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הקדמה

האם נכונה האמרה כי האדם נוהג כפי שהוא חי? טילמן והובס )  Tillman & Hobbs, 1949) ציינו במאמרם המפורסם, שאדם המפגין תכונות מסוימות בחברה, ינהג בכביש באופן דומה. האמרה נעוצה ברעיון שקיימות תכונות פסיכולוגיות קבועות שמיטיבות או מכבידות על מטלת הנהג (כמו רשלנות, תוקפנות, או לחילופין - אחריות), המאפיינות את אישיות האדם ולפיכך יבואו לידי ביטוי בכל הקשר של חייו. שאלה זו הופכת לחשובה לעניינינו שכן, אנו מעוניינים לברר האם ל"אב-טיפוס" הישראלי תכונות ייחודיות לו והאם תכונות אלו באות לידי ביטוי באופן בו הוא נוהג.

על מנת לנסות ולענות על שאלה זו, ביקשה הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים לערוך סקירת ספרות מקיפה, שהוגדרה כניסיון לאתר את "פרופיל הנהג הישראלי". סקירת הספרות המובאת להלן נסמכת לפיכך על מאמרים, דוחות מחקר ועבודות תיזה ודוקטורט שנעשו בישראל ב- 15 (ולעתים יותר) השנים האחרונות ואשר התייחסו באופן כלשהו למאפייני הנהג הישראלי. הסקירה נחלקת לשני פרקים עיקריים: גורמים אישיים-פנימיים המשפיעים על הנהיגה וגורמים סביבתיים-מצביים המשפיעים עליה. בכל אחד מפרקים אלו, תת-פרקים המתייחסים לנושאים ספציפיים, אשר אותרו בסקירת הספרות. כל תת פרק מעין זה מתחיל בהקדמה כללית, המגדירה את נושא הפרק ועובר לסקירה של מחקרים, אשר נערכו בישראל, ביחס לנושא. אין בסקירה פרקים העוסקים בנושאים שלא טופלו באף מחקר בארץ. כמו כן, חשוב להדגיש כי בנושאי תחבורה ובטיחות נערכו בארץ מחקרים נוספים, אשר אינם מופיעים בסקירה – אם לא עסקו ישירות בתכונות או במאפיינים של הנהג הישראלי (אלא, עסקו למשל, בהולך הרגל, בתשתיות כבישים, או במודלים לאכיפת חוקי התנועה).

קריאת כל החומר המחקרי הובילה למסקנה כי לא נעשה בישראל מאמץ שיטתי להגדיר, לחקור ולפרש את מאפייני הנהג הישראלי, באופן שיאפשר סקירה אינטגרטיבית פשוטה של הידע המצטבר בארץ בנושא זה. לכן המאמץ הופנה לחיפוש נושאים מרכזיים בהם נערכו מחקרים בשנים אלו ולניסיון לסווג מחקרים אלו לפי נושאי מפתח. נושאים אלו מוצגים באופן מרוכז להלן, כאשר בכל אחד מהם נעשה ניסיון להביא מידע ותובנות רחבים ככל האפשר הנוגעים לכל נושא ועניין. 


סקירת הספרות נחלקת לשני פרקים מרכזיים: הפרק הראשון עוסק במאפיינים פנימיים – אישיים ואישיותיים התורמים לנהיגה מסוכנת לעומת זהירה, ובהם מאפיינים אישיותיים כגון הצורך בשליטה, מסוגלות עצמית וחיפוש ריגושים; היבטים רגשיים, כחרדה וכעס; התייחסות לסגנון נהיגה ולמוטיבציות לנהיגה מסוכנת; ומאפיינים דמוגרפיים, כגיל ומין הנהג, ואישיים כלליים יותר, כהתפתחות אישית על ציר הזמן. הפרק השני מתמקד בהיבטים חיצוניים המשפיעים על הנהיגה, ובהם נוכחות של נוסעים נוספים ברכב, תנאי לחץ זמן, נהיגה תחת השפעת אלכוהול, לחץ חברתי, נורמות נהיגה מקובלות בקרב בני משפחה וחברים, כולל העברה בין-דורית של דפוסי נהיגה, השירות בצה"ל בכלל ותרבות הבטיחות בדרכים בקרב מפקדים וביחידה הצבאית, בפרט. כמו כן נכללות בפרק זה התייחסויות לאכיפה ותפיסתה על ידי נהגים. המחקרים המסוכמים בפרקים אלו נועדו לשרטט תמונה כללית של מאפייני הנהג הישראלי, כפי שהם משתקפים, כאמור, במחקרים שנערכו בישראל במהלך השנים האחרונות.

הסקירה מסתיימת בסיכום של מאפייני הנהג הישראלי העולים מן המחקרים שנסקרו, בדיון במידת היותם אכן מאפיינים ייחודיים לנהגים ישראלים ובהמלצות למחקרים שיש לערוך בעתיד, על מנת לתת תשובה ראויה לשאלה המקורית שהובילה לעריכת הסקירה הנוכחית.
מאפיינים פנימיים- אישיים ואישיותיים

בגורמים הפנימיים, המכוונים נהיגה מסוכנת לעומת זהירה ותורמים לה, נכללים תכונות אישיות, היבטים רגשיים של הנהג, הדפוסים בהם הם בוחר לנהוג – או סגנון הנהיגה שלו, המוטיבציות המנחות את התנהגותו במהלך נהיגה, אפיונים דמוגרפיים והיבטים התפתחותיים.

מאפייני אישיות

מסוגלות עצמית

מסוגלות עצמית הינה מושג המתייחס לאמונתו של האדם שביכולתו להוציא לפועל בהצלחה את ההתנהגות הנדרשת לצורך השגת מטרות מסויימות (Bandura, 1977), כלומר, הערכת האדם את מיומנותו במטלה מסוימת. לתפיסת מסוגלות עצמית יש השפעות התנהגותיות ורגשיות. למשל, אנשים המטילים ספק ביכולתם, ייטו להשקיע מאמץ מועט ולוותר במהרה אם ייתקלו בקשיים, ויחושו חרדה ועוררות רגשית שלילית במצבים שלתפיסתם אין להם את היכולת להתמודד איתם. יש לשים לב כי מסוגלות עצמית של אדם אינה זהה במצבים ובתחומים שונים. יתרה מזאת, מסוגלות עצמית נוגעת לאמונתו של האדם ביכולתו, ולא לכישוריו האוביקטיביים.

בהקשר של נהיגה, מידת השליטה והמסוגלות העצמית שיש לאנשים במצבי תנועה בכביש הינה מרכזית לתפיסה של מידת הסיכון בה הם נמצאים, ולפיכך כמה סיכון הם עוד יכולים להרשות לעצמם עוד לקחת. אמונה בשליטה, הינה לפיכך, גורם מרכזי בנהיגה בטוחה (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996).


לזרוס (Lazarus, 1991), אחד מחשובי התאורטיקנים בתחום ההתמודדות, הציע כי קיימים שני שלבים בהערכה קוגניטיבית (cognitive appraisal) של האדם את סביבתו: הערכה ראשונית, במהלכה האדם מחליט האם הגירוי/האירוע רלוונטיים לגביו, והאם הם מהווים לגביו איום או אתגר, והערכה שניונית, במסגרתה האדם מעריך מהי יכולתו להגיב או להתמודד עם אותו גירוי/אירוע, דהיינו באיזו מידה יש לו מסוגלות או יעילות עצמית לביצוע המטלה. טאובמן – בן-ארי, מיקולינסר ואירם (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Iram, 2004) יישמו מודל זה לתחום הנהיגה והציעו כי נהיגה מסוכנת יכולה לנבוע במסגרת ההערכה הראשונית - מהערכה נמוכה של הסיכון הכרוך בה (כולל סיכויי הפגיעוּת האישית של האדם), דהיינו מהערכתה כאיום; מתפיסת נהיגה מסוכנת כאמצעי להגשמת יעדים אישיים וחברתיים רצויים, דהיינו הערכתה כאתגר; ובמסגרת ההערכה השניונית - מתפיסה מוגזמת של שליטה ומסוגלות עצמית בנהיגה. במחקר שכלל 295 (152 גברים, 143 נשים) חיילים בעלי רישיון בשרות חובה בצה"ל (גיל 18-21), התברר כי ככל שנבדקים תפסו יותר נהיגה מסוכנת כאתגר, כך גם הייתה להם תפיסת מסוגלות עצמית גבוהה יותר במצבי נהיגה מסוכנים, יותר התעלמות מהסיכון הכרוך הנהיגה מסוכנת, יותר חשיפה ועידוד לנהיגה מסוכנת מסביבתם החברתית, והם דיווחו על סיכוי גבוה יותר שינהגו באופן מסוכן. בנוסף, נבדקים שדיווחו על יותר ביטחון עצמי (מסוגלות עצמית) בנהיגה, דיווחו גם על קבלת פחות משוב חיובי על נהיגתם מהסביבה. 

למרות שיש מחקרים המדווחים על כך שנהגים שהיו מעורבים בתאונות דרכים הינם בעלי מסוגלות עצמית נמוכה יותר מנהגים שלא היו מעורבים בתאונות (Montag, 1989) מחקרים אחרים מצביעים על כך שבעלי מסוגלות עצמית גבוהה נוטים לקחת יותר סיכונים מבעלי מסוגלות עצמית נמוכה, כאשר מדובר בסיטואציה שיש בה רווח פוטנציאלי בעל ערך גבוה עבורם. כך למשל, במחקר בו השתתפו 200 נהגים, בטווח גילאים 66-19, נמצא כי ככל שהנהג היה בעל תפיסה גבוהה יותר של מסוגלות עצמית במניעת תאונות, כך קטנה שכיחות ביצוע עבירות תנועה על ידו. כמו כן, נמצא כי ככל שהיתה לאדם נטייה רבה יותר לחיפוש ריגושים כך הוא חש בעל יותר מסוגלות עצמית בנהיגה. עוד נמצא כי ככל שעולה תפיסת המסוגלות העצמית בנהיגה, כך עולה מספר התאונות שהנהג מעורב בהן, וכמו כן עולה התפיסה העצמית של הנהג כמי שנוטל סיכונים בנהיגה (ברגר, 1995). בהתאם לכך, מצאו טאובמן, מיקולינסר ואירם (1996) במחקר שנערך בקרב כ- 300 חיילים וחיילות בצה"ל כי יעילות עצמית נתפסת במצבי נהיגה שונים מנבאת באופן מובהק הפרה של חוקי התנועה. כלומר, ככל שנבדק תופס את עצמו כמסוגל להתמודד ביעילות רבה יותר עם מכשולים במהלך נהיגה, כך הוא מעורב יותר בביצוע עבירות תנועה. בנוסף, ככל שמצב הרוח בזמן נהיגה עליו דיווחו הנבדקים היה חיובי יותר, כך הם תפסו את יעילותם העצמית במצבי נהיגה שונים כגבוהה יותר.

במחקר שנערך בקרב 526 נהגים בישראל נמצא כי לרוב הגדול של הנהגים יש תחושת בטחון לגבי התנהגות נכונה בכביש ולגבי עצם ההמצאות בכביש בתנאי נהיגה שונים. תחושת הביטחון פוחתת במקצת כאשר מדובר בנהיגה במרכז העיר, בהשתלבות בצומת סואן או בנהיגה בכביש עירוני בלילה. במיוחד יורדת תחושת הביטחון בכביש רטוב בחורף. עם זאת, ההרגשה של "לגמרי בטוח" היא נחלתם של פחות ממחצית הנחקרים.  הרגשה של " בטוח יודע" לגבי מצבי סיכון בנהיגה ( עירפול, סינוור וכו') היא נחלתם של כשני שליש מהנחקרים. מכאן נובע, שבאופן כללי לרוב הנהגים ישנה תחושת בטחון, אך זו יורדת במצבי נהיגה ספציפיים, כשהמצב הבעייתי ביותר הוא בכביש רטוב בחורף. יש קשר חיובי בין תחושות בטחון במצבי הנהיגה השונים. תחושת הביטחון בנהיגה גוברת, ככל שהנהג נמצא על הכביש זמן רב יותר, מבחינת התדירות ומספר שנות הוותק (לוינסון, 1983).

עוד נמצא כי גברים נוטים להעריך את נהיגתם כטובה יותר מהערכות נשים את נהיגתן. תפיסת המסוגלות העצמית השונה משפיעה גם על תפיסות מידת הסיכון בנהיגה (נמוכה יותר בגברים) ועל הנכונות להיכנס למצבי נהיגה הנתפסים כקשים או מסוכנים. במחקר בו השתתפו 126 נשים ו-110 גברים, בטווח גילאים 78-18 (גיל ממוצע 34.2), נמצא מתאם חיובי בין מסוגלות עצמית בנהיגה לבין נכונות לקיחת סיכונים בנהיגה – מי שדרגו עצמם כבעלי יותר מסוגלות עצמית גם דיווחו על נכונות מוגברת לקחת סיכונים בנהיגה (לוי, 2002). 

חיפוש ריגושים/ אימפולסביות
חיפוש ריגושים הוא תכונה המוגדרת ע"י הצורך לחוש תחושות ולהתנסות בחוויות מגוונות, חדשות ומורכבות, והנכונות לקחת סיכונים פיזיים וחברתיים, על מנת לספק צורך זה (Zuckerman, 1979). מה שמגדיר חווייה או התנהגות מסויימת כמתגמלת הינה ההשפעה החושית המרגשת, שיש לגרייה החיצונית. אדם הגבוה בתכונה של חיפוש ריגושים הינו אדם הרגיש מאד לתחושותיו הפנימיות, והבוחר לעצמו סביבות גירוייות שיביאו אותן לידי מקסימליזציה. העצמת הסיכון היא המטרה עצמה אצל מחפש הריגושים. במלים אחרות, מחפשי ריגושים עושים מאמצים אקטיביים על מנת לרגש את עצמם (Zuckerman, 1990). אנשים בעלי גירוי סף גבוה מחפשים ריגושים בעוצמה גבוהה, והנהיגה מהווה תחום בו הם יכולים למצוא סיפוק לכך. חיפוש ריגושים נמצא במחקרים רבים בעולם כמנבא מעורבות בנהיגה מסוכנת, בתאונות דרכים ובעבירות תנועה (Arnett, Offer, & Fine, 1997; Jonah, 1997) וכך גם נמצא במחקר שנערך בישראל (Rosenbloom, 2003).

במחקר איכותני שנערך בישראל נמצא כי נהיגה מסוכנת קשורה לריגוש והתמודדות עם פחד, כאשר ההתנהגות המסוכנת משמשת כחוויה של תחושת שליטה מול המוות, למסוגלות עצמית ולחוויה של שליטה הקשורה בלקיחת סיכונים והתגברות עליהם, לתחושות ערך עצמי והישג אישי, ולמימדים חברתיים של יוקרה, קבלה והשתייכות (אירם, 1995ב). בקרב נהגים צעירים, דווקא החוויה והתחושה של הסיכון הינה גורם אטרקטיבי לנהיגה מסוכנת. נמצא כי לצד הנטייה להתעלם מסיכונים בכלל, ישנה נטייה חזקה להתעלם מהסיכונים כלפי אחרים (בעיקר כלפי משתמשי הדרך האחרים) בפרט (אירם, 1995א). 

