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ANOTACIJA

P&tijuma merkis bija noskaidrot, vai starp prosocialu, agresivu autovadiSanu,
sadarbibu, piesardzibu un psihologisko skatpunktu pastav nozimigas saistibas, ka ar kadi ir
agresivas un droSas autovadiSanas prognozetaji. PEtijuma piedalijas 206 respondenti vecuma
no 21 Iidz 55 gadiem (M=31,35; SD=11,64). P&tijuma izstradei tika izmantota prosocialas un
agresivas autovadiSanas aptauja, ka arT situacijas apzinaSanas un cita skatpunkta nemsanas
vera skala. Tika atklata statistiski nozimiga pozitiva saistiba starp prosocialu autovadiSanu,
sadarbibu, psihologisko skatpunktu un piesardzibu. Agresivai autovadiSanai bija statistiski
nozimiga negativa saistiba ar piesardzibu un sadarbibu. Dzimums, agresiva autovadiSana,
piesardziba un sadarbiba ir nozimigi prosocialas autovadiSanas prognozetaji. Savukart

agresivu autovadiSanu nozimigi prognoze prosociala autovadiSana un sadarbiba.

Atslegas vardi: prosociala (drosa) autovadiSana; agresiva (bistama) autovadiSana; situacijas

apzinaSanas; psihologiskais skatpunkts; sadarbiba, piesardziba



ABSTRACT

The purpose of this study was to determine whether there is correlation between
prosocial, aggressive driving, cooperation, caution and perspective taking. It also wanted to
determine potential predictors of aggressive (unsafe) and prosocial (safe) driving behaviour.
Data was analysed from 206 respondents aged 21 to 55 (M=31,35; SD=11,64). Respondents
completed Prosocial and Aggressive Driving Inventory and Driver Situation Reflection and
Perspective-Taking Scale. Results showed that prosocial driving is significantly positively
associated with cooperation, perspective-taking, coution. Aggressive driving significantly
negatively was associated only with cooperation and coution. Cooperation, coution, gender,
aggressive driving significantly predicted prosocial driving. Prosocial driving and cooperation

significantly predicted aggressive driving.

Key words: Prosocial (safe) driving; Aggressive (unsafe) driving; situation reflection;

perspective-taking; cooperation; caution
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IEVADS

Katru gadu celu satiksmes negadijumu rezultata iet boja aptuveni 1,3 miljoni cilveku.
Tas ir viens no vadoSajiem c€loniem, kadg] iet boja cilveki vecuma no 5 lidz 28 gadiem
(WHO, 2022). 2022. gada laika Latvija celu satiksmes negadijumos boja gajusi 115 cilvéku
(CSDD, 2023). Savukart, 2021.gada Latvija ierindojas tre$aja vieta pec celu satiksmes
negadijumos boja gajuso skaita uz miljons iedzivotajiem (ERSO, 2022).

Neveiksmigas mijiedarbibas rezultata, kad viens autovaditajs kltidaini izveido
pienémumu, ka otrs dos celu, ir viens no butiskakajiem faktoriem, kas var izveidot letalas
avarijas krustojumos (Aust et.al., 2012). Lidzigas nesaprasanas, ka nespé&ja skaidri pazinot par
saviem nakotnes nodomiem, var izveidot sadursmi starp gaj&ju un autovaditaju (Habibovic et.
al. 2013). Autovaditajam jaapzinas to, kadi ir cela apstakli, citu automasinu un skerslu
esamibu, satiksmes izmainas konkr&taja apviddg, lai spetu prognozet, vai ir dro$i mainit joslu

vai apsteigt citu automasinu (Rupp, 2009).

Situacijas apzinasanas (situation reflection) ietver butisku vides stimulu vai norazu
identific€Sanu, $1s informacijas integréSanu jau esosajas zinasanas, lai izveidotu prata
situacijas att€lojumu, kuru izmanto, lai prognozetu notikumus, kas varétu notikt nakotné
(Kass et. al., 2007). Situacijas apzinasanas ir nozimiga loma, cilvékam esot mijiedarbiba ar
dinamisku un mainigu vidi, ka brauksana, lidmasinas vadiSana un citi sarezgiti uzdevumi, kuri
tiek veikti dinamiska vidé (Gugerty, 2011). NeatbilstoSa situacijas apzinasanas tiek
identificéta ka viens no primarajiem faktoriem, kas izraisa negadijumus cilvécisku kladu dél

(Rehman et.al., 2019).

AutovadiSanas laika notiek mijiedarbiba starp dazadiem satiksmes dalibniekiem, kuras
laika ir gan jazino par saviem uzvedibas nodomiem, gan arT jainterpreté un japaredz citu
satiksmes dalibnieku uzvediba. Ja individs neatbilstosi interpret€ vai paredz citu uzvedibu, var
notikt sadursme (Sheppard et.al., 2023). Savukart atbilstosa situacijas novértésana un
interpretéSana palielina satiksmes droSibu un veicina veiksmigaku mijiedarbibu starp
dazadiem satiksmes dalibniekiem (Salmon et.al., 2012). Nereti bistamas situacijas uz cela
veidojas ar tapéc, ka satiksmes dalibnieki nenem véra un pietieckami nerékinas cits ar citu

(Ragot-Court et al., 2012b).

Ieprieksgjie petijumi versusi uzmanibu uz saistibam starp bistamu, droSu
autovadiSanas uzvedibu un personibas iezimém (Harris et.al., 2014; Shen et.al., 2018),
kontroles lokusu (lversen et.al., 2004), atticksmém (Simsekoglu, et.al., 2013). Tacu pétijumu

vairakums ir apskatijusi bistamu autovadiSanas uzvedibu, ieskaitot dusmigu un riskantu



autovadiSanu, mazak izpé€tot drosu uzvedibu (Kleisen, 2013). Tomér batu veérts vairak pétit ari
drosu autovadiSanas uzvedibu, lai paplaSinatu izpratni par efektiviem autovadiSanas veidiem,
veicinatu satiksmes drosibu un veiksmigaku sadarbibu (Harris et.al., 2014). Autovadisanas
process ieklauj gan kognitivus, gan uzvedibas komponentus, kas biitu janem véra, lai veidotu
visaptverosaku izpratni. Literatiira apskatiti vairaki no kognitivajiem komponentiem,
pieméram, vadibas funkcijas, uzmaniba, draudu uztvere (Lajunen & Summala, 1995). Tacu
pétijumu mazakums ir méginajis skaidrot, ka individs kognitivi veido izpratni par
mijiedarbibu starp sevi, citiem autovaditajiem un satiksmes dalibniekiem, ka art apkartgjo vidi

(Austers et.al., 2022).

Satiksmes drosiba ir atkariga no autovaditaja sp&jas atbilstoSi uztvert riskus, kas var
notikt dazadas situacijas, pielagojot savu uzvedibu atbilstos$i §im riska novértejumam
(Nordfjeern & Rundmo, 2009). AutovadiSanai nepiecieSama sp&ja tikt gala ar neparedzamam
situdcijam, jo ne vienmér izdodas identificét gaidamos draudus (Papini et.al., 2022). Saja
gadijuma ir nepiecieSams izvertét, vai kada no situacijam ir iesp&jami riski, rikojoties drosi un
neapdraudot citus. Apdraud&jumu uztvere veicina bistamu situaciju apzinasanos un to
nemsSanu vera, samazinot negadijumu skaitu starp gaj&jiem un autovaditajiem (Borowsky
et.al., 2012). Dross satiksmes klimats ietver individa attieksmes, apkopo informaciju un veido
gaidas, kuras saistitas ar satiksmes drosibu, palidzot interpretét konkréto satiksmes situaciju

vai mijiedarbibu ar citiem satiksmes dalibniekiem (Gehlert et.al., 2014).

AutovadiSanas stilu literatiira médz izprast un iedalit dazados veidos. Tacu §1 darba
ietvaros tas tiek izprasts ka veids, kada autovaditajs vada automasSinu ikdiena, kadi ir vina
ieradumi. Lidz ar to autovadiSanas stils ir relativi stabils un nemainigs (Sagberg et.al., 2015).
AutovadiSanas stilus var iedalit ar1 divas plasakas kategorijas, kuras ietver droSu un bistamu
autovadisanu (Herrero-Fernandez, 2021). Prosociala (drosa) autovadisana ir uzvediba, kas
potenciali uzlabo pasazieru, citu braucgju, gajéju labklajibu, veicinot efektivaku sadarbibu ar
citiem, atrodoties uz cela. Kopuma prosociala autovadiSanas uzvediba ieklauj cela doSanu
citiem transportlidzekliem, izvairiSanos no gajé&jiem un sadarbibu ar citiem satiksmes
dalibniekiem (Shen et.al., 2018). DroSa autovadiSana veicina satiksmes noteikumu ieveéroSanu
un uzlabo satiksmes pliismu (Shen et.al., 2018). Agresiva (bistama) autovadiSanas uzvediba
apdraud autovaditaju un citus, tau bez apzinata noltika nodarit kadam pari (Harris et.al.,
2014).

Darba ietvaros autovadisanas kognitivie komponenti, kas veido dalu no sitacijas
apzinasanas sastav no: 1) uzmanisanas, kas ir autovaditaja gataviba reagét uz bistamam

situacijam uz cela un sp&ja paredzet citu satiksmes dalibnieku kltidas, veidot spriedumus un
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pielagot savu uzvedibu atbilstosi situacijai; 2) sadarbiba ir saistita ar savstarp&ju cienu, dalitu
atbildibu starp dazadiem satiksmes dalibniekiem; 3) psihologiskais skatpunkts, kas ir
autovaditaja spriedumi par to, ko citi satiksmes dalibnieki varétu domat par konkréto situaciju
vai potencialo situaciju. Tas ietver ari telpas uztveri un to, ka to var€tu uztvert otrs (Austers
et.al., 2022). Labi attistitas psihologiska skatpunkta sp&jas lauj parvarét ierasto egocentrismu,
pielagot uzvedibu citu gaidam, un veidot veiksmigakas savstarpgjas attiecibas (Davis et.al.,
1996). Efektivakai mijiedarbibai ar citiem, individs censas paredz&t, kadi ir otra priekstati,
domas un izjiitas, un ka Sie mentalie stavokli ir saistiti ar uzvedibu (Mason & Macrae, 2008).
AutovadiSana ir darbiba, kurai nepiecieSama sadarbiba un citu satiksmes dalibnieku nemsana

vera, reag€jot vienam uz otru, atrodoties satiksmé (Kraft et.al., 2019).

