality (D3-Short), Paulhus, 2013), 
impulsivity (Functional and Dysfunctional Impulsivity Scale, Dickman, 1990), aggressive-
ness (The Aggression Questionnaire, Buss & Perry, 1992), sensation seeking (Brief Sensation 
Seeking Scale, Hoyle et al., 2002), resistance to peer pressure (modified scale of Resistance to 
Peer Influence, Steinberg & Monahan, 2007), social desirability (Balanced Inventory of desir-
able responding (BIDR), Paulhus, 1991), difficulties in emotion regulation (The Difficulties in 
Emotion Regulation Scale (DERS), Gratz & Roemer, 2004), and traffic safety attitudes (Risk-
taking Attitudes Scale, Ulleberg & Rundmo, 2002).

The study results revealed that the drivers more likely to violate road traffic rules were 
those whose measurement before their independent driving demonstrated more pro-
nounced traits of psychopathy, aggressiveness, and impulsivity, lower resistance to peer 
influence, a more favourable attitude towards road traffic offenses, and lack of emotional 
clarity. Aggressiveness and lack of emotional clarity distinguish the drivers who have vio-
lated road traffic rules from those who have not, even when controlling other differences 
in personality, risk taking attitudes, and difficulties in emotion regulation between drivers. 
More pronounced psychopathy of the driver, his or her inability to resist peer pressure, and 
less pronounced attitude of joyriding significantly increase the probability that the driver 
will cause a traffic accident.

Due to the longitudinal nature of the research it is possible to formulate evidence-based 
recommendations for traffic safety specialists on how to identify a potential future traffic 
offender. The results confirm that emotional regulation is one of the most important chal-
lenges related to traffic offences. It should be addressed while improving the driver training 
and increasing the fitness to drive among novice drivers. Data suggests that traffic psycholo-
gists would be important stakeholders contributing to traffic safety through driving training 
process or intervention for offenders.
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