במחקרים נוספים נמצאו קשרים מובהקים בין חיפוש ריגושים הקשור ספציפית לנהיגה לבין תדירות מדווחת של נהיגה מסוכנת, הערכת הסיכון בנהיגה לא בטוחה, מעורבות בתאונות דרכים וביצוע עבירות תנועה. באופן ספציפי, התברר במחקר שנערך בקרב חיילים וחיילות בצה"ל כי ככל שחיפוש ריגושים הקשור בנהיגה גבוה יותר, כך תדירות הנהיגה המסוכנת, המעורבות בתאונות דרכים ובביצוע עבירות תנועה גבוהה יותר, ואילו הערכת הסיכון שבנהיגה מסוכנת – קטנה יותר (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996). בדומה לכך, ככל שחיפוש הריגושים גבוה יותר, כך מביעים נהגים עמדות חיוביות כלפי ביצוע עבירות תנועה, ונכונותם לבצע עבירות תנועה גדולה יותר (Yagil, 2001b). כמו כן, ככל שאדם מאופיין ביותר חיפוש ריגושים אימפולסיבי, כך הוא נוטה לנהוג יותר בסגנון נהיגה מסוכן ובסגנון של מהירות גבוהה, ופחות בסגנון נהיגה זהיר (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004). 

שליטה: מיקוד שליטה וצורך בשליטה

מיקוד שליטה מוגדר כייחוס אירועים לגורמים חיצוניים או פנימיים. אנשים עם מיקוד שליטה חיצוני מאמינים שגורלם אינו תלוי בהם, אלא בידי כוח חיצוני להם כלשהו (ישות עליונה, גורל, מזל וכו') שולט בהם, ולכן נוטים להיות חסרי אחריות ולנהוג באופן מסוכן יותר. אנשים עם מיקוד שליטה פנימי מאמינים שכל אדם אחראי למעשיו וקובע את גורלו. הם חושבים יותר לפני שמבצעים דברים, מבצעים יותר טוב משימות הדורשות מהירות וקשב, יותר ערניים, מחפשים מידע חדש ביתר אקטיביות, מהירים ויעילים יותר במציאת אלטרנטיבות ושקולים יותר. לכן הם גם נוטים להיות זהירים יותר בנהיגה (Montag & Comrey, 1987). 
צורך בשליטה מאפיין אנשים אשר רוצים להרגיש כי הם שולטים במרכיבים שונים של כל ארוע והתרחשות. McKenna (1993) שיער שקיומה של הטיה בתפיסת הסיכון מוסברת בכך שלאנשים יש אשליה של שליטה במצבים שונים. מחקרים בעולם מצאו כי הצורך בשליטה קשור במעורבות גבוהה יותר בתאונות דרכים ובביצוע רב יותר של עבירות תנועה (Horswill & McKenna, 1999; Trimpop & Kirkcaldy, 1997).

כאמור, ההנחה הבסיסית היא כי אדם ינהג באופן מסוכן על בסיס האמונות שיש לו לגבי נהיגה מסוכנת וההערכות שיש לו אודות מסוגלותו לבצע אותן. כאשר עושים שימוש במודל התיאורטי להערכה קוגנטיבית של לזרוס, מתייחסים, כאמור כבר בסעיף קודם, לשני תהליכי הערכה של מידע: הערכה ראשונית, באמצעותה שופט האדם את הרלוונטיות ואת המשמעות של המאורע עבורו (האם הוא מלחיץ או חיובי), והערכה שניונית, באמצעותה מעריך האדם את יכולת ההתמודדות שלו עם מצב הנתפס כמלחיץ ואת אפשרויות הפעולה העומדות בפניו. בנהיגה מסוכנת הרכיב של ההערכה הראשונית מתבטא במידה בה נהיגה מסוכנת נתפסת כאיום (סיכון) ובמידה בה היא נתפסת כנושאת רווחים לפרט. ההערכה השניונית באה לידי ביטוי בהערכת האדם את מידת השליטה שיש לו ברכב ובמצב ואת יכולתו להתמודד עם המצב ביעילות (מיקולינסר, טאובמן ואירם, 1995). במחקרם של מיקולינסר, טאובמן ואירם (1995) נמצא כי המשתנה המנבא ביותר נהיגה מסוכנת בקרב צעירים הינו תחושת שליטה ומסוגלות עצמית במהלך נהיגה מסוכנת. חשוב לשים לב כי רמה בסיסית כלשהי של שליטה ויעילות עצמית הינה הכרחית לביצוע טוב של כל מטלה, כולל נהיגה, ולפיכך לא מומלץ להפחיתה לחלוטין. עוד נמצא כי קונפליקט, או קיומן של תחושות אמביוולנטיות כלפי נהיגה, מוביל אנשים בד"כ לפתור את הקונפליקט ע"י הכחשת הסיכון, והגברת תחושת המסוגלות והשליטה בנהיגה, ולכן מעודד נהיגה מסוכנת. 
במחקר אחר, שהסתמך על 359 גברים צעירים (גיל ממוצע 20), המשמשים בתפקידי נהגים בצה"ל, נמצא כי למיקוד שליטה היו השפעות ישירות הן על עמדות כלפי עבירות תנועה והן על כוונה לביצוע עבירות תנועה – אנשים בעלי מיקוד שליטה חיצוני הפגינו יותר עמדות חיוביות ויותר כוונות לבצע עבירות תנועה Yagil, 2001)). בהתאם לכך, במחקר שבחן 308 גברים, שהופנו למכון הרפואי לבטיחות בדרכים לשם בחינת כשירותם לנהיגה, נמצא ככל שאדם אופיין במיקוד שליטה פנימי חזק יותר, כך שכיחות עבירות תנועה ומספר תאונות הדרכים המדווח שלו היו נמוכים יותר (גוילי- מרדלר, 1991). בנוסף, תפיסת הסיכון בעמדת שליטה נמוכה (נוסע) הייתה גבוהה מתפיסת הסיכון בעמדת שליטה גבוהה (נהג) (רובין- קופר, 1998).

טיפוס אישיות מסוג A/B
טיפוסי A (בניגוד לטיפוסי B) הם אימפולסיביים, פעלתניים ותמיד חסר להם זמן. הם סובלים מחוסר סבלנות  ותוקפנות ומגיבים לאתגרים סביבתיים בפעילות פסיכומטרית ובעוררות רבה יותר מאשר בני אדם מטיפוס B ((Dembroski et al., 1978 הם חוששים מאובדן שליטה על סביבתם ((Stokols, Ohlig, & Resnick, 1978 ומגיבים במתח ובפעילות יתר לתפקידים יום יומיים.

כבר הוצע בעבר כי טיפוס A  שהוא חסר מנוחה ורודף אתגרים, לעומת טיפוס B שהוא נינוח, לא תחרותי וכו' יכולים לשמש כאפיונים אישיותיים מבחינים בין נהגים עבריינים ללא עבריינים. כך למשל, ג'נקינס ורוז מצאו כי נהגים מטיפוס אישיות A (אנשים לחוצים ותחרותיים) נוטים להיות מעורבים בעבירות תנועה(Jenkins & Rose, 1978)  ובתאונות דרכים (Nabi, Consoli, Chastang, Chiron, Lafot, & Lagarde, 2005; Evens, Palsane & Carrere, 1987; Perry, 1986) יותר מנהגים אחרים. מחקרים אחרים מצאו כי נהגים מטיפוס A היו פחות סבלניים למצבים של עומס תנועה גדול, לעומת נהגים מטיפוס B, בשל ההבדלים ביניהם הן ביכולות קליטת ועיבוד מידע והן בתהליכי קבלת החלטות. במחקרם של  וולף ולוין (1987), 25 נבדקים התבקשו לענות על שאלון לאבחון טיפוס A/B ומגוון שאלונים נוספים ובנוסף ביצעו מבדק של גילוי אותות. התברר כי קיימת ירידה ביכולת לגלות אותות במצבי תסכול אצל נהגים מטיפוס A (רודפי אתגרים וחסרי סבלנות). בנוסף, במחקר שבחן 34 נהגים גברים שהיו מעורבים בתאונות דרכים קטלניות והורשעו בדין לעומת קבוצת ביקורת של 34 נהגים בעלי נתונים זהים לגבי נהיגה, אשר לא היו מעורבים בתאונות דרכים קטלניות (גילאי 40-23), נמצא כי רק פקטור התחרותיות וההישגיות מתוך ארבעת המרכיבים של טיפוס אישיות A, מאפיין את קבוצת הנהגים הקטלניים יותר מאשר את קבוצת הביקורת (ארקין, 1986).  

היבטים רגשיים

כעס ותוקפנות

כעס הוא רגש הנחווה לעתים תכופות בהתנסויות יומיומיות, ע"י רוב בני האדם (Averill, 1982) וצפוי במיוחד להופיע במצבים אברסיביים, כתגובה רגשית ללחץ או לאובדן. המושג כעס מתייחס למצב רגשי המתעורר כתגובה לפרובוקציה, ומורכב מרגשות הנעים בעוצמתם מרוגז מתון ועד זעם וחימה. כעס יכול לבוא לידי ביטוי בגילוי תוקפנות, אך לא בהכרח. תוקפנות הינה התנהגות הרסנית כלפי אובייקטים, הנעשית מתוך כוונה לגרום כאב או אי נוחות לאובייקט המותקף. 

בהקשר של נהיגה מקובל בעולם לבחון את הקשר בין כעס לבין נהיגה מסוכנת ומעורבות בתאונות דרכים. כך, שליטה מוגבלת בעוינות ואישיות תוקפנית נמצאו בעולם כקשורים במעורבות בתאונות דרכים; אגרסיביות ועוינות של הנהג, הבאות לידי ביטוי בכביש, נמצאו כקשורות להתנהגות נהיגה מסוכנת (למשל, Beirness, 1993; Parker, Lajunen, & Summala, 2002; Selzer & Vinokur, 1974; Underwood, Chapman, Wright, & Crundall, 1999 ). זאת ועוד, נמצא שיש קשר בין הערכת התנהגויות בטיחותיות, המעידות על מיומנות בנהיגה לבין התבטאות תוקפנות: נהגים בעלי כישורי נהיגה בטוחים יותר, מתבטאים בפחות תוקפנות לאירועי נהיגה (Lajunen, 1998). יש לזכור כי הכביש הופך למוקד ביטוי ופורקן של תוקפנות, בהקשר של אלמנטים תחרותיים וכוחניים, ייחוס משמעויות טריטוריאליים ואוטונומיים לרכב, על ידי אנשים (Whitlock, 1971). 

לאחרונה מתקיים דיון בספרות המקצועית במושג של "זעם" בכבישים (road rage). הסיבות לתופעה זו יכולות לנבוע ממצבים נפשיים נסיבתיים, מצב בריאות, לחץ בשל איחור לעבודה, מצב רוח כללי, מזג אויר והשפעת אלימות בטלוויזיה. ההתנהגות בדרך כלל מתבטאת בנהיגה מסוכנת, רשלנית ובלתי מתייחסת לזולת. התגובה התוקפנית מופיעה כתגובה למצבים בהם האדם מרגיש תסכול , אי שביעות רצון ואי נעימות. במצב כזה, אדם יכול לתקוף או לסגת. בזמן שנהג נמצא במצבים לא נוחים בזמן הנהיגה, מתחוללים בו תהליכים פסיכו-פסיולוגיים, שינויים הורמונלים ומתח נפשי, המדרבן אי סובלנות. על רקע זה, משתלבים גורמים תרבותיים התורמים לחיזוק ערך ה"גבריות" והתחרות (מוקואס, 2003).

ממחקר שנערך בישראל בקרב חיילים בשירות חובה וקבע, מתברר כי נהיגה יכולה לעורר רגשות שונים בנוהג, להיות ביטוי לרגשות או הזדמנות לפרוק רגשות, והיא יכולה להיות קשורה הן למצבי רוח חיוביים (שמחה, הנאה, נינוחות) והן למצבי רוח שליליים (כעס, תסכול, חרדה). יחד עם זאת, נמצא כי כל קישור בין מצבי רוח לבין נהיגה יביא לסגנון נהיגה שהוא פחות בטיחותי, כלומר, ביטוי של רגשות באמצעות הרכב הוא בד"כ ביטוי מסוכן (אירם, 1995ב). 

במחקר אחר, שנערך בישראל, הוגדר סגנון נהיגה כועס ועויין כמתייחס לביטויים של תוקפנות, זעם, ועמדות והתנהגויות עויינות במהלך נהיגה, וכמבטא נטייה להתנהגות אגרסיבית בכביש, כגון: לקלל, להבהב באורות הגבוהים, או לצפור (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004). במחקר זה נמצא כי ככל שנהגים מאופיינים יותר בסגנון נהיגה כועס, כך הם מדווחים על מעורבות גדולה יותר בתאונות דרכים וביצוע עברות תנועה (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004). בדומה לכך, נמצא במחקר אחר בקרב 359 גברים, המשמשים בתפקידי נהגים בצה"ל, כי נהגים שדיווחו על יותר רגשות כעס ואגרסיביות הקשורות לנהיגה, דיווחו גם על עמדות חיוביות יותר כלפי ביצוע עבירות תנועה (Yagil, 2001b). במחקר נוסף שנערך בצה"ל, בקרב חיילים שאינם בהכרח נהגים מקצועיים, נמצא כי ככל שרמת הכעס של הנשאל בזמן נהיגה גבוהה יותר, תדירות הנהיגה המסוכנת שלו גבוהה יותר, וכך גם גבוהה יותר מעורבותו בתאונות דרכים ותדירות הפרתו את חוקי התנועה. בנוסף, ככל שרמת הכעס במהלך נהיגה גבוהה יותר, כך הנטייה להעריך נהיגה לא בטוחה במונחי סכנה נמוכה יותר. נטיות אלו חזקות יותר בקרב גברים מאשר בקרב נשים (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996). 

בהתאם לכך, במחקר בו השתתפו 95 תלמידי תואר ראשון ממכללה בישראל, נמצא כי  נבדקים שדיווחו על עוינות גבוהה יותר, דיווחו גם על מעורבות רבה יותר בהתנהגויות נהיגה מסוכנות (Gidron, Gal, & Desevilya, 2003). מעניין לציין כי למרות שנמצאו מתאמים חיוביים מובהקים בין רמת התוקפנות הכללית לבין רמת התוקפנות בכביש, כך שמי שנוטה יותר לתוקפנות כללית, ייטה להיות גם יותר תוקפן בנהיגה, הרי שלא נמצאה עקביות בהעדפה לממד מסוים של תוקפנות (מי שהיה תוקפן במקום העבודה, לאו דווקא היה תוקפן בכביש) (מחול, 2002).