Petijuma merkis: Apskatit, ka prosociala un agresiva autovadiSana ir saistita ar
situacijas apzinasanos un citu skatpuntu nemsanu véra (sadarbiba, piesardziba, psihologiskais

skatpunkts), ka ari identificét So abu autovadiSanas stilu prognozetajus.
Petijuma jautajumi un hipotézes:

1. Pétijuma jautajums: Ka situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana véra

prognoze prosocialu autovadiSanu?

2. Petijuma jautajums: Ka situacijas apzinaSanas un cita skatpunkta nemsana vera

prognoze agresivu autovadiSanu?

1.Hipoteze: Prosociala autovadiSana biis pozitivi saistita ar situdcijas apzinasanos un

cita skatpunkta nemsanu véra.

2.Hipoteze: Agresiva autovadiSana bilis negativi saistita ar situacijas apzinasanos un

cita skatpunkta nemsanu véra.

Petijuma mainigie lielumi: prosociala autovadiSana, agresiva autovadiSana, sadarbiba,
piesardziba, psihologiskais skatpunkts (situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana
vera).

Pétijuma izlase: autovaditaji, pétijuma izlasi veidojot pec pieejamibas principa. Izlasi veidoja
206 respondenti (55% sievietes un 45% viriesi) vecuma no 21 lidz 55 gadu vecumam

(M=31,35; SD=11,64). Anketas izplatitas interneta vidé, izmantojot vietni Questionpro.com.

Pétijuma dizains: Skérsgriezuma korelativs pétfjums. Darba tiks izmantotas divas
aptaujas datu ievaksanai: 1) Prosocialas un agresivas autovadiSanas aptauja (Prosocial and
Aggressive Driving Inventory, PADI) (Harris et.al., 2014), kas tika iztulkota $1 p&tijuma
vajadzibam Kopa ar darba vaditaju 1. Austeru; 2)Autovaditaja situacijas apzinasanas un cita

7



skatpunkta nemsanas véra skala (Driver Situation Reflection and Perspective-Taking Scale,
DSRPTS (Austers et. al., 2022). Aptauju izveidoja un adapt&ja I.Austers un kolégu grupa
(Austers et.al., 2022).

P&tijuma izklasts veidots septinas nodalas. Divas teorijas nodalas aplukots
autovadiSanas stila jedziens, ieklaujot prosocialu un agresivu autovadiSanu, mijedarbiba un
saskarsme starp dazadiem satiksmes dalibniekiem, situacijas apzinasanas un psihologiska
skatpunkta jédziens, un So konstruktu pielietoSana celu satiksmé. Rezultatu, diskusijas un
secinajumu nodalas analiz&ti empiriska p&tijuma rezultati nemot véra ari literatiira paustas
atzinas, ka arT sniegti priekslikumi nakotnes pétijumiem. Darba apjoms ir 30 Ipp. (bez

izmantotas literatiiras un avotu saraksta). Izmantoti 94 literataras avoti.



AUTOVADISANAS STILI: PROSOCIALA UN AGRESIVA
AUTOVADISANA

AutovadiSanas stilam nav vienotas definicijas literatlira, un starp tam pastav nelielas
atSkiribas. Piemé&ram, ir autori, kas to defin€ ka veidu, kada individs izv€las vadit automasinu,
un, kadi ir vina ieradumi, kas veidojusies vairaku gadu garuma. AutovadiSanas stils tiek
saistits ar atticksm@m un uzskatiem par autovadiSanu, ka art visparigakam individa
vajadzibam un vértibam (Elander et.al., 1993). Tas tick raskturots ari ka veids, kada
autovaditajs izv¢las vadit automas$inu, ko regul€ socialie, neirologiskie un biologiskie
mehanismi (De Groot et. al., 2012). AutovadiSanas stils tiek saistits arT ar [Etmumu
pienemsanas aspektiem (Deery, 1999). Starp daudzam no definicijam var saskatit lidzibas.
Pirmkart, autovadiSanas stils katram individam vai individu grupai ir at8kirigs. Otrkart,
autovadiSanas stils ir veids, kada autovaditajs vada automasinu ikdiena, kadi ir vina ieradumi,
tatad tas ir relativi stabils un nemainigs. Treskart, dazas no definicijam tiek ieklauta lemumu
pienemsana, kas notiek apzinati (Sagberg et.al., 2015). Faktori, kas saistiti ar autovadiSanas
stilu, var tikt iedaliti divas grupas: 1) vides (satiksmes apstakli, laikapstakli, cels, laiks, citi
satiksmes dalibnieki, u.c.); 2) cilvéciskie (dzimums, vecums, riska pienemsana, autovadiSanas
pieredze, mentalais un emocionalais stavoklis, u.c.) (Martinez et.al., 2018). AutovadiSanas
stils nereti tiek atdalits no prasmém, kas ietver sp&ju saglabat Kontroli par transportlidzekli un
atbilstosi reagét uz sarezgitam satiksmes situacijam (Taubman-Bar-Avi et al., 2004).

P&tnieciba visbiezak autovadiSanas stili tiek iedaliti Cetras grupas: 1) pargalvigais un
neuzmanigais brauksSanas stils; 2) trauksmainais; 3) dusmigais un naidigais; 4) pacietigais un
uzmanigais brauksanas stils (Taubman-Bar-Ari et al., 2004; Poo & Ledesma, 2013).
Pacietigais un uzmanigais brauksanas stils ietver plano$anu uz priek$u, uzmanibas pieverSanu
apkartgjai videi, pacietibu, pieklajibu, mieru un noteikumu ievéroSanu autovadiSanas laika.
Uzmanigs autovaditajs ir tads, kas brauc vienmeriga atruma, izvairas no straujas bremzesanas
un pek3nas atruma uznemsanas. Pargalvigo un neuzmanigo autovadiSanas stilu raksturo
apzinati droSas autovadiSanas normu parkapumi, sajiitu un savilnojuma mekleéSana
autovadiSanas laika. Trauksmainais stils ietver modribas un spriedzes izjiitu, ka ar1 neefektivu
lesaistiSanos relaksgjosas aktiviatate€s. Dusmigais un naidigais stils attiecas uz aizkaitinajuma,
niknuma, naidigas attieksmes izpausanu (Taubman-Bar-Avri et al., 2004). Ir autori, kas
atklajusi, ka individiem, kam ir lielakas griitibas kontrol€t savas emocijas, visdrizak attistisies
neadaptivs autovadiSanas stils, kas ietver trauksmi, dusmas, pargalvibu (Navon—Eyal &
Taubman—Ben-Ari, 2020). Ja individam piemit $ie 3 neadaptivie stili, tad vin$ uznemas
augstaku risku, veic vairak parkapumu, ir vairak iesaistits negadijumos neka tie, kuriem ir

uzmanigais un pacietigais stils (Taubman-Ben-Ari & Skvirsky, 2016). AutovadiSanas stili tiek
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saistiti ar dazadiem faktoriem, ka personibas iezimes, pieméram, savilnojuma mekIeSana,
impulsivitate, neirotisms un agresija (Dahlen et al., 2005; Taubman-Ben-Ari & Yehiel, 2012).
Tiem ir atrasta saistiba arT ar vecumu, jaunakiem autovaditajiem vairak pienemot neadaptivos
stilus (Navon & Taubman-Ben-Ari, 2019).

AutovadiSanas stilus var iedalit arT divas lielas kategorijas: droSa un bistama
autovadiSana (Herrero-Fernandez, 2021). Prosocialu un agresivu autovadiSanu var pieskaitit
pie autovadisanas stila, jo tie abi ietver stabilu un ilgstosu autovaditaja uzvedibas
raksturojumu. Agresiva autovadiSana tick definéta ka bistama autovadiSanas uzvediba, kas
apdraud autovaditaju un citus, neliekot uzsvaru uz autovadisanas dusmam vai noliiku nodarit
pari. Sis koncepts ir vairak saistits ar bistamu autovadi$anas uzvedibu vai dazadiem
neapmierinatibas izpauSanas veidiem (Harris et.al., 2014). Agresivu autovadiSanu var iedalit
dazadas uzvedibas izpausmes. Pieméram, nepietickamas atstarpes atstaSana, signalizéSana,
rupji zesti, u.c., reagg€jot uz uztverto parkapumu (Sagberg et.al., 2015). Instrumentala agresija
veidojas, kad autovaditajs vélas atrak sasniegt konkrétu mérki, pieméram, brauksSana pie
sarkanas gaismas, nepieteikamas atstarpes atstasana, atruma parkapSana. Naidiga agresija
sastav no afekta, kas rodas, uztverot situaciju ka frustréjosu vai dusmu izraisosu, ta ietver
rupjus Zestus, fizisku uzbrukumu, verbalu aizskar$anu (Sullman, 2015).

Prosociala autovadisana ir uzvediba, kas potenciali uzlabo pasazieru, citu braucgju,
gaj&ju labklajibu, veicinot efektivaku sadarbibu uz cela. ST definicija ir ari saskana ar
visparigaku prosocialas uzvedibas izpratni, kura ietilpst dazada veida darbibas, lai labumu
varétu gt viens vai vairaki cilvéki, pieméram, palidz&Sana, mierinasana, daliSanas ar
resursiem, sadarboganas, filantropija un sabiedriskais darbs. Sis koncepts neietver
emocionalos stavoklus, ka empatija, altruisms vai ar motivaciju saistitos aspektus. Uzmaniba
tiek versta uz autovadiSanas uzvedibu nevis tas noliku (Harris et al., 2014). Kopuma
prosociala jeb drosa autovadiSanas uzvediba attiecas uz cela dosanu citiem
transportlidzekliem, izvairiSanos no gajejiem un sadarbibu ar citiem satiksmes dalibniekiem
(Shen et.al., 2018). Galvenais pozitivas autovadi$anas uzvedibas noliks satiksmes vidg ir
riipes par satiksmes vidi un tas dalibniekiem, palidzot un esot pieklajigam pret citiem (Ozkan
& Lajunen, 2005).