במחקר בו השתתפו 150 גברים (סטודנטים באונ' חיפה, גיל ממוצע: 27), ניתנו תיאורים כתובים של 3 סיטואציות נהיגה מתסכלות שנגרמו בגלל התנהגות נהג אחר בכביש (רכב שמפריע לניסיון עקיפה ע"י הגברת מהירותו, רכב שנוסע באיטיות במסלול השמאלי, רכב שמנסה לחתוך לפניך אל תוך הנתיב ע"מ לעקוף פקק תנועה). הנהג ברכב המפריע תואר כגבר או אישה, צעיר או מבוגר, בהתאם לתנאי הניסוי. הנבדקים התבקשו לציין מה לדעתם הסיבה להתנהגות הנהג האחר (כוונה עוינת או לא עוינת), כיצד יגיבו (בצורה אגרסיבית או לא-אגרסיבית), וכמו כן נשאלו לגבי רגשות המתעוררים בהם בעת נהיגה, ועל עמדותיהם כלפי נהגים אחרים. נמצא כי נהגים יותר תחרותיים ועצבניים נטו יותר מנהגים אחרים להגיב באגרסיביות. תחושת עוינות השפיעה באופן ישיר על תחרותיות ועצבנות, כך שנהגים שחשו יותר עוינות בעת נהיגה, דיווחו גם על יותר תחושות עצבנות ותחרותיות בנהיגה. תחושת חרדה בזמן נהיגה, תרמה להעלאת רמת העצבנות שחשו הנהגים. בנוסף, דימוי ועמדות שליליות על נהגים אחרים מעודדים תחושות עצבנות בעת נהיגה. דימוי חיובי על נהגים אחרים מעודד תחושות תחרותיות בעת נהיגה. לנשים נהגות יוחסו כוונות "תמימות" יותר מלגברים נהגים (כלומר, הנבדקים ייחסו יותר כוונות עוינות להתנהגות הנהג האחר כאשר הוא תואר כגבר) (Yagil, 2001a) .  

הכביש הישראלי מצטייר בעיני הנהג, פעמים רבות, כשדה קרב. הייחוסים ל"נהג האחר" הם בד"כ ייחוסים עוינים, ומרבית הנהגים מבטאים תוקפנות, כעס או תיסכול בהתבטאויותיהם ביחס לנהג האחר. במציאות הישראלית יש תשתית פסיכולוגית-חברתית להתעמת על הכביש, תשתית המעודדת חוסר התחשבות, תחרותיות ונקמנות על הכביש. כמו כן מעודדת מציאות זו חיקוי של התנהגויות לא בטיחותיות – שהרי מי ירצה לנהוג ע"פ החוק כשכולם סביבו נוסעים מהר ומבצעים עבירות? (אירם, 1995א).

בשנים האחרונות אנו עדים לעלייה משמעותית בכמות הנהגים הנוהגים באופן אגרסיבי בכביש, ובמקרי התפרצות של "road rage". השאלה הינה האם הסיבה לכך נעוצה בשינויים באופי הנהגים (אופי החברה), או בגורמים סביבתיים (Shinar, 1998). לדעת שנער ( Shinar, 1998), הסיבה העיקרית לתופעה זו הינה העלייה בכמות הגורמים והאירועים המתסכלים אליהם נחשף הנהג בימינו, ובראשם, הצפיפות והעומס בכבישים, אשר נמצאים במגמת עלייה מתמדת ב- 50 השנים האחרונות. הוא ערך מחקר במטרה לאתר גורמי תסכול בכביש ולבחון באופן אמפירי את השפעתם על נהיגה אגרסיבית, וכמו כן לבדוק האם נהגים בעלי אפיונים שונים (למשל, צעירים מול מבוגרים) מגיבים באופן שונה לאותם גורמים. המחקר מתבסס על תאורית התסכול-תוקפנות (Frustration-Aggression Model) של דולרד ועמיתיו ( Dollard, Doob, Miller, Mowrer, & Sears, 1939), הגורסת כי אגרסיביות (התנהגות שמטרתה לפגוע/לפצוע באדם אליו היא מכוונת) הינה תמיד תוצר של מצב, התנהגות או אירוע מתסכל. התנהגות אגרסיבית יכולה להיות אינסטרומנטלית או עוינת: אגרסיביות אינסטרומנטלית בהקשר של נהיגה היא כל צורת התנהגות שתעזור לנהג להתגבר על מכשולים ולהמשיך בדרכו, תוך הפגנת חוסר התחשבות בנהגים אחרים (לדוגמא: נסיעה באור אדום, חיתוך נהגים אחרים, נסיעה בשוליים וכו'). אגרסיביות עוינת היא התנהגות שלא מקדמת את פתרון הבעיה (המצב המתסכל), אך מאפשרת לנהג לפרוק את התסכול והכעס, ובהקשר של נהיגה, אלו ההתנהגויות שקיבלו את הכינוי "זעם בכבישים" או "road rage".  

שנער מציע סכמה טיפוסית המובילה לנהיגה אגרסיבית: מצב מתסכל, שנתפס כלא לגיטימי ולא מוצדק ע"י הנהג, מוביל לכעס ולחיזוק הנטייה לתגובות אגרסיביות. בהינתן הזדמנות ותנאים מתאימים תתבטא נטייה זו בהתנהגות אגרסיבית. כמובן שישנה שונות בין נהגים במידת הנטייה האישיותית לאגרסיביות, אשר תשפיע על תגובותיהם. יש לשים לב כי ע"פ תפיסה זו אין טעם לטפל באופן ספציפי בנהגים האגרסיביים, אלא דווקא לפעול לצמצום המצבים (גורמי הסביבה) היוצרים תסכול בכביש. 
מחקרו בוצע באמצעות תצפיות באתרים (צמתים מרומזרים) שונים באזור ת"א וב"ש, כך שהנבדקים היו נהגים אקראיים שעברו במקום. שני ניסויים בדקו האם משך ההמתנה למעבר ברמזור (משך האור האדום או משך האור הירוק) משפיע על נטיית נהגים לחצות את הצומת באור אדום (התנהגות אגרסיבית אינסטרומנטלית). נמצא כי עלה מספר הנהגים שחצו את הצומת באור אדום ככל שמשך האור הירוק היה קצר יותר, וככל שמשך האור האדום היה ארוך יותר. כלומר, הן המתנה ממושכת למעבר ברמזור, והן "חלון הזדמנויות" קצר למעבר עודדו נהגים לנסוע באור אדום. כמו כן, נמצא כי שכיחות הנהגים שעברו באור אדום עלתה ככל שעלה עומס התנועה. אחוז הגברים (לעומת נשים) שעברו באור אדום היה זהה לשכיחותם באוכלוסיית הנהגים בצמתי התצפיות בכלל (כלומר, אין הבדל בין גברים ונשים לגבי תופעה זו), אך גברים נטו לעבור באור אדום כבר לאחר זמן המתנה קצר יותר. 

שלושה ניסויים נוספים בדקו השפעה של גורמים שונים, כגון לחץ זמן, גיל, מין הנהג, משך הזמן העובר מהרגע שרמזור הופך ירוק ועד שנהגים מתחילים לצפור לרכב הראשון ברמזור, כשזה אינו נוסע. נמצא כי גברים היו יותר חסרי סבלנות מנשים – הם החלו לצפור לאחר פרקי זמן קצרים יותר. כמו כן, נהגים מבוגרים נטו להיות מעט יותר סבלניים מצעירים. נהגים צפרו מהר יותר כאשר משך האור הירוק ברמזור היה קצר, ובימי אמצע שבוע בשעות העומס לעומת ימי סוף השבוע בהם היו הכבישים הרבה פחות עמוסים. נמצא מתאם בין צורות שונות של ביטויי אגרסיביות, כך שנהגים אשר צפרו באופן אגרסיבי יותר לנהג המתעכב (צפירה ארוכה וממושכת, כמה צפירות קצרות ברצף וכד') גם החלו לצפור לאחר זמן המתנה קצר יותר (Shinar, 1998).    

השוואה למחקר דומה שנערך בפרברי וושינגטון בארה"ב (Retting, Williams, & Greene, 1996), העלתה כי בארה"ב דיווחו החוקרים על ממוצע של 5.6 רכבים בשעה שחצו צומת מרומזר באור אדום, בעוד שבניסוי המקביל בישראל (ניסוי 1 במאמר) שכיחות התופעה הייתה גדולה בהרבה - בערך נהג אחד שנהג באור אדום בכל מחזור של הרמזור (שכיחות של בערך פי 10 מארה"ב). זאת ועוד, במחקר בארה"ב היו נהגים רבים שלא צפרו כלל לרכב שלא החל נסיעתו לאחר שהרמזור הפך ירוק, ופשוט המתינו. בישראל, לעומת זאת, בכל התצפיות הרכב המעוכב החל לצפור מספר שניות לאחר חילופי האור ברמזור לירוק. כמו כן, גם בשעות סוף השבוע (היעדר לחץ זמן) מרווחי הזמן בין חילופי האור לצפירה לנהג המתעכב בישראל היו קצרים בחצי מאלו שהושגו בארה"ב.  

חרדה
חרדה הינה מצב רגשי, בעל איכות הנחווית באופן סוביקטיבי כפחד או כרגש הקרוב לו, כגון אימה, זוועה, פאניקה וכדומה. זהו רגש לא נעים, המכוון לעתיד, הכרוך בתופעות לוואי פיזיולוגיות. מתלווה לו תחושה של חוסר-ודאות וחוסר אונים לנוכח סכנה (Lewis, 1970; May, 1977). המחקר האמפירי על חרדה הוביל להבחנה בסיסית בין "חרדה מצבית" ל"חרדה תכונתית". "חרדה מצבית" הינה מצב רגשי לא נעים וחולף, המאופיין בתחושות סובייקטיביות מודעות של חשש, מתח ואי-נוחות, שמתעורר על ידי גירויי לחץ פנימיים וחיצוניים, כאשר עוצמתו משתנה כפונקציה שלהם. "חרדה תכונתית" הינה תכונה נרכשת, המתבטאת בנטייה מוקדמת של הפרט לתפוס טווח רחב של נסיבות כמאיימות, למרות שהן בלתי מאיימות באופן אובייקטיבי, ולהגיב עליהן בתגובות של חרדה מצבית, שעוצמתן אינה פרופורציונאלית לגודל הסכנה האובייקטיבית (Spielberger, 1972).

אומנם חרדה ולחץ הם מושגים מובחנים, אולם בעצם הבנה טובה יותר של שני המושגים מחייבת התייחסות גם לאינטראקציה ביניהם. חרדה מצבית מתעוררת כאשר גירוי חיצוני או פנימי מוערך כמאיים, כלומר, כגירוי לחץ. אז מתעוררת חרדה על מנת לעורר את האדם לפעילות שתפחית את הסכנה או שתימנע ממנה, על מנת להפחית את רמת החרדה הנחווית. ככל שרמת החרדה התכונתית של אדם גבוהה יותר, כך יתחזק הקשר בין גירוי הלחץ והחרדה, כיוון שאדם ייטה יותר לזהות גירויים שונים כמאיימים, ויחווה לפיכך חרדה מצבית לעתים תכופות יותר (Spielberger, 1972).

מחקרים רבים הראו שחרדה גבוהה מפחיתה את התיפקוד הקוגנטיבי במגוון מצבים, בכך שהיא מטילה עומס על המערכת הקוגניטיבית (למשל, Hamilton, 1982). חרדה גורמת לחוסר סובלנות למידע שאינו עקבי, מורידה את מורכבות הפתרונות המוצעים לבעיות ומפשטת את התפיסה הקוגניטיבית. בכך היא גורמת לאדם ל"סגירות מוקדמת", דהיינו לרצון לקבל החלטות מהירות לפני בחינת כל האלטרנטיבות, ופעמים רבות להגדלת כמות השגיאות בקבלת ההחלטות (Janis, 1982; Suedfeld, 1986). זאת ועוד, במצבים מעוררי חרדה, התמקדותו של האדם ברגשותיו תבוא על חשבונה של התמודדות יעילה בכיוון של התמודדות עם פתרון הבעיה (Folkman & Lazarus, 1984). נהיגה מהווה לעתים קרובות מצב של עוררות רגשית משמעותית, וכוללת בתוכה פעמים רבות מרכיבים של לחץ ושל חרדה.

בנסיון לאפיין סגנונות נהיגה שונים, הגדירו טאובמן – בן-ארי, מיקולינסר וגילת (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004) סגנון נהיגה חרד כמתייחס לתחושות של לחץ ומתח במהלך נהיגה, כמו גם לחוסר הצלחה להירגע בזמן הנהיגה. נהגים חרדים חשים מצוקה במהלך נהיגה, הם מביעים חששות וספקות ביחס לנהיגתם ואינם בטוחים בכישורי הנהיגה שלהם. במחקרם התברר כי ככל שאדם פחות מוחצן באישיותו, כך סגנון נהיגתו חרדתי יותר. בנוסף, ככל שנהגים מאופיינים יותר בסגנון נהיגה חרד, כך הם פחות נוהגים בפועל Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004)). בהמשך לכך, נמצא כי  עוררות חרדה במהלך נהיגה קשורה להערכה גבוהה יותר של סיכון בנהיגה לא בטוחה (טאובמן, מיקולינסר, ואירם, 1996).
שוהם, רהב, מרקובסקי, צ'ארד, בן חיים, ברוך ושוורצמן (1985) מגדירים נהג חרד כטיפוס המאופיין בכושר למידה גבוה ובאימפולסיביות נמוכה. הם שיערו כי יש לו נטייה להפנמה חזקה של נורמות התעבורה ולחרדה גבוהה במצבי נהיגה. אולם, כאשר עליו להחליט החלטות מהירות בניסיון למנוע תאונה, הוא עלול להיסחף לחרדה ובכך להגביר את הסיכוי להתרחשות תאונה. במחקרם השתתפו שתי קבוצות נהגים: 492  נהגים מקורס נהיגה מתקנת, בעלי מספר עבירות גבוה יחסית וחומרה גבוהה יחסית. קבוצה שניה כללה  250 נהגים ללא עבירות ידועות, ביניהם סטודנטים, נהגי אוטובוס, נהגי משאיות ונהגי רכב פרטי אחרים. כל הנהגים היו גברים, רובם מעל גיל 20. נמצא שלאנשים המאופיינים באימפולסיביות, הפנמת נורמות, חרדה וחיפוש ריגושים, יש נטייה להיות מעורבים בעבירות תנועה. אולם, לאף אחד מהמשתנים הפסיכולוגיים בפני עצמו לא היתה תרומה מובהקת לניבוי מעורבות בעבירות תנועה. 

פחד ממוות ומודעות למוות 
מעבר לחרדה הכללית, אשר עשויה להשפיע על הנהיגה של האדם, התייחסו מספר מחקרים להיבט ספציפי של חרדות, אשר עשויות להיקשר לחוויית הנהיגה, לפחד מפני המוות או למודעות למוות. היבט זה קשור לנהיגה, הן מאחר ונהיגה מסוכנת עלולה להסתיים בפגיעה פיזית ואפילו במוות, והן מאחר ונסיונות התערבות רבים בתחום הנהיגה, עשו שימוש באיום המוות על מנת לנסות ולמתן התנהגויות מסוכנות.