AutovadiSanas stilam nav vienotas definicijas literatara, tacu $1 darba ietvaros tas tiek
izprasts ka veids, kada autovaditajs vada transportlidzekli ikdiena, kadi ir vina ieradumi, tas ir
relativi stabils un nemainigs laika. Prosociala autovadiSana ir uzvediba, kas sekme sadarbibu,
citu satiksmes dalibnieku labklajibu un uzlabo savstarp&jo mijiedarbibu. Savukart agresiva
autovadiSana ir bistama un var apdraudét citus celu satiksmes dalibniekus. Abi no Siem

konstruktiem neietver autovaditaja uzvedibas noliiku, bet apliko uzvedibas izpausmes.
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SATIKSMES SITUACIJAS APZINASANAS UN CITU SATIKSMES
DALIBNIEKU PSTHOLOGISKAIS SKATPUNKTS

Saskarsme starp dazadiem celu satiksmes dalibniekiem

AutovadiSanas laika notiek mijiedarbiba ar citiem satiksmes dalibniekiem, kuras laika
vini cens$as pazinot par saviem uzvedibas nodomiem, interpretét un paredzet citu uzvedibu.
Sai mijiedarbibai ir liela nozime, jo, ja uzvedibas nodomi netiek atbilstosi saprasti vai
paredzgti, var rasties sadursme (Sheppard et.al., 2023). Tiek izdaliti Cetri veidi, kas padara
mijiedarbibu starp dazadiem satiksmes dalibniekiem veiksmigaku: (a) cita satiksmes
dalibnieka klatbiitnes noteiks$ana apkartgja vide; (b) centieni raksturot otra kustibu, ka ar1
atruma un attaluma novertésana, lai noteiktu, vai otrs var iztrauc€t autovaditaja mérku
izpildiSanai; (c) izv€le nemt vai nenemt véra otru autovaditaju, mainit un pielagot savu
uzvedibu atbilstosi situacijai; (d) otra gaidamo manevru, uzvedibas paredzéSana vai nodomu
identificésana (Munduteguy & Ragot-Court, 2011).

Nenoteiktas satiksmes situacijas nereti pieprasa komunikaciju un sadarbibu starp
dazadiem satiksmes dalibniekiem, kas uzlabo satiksmes efektivitati, dro§ibu. Sazina
autovadiSanas laika ir sarezgita, jo ta ieklauj citu uzvedibas interpretéSanu, kas nereti noved
pie parpratumiem (Kraft et.al., 2020). Tiek pienemts, ka pastav divi veidi, ka satiksmes
dalibnieki veic spriedumus par citu uzvedibas nodomiem-netiesi un tiesi (Markkula et al.,
2020). Netiesa saskarsme ietver uzvedibas aspektus, kurus veido pasa paredzeto kustibu
veikSana, tacu citi tos var interpretét ka signalu vai prasibu. Pieméram, satiksmes dalibnieka
atraSanas vieta, atrums vai trajektorija, kas var liecinat par nodomu dot celu, vai skatiena
veérsana, galvas pagrieSana taja virziena, kura individs plano doties. Savukart tieSa saskarsme
ir uzvediba, kas nav dala no pasa kustibam vai manevriem, tacu §1 uzvediba var tikt
interpretéta ka signals vai prasiba. Tas ieklauj tauré$anu, Zestus, pagrieziena radisanu, uz ko
individs reagé (Sheppard et.al., 2023).

Apskatot mijiedarbibu starp gaj&ju un autovaditaju, var secinat, ka autovaditajs
signaliz€ gaj€jam par saviem nodomiem, izmantojot brauksanas atrumu. Ir autovaditaji, kas
vai nu palielina, saglaba vai mazina braukSanas atrumu. Ja atrums tiek palielinats, tas nozimé,
ka autovaditajs nevélas, lai gajéjs skérso celu. Reizém autovaditaji nesamazina atrumu pirms
gaj€ju parejas, kas mazina sp&ju tikt gala ar negaiditu, bistamu situaciju. Gaj&ju ievainojamibu
un risku iekliit negadijuma veicina transportlidzekla atrums, svars, tips un kontrole par to,
aizsarglidzeklu trikums, ritenbraucgji, vinu redzamiba, alkohola lietosana (Sucha, 2014). Lai
gaj€ji spetu veiksmigi mijiedarboties ar satiksmes vidi viniem nepiecieSams: 1) izvertet, vai

konkréta cela skersoSanas vieta ir bistama vai dros$a; 2) identificét satiksmé potencialos
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draudus; 3) integrét informaciju no dazadiem elementiem, virzieniem satiksmes vide, veidojot
visaptverosu situacijas vértéjumu. So sp&ju saista ar draudu uztveri, ka arf ar situacijas
apzinasanos (Meir et.al., 2013).

Sadarbiba starp satiksmes dalitbniekiem

Autovadisana ir dinamiska darbiba, un komunikacija starp dazadiem satiksmes
dalibniekiem ir sarezgita, iesp&jas to darit ir limitetas. Lidz ar to satiksmes videé veiksmigai
sadarbibai ir nepiecieSami 4 komponenti: 1) pieteikamas specifiskajam uzdevumam
NepiecieSamas prasmes un zinasanas, lai izprastu un interpreté€tu dazadas zimes, signalus; 2)
paaugstinats motivacijas un intereses limenis; 3) sp&ja paredzét citu satiksmes dalibnieku
uzvedibu un nodomus; 4) sp&ja tikt gala ar sarezgitu informacijas apstradi (Bauer et al., 1980).
Satiksmes dalibniekiem nepartraukti ir jasadarbojas ar citiem autovaditajiem, ritenbraucgjiem
vai gajéjiem, tapec viniem ir janem véra citu nodomi un uzvediba (Bjérklund & Aberg, 2005).

Sadarbojoties autovaditaji vada transportlidzekli tada veida, kas veicina iesaistito celu
satiksmes dalibnieku mérku sasniegSanu. Sadarbibas procesu reizém iedala vairakas fazes: 1)
situacijas atpazisana, identific€Sana; 2) partnera izvélesanas; 3) sagatavoSanas; 4) manevra
izpilde; 5) pabeigsana. Pirmaja faz& autovaditajs identific€ nepiecieSsamibu péc sadarbibas.
Otraja faze, autovaditajs saprot, ar ko notiks sadarbiba. TreSaja faze piedava sadarboties un
izplano nakamo darbibu. Ceturtaja-realizé konkréto manevru. Péd¢ja fazé manevrs ir veikts
un autovaditaji pielago savu atrumu atbilstosi satiksmes pliismai uz galvena cela (Kraft et.al.,
2019).

Sadarbibu starp dazadiem satiksmes dalibniekiem liela méra nosaka formalie
noteikumi par to, ka autovaditajam bitu jauzvedas dazadas satiksmes situacijas, kas palidz
skaidrot iespgjamos nodomus (De Ceunynck et al., 2013). Tomeér celu satiksmes dalibnieki ne
vienmer rikojas saskana ar noteikumiem. Iesp&jamie noteikumu neievéroSanas iemesli ir
motivacijas un zinasanu trikums konkrétaja satiksmes situacija. Dazkart satiksmes noteikumi
ir neskaidri vai neviennozimigi, dazadi cilveki tos var izprast atskirigi. Ir situacijas, kad
satiksmes noteikumi neatbilst celu izkartojumam, vai tie nav pielagoti cilvéku prasibam un
tipiskajai uzvedibai. Ja uzvediba papildina vai tiesi otradi ir pretruna ar formalajiem
noteikumiem, un klaist izplatita konkrétaja situacija vai vieta, tas liecina par neformala
noteikuma izveidoSanos. Tie izraisa noteiktas gaidas pret citiem satiksmes dalibniekiem un
nosaka autovaditaja uzvedibu. No ta izriet, ka gaidas par citu nakotnes uzvedibu var sastavet
no formalajiem, neformalajiem noteikumiem, citu uzvedibas taja bridi un celu dizaina.
(Bjorklund & Aberg, 2005). Dazadas kultiras atkiras tas, kada uzvediba tiek uztverta ka

pienemama un kada ne, 11dz ar to situacijas interpretéSana ir atSkiriga (Tuske et.al., 2018).
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Konflikti starp dazadiem satiksmes dalibniekiem var rasties tajos gadijumos, kad vini
rikojas saskana ar pretrunigiem formalajiem vai neformalajiem celu satiksmes noteikumiem
konkrétaja situacija. STiemesla d&] samazinas celu satiksmes dalibnieka sp&ja atbilstosi
paredzét otra nodomus un uzvedibu, jo ta balstita cita noteikumu sisteéma (Wilde, 1976).
Konfliktu satiksmé reizé€m saprot ari ka situaciju, kura divi vai vairaki celu satiksmes
dalibnieki tuvojas viens otram laika un telpa, un sadursme nav izbégama, ja vinu kustiba
paliek nemainiga. Lidz ar to mijiedarbiba ir priek$noteikums, lai izvairitos no negadijuma

(Markkula et.al., 2020).

Satiksmes situacijas apzinasanas

Situacijas apzinasanas ietver vidé eso$o elementu uztveri laika un telpa, to nozimes
izpraSanu un nakotnes prognozesanu. Situacijas apzinasanas teorija skaidro to, ka uzmaniba
un darba atmina iegtst un interpreté informaciju no vides, veidojot izpratni par situaciju.
Lidzigi ka uzmaniba un darba atmina, ta tiek pieskatita pie cilvécisko faktoru konstruktiem
(Endsley, 1995, p. 36). Ja autovaditajs spé&j atbilstosi uztvert, novértét un paredz&t apkartéja
vid€ noteikos$o, tad samazinas varbutiba iekltit negadijuma (Crundall et.al., 2016).

Situacijas apzinasanas procesu iedala vairakos limenos. Pirmais-uztvere, kas ietver
nozimigu norazu un elementu noteikSanu apkartgja vide. Uztvere ir aktivs process, kura
individi no apkartéjas vides iegist svarigakas norades. Selektivi vérSot uzmanibu uz
ienakoSajiem stimuliem, individs nem veéra svarigako informaciju, pieméram, atrumu un
atraSanas vietu, neievérojot nebttiskakos objektus. Izpratne (2. limenis) ietver §is informacijas
integréSanu darba atmina, lai saprastu, ka informacija ietekmées individa mérkus un veicamos
uzdevumus. Tas ietver atsevisku informacijas vienibu apvienoSanu vienota veseluma, lai
izveidotu visaptverosu prieksstatu par pasauli vai to pasaules dalu, kas individam ir nozimiga,
piemé&ram, automasinas virziena maina. Projekcija (3. [imenis) ietver §is informacijas
izmanto$anu, lai noteiktu, ka tas ietekm@s apkartgjo vidi nakotng. Saja procesa individs
izmanto informaciju no eso$ajam shémam, garigiem modeliem par lidzigiem notikumiem, lai
paredzetu, kas notiks talak (Rupp, 2009; Endsley, 1995, p.36).

Draudu uztverei ir ciesa saikne ar situacijas apzinasanos (Borowsky et.al., 2010). Ta ir
sp€ja parraudzit celu un apzinaties potenciali bistamas situacijas. Tipiski pieredzgjusi
autovaditaji uzrada augstaku draudu uztveri, atrak tos identificgjot satiksmé un reaggjot uz
tiem (Borowsky et.al., 2012). Autovaditaji ar mazaku autovadiSanas pieredzi mazak uzrauga
celu neka pieredz&jusaki, jo viniem nav attistijusies situacijas apzinasanas. Jauni autovaditaji
lénak un mazak pamana draudus neka pieredzgjusaki (Underwood et.al., 2005). Uz cela, kas ir
dro8s, vienmul$ un, kur nav lielas satiksmes pliismas, abas autovaditaju grupas monitor€ celu

lidziga veida. Tacu tur, kur ir lielaka satiksmes pliisma un citi satiksmes dalibnieki,
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pieredz&jusakiem autovaditajiem ir labakas situacijas apzinasanas spé€jas, jo vini efektivak
parrauga vidi, kura atrodas (Borowsky et al., 2010).

Starp faktoriem, kas traucé autovaditaja situacijas apzinasanos ir sarezgita satiksmes
vide, kas ietver celu izkartojumu, satiksmes blivumu, citus satiksmes dalibniekus un
palielinatu apdraudéjumu esamibu. Neuzmaniba un uztveres kliidas ir viens no vadoSajiem
iemesliem, kadgél notiek sadursmes sarezgita satiksmes vidé. Lidz ar to autovaditaja
izpildijums ir atkarigs no vina sp&jas uztvert vide esoSos elementus, ka cela zZimes, §1 briza
atrumu, draudus un satiksmes izmainas (Klauer et.al., 2006). P&tijumi norada uz to, ka 1idz ko
vide klust kognitivi sarezgitak apstradajama (piem., picaug celu satiksmes dalibnieku skaits
uz cela), respektivi, ir janovers vai jaidentific€ draudi, situacijas apzinasanas nozimigi
samazinas (Kaber et.al., 2012). Augstakas argjas vides prasibas, samazina atruma ieverosanu,
pasliktina sekundaro uzdevumu veikSanu, paaugstina sadursmes un novirzisanas no joslas
risku, ka arT picaug kognitiva slodze un stresa limenis. Ja autovadiSanas vide kliist sarezgita,
un vizuali apstradajamas informacijas daudzums palielinas (cela zZimes, €kas, reklamas, citi
satiksmes dalibnieki u.c.), tad autovaditaja situacijas apzinasanas sp&ja nozimigi pazeminas,
kas trauc€ svarigu pazimju un apdraud&jumu identificé$anai (Rehman, et.al., 2019).

Zinasanas un pieredze lauj labak izprast, kura uzvediba ir atbilstoSaka konkrétaja
situacija, izveidojot noradijumus un noteikumus, kas attiecas uz konkreto situaciju. Vairaku
transportlidzeklu vadiSanas pieredze veido zinasanas un parliecibas, kuras veicina riska
faktoru atpazisanu (Mundutéguy & Ragot-Court, 2011). Iespajamais skaidrojams ir tas, ka
lémuma pienemsSanas bridi §1 briza situacija tiek saskanota ar savu pieredzi. Ja tiek atrasta
lidziba, tad notiek mentala esos$as situacijas iznakuma simulacija. Ja mentala simulacija nav
veiksmiga, pienemot lémumu, darbiba tiks mentali modificéta, 11dz sagaidamais rezultats tiks
sasniegts (Imbsweiler et.al., 2018).

Vairak mijiedarbojoties ar citiem satiksmes dalibniekiem, autovaditaju situacijas
apzinasanas sp&ja pieaug, saprotot, kura situacija nepiecieSsams biit uzmanigakam un ka tikt
gala ar dazadam satiksmes situacijam. Piem&ram, motociklisti, kas pieder pie ievainojamo
celu satiksmes dalibnieku grupas, ir piesardzigaki, vairak apzinas dazadus draudus satiksmes
situdcijas un nem vera citus satiksmes dalibniekus. Motociklistiem ir augstaka draudu uztvere
neka tikpat pieredz€jusiem autovaditajiem. Tomer, lai gan motociklistiem ir augstaka draudu
uztvere, vinu noveérojama uzvediba uz cela varétu noradit, ka vini ir pielaidigaki pret risku
(Underwood, 2013). Respektivi, vini atrak uztver draudus, tomér vini uzrada riskantaku
attieksmi pret atruma parkapSanu un lielaku iecietibu pret mazakam atsarpem starp

transportlidzkliem (Horswill & Helman, 2003).

14



Tomeér dazadiem celu satiksmes dalibniekiem ir bijuSas atSkirigas apmacibas,
pieredze, ka arT vini iesaistas atSkirigas aktivitatés konkréta uzdevuma veikSanas laika. Lidz ar
to, tiek uzskatits, ka katram situacijas apzinaSanas ir atskiriga pat tajos gadijumos, kad
satiksmes vide ir vienada. Dazadi celu satiksmes dalibnieki rikojas péc savas unikalas
kognitivas shémas, kas veido atSkirigu mijiedarbibu, apkartgjas vides interpretaciju un uztveri
(Salmon et.al., 2014).

Liela nozime ir gatavibai pamanit stimulu, atSkirt objektu no vides, kura tas atrodas
fizisko 1paSibu del, piemeéram, forma (Wulf et.al., 1989). Pamanamibu ietekme objekta krasa,
izmers, kustiba, apgaismojums, apkartgja vide, fons, cela izkartojums, ka art autovaditaja
kognitivie procesi, kas ir saistiti ar vina ricibu un objekta atpaziSanu. Autovaditajs pamana
citu transportlidzekli ne tikai ar manu palidzibu, bet arT kognitivi. Kognitiva pamanamiba ir
atkariga no personigas, socialas intereses vai objekta nozimibas, balstoties personigaja
pieredz€ vai afekta (Hancock et al., 1990). Tas nozimé, ka gaj&jiem un velosipédistiem ir
jauzlabo sava redzamiba, pieméram, izmantojot atstarojoSu apgerbu vai aksesuarus, piesaistot
autovaditaja uzmanibu un laicigi novérSot negadijumu. Dienas laika fluorescgjosi materiali
dzeltena, sarkana un oranza krasa uzlabo gajéju pamanamibu. Nakti- lampas, mirgojosas
gaismas un atstarojo$i materiali sarkana un dzeltena krasa (Kwan & Mapstone, 2004). Liela
dala sadursmju ar ritenbraucgjiem rodas tiesi tadel, ka autovaditajiem neizdodas vinus ieverot

satiksmé (Wood et.al., 2009).

Psihologiskais skatpunkts

Psihologiska skatpunkta (perspective-taking) veidosSana ir saistita gan ar Prata teoriju,
gan metakognitivajiem procesiem. Prata teorija palidz paredzet un interpretét citu uzvedibu,
secinat par otra mentalo stavokli, emocijam, vélmém, nodomiem un priekstatiem, veidojot
izpratni par cita skatpunktu (Gopnik & Wellman, 1992). Metakognicija ir kognitiva un
afektiva citu mentalo stavoklu uztvere, sprieSana par tiem, novertgjot gan savu, gan citu
domas un izjutas (Semerari et.al., 2012). Pamata psihologiska skatpunkta veido$anas un
mentalizésanas sp€jas rodas jau bérniba, tomér tas turpina attistities ari pieauguso vecuma,
palidzot pienemt lémumus un vadit savu uzvedibu, esot mijiedarbiba ar citiem (Tamnes et.al.,
2018).

Taka uzvediba ir neskaidra un nenoteikta, cilvéki, mijiedarbiba ar citiem, to censas
interpretét, novertgjot citu uzskatus, nodomus, mérkus (Wu & Keysar, 2007). Psihologiskais
skatpunkts tiek defin€ts ka kognitiva sp€ja saredz€t pasauli no cita cilvéka skatpunkta
(Galinsky et al., 2008). Psihologiska skatpunkta izveidosanai nepiecieSama informacija par to,

ko cits varétu domat vai izjust (Myers & Hodges, 2011), par heiristikam (Karniol &
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Shomroni, 1999), stereotipiem (Ames, 2004a). Tas sekmé sekmeé socialo saiSu izveidoSanu un
stiprinasanu (Galinsky et.al., 2004), jo labi attistitas psihologiska skatpunkta sp&jas lauj
parvarét egocentrismu, pielagot uzvedibu citu gaidam, un Iidz ar to veidot veiksmigakas
savstarpgjas attiecibas (Davis et.al., 1996).

Psihologiskais skatpunkts tiek iedalits tris kategorijas: uztveres jeb vizuala, sociali
kognitiva un afektiva. Uztveres jeb vizuala kategorija attiecas uz fizisku cita cilveka
skatpunkta veidosanu, izmantojot manu organus. Sociali kognitiva kategorija ir cita cilvéka
domu, noluiku un motivu apzinasanas, kas ietver izpratni par to, ko cits cilvéks vai pats
individs konkré&taja situacija varétu domat. Savukart afektiva kategorija attiecas uz cita
cilvéka izjutu, emociju un reakciju izprasanu, ietverot sapratni par to, ko cits cilvéks vai pats
konkrétaja situacija varétu izjust. Tacu janem v&ra, ka, lai gan $is kategorijas ir atdalitas, tas
parklajas un mijiedarbojas sava starpa (Underwood & Moore, 1982).

Cilveki uztver apkart&jo vidi ar manu organu palidzibu, kas palidz So informaciju
interpretét, izmantojot eso$as shémas un gaidas. Tas nozimg, ka katram ir izveidots savs,
atSkirigais psihologiskais skatpunkts, kas ir viegli pieejams, kamér par cita skatpunktu javeido
apzinati spriedumi. Individam ir japarvar savs egocentrisms un jaiziet arpus pasreiz&ja
stavokla (Decety & Sommerville, 2003). Pasa skatpunkts ir viegli, automatiski un talit&ji
pieejams, bet, secinot par cita skatpunktu, process ir 1&€naks, apzinataks, grutaks un nereti tiek
veikts t181 un apzinati. Lai paliikotos arpus egocentriskas perspektivas ta japapildina ar
informaciju, kas saistita ar vért€jamo objektu, piemeram, stereotipiem, sejas izteiksmeém.
Dazkart iegiita informacija ir preciza, bet reizém maldinoSa (piem., baumas, kltidaini
stereotipi) (Epley & Caruso, 2021).