מספר מחקרים התייחסו בישראל להיבט זה, כאשר תאוריית ניהול האימה ( Terror Management Theory; Solomon, Greenberg, & Pyszczynski, 1991)) היוותה מסגרת תאורטית לרובם. התיאוריה עוסקת בהשפעה של המודעות לעובדת היותנו בני תמותה על קוגניציות, עמדות חברתיות, קבלת החלטות והתנהגות בחיי היומיום. התיאוריה גורסת כי המודעות למוות מעלה באדם רגשות של אימה וחרדה, המעוררות תהליכים פסיכולוגיים העוזרים להתמודד ולהפחית תחושות אלו. שני תהליכים קוגניטיביים-התנהגותיים מרכזיים בהם מתמקדת התיאוריה הינם: (א) תהליכים שמטרתם לאושש את תפיסת העולם והערכים של החברה (התרבות) אליה משתייך האדם, במטרה להשיג תחושה של משמעות לקיום ואלמוות סמלי (המגולמים בתרבות). (ב) ניסיונות לתיקוף ולהעלאת תחושת הערך העצמי. 

ישנן עדויות נרחבות לכך שנהיגה מסוכנת, במיוחד בקרב נהגים צעירים, יכולה לתקף ולחזק היבטים שונים של הערך העצמי, למשל ע"י העלאת תחושת המסוגלות העצמית, תחושת השליטה, ותחושות היוקרה והקבלה החברתיות. לכן, ניתן לשער כי עבור אנשים שנהיגה הינה מרכיב חשוב התורם להערכה העצמית שלהם, העלאת המודעות למוות תגרום להפעלת מנגנון הצורך בהעלאת הערכה עצמית, שיעודד נהיגה מסוכנת יותר (Taubman - Ben-Ari, 2000). ואומנם, בסדרת ניסויים בהם השתתפו כ- 700 גברים, נהגים צעירים, נבדקה ההשפעה של העלאת המודעות למוות על מדדים שונים של נהיגה מסוכנת (שאלון דיווח עצמי ומהירות נהיגה בסימולטור). בניסויים נמצא כי, רק עבור גברים שנהיגה רלבנטית לערכם העצמי, העלאת המודעות למוות גרמה להעלאת הנטייה לנהיגה מסוכנת. ממצא מעניין נוסף היה שכאשר הנבדקים צפו בסרט על ההשלכות המסוכנות והקטלניות של נהיגה מסוכנת הם דיווחו על כוונה לנהוג באופן זהיר יותר, אך כשנבדקו בפועל בנהיגה בסימולטור נהגו באופן מסוכן יותר (Taubman - Ben-Ari, Florian, & Mikulincer, 1999, 2000). בנסיון להעריך הבדלים בין גברים ונשים צעירות בתגובה לבולטות המוות, התברר כי התופעה באה לידי ביטוי רק בקרב גברים, אך לא בקרב נשים שנחשפו לאזכור המוות האישי (Taubman - Ben-Ari & Findler, (2003.

התייחסות נוספת לנושא היחס לחיים ולמוות בהקשר של נהיגה מופיעה אצל אירם (1995א), הטוען כי היחס לחיים והיחס למוות הינם מרכזיים לגבי עיצוב דרך הנהיגה. אולם הקשר בין משתנים אלו אינו קשר פשוט ויש להביא בחשבון שני משתנים מרכזיים. המשתנה הראשון נוגע לנטייה לעיסוק חשיבתי מודע בנושא המוות והחיים מול נטיות להדחקה והכחשה של הנושא, לפחות בהקשר של נהיגה. חלק מהאנשים אינם נוטים להתייחס לאפשרות של היפגעות, מנסים להימנע ממחשבה על תאונות ועל תוצאותיהן ונטייתם זו, עשויה להתחזק ככל שיופעל עליהם לחץ מאיים לעסוק בנושא. לעומתם, אנשים אשר עברו חוויות משמעותיות הנוגעות לחיים ומוות, ושנוצרו תנאים לעבד אותם רגשית, סביר להניח שתהיה עלייה במודעות למשמעויות של לקיחת סיכונים. אלה מייצרים לעצמם משמעות המקשרת פזיזות וחוסר אחריות בנושא של שמירת חיים עם המציאות האישית שלהם ולכן נוטים יותר להביא את התכנים האלה לעיסוק מודע. 

המשתנה השני קשור לנטיית ההתמודדות הקשורה בהימנעות מהסכנה, לעומת התמודדות עם הפחד בדרך של התגברות מכוונות עליו, תוך חשיפה עצמית יזומה ליתר קירבה לסכנה ולאיום (תגובה קאונטר-פובית). לא מובן מאליו שהפחד ממוות מביא לפעולות של זהירות. חלק מהאנשים ייטו להסתכן בכוונה כדרך לעיסוק מכוון בנושא המוות, במודע או שלא במודע. ההתחככות במוות, יוצרת כביכול תחושת שליטה המרגיעה את הפחד מהמוות. לעומתם יש את הנהגים המנסים בכל מחיר להתרחק מהסיטואציה של סכנה ואף יעדיפו בחלקם להימנע מלנהוג (אירם, 1995א). 

סגנון נהיגה

לעומת הנסיון השכיח לקשור בין תכונות אישיות גלובליות לבין המעורבות בתאונות דרכים ועבירות תנועה, נמצא רק מחקר אחד, שנערך בישראל, לאיתור ספציפי של סגנונות נהיגה, הגדרתם ובחינת הקשר ביניהם לבין תכונות אישיות מחד, ולבין מדדי נהיגה מסוכנת מאידך (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004).

אלנדר ועמיתיו (1993Elander, West, &  French, ) טענו כי הסיכוי למעורבות בתאונות דרכים מושפע ממיומנות הנהג (Driving Skill) ומסגנון הנהיגה (Driving Style) שלו. מיומנות הנהג היא היכולת שלו לשמר שליטה על הרכב ולהגיב באופן אדפטיבי למצבי תנועה שונים. במלים אחרות, מיומנות מתייחסת לביצוע של הנהג. המיומנות אמורה להשתפר עקב תרגול או התנסות. מיומנותו של הנהג נמדדת כאשר הוא נאלץ להתמודד עם מצבים בלתי צפויים, כגון מהמורות, סטייה של כלי רכב אחר לנתיב והתפרצות הולכי רגל לכביש. סגנון הנהיגה מתייחס לאופן שבו הנהג מחליט לנהוג, או רגיל לנהוג בדרך כלל, כגון רמת האסרטיביות שלו בנהיגה, המהירות בה הוא נוהג, המידה בה הוא שומר מרחק ותשומת-הלב שהוא מקדיש לנהיגה. הסגנון מושפע מעמדותיו כלפי נהיגה וכן מצרכיו ומערכיו הבסיסיים יותר. 
למרות שבספרות המקצועית מזכירים מספר מדדים הבוחנים אספקטים שונים של סגנון נהיגה (התנהגות, עמדות, קוגניציות וכו'), אף אחד מהם לא זוהה ככוללני מספיק על מנת לספק תמונה שלמה של שלל סגנונות הנהיגה האפשריים. טאובמן – בן-ארי, מיקולינסר וגילת (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004) בנו כלי חדש למדידת סגנונות נהיגה- MDSI    (Multidimensional Driving Style Inventory), המבחין  בין ארבעה סגנונות נהיגה: מסתכן וחסר-אחריות, חרד, כועס ועוין, זהיר וסובלני. הנהג המסתכן עובר באופן מכוון על כללי נהיגה בטוחה ומחפש ריגושים בזמן הנהיגה. נהיגתו מאופיינת במהירות גבוהה או מופרזת, עקיפה על קו הפרדה רצוף, תחרויות בין מכוניות ונהיגה תחת השפעת אלכוהול. באופן כללי, הוא עלול להוות סכנה לעצמו ולנהגים אחרים; הנהג החרד, מאופיין בנהיגה מתוחה ועוררות שלילית גבוהה בזמן הנהיגה. הוא אינו מסוגל לקיים פעילות מרגיעה אפקטיבית תוך כדי נהיגה; הנהג הכועס נוטה לעמדות ולהתנהגויות תוקפניות וזועמות, הבאות לידי ביטוי  בקללות, בסינוור באורות, או בשימוש בצופר בעת הנהיגה; הנהג הזהיר והסובלני מתאים את נהיגתו לתנאי השטח. הוא מתכנן את נהיגתו מבעוד מועד, ונהיגתו מאופיינת בתשומת לב, נימוס, סבלנות ושמירה על חוקי התנועה. החוקרים בדקו בשני מחקרים נפרדים, את תקפותו של הכלי, מהימנותו והקשרים בינו לבין מגוון תכונות אישיות. 
במחקרם נמצאו בפועל שמונה סגנונות נהיגה, התואמים את ארבעת סגנונות-העל ששוערו: סגנון 'מנותק' (דיסוציאטיבי), סגנון חרד וסגנון של הורדת לחץ, המשתייכים לסגנון העל החרד; סגנון מסתכן וסגנון של נהיגה במהירות גבוהה (high velocity), התואמים את הסגנון המסתכן; סגנון כועס; וכן סגנון סבלני וסגנון זהיר, התואמים את הסגנון הזהיר והסובלני.

עוד נמצא במחקר כי הערכה עצמית, הנחשבת לאחד המדדים החשובים לבדיקת הסתגלות פסיכולוגית קשורה חיובית עם נהיגה זהירה וסבלנית, וקשורה שלילית עם נהיגה מסוכנת ומנותקת. כלומר, ככל שלאדם ערך עצמי גבוה יותר, כך הוא נוטה לנהוג באופן יותר זהיר וסובלני ופחות מסוכן ומנותק. מאחר ונהיגה זהירה דורשת תכנון ותחושה של שליטה אצל הנהג, נמצא כי ככל שאדם מאופיין בצורך אישיותי גבוה יותר בשליטה, כך הוא נוטה לנהוג באופן יותר זהיר. עם זאת, צורך גבוה יותר בשליטה גם נמצא קשור ליותר נהיגה כועסת, כנראה בשל החשש מאובדן שליטה במהלך הנהיגה. עוד התברר כי ככל שהנהג מרגיש צורך רב יותר לחפש ריגושים, יטה לחפש זאת בנהיגה, שתיטה להיות יותר מהירה ומסוכנת ופחות זהירה; וכן כי אנשים מוחצנים, אשר נוטים להתייחס לחיים בצורה  יותר קלילה, חסרת דאגות, נוטים לחוש פחות חרדה וניתוק במהלך נהיגה. במחקר נוסף נמצא, שככל שהחרדה התכונתית של הנהג (החרדה ה"כרונית" שלו) גבוהה יותר, כך סגנון נהיגתו יותר חרד ומנותק ופחות זהיר וסבלני. התכונה של נרקסיזם, הניבה תוצאות דומות עם הסגנון החרד, המנותק והסבלני.

לסיכום, ניתן היה לראות שהסגנונות: מסוכן, מנותק ומהירות גבוהה, היו הכי קשורים לתכונות אישיות לא סתגלניות והיסטוריה של נהיגה מסוכנת. זאת בהשוואה לסגנונות סבלניים יותר, אשר היו קשורים לנהיגה בטוחה יותר. בנוסף לכך, נמצא כי ככל שגדלה נטייתם של נהגים לנהיגה מסוכנת, כועסת, מנותקת ובמהירות גבוהה, כך דיווחו על מעורבות גדולה יותר בתאונות דרכים, וביצוע עברות תנועה. במיוחד ניכרה ההשפעה של נהיגה במהירות גבוהה על המעורבות בתאונות ועבירות תנועה, מעבר לתרומת האפיונים הדמוגרפיים והאישיותיים (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004).

מוטיבציות לנהיגה מסוכנת

על מנת להבין התנהגות, יש לבחון את היעדים או הצרכים, אותם היא צריכה לשרת ((Snyder & Cantor, 1997. המפתח להבנת ההתנהגות, נעוץ במוטיבציות ובמטרות, אשר מקדמות את ההתנהגות המסוימת שמדובר בה (Cooper, Shapiro, & Powers, 1998). למרות שמאות מחקרים נעשו בעולם בנושא של נהיגה מסוכנת של נהגים צעירים, רובם התייחסו להיבטים האפידמיולוגיים או לתכונות האישיות של הנהגים המסוכנים, תוך הקדשת מעט תשומת לב למוטיבציות שמאחורי התנהגות זו. כך, למשל, למרות שתאונה קטלנית נראית כתוצאה הברורה ביותר של נהיגה חסרת אחריות, הרי שברור לנו כיום כי נהיגה מסוכנת הינה לא רק נורמטיבית, אלא גם אדפטיבית במידה מסויימת מבחינה פסיכולוגית, לנער המתבגר (Baumrind, 1987; Shedler & Block, 1990) ולכן חשוב לבחון מה המוטיבציות העומדות מאחורי ביצועה.
בהקשר זה ניתן להצביע על מספר גורמים המשפיעים על תפיסת ועל התנהגות הנהיגה של הפרט (אירם וטאובמן, 1994): 

1) היבטים תיפקודיים-מעשיים: תכלית הנהיגה והמשימתיות שלה. למשל, נהיגה הנתפסת כקשורה למטרה כלשהי בהשוואה לנהיגה סתמית, מידת הקושי הנתפס בנהיגה, נהיגה לצורך הובלת סחורות או נהיגה לצורך הגעה מהירה ליעד כלשהו. 

2) היבטים חברתיים ובין-אישיים: יוקרה המלווה לצורת הנהיגה, קבלה והשתייכות לקבוצה ("מבחני קבלה" לקבוצה, "אני כמו כולם" וכו'), תחושת עצמאות ושליטה עצמית על התנהגותי וגורלי, תחושות ויחסי שליטה, מאבק, תחרותיות וכד' ביחס לנהגים אחרים בכביש.
3) היבטים ריגשיים-חווייתיים: עוררות והנאה מנהיגה, נהיגה כחוויה של הרגעה עצמית (לשכוח מלחצים וטרדות), פורקן דחפים ומתחים, ביטוי רגשות שליליים או חיוביים.  
4) היבטים הנוגעים לתפיסה עצמית: קבלה עצמית ושלמות עם אופן הנהיגה (מידת ההתאמה בין ערכי הפרט להתנהגותו בכביש), הערכה עצמית ותפיסת שליטה ומסוגלות עצמית בנהיגה. 
מיקום הנהג במימדים מאפשר לאפיין את מערך המניעים שלו בנהיגה, ומכאן גם להסביר לאיזה סוג נהיגה נוכל לצפות ממנו ומהן התגובות ההתנהגותיות והרגשיות הצפויות להתעורר אצלו במהלך נהיגה. 