Uztverta lidziba nosaka to, kadu stratégiju individs izmantos, lai izveidotu
psihologisko skatpunktu, vai vin§ izmantos uzkratas zinasanas, stereotipus, socialo projekciju.
Ja cilveks uztver otru, ka atskirigu, visdrizak tiks izmantoti stereotipi un uzkratas zinasanas,
bet, ja lidzigu, tad domin€ egocentrisms jeb pielidzinasana sev. Uzkratas zinaSanas un
aizspriedumi, kas cilvékiem piemit par citiem, var izveidot kliidainus secinajumus par to, ko
otrs doma, jut vai kada bis iesp&jama uzvediba (Epley & Caruso, 2021; Ames, 2004 a,b).
Sociala projekcija saistas ar pien€mumu, ka citi ir [1dzigi vinam, pielidzinot savas ipasibas,
parliecibas un uzvedibu citam. Lidz ar to, kad cilvéks uztver otru cilvéku vai grupu ka lidzigu
sev, tad tiek izmantota sociala projekcija, spriedumos par citiem izmantojot savas
dispozicijas. Spriezot par iekSgrupu biezi vien tiek izmantota sociala projekcija, atstajot
novarta citu informaciju, kas ir pieejama par grupu (Robbins & Krueger, 2005; Ames, 2004Db).

Tas, vai tiks aktivizeta stereotipu izmantoSana, ir atkarigs no cilvéka mérkiem izprast
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situdciju, motivacijas izvairities no aizspriedumiem un vajadzibas uzturét (nostiprinat, celt,
aizsargat) pascienu (Kunda & Spencer, 2003).
Psihologiska skatpunkta veido$ana satiksmes situacijas

Paredzot citu celu satiksmes dalibnieku nakamas darbibas, autovaditajs izmanto savas
esosajas reprezentacijas pieejamo informaciju (formalie, neformalie noteikumi, stereotipi,
shémas) un situacijai piemitoSo informaciju (transportlidzekla veids, konkrétas darbibas).
Interpretgjot citu autovaditaju uzvedibu, darba atmina tiek apvienota situativa informacija ar
jau esoSajam zinasanam. Zinasanas un uzskati ietver transportlidzekla 1pasSibu atpaziSanu,
izdalot ta tipu vai stereotipus, kuri atbilst uzvedibai, kas tiek asociéta ar §1 transportlidzekla
veidu. Pieméram, ka taksometra autovaditaji ir agresivi vai motociklisti parkapj atrumu.
Neskaidras vai neviennozimigas situacijas individs uzvedibu paredz izmantojot
stereotipiskakus priekstatus vai transportlidzeklim rakturigako, prototipiskako uzvedibu
(Mundutéguy & Darses, 2007).

Saméra biezi notiek sadursmes starp dazadiem transportlidzeklu veidiem. Satiksmes
situacijas ir nozimigi saprast telpiskas attiecibas, ka citi So situaciju varétu saredzet, un, kadi
varétu biit uzvedibas nodomi. Satiksmes dalibniekam jabiit sp&jigam veidot atbilstoSus
spriedumus par to, ka citi uztver apkartesoSos objektus un kadas varétu but vinu turpmakas
darbibas konkréetaja situacija (Nakai & Usui, 2017). Dazi pétnieki ir izdalijusi telpisko
psihologisko skatpunktu, saprotot, ka telpa izskatas ne tikai no savas, bet arT no cita pozicijas
un ka ta atSkiras (Aichhorn et al., 2006). Pieméram, cela doSana ir saistita ar telpisko uztveri,
transportlidzeklu savstrap€ja izvietojuma un citu satiksmes dalibnieku uzvedibas
interpretaciju un paredzesanu. Autovaditaji, kas atrodas uz cela orient€jas un komunice
attiecigi telpai, kustibu trajektorijam un uzvedibai, ka tempa pal€linaSana, paatrinaSana vai
uzturéSana. Citu uzvediba un kustiba veido mijiedarbibas telpu. To apzinoties, autovaditajs
veido un pielago savu uzvedibu. Reizeém autovaditaji signalize, ka ir gatavi dot celu,
pieméram, pamirkSkinot avarijas gaismas vai izmantojot Zestus. Tacu cits vaditajs var
nepieverst uzmanibu Siem signaliem vai neatbilstosi tos interpretét (Haddington &
Rauniomaa, 2013). Autovaditaji uztver citu signalus, zimes, kas saistitas ar uzvedibas
nodomiem un identificé dusmas (Rundmo et.al., 2011).

Psihologiskais skatpunkts tiek saistits ar lielaku empatiju un altruistisku uzvedibu
(Eisenberg et al., 2001), un var veicinat sp&ju atpazit cita cilvéka vajadzibu péc palidzibas uz
cela (Buckley & Davidson, 2013). Empatija un pieskanoSanas citiem veicina sadarbibu un
savas uzvedibas pielagoSanu citiem satiksmes dalibniekiem. Ta kaplo par aizsargfaktoru
bistamai autovadiSanai. Sp€ja iedomaties, kada ir otra emocijas un izjitas, ka art uzvedibas

pielagosana citiem, ir saistita ar mazaku autovadiSanas kliidu un parkapumu skaitu. Individi,
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kas r1ikojas saskana ar citu gaidam, pienemtajam normam, visdrizak neparkaps satiksmes
noteikumus (Nordfjern & Simsekoglu, 2014). Empatija ir nozimiga, lai mazinatu negativo
attieksmi. Ta palielinas, ja tiek paplasinatas individa zinasanas par to, kada veida otrs uztver
situaciju. Pieméram, kad autovaditaji noskatijas video, kuru uznémis motociklists vadot
motociklu, un péc tam to vadija uz simulatora, parvarot dazadus draudus, vinu empatija
nozimigi paaugstinajas un mazinajas negativa attieksme pret So grupu. Lidz ar to var secinat,
ka zinaSanas par citu telpas un draudu uztveri satiksmé, veicina atbilstosaku satiksmes
situacijas novertésanu (Shahar et al., 2011).

Celu satiksmes dalibnieki dala vienotu telpu, kura pastavigi notiek mijiedarbiba, kuras
laika ir nepiecieSama sazina (gan tieSa, gan netieSa). Lidz ar to liela nozime ir autovaditaja
sp&jai interprét dazadus signalus, kustibas, manevrus, ka ari telpiska uztveres sp&jai, lai
atpazitu citu nodomus. Liela nozime ir telpisko attiecibu izprasanai, izprotot, ka citi So
situaciju varétu saredz&t un kadi varétu but uzvedibas nodomi, paredzot, planojot un
pielagojot nakotnes ricibu. Satiksmes dalibniekam jabiit sp&jigam veidot atbilstosus
spriedumus par to, ka citi uztver apkart esosos objektus un kadas varetu bit vinu turpmakas
darbibas konkrétaja situacija, lai izvairitos no negadijumiem. Mijiedarbibas izpratnei starp
dazadiem satiksmes dalibniekiem ir noderigi to apliikot gan situacijas apzinaSanas, gan
psihologiska skatpunkta ietvara, jo tie viens otru papildina.

Balstoties uz apskatito literatiiru, tika izvirzitas divas pétijuma hipotézes un divi
pétljuma jautajumi:
1.Hipoteze: Prosociala (droSa) autovadiSana pozitivi saistisies ar sadarbibu, piesardzibu un
psihologisko skatpunktu (situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana véra);
2.Hipotéze: Agresiva (bistama) autovadiSana negativi saistisies ar sadarbibu, piesardzibu un
psihologisko skatpunktu (situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana véra);
1.Pétijuma jauta@jums: Ka situacijas apzinaSanas un cita skatpunkta nemsana véra prognoze
prosocialu autovadiSanu?
2.Peétijuma jautajums: Ka situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana veéra prognoze

agresivu autovadiSanu?
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METODE

Pétijjuma dalibnieki

Petijuma piedalijas 206 dalibnieki (55% sievietes un 45% viriesi), kuriem ir
autovaditaja aplieciba un, kas ikdiena parvietojas ar automasinu. Vidgjais autovadiSanas stazs
bija M=11, 00 (SD=10, 18 gadi), mazakais autovadiSanas stazs ir mazak neka 1 gads, liclakais
35 gadi. Respondentu vecums bija no 21 1idz 55 gadu vecumam, vidgjais vecums M=31, 35
(SD=11,64). 1zlase veidota p&c pieejamibas principa.

Merijumi

S1 darba ietvaros tika izmantotas divas aptaujas, lai, pirmkart, noteiktu dalibnieku
uzvedibu uz cela un, otrkart, autovaditaja situacijas apzinaSanos un citu satiksmes dalibnieku
skatpunktu nems$anu véra. Viena no izmantotajam aptaujam ir Prosocialas un Agresivas
autovadiSanas aptauja (Prosocial and Aggressive Driving Inventory, PADI) (Harris et. al.,
2014)). Latvija 81 aptauja netika ieprieks izmantota, tap&c to bija nepiecieSams iztulkot no
anglu uz latviesu valodu, pilnveidojot tulkojumu kopa ar bakalaura darba vaditaju I. Austeru.
Originalp&tijuma ticamibas raditaji agresivai autovadiSanai a=0,77 un prosocialai 0=0,79, kas
norada uz augstu ticamibu (Harris et.al., 2014). ST p&tijuma izlasé (N=206) ticamibas raditaji
Prosocialas un Agresivas autovadisanas aptaujai- prosocialas autovadiSanas skalai a=0,89 un
agresivai autovadiSanai a=0,86, kas norada uz augstu ticamibu. Aptauja méra divus faktorus:
prosocialu jeb drosu un agresivu jeb bistamu autovadiSanu.

Aptauja fokuséta uz ikdienas autovadiSanas paradumiem, kas raksturo to, cik biezi
apgalvojuma aprakstita uzvediba ir sastopama vadot automasinu. Aptauju veido 28
apgalvojumi, kurus jaizverte izmantojot 6 punktu Likerta skalu, atbilstoSi tam, cik biezi
respondents novéro sevi konkréto uzvedibu. 1 - ,,Nekad” un 6 - ,,Vienmer”. Ta sastav no
tadiem apgalvojumiem ka: “Gaj€ju klabiitné es braucu 1pasi ripigi.”; “AutovadiSanas laika es
pievérSu uzmanibu par€jai satiksmei un apkart&jai videi.” ; “Es radu rupjus Zestus citiem, kad
vini dara kaut ko, kas man nepatik.”