כאשר דנים במוטיבציות להתנהגויות מסוכנות, חוקרים נוטים להפריד בין מוטיבציות לרווח, שנועדו להשיג חוויה חיובית או נעימה, לבין מוטיבציות הימנעות, שנועדו למנוע או להקטין חוויה שלילית או כואבת ( Caffray & Schneider, 2000; Cooper et al., 1998; Furby & Beyth-Marom, 1992). מוטיבציות הרווח של התנהגות מסוכנת, נדונו בהרחבה בעבר. הן כוללות רכישת סטטוס של מבוגר, התגברות על אתגרים, רכישת ערך עצמי, שליטה ובטחון, רכישת תחושה של יכולת ושל להיות חלק מקבוצה ויצירת תחושות של  ריגוש, הרפתקה והתרגשות. כמו כן, נמצא שהתנהגות מסוכנת מגבירה הרגשה של ערך עצמי ויעילות עצמית (Donovan, Umlaf, & Salzberg, 1988) ומאפשרת בדיקת גבולות ותחרות עם נהגים אחרים (Gregersen & Bjurulf, 1996). מנקודת ראותם של המתבגרים, המחיר של שימוש בהתנהגות מסוכנת כולל פחד מפגיעה עצמית, חשש מביקורת של הורים ואנשים קרובים אחרים, חרטה על מעשיהם, והרגשת חוסר ישע (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996). כמו כן עשויים להיות מחירים של בושה וחוסר הצלחה(Moore & Gullone, 1996) . 

במחקר שנערך בישראל לבחינת המוטיבציות לנהיגה מסוכנת בקרב נהגים צעירים, נמצא כי לנהיגה מספר תועלות (ניהול רושם, הנאה, ריגוש ותחושת שליטה) ועלויות (נזק לדימוי העצמי, מטרד, תחושת מצוקה וסיכון חיים) נתפסות, ולאדם מגוון של תפיסות עצמיות או דימוי עצמי כנהג (נהג זהיר, אדיב, אימפולסיבי ובעל בטחון עצמי). התברר כי תפיסת הנהיגה כהזדמנות לריגוש ותפיסה עצמית של הנהג כאימפולסיבי, מעודדות נהיגה מסוכנת. זאת לעומת תפיסה עצמית כנהג אדיב וסובלני, הקשורה יותר לנהיגה זהירה. יתר על כן, תפיסת התועלת של ריגוש בנהיגה והעלות של הרגשת מצוקה במהלך נהיגה, כמו גם דמוי עצמי של נהג בטוח ואימפולסיבי נוטים להגביר את המעורבות בתאונות. העלות של הפגיעה בדימוי העצמי, מקטינה מעורבות מעין זו. התועלת של ריגוש, העלות של מצוקה ודמוי עצמי כנהג בטוח או אימפולסיבי, תורמים למעורבות גבוהה יותר בעבירות תנועה. יתר על כן, התועלת שביצירת רושם, העלות שבהרגשת מצוקה, תפיסת היעילות העצמית בנהיגה ודימוי עצמי של נהג כאימפולסיבי, מעודדים תפיסה של נהיגה חסרת אחריות כמקובלת ורצויה. זאת לעומת העלות של אפשרות לפגיעה בערך העצמי ותפיסה של הנהג את עצמו כזהיר, אשר מונעים תפיסה של הנהיגה באופן כזה. ממצא מעניין שעולה מהמחקר, הוא שחלק מהמחיר של הנהיגה כביכול, כמו לחץ ופגיעה בערך העצמי, עלולים לגרום למעורבות גבוהה יותר בנהיגה חסרת אחריות. נראה שעלויות, כמו גם רווחים, עשויים לעודד נהגים צעירים לקחת סיכונים בעת נהיגה. כנראה כיוון שנהיגה היא דרך נוחה לפריקת רגשותיהם, הקונפליקטים אותם הם חווים והתמודדות עם האמביוולנטיות שלהם בהתייחסות לנושאי חיים ומוות. חשוב לציין, שתפיסת הנהיגה כמכילה עלות של סיכון החיים, לא נמצאה כמנבאת נהיגה פחות מסוכנת (כלומר, יותר זהירה), מה שיכול להצביע על כך שהצגת נהיגה מסוכנת כמסכנת חיים אינה משפיעה על העמדות או ההתנהגות של המתבגרים. לעומת זאת, התייחסות למימד של הדימוי העצמי כנהג – עשוי להיות מפתח להבנה מעמיקה יותר ואולי אף לפתרון אפשרי (Taubman – Ben-Ari, 2004). קו מחשבה זה תואם ממצא של מחקר אחר, בו נמצא שבקרב נהגים צעירים, דווקא החוויה והתחושה של הסיכון הינה גורם אטרקטיבי לנהיגה מסוכנת (אירם, 1995א). 

במחקר שנועד לאפיין מערכי-על המכוונים נהיגת צעירים, הצביעו טאובמן, מיקולינסר ואירם (1996) על שלושה מערכים המכילים רכיבים קוגניטיביים, מוטיבציוניים ורגשיים הקשורים לנהיגה ואשר עשויים לנבא מעורבות בנהיגה מסוכנת:

1. מערך של משיכה כלפי נהיגה: האדם המאופיין במערך זה תופס את הנהיגה כמכילה רווחים רבים, רגשות חיוביים, חוויות נעימות והגשמת מאווים בנהיגה. אם מערך זה קיים ככוח דומיננטי הוא מוביל לתפיסה חד-מימדית של נהיגה, המתעלמת מן הסיכונים והעלויות הכרוכות בה. מערך זה נמצא במחקר כקשור לנטייה מוגברת לנהיגה מסוכנת ולמעורבות בתאונות דרכים.  

2. מערך של רתיעה מן הנהיגה: עבור אדם המאופיין במערך זה, הנהיגה מהווה מצב מלחיץ ונתפסת כבעלת עלויות גדולות וקשות. היא גם מעוררת רגשות רבים של כעס, תוקפנות, חרדה ולחץ. זהו מערך שמעודד הימנעות, רתיעה מביצוע ומאמצים לסיים במהירות האפשרית אפיזודות של נהיגה. אדם המאופיין במערך מעין זה יהיה נהג מהוסס, לחוץ, מתוח, המחפש הקלה בהתרחקות מנהיגה. באופן מעניין, גם  מערך זה מוביל לנהיגה מסוכנת, ככל הנראה כיוון שהוא מעודד אנשים להתמודד עם הפחד והקונפליקטים הקשורים לנהיגה דווקא ע"י הקצנת ההתנהגות המרתיעה אותם. 
3. מערך של אחריות ותבונה בנהיגה: זהו מערך קוגניטיבי לגמרי, ללא רכיבים רגשיים, ומכיל סוגיות כגון מוסר, אחריות חברתית וביקורת עצמית. אדם המאופיין במערך זה תופס את הנהיגה כמקום בו באות לידי ביטוי הנורמות החברתיות המשתקפות בהתנהגותו. מדובר במערך בוגר ובשל יותר מן האחרים ונכללים בו דפוסי התמודדות יעילים וכבוד כלפי הזולת. זהו המערך היחיד הקשור באופן שלילי לנהיגה מסוכנת- ככל שאדם מאופיין במערך זה כך הוא נוהג בצורה פחות מסוכנת. 
במלים אחרות, הן מערך של משיכה לנהיגה והן מערך של רתיעה מנהיגה, תורמים לנהיגה מסוכנת בהיבטים שונים. רק המערך של האחריות בנהיגה תומך ומשרת נהיגה זהירה, שקולה ואחראית.

מאפיינים דמוגרפיים
מין

הבדלים התנהגותיים בין נשים לגברים הקשורים לנהיגה מתועדים רבות בספרות העולמית, כאשר ידוע שגברים נוהגים בממוצע במהירות גבוהה יותר, מבצעים יותר עקיפות, מעורבים יותר בעבירות נהיגה בשכרות ובאופן כללי לוקחים יותר סיכונים. גברים נוטים יותר מנשים להיות מעורבים בתאונות דרכים קשות, בעיקר בתאונות שנגרמו עקב ביצוע עבירות תנועה, כמו מהירות מופרזת, נהיגה תחת השפעת אלכוהול וכו' (Simon & Corbett, 1996). גברים גם מייחסים יותר משמעויות חיוביות לנהיגה מסוכנת (Stoddart, 1987). הבדלים אלו נכונים במיוחד לגבי נהגים צעירים, המעורבים ביותר תאונות דרכים יחסית לשיעורם באוכלוסיית הנהגים (Barjonet, 1988; DeJoy, 1992; Farrow & Brissing, 1990; Laapotti, Keskinen, & Rajalin, 2003; Rothe, 1987). 

במחקרים שנערכו בישראל, התגלתה תמונה דומה. לאור ממצאים שונים, המצביעים על הבדל במאפייני המעורבות בתאונות דרכים ושיעורה בקרב נהגות בהשוואה לגברים, בחנו מוקואס, הוכרמן, ואייזנמן (1996) את השפעת הגורם המשולב גיל- מין בהקשר למעורבות הכללית בתאונות, לחומרתן ולמאפייניהן, בניסיון להבהיר את מקומה של הנהגת הצעירה במעורבות בתאונות בהקשר של מאפייני מקום, זמן, חומרה וסוג תאונה. במחקר שהתבסס על נתונים של תאונות התנגשות בישראל בין השנים 1994-1991 (רכב פרטי בלבד, לגבי גילאים 17 עד 29). הם מצאו כי נשים נוהגות בפועל מעט לעומת הגברים והן מעורבות פחות בתאונות קטלניות יחסית לגברים מקרב כלל נהגי רכב פרטי, כאשר לנוכחות אפקטיבית על הכביש יש תפקיד מכריע במעורבות. הממצאים מראים שישנה מעורבות יתר של נהגים צעירים בתאונות והיא בולטת יותר אצל גברים, בעיקר בתאונות רכב בודד, בשעות הלילה ובדרכים בינעירוניות (מוקואס, הוכרמן, ואייזנמן, 1996). 
גם במחקרים המתבססים על דיווח עצמי של הנבדקים, גברים צעירים מדווחים על תדירות גבוהה יותר של נטילת סיכונים במהלך נהיגה ובמעורבות גבוהה יותר בתאונות דרכים ובעבירות תנועה. הם גם תופסים את הנהיגה ככוללת בתוכה יותר ריגושים חיוביים, אך גם יותר פוטנציאל לנזק לדימוי העצמי שלהם. גברים תופסים עצמם כנהגים יותר אימפולסיביים ובטוחים בעצמם, ומתייחסים לנהיגה מסוכנת כהתנהגות מקובלת ורצוייה ופחות מפחידה או מאיימת, לעומת נשים צעירות. בנוסף לכך, בעוד שגברים נוטים לראות נהיגה מסוכנת כמקובלת ורצוייה ככל שהם תופסים את עצמם כפחות זהירים, קשר מעין זה הינו חלש יותר עבור נשים. כמו כן, בעוד שנשים נוטות לתפוס נהיגה מסוכנת כשלילית וכמאיימת ככל שהן פחות מתוסכלות או משועממות ממנה, גברים נוטים לתפוס נהיגה מסוכנת כשלילית ומאיימת ככל שהם תופסים את עצמם כפחות אימפולסיביים. בנוסף, שעמום בנהיגה קשור בקרב גברים, אך לא בקרב נשים, עם ביצוע של יותר עבירות תנועה, והעלות של מצוקה במהלך נהיגה אחראית לתדירות גבוהה יותר של  נהיגה מסוכנת בקרב גברים, מאשר בקרב נשים. לבסוף, נשים מדווחות על תדירות גבוהה יותר של נהיגה מסוכנת ככל שהן תופסות הזדמנות רבה יותר לניהול רושם באמצעות הנהיגה, קשר זה חלש יותר עבור גברים. ממצאים אלו מצביעים על כך שגברים ונשים מתייחסים לנהיגה ותופסים נהיגה מסוכנת באופן שונה ושהמוטיבציות שלהם לנהיגה מסוכנת נובעות ממקורות שונים (Taubman – Ben-Ari, 2004).

באופן דומה התברר כי גברים רואים בנהיגה הזדמנות לריגוש, להרפתקנות וחיפוש ריגושים, ובו בזמן רואים בו איום לדימוי העצמי שלהם. הנשים לעומת זאת, רואות בה כמאפשרת חופש ועצמאות, אך היא גורמת להן לרגשות שליליים והן חשות כי הן מאבדות את הפינוק והתלות שלהן באנשים אחרים כאשר הן נוהגות לבד. הגברים תופסים את הנהיגה כהזדמנות להשיג כוח ויוקרה לצד הכרה חברתית, בעוד הנשים קושרות את הנהיגה לשמירת חיים (שלהן ושל אחרים) והמבנה החברתי, להימנעות מעימותים ומכאבים פיזיים ולאחריות אישית (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996). עוד התברר כי הגברים יותר מן הנשים מחפשים ריגושים בנהיגה. הנשים רואות עצמן יותר כנהגות אחריות, בעוד שהגברים רואים עצמם יותר כנהגים אימפולסיביים. עם זאת, הנהיגה מעוררת בנשים יותר חרדה מאשר בגברים. הגברים נוטים יותר מן הנשים להגיע לפתרונות מהירים מבלי לקחת בחשבון אפשרויות אחרות (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996).

גברים (בגילאי 18-21) דיווחו על ביצוע יותר נהיגה מסוכנת מנשים, גברים נטו יותר מנשים לתפוס נהיגה מסוכנת כאתגר ולא כאיום, ולדווח על יותר חשיפה לאקלים ולמודלים חברתיים המעודדים נהיגה מסוכנת. נראה כי גברים נוטים לנהוג באופן מסוכן בגלל תפיסת מסוגלות עצמית גבוהה (מאמינים שהם בשליטה בזמן נהיגה), ואילו נשים נוטות לנהוג באופן מסוכן בשל התעלמות מהסכנות הכרוכות בנהיגה מסוכנת (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Iram, 2004). בהתאם נמצא במחקר אחר, בו השתתפו 298 נהגים במגוון גילאים, כי גברים נוהגים יותר מנשים וחווים יותר מסוגלות עצמית בנהיגה. הגברים נוטים לדרג את נהיגתם כטובה יותר מזו של נשים. נשים מעדיפות לתת למישהו אחר לנהוג ונמנעות באופן עקרוני  ממצבי נהיגה שונים. הן גם נלחצות יותר מהם במצבי נהיגה מגוונים (צפניה, 2000). 

זאת ועוד, אומנם, הן בקרב גברים והן בקרב הנשים יש נטייה גבוהה יותר לנהוג בצורה מסוכנת ככל שיש להם נטייה רבה יותר לחפש ריגושים. אך בקרב הגברים, המעורבות בתאונות דרכים קשורה גם לאמונה כי הנהיגה מאפשרת התמזגות עם הרכב ובאפשרות שהיא נותנת להפגין את היכולת של הנהג. אצל הנשים, לעומת זאת, בנוסף לנטייה לחיפוש ריגושים, מעורבותן בתאונות דרכים קשורה בתחושת העצמאות שהנהיגה מספקת להן ובתחושת השחרור ומצב הרוח הטוב שהיא יוצרת אצלן. בנוסף לכך, גברים נוטים לנהוג יותר מסוכן ככל שהם חשים יותר כועסים, חרדים או מדוכאים. בנוסף, ככל שגברים מתמודדים עם בעיות על ידי הבעת רגשות, עוינות והתרחקות או ע"י תגובות  כעס,  אשמה ותוקפנות, הם נוהגים בצורה מסוכנת יותר. נהיגתן המסוכנת של נשים אינה קשורה לצורות התמודדות אלו (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996).

כאשר מתייחסים לשלושת מערכי-העל של הנהיגה אשר אופיינו במחקר של טאובמן, מיקולינסר ואירם (1996), הרי שבעוד המערך של משיכה לנהיגה מאפיין יותר גברים, הרי שהמערך של אחריות ושמירת חיים בנהיגה מאפיין יותר נשים. במלים אחרות, הגברים נמשכים יותר לנהיגה. הם קושרים אותה להנאות, רווחים, רגשות חיוביים וחיפוש ריגושים. הנשים, לעומתם, מרגישות אחריות כלפי עצמן והסביבה בזמן הנהיגה. הן קושרות את הנהיגה לצורך במודעות, בשיקולים לוגיים ולא רגשיים ובביקורת העצמית שיש להפעיל בזמן הנהיגה (טאובמן, מיקולינסר ואירם, 1996).

במחקר אחר, אשר הסתמך על דיווח עצמי, נמצא כי 20% מהנערות לעומת 34% נערים מייחסים תאונות דרכים למזל. 14% נערות לעומת  3% נערים אינם עוצרים באור אדום. נערים היו מעורבים בכמעט כפול תאונות נזק מאשר הנערות.  40% נערים לעומת 21% נערות דיווחו על אי ציות לתמרורים מדי פעם. 23% נערים לעומת 3% נערות דיווחו שהם שותים ואחר כך נוהגים. 30% נערים נוהגים מעבר ל 600 ק"מ בחודש, לעומת 7% נערות (שהם ורגב, 1996). 

כאשר נבחנו סגנונות נהיגה של גברים ונשים בהסתמך על דיווח עצמי שלהם, התברר כי גברים ונשים קיבלו ציונים דומים בסגנונות הנהיגה סיכון, כעס, מהירות גבוהה, הפחתת לחץ וסבלנות. אולם, נשים קיבלו ציונים גבוהים יותר בסגנונות של חרדה וניתוק, ואילו גברים קיבלו ציון גבוה יותר בסגנון של נהיגה זהירה (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004).
בהקשר להיענות לחוקי התנועה, נמצא כי נשים דיווחו על תחושה חזקה יותר של ציות לחוקי תנועה מגברים, והעריכו חוקי תנועה באופן חיובי יותר. ככל שהנבדקים תפסו באופן חמור יותר את הסכנות הכרוכות בעבירות על חוקי תנועה, כך דיווחו גם על תחושות חזקות יותר של מחויבות לציית לחוקי תנועה, ובקרב נשים בלבד, תפיסת הסכנה הייתה קשורה באופן חיובי גם לתפיסת החשיבות של חוקי התנועה. אצל נשים, אך לא אצל גברים, היה מתאם שלילי חזק בין תפיסת הרווחים המלווים עבירות תנועה, לבין תחושת המחויבות לציית לחוקי תנועה (Yagil, 1998a).

ממצאים דומים מתקבלים גם כאשר בוחנים סוגייה זו בכלים יותר התנהגותיים. כך, מתוך תצפיות שנערכו בצמתים ומחלפים של דרכים בין-עירוניות סמוך לת"א בימי קיץ בהירים בשעות שונות ותיארו התנהגויות ומאפיינים של נהגים וכלי רכב שחלפו בנקודות התצפית, התברר כי גברים ביצעו יותר התנהגויות נהיגה אגרסיביות מנשים:  פי 2 יותר גברים מנשים צפרו או חתכו נהגים במעבר נתיב יחיד, ופי 3.5 יותר גברים מנשים ביצעו התנהגויות אגרסיביות קיצוניות (Shinar & Compton, 2004). בהמשך לכך, נמצא גם כי כשהתבקשו להעריך את מרחק הנסיעה שלהם במטרים או באורכי מכוניות, נהגים נטו לתת הערכות חסר קטנות של המרחק (העריכו שהם רחוקים יותר מהרכב שלפניהם ממה שהיו באמת אך טעו אך במעט), ולא היו הבדלים בביצועים בין גברים לנשים. כשהתבקשו להעריך את מרחק הנסיעה בזמן נסיעה בין שני הרכבים (בשניות), הנהגים ביצעו הערכות יתר גדולות (העריכו שהם הרבה יותר רחוקים ממה שהיו באמת), ונשים ביצעו טעויות גדולות יותר בהערכה מגברים Taieb-Maimon & Shinar, 2001)).

מנקודת ראות מעט שונה הבוחנת את תפיסת הנהיגה, מסתבר כי התייחסויות רבות הקשורות לנהיגה ולמכוניות מתוארות כביטויים של "גבריות". בכך, אין כמובן להפקיע את הנהיגה עבור גברים בלבד, אולם, החשיבות המוקנית לנהיגה של גבר אחרת לגמרי מן החשיבות המוקנית לנהיגה של אשה. התדמית "הגברית" השמרנית (תדמית ה"מאצ'ו") מקשרת התנהגויות של שליטה, יכולת טכנית, עצמאות, אומץ, מאבק, קשיחות וכוח לגברים. לעומת ההתנהגויות הנשיות, הכוללות התנהגויות רכות, עדינות, תלותיות וחסרות אונים. ביטויי ה"גבריות" יכולים לכלול את הצורך לנהוג היטב, הצורך להוכיח למידה מהירה (מעבר טסט במהירות), נהיגה במהירות גבוהה, תחרותית, אגרסיבית, הפגנת שליטה ברכב, יכולת לתיקון תקלות ועוד. עובדה זו מעודדת התנהגות של הפגנת יכולות (בצורת נהיגה מסוכנת) ע"י מתבגרים המנסים להתחרות ביניהם על מידת הגבריות שלהם ולהתאמן בביטויה ובמקביל – להרשים את הבנות. הביטחון העצמי ביכולת לנהוג, הימנעות או אתגר בנהיגה, באים לידי ביטוי כהמשך למסרים שנצברו במשך החיים. ואכן, נמצא כי גברים נוטים יותר מנשים לראות את הנהיגה כאתגר, נמשכים לריגוש שבנהיגה, מפגינים יותר ביטחון ביכולות הנהיגה שלהם ונכונים יותר להיכנס למאבקים על מקומם על הכביש, תוך הפגנת ביטויי תוקפנות (אירם, 1995א). 

גיל

ממצאים מן העולם מצביעים על הבדלים תלויי גיל במעורבות נהגים בתאונות דרכים. נהגים צעירים נוטים יותר מנהגים מבוגרים להיות מעורבים בעבירות תנועה, בנהיגה פרועה ומסוכנת ((Groeger & Brown, 1989; Jonah & Dawson, 1987 ובתאונות דרכים קטלניות (Arnett, 1990; Levy, 1990).

גם בישראל, גיל הנהג הוא אחד הגורמים המשפיעים ביותר על הסיכוי למעורבות בתאונות דרכים קטלניות, כאשר נהגים צעירים נמצאים בסיכון מוגבר למעורבות בתאונות דרכים. בשנת 2003 שיעור הנוהגים עד גיל 18 שהיו מעורבים בתאונות דרכים קטלניות וקשות בישראל היה 25.7 ל- 10,000 נהגים; בקבוצת הגיל 19-24 ירד שיעור זה ל- 15.8 לכל 10,000 נהגים, והוא המשיך לרדת עם הגיל עד לרמה של 8.8 נהגים המעורבים בתאונות דרכים לכל 10,000 נהגים בקבוצת גיל 55-64. בין הנהגים המבוגרים יותר מסתמנת עלייה בשיעור המעורבות בתאונות, ככל הנראה בגלל המגבלות הבריאותיות, הקוגניטיביות והתפיסתיות האופייניות לגיל הזיקנה. זאת ועוד, מעורבות של נהגים צעירים בתאונות דרכים קשות וקטלניות קשורה עם ביצוע עבירות בשיעור גבוה יותר מנהגים מבוגרים בכלל, ובפרט שכיחותה של מהירות מופרזת כגורם לתאונות דרכים גבוהה יותר בקרב צעירים לעומת מבוגרים (משרד התחבורה, 2004). 

במחקר שבחן מאפיינים של 1,560 נפגעי תאונות בדרכים קלות בתל-אביב (נהגים היוו 71% מכלל הנבדקים במחקר), אשר הגיעו לבית-החולים סורסקי בת"א בשנת 1995 (יולי-ספטמבר) בעקבות התאונה, התברר כי 50% מהנפגעים היו בטווח הגילאים 20-30. גיל הנפגעים הממוצע היה 34, והגיל הממוצע היה נמוך יותר בתאונות שהתרחשו בשעות הלילה (אחרי חצות). רוב הפגיעות (92%) היו קלות ולא הצריכו אישפוז של הנפגעים (Marmor, Parnes, Aladgem, Birshan, Sorkine, & Halpern, 2005).   
במחקר אחר, שבחן נתונים של תאונות התנגשות בישראל בין השנים 1994-1991 (רכב פרטי בלבד, לגבי  נהגים בגילאים 29-17), נמצאה מעורבות יתר של נהגים צעירים בתאונות והיא בולטת יותר אצל גברים, בעיקר בתאונות רכב בודד, בשעות הלילה ובדרכים בינעירוניות  (מוקואס, הוכרמן, ואייזנמן, 1996).
התפלגות נפגעי תאונות דרכים לפי קבוצות גיל וסוגי הפגיעה [נכון ל- 1998] מראה ששיעור הנהגים הנהרגים מגיע לשיאו בבני גיל 24-20 (שיעור ההיפגעות בישראל בקרב בני קבוצה זו היה ב- 1998 5 לכל 100,000 תושבים לשנה). שיעור הפצועים קשה בקרב קבוצה זו הינו גם הוא הגבוה ביותר – ובשנת 1998 עמד על 37 פצועים לכל 100,000 תושבים (הקרט ואביצור, 2002). למרות שאחוז הנהגים שקיבלו דו"ח על עבירת תנועה או אזהרה יורד בהדרגה עם העלייה בגיל  (זיידל, הוכרמן, והקרט, 1994), בישראל כמו בשאר מדינות העולם המערבי, תאונות דרכים הן הגורם מספר 1 לתמותה בקרב בני פחות מ- 35 (שמר, 2004). 

מלבד נתונים "קשים" על מעורבותם של נהגים בקבוצות גיל שונות בעבירות ובתאונות דרכים, מתברר גם כי ככל שעולה גיל הנהג כך עולה הנטייה לסגנון נהיגה זהיר וסבלני ופוחתת הנטייה לסגנון נהיגה "פרוע" (מנותק, כועס, חרד, מסוכן, מהירות גבוהה) ( Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2004). נהגים צעירים (בנים ובנות, גיל ממוצע 23) הפגינו רמות גבוהות יותר של סגנונות נהיגה "פרועים" (עוינים וחסרי-אחריות) לעומת הוריהם (גיל ממוצע 51) (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2005). מתברר כי נהגים צעירים (גילאי 18-22 בעיקר) נוטים להעריך את הסיכון הפוטנציאלי שבנהיגה כנמוך יותר. נטייה זו קשורה ברצון להתנסות ולחוות סיכון ואי לכך לזלזל בסיכון (שהם, רהב, מרקובסקי, צ'אדר, בן חיים, ברוך, שוורצמן, 1985). בנוסף, הרגשה של שליטה גבוהה ברכב אופיינית לגברים צעירים (לוינסון, 1982) . 
בהמשך לכך, התברר כי נהגים מבוגרים נטו לשמור על מרחקי נסיעה גדולים יותר מנהגים צעירים (Taieb-Maimon & Shinar, 2001). כמו כן, במחקר שערך תצפיות בצמתים ומחלפים של דרכים בין-עירוניות סמוך לת"א בימי קיץ בהירים בשעות שונות במטרה לתאר התנהגויות ומאפיינים של נהגים וכלי רכב שחלפו בנקודות התצפית, תוארו 2177 נהגים, אשר ביצעו התנהגויות אגרסיביות (נהיגה אגרסיבית הוגדרה כהתנהגות שמפריעה לתנועה של נהגים אחרים בכביש או של הולכי-רגל, וההתנהגויות שנצפו היו: צפירה קצרה/ארוכה, "חיתוך" לפני רכב אחר במעבר נתיב יחיד/כמה נתיבים, נסיעה בשוליים ובעקבותיה "חיתוך" לפני רכבים ע"מ לחזור בחזרה לנתיב), ועוד 7200 נהגים ששימשו כקבוצת ביקורת לצורך השוואה ואיפיון של כלל הנהגים בכביש. במחקר זה התברר כי נהגים צעירים (גיל 35 ומטה) היו פי 1.5-2 יותר אגרסיביים מנהגים מבוגרים (גיל 45 ומעלה) (Shinar & Compton, 2004) ואילו נהגים מבוגרים גילו סובלנות רבה יותר מן הצעירים Shinar, 1998)). בנוסף, במחקר שעסק בקשר בין רמות התוקפנות הכללית, לבין רמות התוקפנות בנהיגה ובמקום העבודה בקרב 208 נבדקים נשים וגברים, בני 18-72 (ממוצע 30.5), נמצאו מתאמים שליליים מובהקים בין רמת תוקפנות כללית, רמת תוקפנות גלויה בנהיגה והכעס בנהיגה לבין גיל הנבדק (מחול, 2002). במלים אחרות, ככל שגיל הנהג היה גבוה יותר, כך רמות התוקפנות הכללית והספציפית לנהיגה היו נמוכות יותר. 

בהתייחס להיענות לחוקי התנועה, נהגים בקבוצות גיל שונות גם מתייחסים אחרת לחוקי התנועה. כך, נהגים צעירים נוטים יותר ממבוגרים,  לתת הערכת חסר של הסכנות הכרוכות בנהיגה מסוכנת (ובביצוע עבירות תנועה), ולתת הערכת יתר של יכולת הנהיגה והשליטה שלהם. דבר זה מוביל גברים (ונהגים צעירים) לתת משקל יתר לרווחים ומשקל חסר להפסדים הפוטנציאליים בהחלטות לציית או לא לציית לחוקי התנועה. כמו כן, לנהגים מבוגרים, לעומת צעירים, יש תפיסה חזקה יותר של מחויבות לציית לחוק ועמדות חיוביות יותר כלפי אכיפת חוקי תנועה ע"י המשטרה (Yagil, 1998a). במחקר שנערך בקרב 634 גברים, המשרתים בצה"ל (מתוכם 336 צעירים בני 24-18 ו- 298 מבוגרים, בני 45-25) התברר כי נהגים צעירים דיווחו על מוטיבציות חלשות יותר לציות לחוקים, כאשר הבדל זה היה גדול במיוחד לגבי מוטיבציות נורמטיביות. כמו כן, נהגים צעירים מאמינים, יותר מנהגים מבוגרים, שעבירות תנועה הן התנהגויות שכיחות בקרב נהגים. לבסוף, התברר כי נהגים צעירים תופסים יותר מנהגים מבוגרים נהג שמבצע עבירות תנועה כבעל ביטחון עצמי. נהגים מבוגרים תופסים יותר מנהגים צעירים נהג שמבצע עבירות תנועה כעבריין. נהגים מבוגרים תפסו חוקי תנועה כחשובים יותר מנהגים צעירים (Yagil, 1998b).