Otra izmantota aptauja ir autovaditaja satiksmes situacijas apzinasanas un cita
skatpunkta nemsanas veéra skala (Driver Situation Reflection and Perspective-Taking Scale,
DSRPTS (Austers et. al., 2022)). Aptauju izveidoja un adapt&ja I.Austers un kolégu grupa. Tas
ticamibas raditaji: Piesardziba a=0,89; psihologiskais skapunkts a=0,74, kas norada uz labu
ticamibu, bet sadarbiba 0=0,67, kas ir pietickama (Austers, et.al., 2022). ST pé&tijuma izlasé
(N=206) Satiksmes situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsanas véra apaksskalu
ticamibas raditaji: piesardziba a=0,82, psihologiskais skatpunkts a=0,81, sadarbiba a=0,60.

Taka sadarbibas apakSskala uzrada pietiekamu iek$€jo saskanotibu gan $aja, gan ar1
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originalp&tijuma, iegitie rezultati §1 ptijuma vajadzibam jalieto un jainterpreté piesardzigi.
Piesardzibas un psihologiska skatpunkta apaksskalu ticamibas raditaji uzrada augstu ticamibu.

Saja aptauja sniegtie apgalvojumi bija jaizverte attiecigi tam, cik liela méra
respondents tiem piekrit, izvertgjot savu uzvedibu uz cela. Sim noliikam atbildes tika sniegtas
5 punktu Likerta skala, kur 1-,,Pilniba nepiekritu” un 5-,,Pilniba piekritu”. Aptauju veido 25
apgalvojumi, kurus var iedalit tris faktoros: piesardziba, psihologiskais skatpunkts, sadarbiba.
Apgalvojumu pieméri: “Esmu piesardzigs, jo pilnigi negaiditi var rasties bistamas situacijas
uz cela.”; “Reizém domaju, kadu ricibu cits satiksmes dalibnieks varétu sagaidit no manis
konkretaja situacija.”; “Es reizém nerékinos ar velosipedistiem uz cela.”
Procedura

Pétijuma anketa 2023.gada aprili tika izplatita interneta vidé (Facebook, Instagram
vietn€s) aizpildiSanai bez laika ierobezojuma. Dala no pétijuma dalibniekiem tika uzrunati
individuali, elektroniski nosttot saiti vietné whatsapp uz Questionpro.com ievietoto anketu.
Anketas jautajumi sarindoti seciba: Prosocialas un agresivas autovadiSanas aptauja, Satiksmes
situdcijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana véra skala, kas papildinati ar
demografiskajiem jautajumiem: dzimums, vecums, ka arf autovadiSanas stazs. Respondenti
aptaujas ievadteksta informéti, ka daliba p&tijuma ir brivpratiga, sniegtas atbildes ir

konfidencialas, un dati tiks izmantoti tikai apkopota veida.
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REZULTATI

Kopa 206 respondenti aizpildija divas aptaujas, kas kopa veido 5 apaks$skalas. Dati
tika apstradati izmantojot programmu SPSS. Sakuma tika aprékinatas mainigo lielumu vidgjas
vertibas, standratnovirze, noteikta atbilstiba normalsadalijumam un skalu ticamibas raditaji
(skat.1.tabulu).
1.tabula

Peétijuma izlases mainigo lielumu aprakstosas statistikas raditaji, skalu un apaksskalu

ticamibas raditaji un atbilstiba normalam sadalijumam (N=206)

o
pétijuma
Mainigie lielumi M SD izlasei K-S
Prosociala autovadiSana 4,87 0,65 0,89 0,09*
Agresiva autovadiSana 2,36 0,70 0,86 0,13*
Satiksmes situacijas
apzinasanas un cita
skatpunkta nemsSana véra
skala 3,90 0,46 0,81 0,05
Sadarbiba 3,76 0,54 0,60 0,07*
Psihologiskais skatpunkts 3,39 0,91 0,81 0,09*
Piesardziba 4,34 0,55 0,82 0,12*

*p < 0,05

Saja izlasé autovaditajiem vairak piemit prosocials autovadiSanas stils neka agresivs,
jo prosocialas skalas vidgjais raditajs ir augsts (M=4,87), respondentiem atbildot Likerta skala
no 1 Iidz 6, kur 1-,,nekad” un 6-,,vienmer”. Satiksmes situacijas apzinasanas un cita
skatpunkta nemsana véra skalu veido 3 apaksskalas, kur respondentam dotais apgalvojums
bija janoverte skala no 1 Iidz 5, kur 1-“pilniba nepiekritu” un 5-,,pilniba piekritu”. Skalu
vidgjas vertibas norada uz to, ka §is izlases respondenti kopuma dalgji piekrit tam, ka vini
apzinas satiksmes situaciju un nem véra citu skatpunktu.

Lai noteiktu skalu atbilstibu normalsadalijumam tika izmantots Kolmagorova-
Smirnova kritérijs (skat.1.tabulu). Ta ka pastav skalas, kuras neatbilst normalsadalijumam, tad
tiek izmantotas neparametriskas statistikas metodes. Visam skalam tika aprékinati ieksgjas
saskanotibas raditaji (Kronbaha alfa). Sadarbibas skalai ieks€jas saskanotibas raditajs ir
pietiekams (o > 0,6). Nemot véra sadarbibas iek$€jo saskanotibu, ar to saistitie rezultati
jainterpreté piesardzigi. Tacu psihologiska skatpunkta un piesardzibas raditaji uzrada augstu
ieksgjo saskanotibu (a > 0,8). Agresivas un prosocialas autovadisanas aptaujas abu apaksskalu

ieks€ja saskanotiba ir augsta (o > 0,8).
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Lai atbild€tu uz pétijuma hipot€z€m par prosocialas un agresivas autovadiSanas
saistibu starp sadarbibu, psihologisko skatpunktu un piesardzibu, tika veikta So saistibu
parbaude, izmantojot Spirmena korelaciju (skat.2.tabulu).
2.tabula
Prosocialas, agresivas autovadisanas, piesardzibas, psihologiska skatpunkta, sadarbibas

skalu Spirmena koreldcijas koeficientu rezultati (N=206)

Mainigie lielumi 1. 2. 3. 4. S.
1.Prosociala

autovadiSana -

2.Agresiva

autovadiSana -0,53** -

3.Piesardziba 0,46** -0,18* -

4. Psihologiskais

skatpunkts 0,20** -0,04 0,48** -

5.Sadarbiba 0,41** -0,52** 0,35** 0,18** -
6.Vecums 0,23* -0,20** 0,25** 0,18* 0,18*
7.Stazs 0,18** -0,13 0,21** 0,18* 0,15*
8.(Dzimums) -0,32** 0,28** -0,02 0,19** -0,18**

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

Piezime. Sievietes=1; virieSi=2

Tika izmantots Spirmena korelacijas koeficients, jo datu empiriskais sadalijums
neatbilst normalsadalijumam. Atbildot uz pirmo pétijuma hipotézi, ka prosociala autovadiSana
pozitivi saistisies ar piesardzibu, psihologisko skatpunktu, sadarbibu, var secinat, ka hipotéze
apstiprinajas, jo tika noverota pozitiva, statistiski nozimiga korelacija. Tas nozimé, ka
pieaugot sadarbibai, piesardzibai, psihologiskajam skatpunktam, pieaug ari prosociala
autovadiSana. Otra hipot€ze par to, ka agresiva autovadiSana negativi saistisies ar situacijas
apzinasanos un cita skatpunkta nemsanu véra dal&ji apstiprinas, jo sadarbibas un piesardzibas
apaksskala statistiski nozimigi negativi korel€ ar agresivu autovadisanu, savukart psihologiska
skatpunkta apaksskalai 1 saistiba nav statistiski nozimiga.

Redzot, ka prosociala un agresiva autovadiSana, ka arT satiksmes situacijas

apzinasanas un cita skatpunkta nemsana véra apaksskalas veido nozimigas saistibas, var
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apskatit arT pétijuma jautajumus par to, vai piesardziba, psihologiskais skatpunkts, sadarbiba
prognoze prosocialu un agresivu autovadisanu (skat. 3.tabulu).

3.tabula

Multiplas regresijas analizes rezultati ar prosocialu autovadisanu ka modela atkarigo

mainigo lielumu (N = 206)

B
Prognozetajs B standartkltda p t
Dzimums -0,315 0,078 -0,242 -4,01%**
Agresiva
autovadiSana -0,202 0,063 -0,218 -3,19**
Piesardziba 0,246 0,076 0,208 3,22**
Psihologiskais
skatpunkts 0,077 0,045 0,108 1,69
Sadarbiba 0,237 0,081 0,197 2,91**

Piezime. Sievietes=1, virie$i=2
Piezime. F (5, 200) = 21,97 p < 0,001, R?=0,35;
**p < 0,01, ***p < 0,001

Korelaciju analize uzradija, kuri vél papildus mainigie, ka dzimums, stazs, vecums
varétu prognozg&t vai nu agresivu, vai droSu autovadiSanu (skat.2.tabulu). Tacu regresiju
analize tika ieklauti tikai prognozetaji, kas statistiski nozimigi korel&ja ar modela atkarigo
mainigo.

No regresiju analizes var secinat, ka dzimums, agresiva autovadiSana, piesardziba,
psihologiskais skatpunkts un sadarbiba izskaidro 35% no prosocialas autovadiSanas variacijas.
Tacu psihologiskais skatpunkts $aja modeli nav statistiski nozimigs prosocialas autovadiSanas
prognozetajs. Pieaugot piesardzibai, sadarbibai, palielinas prosociala autovadiSanas uzvediba,
ka arT sievieSu dzimums prognozeé droSaku autovadiSanas uzvedibu. Samazinoties agresivai

autovadiSanai, palielinas prosociala autovadiSana.
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4.tabula

Multiplas regresijas analizes rezultati ar agresivu autovadiSanu ka modela atkarigo mainigo

lielumu (N = 206)

Prognozetajs B B standartkluda S t
Dzimums 0,159 0,085 0,114 1,87
Prosociala

autovadiSana -0,251 0,071 -0,233 -3,52**
Sadarbiba -0,504 0,082 -0,391 -6,14***

Piezime. Sievietes = 1, viriesi = 2
Piezime. F (3, 202)=33,25, p < 0,001, R>=0,32
***p < 0,001

Apskatot regresiju analizi, kura atkarigais mainigais ir agresiva autovadiSana, var
secinat, ka prosociala autovadiSana, sadarbiba un dzimums izskaidro 32% no agresivas
autovadiSanas variacijas. Saja modeli dzimums zaud@ savu statistisko nozimibu. Pieaugot

prosocialai autovadiSanai un sadarbibai, samazinas agresiva autovadi$ana.
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DISKUSIJA

Petijuma gaita tika apskatitas saistibas starp autovadiSanas stiliem, konkréti,
prosocialu un agresivu autovadiSanu ar autovaditaja situacijas apzinasanos un citu skatpunktu
nemsanu veéra (sadarbiba, piesardziba, psihologiskais skatpunkts). Otrkart, tika m&ginats
saprast, kuri no mainigajiem lielumiem prognoze agresivu un prosocialu autovadisanu.