הסיבות למעורבות יתר של נהגים צעירים קשורה לא רק לחוסר ניסיון וללקיחת סיכונים, אלא גם לדפוסי חיים, שמאופיינים במוביליות גבוהה, פעילויות חברתיות המתרכזות בשעות החשכה ובסופי שבוע. במחקר של הוכרמן ומוקואס (1994) השתתפו חיילים בשירות חובה הנמצאים בקורס נהיגה נכונה, נהגים לאחר שלוש שנות נהיגה, החייבים בקורס רענון במכון הארצי. ביניהם נהגים מבוגרים יותר שרשיונם חדש, או שרשיונם הישראלי חדש (עולים חדשים). מסתבר כי הנהגים הצעירים דיווחו על קילומטראז' גבוה יותר מנהגים חדשים מבוגרים (בעלי רשיון עד 3 שנים). המאפיין העיקרי של הצעירים הוא שכיחות הנהיגה בלילה. נהיגת לילה שכיחה יותר אצל גברים מאשר נשים, מלבד בקבוצת הצעירים. כמו כן בולטת שכיחות הנהיגה בסופי שבוע בקרב הצעירים, כאשר גברים נוהגים הרבה יותר מאשר נשים, באופן כללי, בסופי שבוע. הנהיגה היא בעיקר (50%) לצורכי פנאי. בנסיעות הפנאי בסוף השבוע, הגברים הם אלה שנוהגים, בין הצעירים ובין החדשים (הוכרמן ומוקואס, 1994). 

עוד מתברר במחקר כי הצעירים נוטים לנסוע הרבה פחות למטרות עבודה, ויותר למטרות פנאי. יש הבדל מהותי בכמות הנסיעות של הנשים לעומת הגברים, במיוחד בקרב הנהגים החדשים (גברים נוהגים כמעט פי שניים יותר מנשים). הגברים מבצעים נסיעות ארוכות יותר, בעיר ובדרכים בינעירוניות. בקרב הוותיקים ניתן לראות הבדל של 150% בין כמות דקות הנסיעה בין גברים לנשים בדרכים בינעירוניות. בקרב הצעירים, נשים נוהגות כמחצית הזמן שגברים נוהגים (הוכרמן ומוקואס, 1994). 
אירם (1996) בדק, במחקר איכותני, את הקשר בין נהיגה מסוכנת וגיל ומצא כי משמעויות של נהיגה מסוכנת ופראית, מקושרות יותר לנהיגה בגיל צעיר. אוכלוסייה זו נוטה לחפש אתגרים וסיכונים במתכוון, היא בעלת תחושת שליטה מדומה והעדר מגבלות, ונוטה להשתמש בנהיגה כבסיס לפורקן רגשי וכאפיק לביטוי רגשי. השפעת הגיל זוהתה גם כמרידה סמלית במוסכמות ובסמכות וביחס לתגובות ללחצים ספציפיים בצבא. כמו כן, בגיל צעיר יותר  דומיננטיות הלחץ החברתי מורגשת יותר כמו גם הדגש על ביטויים סטראוטיפים של גבריות. בהמשך לכך מורגש הניסיון להרשים ולמשוך תשומת לב של בנים אחרים בחבורה וגם של בנות. אירם מצא עוד, שהתנהגות של נהיגה מסוכנת שיכולה להיות קשורה למערך רגשי מסוים (למשל יוקרה), מתמידה בהמשך החיים וממלאת תפקיד במערך רגשי אחר (ביטוי של דחפים תוקפניים, למשל).

אירם מדווח על נטייה של רוב המשתתפים במחקרו, לראות תהליך של שינוי משמעותי בחייהם מתחילת תהליך ההתבגרות ולפחות עד אמצע שנות העשרים לחייהם. משמעות התהליך בין היתר, היא הסתכלות אחרת על עצמם ועל יחסיהם עם סביבתם והיא קשורה להתייחסות אחרת של סביבתם אליהם. המבוגרים יותר, דיווחו על שינוי של ההתייחסות שלהם להשלכות שיש לדברים שהם עושים בזמן נתון לגבי העתיד, כפונקציה של הדרישה הסביבתית להתייחס לכך. דוגמא לשינוי זה בא לידי ביטוי בלקיחת אחריות במסגרת השרות הצבאי,מסגרת בה נמצא הנהג הצעיר פרק זמן משמעותי מתהליך התבגרותו, אך גם במצבי נהיגה מחוץ לשירות (אירם, 1995א).

מלבד נהגים צעירים, קבוצת סיכון נוספת הינה כאמור נהגים מבוגרים, שעברו את גיל 65. כך, מתברר כי בערך לכמחצית מן האנשים בקבוצת גיל זו יש רשיון נהיגה. עם זאת, מגבלות פיזיולוגיות וקוגניטיביות האופייניות לגיל המבוגר עלולות להגדיל את הסיכוי של נהגים אלו להיות מעורבים בתאונות דרכים. כך עדים בגיל הזקנה לירידה בחדות ובשדה הראייה, להתארכות זמן התגובה, לפגיעות בריכוז ובזיכרון לטווח קצר, לשיפוט לקוי ולקשיים בהבנה וניבוי של התנהגות נהגים אחרים בכביש. בנוסף, בגיל הזיקנה ישנה עלייה משמעותית בשכיחות של מצבים רפואיים שונים העלולים לפגום ביכולת הנהיגה, כגון: שיטיון (דמנציה), הפרעות נפשיות (דיכאון, חרדה ועוד), פגיעה מוחית, צריכת תרופות, ועוד (וינר ויאנקו, 1994).
התפתחות אישית

מעבר להתפתחות הטבעית המתרחשת עם הגיל, יש להתייחס בהקשר של נהיגה להתפתחות הנובעת מרכישת הניסיון – הן הספציפי לנהיגה והן הכללי – בחיים. ניסיון זה, לצד התבגרות, לקיחת אחריות על היבטים שונים של החיים ובשלות אישית, משפיעים כל אחד לחוד, ובמשולב על סגנון הנהיגה ועל תפיסת הנהיגה של הנהג. 

חלק מרכזי מתהליך ההשתנות של הנהיגה נובע מההתנסות של הנהג בנהיגה. במובן הזה,  המשובים שמקבל הנהג מהרכב, מהכביש, מכלי רכב וממשתמשי דרך אחרים, במצבים שונים, הינם משמעותיים ביותר. הנהג עשוי להתנסות במצבים של חוסר יציבות של הרכב, בקשיי היגוי, בקשיי ראות, בהפתעות הנובעות ממזג אויר, מנהיגת כלי רכב אחרים, מדרכים שונות וכו'. מצבים אלו - בפרט מצבים בהם הוא חווה קושי לתפקד - הם מעצבים מרכזיים של סגנון הנהיגה שלו. חוויה של אובדן שליטה רגעי עשויה להיחרט בזיכרון למשך זמן ממושך; אסוציאציות שונות למצבים שאירעו בעבר, בזמן הנהיגה, מעלות תגובות מותנות שנלמדו ע"י הנהג. בדרך זו, מעצב לעצמו הנהג הרגלים, המתאימים לחוויות שהתנסה בהן, משוקללות בתגובה הסובייקטיבית שלו אליהן. הרגלים אלה, מקבלים עוצמה רבה בעיצוב דרכי תגובה אוטומטיות למצבים שונים. עוצמה  החזקה יותר מהרבה מבין ההחלטות המודעות שלו ביחס לסגנון הנהיגה הראוי לו (אירם, 1995א).

חלק מן ההתבגרות, שאינה ספציפית דווקא לנהיגה, קשורה לתחושת האחריות האישיות. כך, גם בהקשר של נהיגה נמצא כי קיימים הבדלים גדולים בין נוהגים שונים מבחינת תחושת האחריות שלהם ביחס לנהיגה. רב האנשים מבינים את לקיחת האחריות, בהקשר  זה, כמניעה של תוצאות שליליות ואסונות. רבים מהנוהגים מתייחסים לאחריותם לנוסעים האחרים כשהם נוהגים, אולם, אחריות זו אינה מוכללת על  עוברי דרך אחרים וזרים, שאינם נוסעים עמם. הרעיון שאנשים  נוספים, מלבד הנוסעים ברכב, יפגעו אם תקרה תאונה, פשוט אינו קיים במודעות של מרבית הנהגים. בקרב צעירים, מקובל לחשוב כי האחריות  לעצמי  בעת  לקיחת  סיכונים, הינה בחירה מתוך אחריות. כלומר, אדם הנוהג לבד יכול להחליט לנהוג באופן מסוכן, כי הוא האחראי לעצמו. כל האפשרויות האחרות לשאת באחריות לחוסר זהירות: פגיעה בנוסעים במכוניתם שמסכימים לנסיעה פראית וכן  פגיעה  באנשים  אחרים  מחוץ  למכוניתם  -  כל  אלה, בדרך כלל, אינם נלקחים בחשבון (אירם, 1996).
אף שנושא זה נבחן יותר בקרב צעירים נראה כי תהליכים דומים קיימים אצל מבוגרים ואולם, הקונפליקט בין תחושת אחריות ובין דחפים מאותגר במידה שונה, ככל הנראה, בקבוצות השונות בגיל ובמאפיינים נוספים. כך, מחקרים מוצאים, כי  רבים  מהמבוגרים  יותר, נוטים  לראות את  התקופה של  היותם צעירים  כתקופה בה היו פחות מכוונים לתוצאה של הפעולות  שלהם והרשו לעצמם להיות מונחים  ע"י הנאה רגעית, או דחף רגעי - גם כשלמעשה יכלו להעריך שיכולות להיות לו השלכות בלתי רצויות לגביהם או לגבי אחרים. חלק מהחוויה של ההתבגרות  והנטייה ללקיחת אחריות אינו מובן לאנשים עצמם: לכאורה  היו  יכולים  להתייחס  לדברים  גם  קודם, לכאורה הייתה להם די אינפורמציה - ואפילו די חוויות קשות הכרוכות בתוצאות קשות כדי לתת את הדעת למשמעות הדברים ובכל זאת עשו זאת רק מאוחר יותר. קרוב לוודאי, מתבטאים  פה  תנאים  מוקדמים  ליכולת  לקחת  אחריות הקשורים בבשלות הרגשית וביכולת לגייס כוחות פנימיים לשם כך (אירם, 1996).

היבטים חיצוניים

בגורמים החיצוניים המשפיעים על נהיגה, נכללים מצבים שונים, כגון נסיעה לבד לעומת נסיעה עם אנשים נוספים ברכב, תנאים של לחץ זמן ועומסי תנועה, ונהיגה תחת השפעת אלכוהול. כמו כן כלולה בין גורמים מעין אלו גם הסביבה החברתית הקרובה, החל מבני המשפחה (הן במובן של חיקוי והן במובן של העברה בין-דורית), דרך חברים ועד האוירה הבטיחותית בקהילה המשמעותית לפרט, כגון היחידה הצבאית שלו, או תת-התרבות אליה הוא משתייך. תפיסת האכיפה של חוקי התנועה ומידת האמון בה משחקים אף הם תפקיד. 

גורמים מצביים
לחץ זמן

לחץ זמן הינו גורם שיכול להשפיע על תהליכי קבלת החלטות של נהגים, במיוחד בתנאי כביש עמוסים. מחקרים אמפיריים מצאו כי לחץ זמן משפיע על תהליכי קבלת החלטות: הוא גורם ליותר סלקטיביות בבחירת הגורמים שנתפסים כרלוונטיים להחלטה, גורם להתמקדות במאפיינים בולטים בלבד של גורמים אלו, מעודד שימוש ב"כללי אצבע" פשוטים, נותן משקל יתר להיבטים שליליים של הסיטואציה, וגורם לאנשים להיות פחות שבעי רצון מן ההחלטות שקיבלו Svenson, 1990)).  
מסתבר כי לחץ זמן הוא מנבא טוב לעבירות תנועה. במלים אחרות, נהגים מציינים שהם מבצעים יותר עבירות תנועה כאשר הם נמצאים תחת לחץ זמן. לחץ זמן נחשב כגורם המשפיע יותר על נהיגה מאשר האפשרות לתאונה ואף נמצא כגורם להצדקת ביצוע עבירות תנועה (Adams-Guppy & Guppy, 1995; Yagil, 2001b ). פקקי תנועה בלתי צפויים או תחת לחץ זמן, יוצרים מצב מתסכל עבור הנהג, וגורמים להגברת עוררות, רגשות שליליים ואף נהיגה אגרסיבית. תגובה התנהגותית נפוצה של נהגים למצבים אלו הינה ביצוע עבירות תנועה, כגון מעברי נתיב אגרסיביים ולא בטוחים, נסיעה בשוליים, שימוש בנתיבים אסורים, ועוד (אלמטין, 1993;Lajunan et al., 1999).   

כך, במחקר שבחן גברים בתפקידי נהיגה בצה"ל, נמצא שכאשר בוחנים את הקשר בין לחץ זמן לבין חיפוש ריגושים ותוקפנות מוצאים אינטראקציות בין חיפוש ריגושים ולחץ זמן ובין תוקפנות ולחץ זמן על העמדות כלפי עבירות תנועה, כך שהקשר בין משתנים אלו חזק יותר תחת לחץ זמן. משמע, למחפשי ריגושים ולבעלי תוקפנות גבוהה, יש עמדה חיובית יותר כלפי ביצוע עבירות תנועה תחת לחץ זמן, לעומת מצב של חוסר לחץ זמן (Yagil, 2001b). בנוסף התברר כי נהגים בישראל ביצעו יותר התנהגויות אגרסיביות בימי אמצע השבוע בשעות הלחץ לעומת ימי  סוף השבוע, באופן בלתי תלוי בעומס התנועה בכביש. כלומר, נהגים היו יותר אגרסיביים בשעות בהן "ערך הזמן" (או עלות ההפסד בזמן בשל עיכובים בכביש) היה גבוה יותר ( Shinar & Compton, 2004). כמו כן נמצא כי שכיחות הנהגים שעברו באור אדום עלתה ככל שעלה עומס התנועה, בייחוד בקרב גברים (Shinar, 1998).
במחקר שנערך בקרב סטודנטים בישראל, הוצגו לנבדקים ציורים בהם תוארו המאפיינים המרכזיים של סיטואציות נהיגה בכביש עמוס בעל שני נתיבים – הוצגו מהירויות הנסיעה בכל נתיב, צפיפות כלי הרכב, וקיום/העדר מכשול בנתיב. הנבדקים התבקשו לומר מהי הסבירות שיבחרו להישאר בנתיב הנסיעה הנוכחי (על פני מעבר לנתיב השני), כאשר החוקרים תיפעלו את כמות הזמן שיש לנבדקים לקבל החלטה – 5 שניות (לחץ זמן גבוה), 10 שניות או 25 שניות (אין לחץ זמן משמעותי). הנבדקים גם נשאלו לגבי רמות המתח והלחץ שלהם בעקבות הניסוי, ורמת שביעות הרצון מההחלטות שביצעו. הסתבר כי בקבוצת לחץ זמן גבוה (5 שניות) חשו הנבדקים יותר מתוחים ולחוצים, ופחות רגועים ומרוכזים בעקבות הניסוי. הם גם היו הרבה פחות מרוצים מן ההחלטות שקיבלו, בהשוואה לשתי הקבוצות האחרות. יתרה מזאת, נמצא כי השיקולים בקבלת ההחלטות בתנאי לחץ הזמן השונים היו שונים. כך, תחת תנאי לחץ זמן גבוה (5 שניות) הגורם החשוב בהחלטה האם לעבור נתיב או לא היה ההזדמנות (צפיפות כלי הרכב בנתיב השני), ואילו בהעדר לחץ זמן (25 שניות) הגורם החשוב ביותר היה מהירות התנועה בכל נתיב Stern, 1999)). 