Tika atklats, ka pastav nozimiga pozitiva saistiba starp prosocialu autovadiSanu,
sadarbibu, psihologisko skatpunktu un piesardzibu. No ta var secinat, ka pieaugot prosocialai
autovadiSanai, paaugstinas arT sadarbiba, piesardziba un psihologiskais skatpunkts. leprieks
prosociala autovadiSana ir tikusi saistita ar personibas iezim&m, atklajot, ka apzinigums,
labveéligums, neirotisms un atvertiba pieredzei ir pozitivi saistiti ar prosocialu autovadiSanu.
Labveligums, kas ir viena no iezimém, kurai ir pozitiva saistiba ar droSu autovadiSanu, ieklauj
sadarbibu, uzticibu un pieklajigu uzvedibu, kas veido dalu no prosocialas uzvedibas
izpausm&m, kas apaskatitas arT §T petijuma ietvaros. Prosociala autovadiSana negativi saistita
ar agresivu autovadi$anu, kas sakrit ar $T p&tijuma rezultatiem (Harris, et.al., 2014). Citos
petijumos pozitiva autovadiSanas uzvediba negativi saistijas ar parkapumiem, klidam un
agresivu uzvedibu (Guého et al., 2014; Ozkan & Lajunen, 2005).

ST pétijuma rezultatus var sasaistit ar ar citiem, kur altruistiskaki individi uzradija
augstaku prosocialu autovadiSanas uzvedibu, izradot sadarbibu, labsirdibu un riipes par
citiem, lai labumu gatu citi cilvéki un sabiedriba. Altruisms ieklauj ari prosocialu uzvedibu,
veicinot droSaku satiksmes vidi (Shen et.al., 2021). Apskatot prosocialu uzvedibu visparigak,
var secinat, ka psihologiskais skatpunkts ir viens no galvenajiem faktoriem, kas veido
lidzjitibu, empatiju, veicinot prosocialu uzvedibu (Decety et.al., 2016). Tas varétu izskaidrot,
kadg] varétu pastavet pozitiva saistiba starp prosocialu autovadisanu un psihologisko
skatpunktu ar1 $aja petijuma. legiitos rezultatus varétu izskaidrot arT tas, ka pozitivu
braukSanas uzvedibu regulé nodomi pieveérst uzmanibu satiksmei un citiem tas dalibniekiem
(Ozkan & Lajunen, 2005).

Lidzigi arT empatija un pieskanoSanas citiem veicina sadarbibu un savas uzvedibas
pielagosanu citiem satiksmes dalibniekiem. Ta kaplo par aizsargfaktoru bistamai
autovadiSanai. Sp&ja iedomaties, kada ir otra emocijas un izjiitas, ka ar1 uzvedibas pielagoSana
citiem, ir saistita ar mazaku autovadiSanas kliidu un parkapumu skaitu. Individi, kas rikojas
saskana ar citu gaidam, pienemtajam normam, visdrizak neparkaps satiksmes noteikumus.
(Nordfjeern & Simsekoglu, 2014). Lai gan Saja p&tijuma prosociala autovadisana neieklava
afektivo komponentu un uzvedibas nodomus, kombingjot Sos petijuma rezultatus ar citiem,

varetu secinat, ka, ja individam piemit droSa autovadiSanas uzvediba, vins, iesp&jams, vairak
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sadarbosies, mazak parkaps noteikumus, brauks drosaka veida, biis piesardzigaks, vairak
nems veéra citus satiksmes dalibniekus un izpratis citu skatpunktu.

Otrkart, petfjuma ietvaros tika apskatita agresivas autovadiSanas saistiba ar sadarbibu,
piesardzibu un psihologisko skatpunktu. Tika atklats, ka agresiva autovadiSana ir nozimigi
negativi saistita ar piesardzibu un sadarbibu, ka arT ar prosocialu autovadi$anu. ST saistiba ir
arT saskana ar agresivas autovadiSanas pamatbiitibu, jo ta apdraud citus celu satiksmes
dalibniekus, tacu sadarbiba un piesardziba tiesi otradi uzlabo mijiedarbibu un veicina drosaku
satiksmi. leklisana negadijumos ir saistita ar agresivu jeb bistamu autovadiSsanu (Harris et.al.,
2014). leprieks veiktajos pétijumos atklats, ka, ja autovaditajam piemit zemakas Situacijas
apzinasanas prasmes, biezak notiek negadijumi (Rupp, 2009). Lai gan §1 p&tijuma ietvaros
netika apskatits tas, vai agresiva autovadiSana ir saistita ar negadijumiem vai parkapumiem,
citu pétijumu rezultati liecina, ka varétu pastavét $ada saistiba, viens no iemesliem varétu bat
zemaka sadarbiba un piesardziba, nerékinoties ar citiem satiksmes dalibniekiem. Neuzmaniba
un uztveres kliidas ir viens no galvenajiem iemesliem, kadg] notiek sadursmes satiksme&. Lidz
ar to autovaditaja izpildijums ir atkarigs no vina sp&jas uztvert vid€ esosos elementus, ka cela
zimes, §1 briza atrums, draudi un satiksmes izmainas (Klauer et.al., 2006).

Saja pétijuma netika atklata nozimiga saistiba starp agresivu autovadi$anu un
psihologisko skatpunktu, tacu cita, psihologiskais skatpunkts un personigais distress korel&ja
ar agresiju autovadiSanas laika. Secinot, ka, ja individs nespgj veidot psihologisko skatpunktu,
tad vins izjit mazaku lidzjiitibu un ripes pret citiem, ka ar1 rodas griitibas veidot spriedumus
par otra domam, jatam un uzvedibu (Herrero-Fernandez et al., 2022). Tas savukart var
pasliktinat mijiedarbibu, kuras laika satiksmes dalibnieki censas pazinot par saviem uzvedibas
nodomiem, interpretét, paredz&t citu uzvedibu, kas var radit sadursmi (Sheppard et.al., 2023).
P&c §1 pétijuma rezultatiem var pielaut, ka tiem, kam piemit agresivaks autovadiSanas stils,
pastav lielaks risks iekliit negadijumos, jo viniem ir zemaka sp€ja paredzet citu kludas, veidot
un pielagot savu uzvedibu atbilstosi situacijai, izjitot zemaku cienu un dalitu atbildibu pret
citiem.

Papildus pétijuma ietvaros tika apskatits, ka stazs, dzimums un vecums ir saistits ar
pétijuma apskatitajiem autovadiSanas stiliem, situacijas apzinasanos un citu skatpunktu
nemsSanu veéra. Tika atklats, ka starp vecumu, staZu un prosocialu autovadiSanu pastav pozitiva
saistiba. No ta izriet, pieaugot vecumam un stazam, autovaditajiem varétu piemist drosaks
autovadiSanas stils, [1dz ar to arT augstaka sadarbiba, piesardziba un psihologiskais skatpunkts.
Ir petijums, kura iegiiti I1dzigi rezultati, pieredz&jusakiem autovaditajiem uzradot augstaku
piesardzibu (Ventsislavova et. al., 2016). Tas ir saskana arT ar teoriju, ka pieaugot stazam,

paaugstinas situacijas apzinasanas un draudu uztvere (Borowsky et.al., 2012). Savukart, ja
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autovaditajs ir jaunaks un ar mazaku autovadiSanas pieredzi, pieaug agresiva autovadiSana,
mazinas piesardziba un sadarbiba. Iesp&jamais skaidrojums Siem rezultatiem ir tads, ka
autovaditaji ar mazaku autovadiSanas pieredzi mazak uzrauga celu neka pieredzgjusaki,
viniem ir gritak identificét potencialos draudus satiksmé, jo viniem nav pietiekami
attistijusies situacijas apzinasanas (Underwood et.al., 2005; Borowsky et.al., 2010). Gatie
rezultati ir arT saskana ar ieprieks atklato, ka pozitiva uzvediba negativi korel€ ar nezumanibu,
pieredzes triikumu, parastajiem un agresivajiem parkapumiem (Guého et al., 2014). Ir dala
pétijumu, Kas atklaja, ka droSa braukSanas uzvediba ir saistita ar dzimumu, sievietém uzradot
drosaku brauksanas uzvedibu, kas ir saskana ar §1 p&tijuma rezultatiem (P00 et al., 2013;
Taubman-Ben-Ari & Yehiel, 2012). Agresiva autovadiSana tiek saistita ar riskantu
autovadiSanas uzvedibu un emocionaliem stavokliem (piem., dusmas), kas kaveé I€mumu
pienemsSanas, uzmanibas, uztveres, informacijas apstrades un kustibu koordinacijas procesus
(Dahlen et.al., 2012). Iesp&jams, tas ir viens no faktoriem, kadel agresiva autovadiSanas
uzvediba varétu pazeminat situacijas apzinasanos.

Regresijas rezultati noradija, ka nozimigi prosocialas autovadiSanas prognozetaji ir
dzimums, piesardziba, sadarbiba, agresiva autovadiSana. Prosociala autovadiSanas uzvediba
negativi prognozgja agresivu autovadiSanu. Pargjie statistiski nozimigi pozitivi prognozgja
drosu autovadisanu. Tas ir saskana ar Iidzigu pétijumu, kur droSas autovadiSanas atticksme
nozimigi negativi prognozgja bistamu autovadiSanas uzvedibu (Iversen & Rundmo, 2004).
Tas varetu liecinat par to, ka palielinoties droSakai autovadiSanai, tai skaita, sadarbibai un
piesardzibai, samazinas agresivs autovadiSanas stils. Lai gan $aja pétijuma psihologiskais
skatpunkts nebija nozimigs agresivas autovadiSanas prognozétajs, cita pétijuma mentalizacija,
kas ir lidzigs konstrukts psihologiskajam skatpunktam, bija nozimigs agresivas autovadiSanas
prognozetajs (Seydi et al., 2019).

Viens no ierobeZzojumiem ir tas, ka pétjjuma izstradé tika izmantotas pasnovértésanas
metodes, 11dz ar to nevar parliecinosi apgalvot, ka tada pati uzvediba tiktu noverota arT realaja
dzive. Autovaditaji médz parvertet savu uzvedibu, pieméram, attieciba uz piesardzibu,
salidzinot ar citiem autovaditajiem, kas var izveidot priekStatu, ka vini brauc prosocialak neka
citi. Sada uzvediba ir arT sociali vélamaka. Turpmakajos p&tijumos var ieteikt ieklaut “melu
skalas (lie scales)”, kas paredzétas, lai izméritu tiecksmi sniegt sociali vélamas atbildes, uz ko
ir noradijusi arf citi autori, pétot autovadiSanas uzvedibu (Lajunen & Summala, 2003). Lai
apstiprinatu iegiitos rezultatus, turpmak btitu v€lams izmantot vai kombinét [idzSingjas
metodes ar tadam ka simulators, tie$i noveérojumi realaja vide, kas paaugstinatu ekologisko

validitati. Janem véra, ka uzvedibu uz cela var ietekmét ar1 dazadi ar€jie faktori, ka satiksmes
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blivums, cela kvalitate, dizains, laikapstakli, u.c. (Ge et.al., 2021), kas $aja gadijuma netika
nemts vera.

Prosocialas un agresivas autovadiSanas skala neizm@ra nodomus, ir nepiecieSami
pétijumi, kas veérstu uzmanibu uz motivacijas procesiem, kuri saistiti ar autovadiSanas
uzvedibu. Prosocialas autovadiSanas p&tnieciba buitu noderigi papildinat So konceptu ar
uzvedibas noliiku, jo tie var atskirties, pieméram, autovaditajs var braukt drosi, nevéloties
ieglit sodu, vai tadel ka vina morales principos ietilpst noteikumu ievérosana vai vins ieveéro
grupas normas, palidz citiem, jo nevélas citus ievainot negadijuma dgl, u.c. (Harris et.al.,
2014). Tapat paliek neskaidrs faktors, vai celu satiksmes dalibnieki saglabatu drosu
autovadiSanas uzvedibu, ja to nenoteiktu likums vai savtigi iemesli, vai ari to vada nodomi,
kuru pamata ir altruisms, vairak riipju izradot pret citiem neka pret sevi (Lengbeyer, 2005).

Lai So pétijumu papildinatu, biitu noderigi pie demografiskajiem raditajiem ieklaut art
parkapumu un negadijumu skaitu (p&dg&jo tris gadu laika), jo ieprieksgjos p&tijumumos tika
atklats, ka droSa autovadiSanas uzvediba negativi saistas ar iekliSanu negadijumos (Harris et.
al., 2014; Taubman-Ben-Ari et al., 2004) un parkapumiem (Harris et al., 2014). Dazi no
pétijuma dalibniekiem iztieca ierosinajumu ieklaut art nobraukumu, kas varétu papildinat
iegiitos datus. V&l viens papildinajums var€tu biit jautajuma ieklauSana par to, vai autovaditajs
vada vél kadu no transportlidzkliem, jo pieredze var palielinat situacijas apzinasanos, draudu
uztveri, satiksmes dalibniekam ir vieglak izprast cita skatpunktu un izveidot veiksmigu
sadarbibu.

Lidzigus pétijumus bitu noderigi veikt arT dazadas kultiirvidés un regionos, jo katra no
tiem var atSkirties gan formalie, gan neformalie noteikumi, satiksmes vide, celu izkartojums,
dizains. Satiksmes uztvere un uzmanibas vér$ana uz to var bt atkariga ari no
psihologiskajiem un kulturalajiem faktoriem, kas ietekme to, ka apkartgja vide un satiksmes
sisteéma tiek skaidrota (Nordfjeern & Simsekoglu, 2014). Buitu noderigi pétijumos ieklaut ar1
to, kada veida autovaditaji identifice citu satiksmes dalibnieku nodomus, izmantojot gan tiesu,
gan netieSu saskarsmes veidu, tomér $aja gadijuma biitu janem véra, ka katra regiona
uzvediba un signali var tikt interpretéti atSkirigi (Sheppardd, et.al., 2023).

P&tijumi par autovadiSanas uzvedibu vairak ir veérsusi uzmanibu uz bistamu
autovadiSanu, tacu drosa autovadiSanas uzvediba ir mazak pétita (Dewhurst et.al., 2023).
Lidzigi petijumi par satiksmes dalibnieku mijiedarbibu un tas kognitivajiem komponentiem,
var uzlabot automatizgto transportlidzeklu darbibu, kas veicinatu So sistému talako attistibu
(Schieben et. al., 2019). Nav lidz galam skaidrs, kadi faktori ir saistiti ar droSu autovadiSanas
uzvedibu un ka tie mijiedarbojas sava starpa. Lidzigi p€tijumi var veicinat sabiedribas

apzinatibu par dro$u autovadi$anas uzvedibu, kas veidotu drosaku satiksmi, mazinot agresivu
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uzvedibu uz cela (Dewhurst et.al., 2023). Lidz ar to satiksmes dro$ibas p&tnieciba ir nozimigi
padzilinatak izprast, ka autovaditaji uztver un veido spriedumus par apkart&jo vidi, ja
nakotnes ricibu nosaka §1 briza izpratne par esoso situaciju (Rupp, 2009). P&tijuma izmantoti
jauni intrumenti, kuru ticamibu, validitati un kop€&jo kvalitati spétu paaugstinat to turpmaka
izmantoSana. Pétijums sniedz ari noderigu ietvaru, kada var paliikoties uz autovadisanu,
nemot vera kognitivos procesus, kas saistiti ar uzvedibas veidoSanu un apkart&jas vides
izpratni. Gutie rezultati varétu liecinat, ka situacijas apzinasanas un citu satiksmes dalibieku
nemsana vera, varétu paaugstinat satiksmes dro$ibu, ja tiek veicinata dros$a autovadiSanas

uzvediba, izmantojot dazadas intevences.
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SECINAJUMI

Ikdiena autovaditaji atrodas satiksme ar dazadiem celu satiksmes dalibniekiem,
veidojot kopigu mijiedarbibas telpu. Tas nozimg, ka katram ir janem véra citu nodomi un
uzvediba, jaregé vienam uz otru, veidojot drosaku satiksmi. Prosociala jeb drosa
autovadiSanas uzvediba uzlabo pasazieru, citu braucgju, gaj€ju labklajibu, veicinot efektivaku
sadarbibu uz cela. Savukart, agresiva autovadiSana tiek izprasta ka bistama autovadiSanas
uzvediba, kas apdraud autovaditaju un citus (Harris et.al., 2014). Situacijas apzinaSanas ietver
vide€ esoso elementu uztveri laika un telpa, to nozimes izprasanu un nakotnes prognozesanu
(Endsley, 1995, p. 36). AutovadiSanas konteksta to var iedalit apakSkategorijas ka: 1)
piesardziba, kas ir autovaditaja gatavibu reagét uz bistamam situacijam uz cela un spgja
paredzet citu satiksmes dalibnieku kliidas, veidot spriedumus un pielagot savu uzvedibu
atbilstosi situacijai; 2) psihologiskais skatpunkts, kas ietver autovaditdja spriedumus par to, ko
citi satiksmes dalibnieki varétu domat par konkreto situaciju vai potencialo situaciju. Tas
ietver arT telpas uztveri un to, ka to vargtu uztvert otrs; 3) sadarbiba, kura ietilpst savstarpgju
ciena, dalita atbildiba starp dazadiem satiksmes dalibniekiem (Austers et.al., 2022).
NeatbilstoSa situacijas un apkartgja vide esoso objektu interpreté€Sana un prognozesana var
radit dazadas bistamas situacijas (De Ceunynck, 2013). Situacijas apzinasanas ir nozimiga
loma, lai izprastu, noveérstu sadursmes starp dazadiem satiksmes dalibniekiem (Merriman,
2013).

Tiek izdaliti Cetri veidi, kas padara mijiedarbibu starp daZzadiem satiksmes
dalibniekiem veiksmigaku: (a) cita satiksmes dalibnieka klatbiitnes noteikSana apkartgja vide;
(b) centieni raksturot otra kustibu, ka ar1 atruma un attaluma noveérté€sana, lai noteiktu, vai
otrs var iztraucét autovaditaja mérku izpildiSanai; (c) izv€le nemt vai nenemt véra otru
autovaditaju, mainit un pielagot savu uzvedibu atbilstosi situacijai; (d) otra gaidamo manevru,
uzvedibas paredzésana vai nodomu identific€Sana (Munduteguy, & Ragot-Court, 2011).

Nemot veéra So teorétisko bazi, petijjuma meérkis bija noteikt, vai pastav saistibas starp
autovadiSanas stiliem gan droSu, gan bistamu, Situacijas apzinaSanos un citu skatpunktu
nemsanu veéra un noteikt, vai piesardziba, sadarbiba un psihologiskais skatpunkts prognozé
abus no Siem autovadiSanas stiliem. P&tijuma iegiitie rezultati apliecina, ka starp Siem
mainigajiem pastav pozitiva saistiba. Tas nozimé, ka pieaugot prosocialai autovadiSanai, var
paaugstinaties arl situacijas apzinasanas un autovaditajs vairak nem veéra citu celu satiksmes
dalibnieku skatpunktu. Otrkart, tika atklata negativa saistiba starp agresivu autovadiSanu,
piesardzibu un sadarbibu, kas varétu liecinat par to, ka tie autovaditaji, kas brauc bistamak,
sliktak sp€j noteikt citu nodomus, paredzet vinu nakotnes kltidas, mazak pielago savu
uzvedibu atbilstosi situacijai un sadarbojas ar citiem. Nozimigi prosocialas autovadiSanas
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prognozetaji bija dzimums, piesardziba, sadarbiba un agresiva autovadiSana. Rezultati var
noradit uz to, ka sievietém piemit drosaks autovadiSanas stils un, ka piesardziba un sadarbiba
varetu veidot dalu no prosocialas autovadiSanas. Savukart agresivas autovadiSanas gadijuma
tas prognozetaji ir prosociala autovadiSana un sadarbiba. Tas varétu liecinat par to, ka
palielinoties drosakai autovadiSanai, samazinas agresivs autovadiSanas stils. Paaugstinoties
agresivai autovadiSanai, vartu pazeminaties sadarbiba ar citiem satiksmes dalibniekiem.
Kopuma var secinat, ka situacijas apzinasanas un cita skatpunkta nemsana veéra, varétu

paaugstinat satiksmes drosibu, tacu tam nepiecieSams mazinat agresivu uzvedibu uz cela.
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