נוכחות נוסעים נוספים ברכב


מחקרים בעולם מגלים כי נהגים הנוהגים כאשר יש אנשים נוספים ברכב, נכנסים לצומת יותר לאט  (Ebbesen & Haney, 1973), שומרים על מרחק גדול יותר מן הרכב שלפניהם (Evans & Wasielwsky, 1982), מצייתים יותר לחוקי המהירות, עוצרים יותר ב "עצור" ויותר חוגרים חגורות בטיחות (Black, 1978). בנוסף, מתברר כי נהגים צעירים נטו לנהוג במהירות גבוהה יותר כאשר נהגו לבד או עם חברים, מאשר כאשר נהגו עם הוריהם (1997Arnett et al., ).  בהתאם לכך נמצא כי, נהגים שנסעו בלווית נוסעים צעירים, נסעו מהר יותר, ואילו נהגים שנהגו בלווית נוסעות מבוגרות יותר- נסעו לאט יותר (Baxter et al., 1990). החוקרים מסבירים תופעה זו באמצעות ההשערה שהנהגים מסגלים עצמם טוב יותר להתנהגות נהיגה המותאמת, להערכתם, לסטנדרטים של הנוסעים שלהם. משמע, שבמידה ונהג צעיר יישב ליד הנהג, הנהג ייטה לנהוג מהר ומסוכן יותר ואילו אישה מבוגרת תגרום לו לנהוג בזהירות רבה יותר. בנוסף, קלארק ופרוליסקו (Clark & Prolisko, 1979) גילו שנהגים בעלי חוסר כבוד יותר לחוק ופתיחות גבוהה יותר להשפעה של עמיתים, מועדים יותר לתאונות ואילו פרקר, מנסטד, סטרלינג וריזון (Manstead, Stradling, & Reason, 1992 Parker,) דיווחו שהתגובה לעבירות בשעות היום, היתה שלילית יותר כאשר נמצא נהג נוסף ברכב. 

במחקר שנערך בישראל לבחינת השפעתם של נוסעים נוספים ברכב, שוער כי נוכחות נוסעים ברכב משפיעה על תפיסת הנורמות החברתיות הסובייקטיביות של הנהג ולפיכך עבור נהגים צעירים, נוכחות הורים ברכב תעודד נהיגה בטוחה, אך נוכחות חבריהם ברכב עלולה לעודד דווקא נהיגה מסוכנת. אולם, השערה זו לא אוששה (Yagil, 2001b)

אירם (1996) מצא במחקר איכותני, כי נהגים רבים מתייחסים לתחושת האחריות בנהיגה. ואומנם, עבור חלק מהנוהגים באופן מסוכן, תחושת האחריות לנוסעים ברכב שבאחריותם או הרצון להימנע מפגיעה בחברים או בבני משפחה הינה גורם מעכב של נהיגה מסוכנת. אולם, אין הכללה של תחושה זו לכדי אחריות לסיכון שלומם של משתמשי דרך אחרים (אנונימיים) בעת נהיגה מסוכנת. 

אלכוהול
שתיית אלכוהול ונהיגה מהווה תופעה חברתית נפוצה בעולם המערבי. המשקה האלכוהולי משפיע באופן הרסני על התפקוד התקין, העירנות והערכת הסיכונים. במחקרים נמצא קשר לינארי חזק בין כמות צריכת האלכוהול באוכלוסייה לבין שיעור ההרוגים בתאונות דרכים שבהן נמצא אלכוהול אצל הנהג (Jones & Lacey, 2001) וכן קשר חזק בין אלכוהול באחוזים הגבוהים מ- 0.1% לבין הסיכוי להיות מעורב בתאונת דרכים (Evans, 1991; Movig et al., 2004). שתיית האלכוהול נועדה למלא כמה פונקציות, כגון, יצירת שייכות לקבוצה, הצהרת עצמאות, ביטוי התנגדות לערכים של החברה הסובבת, התמודדות עם רגשות חרדה וכשלון, בניית הזהות העצמית והשגת חוויה מהנה (מוקואס, 2003) ולפיכך יותר אופיינית לתאונות דרכים המתרחשות בצמידות ליציאה לבילויי חברתי.

בארץ שותים בממוצע 20 ליטר משקאות אלכוהוליים לבן אדם בשנה, כחמישית מכמות הצריכה באירופה. נתון זה יכול להסביר מדוע השתייה בנהיגה, אינה נחשבת הבעיה הראשונה במעלה בתאונות הדרכים בישראל (מוקואס, 2003). ב- 2000, מתוך 37,673 נהגים מעורבים בתאונה, רק 256 נהגים נמצאו אשמים בעבירת שכרות בעת נהיגה (0.7%). עם זאת, קיימת מגמת עלייה בצריכת האלכוהול בארץ (מוקואס, 2003). בסקר הרגלי שתייה, נמצא שהשתייה בקרב הצעירים הגברים נפוצה מאוד, יותר מאשר אצל המבוגרים. נשים צורכות פחות אלכוהול בכל הקבוצות. 75% דיווחו שאינם נוהגים לאחר שתיית אלכוהול לעומת רבע מן הנבדקים שנוהגים לעשות זאת לפחות מדי פעם (הוכרמן ומוקואס, 1994). נתונים חמורים יותר התגלו במחקר בו התבקשו 156 סטודנטים מאוניברסיטת בן-גוריון (58% מהם גברים, 42% נשים) לדווח על דפוסי צריכת אלכוהול. התברר כי מתוך 135 סטודנטים שדיווחו כי הם צורכים אלכוהול: 26% דיווחו שנהגו (לפחות פעם אחת) לאחר שתיית כמה משקאות אלכוהוליים, 20% דיווחו שנהגו במכונית כאשר ידעו שהם שיכורים מכדי לנהוג, 7% דיווחו שנהגו ברכב בזמן שתיית אלכוהול (Isralowitz, 1987). 

למרות שישראל נחשבה בעבר למדינה, אשר אין בה בעיית שתיית אלכוהול, בסקר שנערך ב- 1992, נתגלה ש- 39% מהנערות ו 59% מהנערים בתיכון מעידים שהם נוהגים לשתות, שלא לצרכים דתיים. שני גורמים עיקריים גרמו לעלייה הגדולה באחוז השותים אלכוהול: השינוי בהרגלי הבילוי הישראלים (מ- 200 פאבים ב- 1982 ל- 2500 ב- 1993) וההגירה הגדולה מארצות ברית המועצות לשעבר (אשר בהם תרבות השתייה מוכרת יותר) Shinar, 1995)). ב- 1993, אחוז הנפגעים בתאונות דרכים, עדיין  עמד על 1% (לפי נתוני משטרת ישראל, 1994), אולם שנער Shinar, 1995)) טוען כי רישומי בתי חולים הנם מדויקים יותר. אלה מצביעים על כך שבתחילת שנות ה- 80', ב 50% מההרוגים בשעות 05:00-22:00, התגלו רמות אסורות של אלכוהול בדם.  מחקרי מעקב מגלים כי משנות ה- 90 החלה להתפתח נורמה של בילוי בפאבים, כאשר רוב המבלים הם גברים (גיל מוערך 25-24) והמשקה המועדף הוא בירה. לעומת מדינות אחרות, בהן הפאבים הם בדרך כלל שכונתיים, בארץ הפאבים ממוקמים באזורים מסוימים, המצריכים נהיגה ארוכה יותר תחת השפעת אלכוהול (שנער, 2000). שנער (2000) ערך סידרה של סקרים בשנים 1993, 1995, 1997, בהם תיחקר אנשים ביציאתם מפאבים בלילה בסוף שבוע באזור תל אביב וגוש דן. הנבדקים נשאלו על הרגלי הצריכה שלהם ונהיגתם ועל כוונותיהם ועמדותיהם בנושא. בסקר של 1997 ענו לסקר 718 נשים וגברים. על השאלה "האם יוצא לך לנהוג לאחר שאתה שותה", ענו 26% שבדרך כלל יוצא להם. בהשוואה לשנים שקדמו לכך, נראה שישנה מגמת ירידה (1993: 40%; 1995: 38%). אך ייתכן וההצהרות מושפעות מרצייה חברתית, מודעות לאכיפה משטרתית והסברה. רוב הנשאלים מביעים אופטימיות-יתר לגבי יכולתם לשתות אלכוהול מבלי להשתכר. 

שנער (2004) מדווח על 659 נבדקים (בטווח הגילאים: 58-16, גיל ממוצע: 26), שמלבד שאלון, נערכה להם מדידה של רמת אלכוהול בדם. במחקר התברר כי נכון לשנת 2003, יותר ממחצית מהנבדקים שותים פעמיים בשבוע או פחות (31%- פעם בשבוע; 30% פעמיים בשבוע); 93% שותים רק עם חברים; 63% מהנשלים נטו לשתות ברוב הפעמים בירה (60%). 43% נהגו לפאב בעצמם ו 45% נסעו עם חבר שנהג; 29% ציינו ש 'בדרך כלל' ינהגו לאחר שתייה בפאב, ו- 25% ציינו ש 'לפעמים'. 74% טענו שההשפעה העיקרית של האלכוהול היא על המצב רוח ורק 11% השיבו שאלכוהול מרדים אותם. 46% מאמינים שהם צריכים חמישה משקאות או יותר לפני שישתכרו ואילו 15% מאמינים שצריך שני משקאות או פחות.

הנבדקים ידעו שצריך בערך מחצית מהכמות שנחוצה לשכרות, על מנת שהנהיגה תפגע, אבל העריכו אותה כהרבה יותר גבוהה מהכמות שאכן יכולה לפגוע בנהיגה. 46% העריכו שמדובר בשני משקאות (המידה הנכונה). 84% ציינו שבארץ יש בעייה של נהיגה בשכרות. 29% שתו באותו הערב משקה אחד או פחות ו 18% שתו שני משקאות. 48% מהנשאלים עברו את הכמות של אלכוהול המותרת בדם (רא"ב). (21% הראו 0 ריכוז אלכוהול בדם; 14% הראו עד 0.02; 16% הראו עד המקסימום המותר. 21% הראו מצב שכרות 0.1+). 375 מהאנשים שדיווחו שאינם מרגישים 'שיכורים' היו בעלי ריכוז אלכוהול הגבוה מהמותר; 42% מהנשאלים הצהירו שבכוונתם לנהוג בעצמם לאחר הבילוי; 53.8% מהמתכוונים לנהוג, ציינו שיש סיכוי גבוה לתאונה בגלל נהיגה בשכרות, 63.4% האמינו שיש סיכוי נמוך להיתפס על ידי המשטרה במצב זה.

לסיכום, ניתן לראות כי לרוב הנבדקים, כמות האלכוהול לא תשפיע על ההחלטה האם לנהוג או לא, לאחר היציאה מהפאב וההחלטה נעשית עוד בטרם הגיעו לפאב. הנהג מעריך את הכמות שעלולה לפגוע בנהיגה כגבוהה בהרבה, ממה שהיא באמת. רוב הנשאלים ידעו שנהיגתם נפגעת עוד לפני שהם מרגישים שיכורים, אבל נקטו בסף גבוה יותר, כדי להקל על עצמם. הנהגים חושבים שיש בעיה בארץ של נהיגה תחת שיכרות, ואכן נראה שיש בעיה כזו. הנהג הישראלי אינו מעריך נכונה את כמות האלכוהול שהוא שותה, או את כמות האלכוהול אשר עלולה להיות מסוכנת בעת נהיגה, על אף שהוא מודע לכך שכמות האלכוהול בעת נהיגה צריכה להיות נמוכה מאשר הרגשת שיכרות. למרות שנהגים העריכו שהסיכוי לתאונה עקב שתיית יתר הוא גבוה, הסיכוי להיתפס על ידי המשטרה במצב זה, נתפס כנמוך (שנער, 2004).

במחקר נוסף, שנערך בקרב 2186 נבדקים בכיתות י- י"ב, מתוכם 1080 נערים ו 1106 נערות; 1387 יהודים, 799 ערבים (340 מוסלמים, 351 נוצרים ו 108 דרוזים), מתשעה אזורים בצפון הארץ (436 מכפרים ערביים, 137 מקיבוצים, 175 ממושבים 152 מכפרי נוער והשאר מחיפה וערים גדולות), התברר כי 56.9% מהנבדקים הציעו לעלות את אכיפת המשטרה בעזרת בדיקת נשימה לנהגים שיכורים; 22% הציעו להשאיר את המצב כפי שהוא. 53.8% מהיהודים ו 62.2% מהערבים תמכו באכיפה משטרתית מוגברת; רוב הנבדקים האחרים, המליצו להשאיר את המצב כפי שהוא. בנוסף, 49.9% היו בעד הורדת רמת האלכוהול המותרת בדם בעת נהיגה. בהשוואה בין יהודים לערבים נמצא ש 45.5% מהיהודים ו 57.6% מהערבים היו בעד הורדת רמת האלכוהול המותרת בדם Weiss, 1999)). 

במחקר אחר בו השתתפו 1276 נבדקים, סטודנטים במכינות לאוניברסיטה, נמצא כי 38% מהגברים ו 21% מהנשים ציינו שנהגו תחת השפעת אלכוהול . מתוכם 24% ציינו שהם תמיד או לעיתים קרובות נוהגים כך. 3% ציינו שהם שותים אלכוהול תוך כדי נהיגה (מתוכם אחוז מבוטל, נשים). נמצא הבדל משמעותי בין גברים לנשים בנושא הנהיגה, כך שגברים נהגו לנהוג לאחר שתיית אלכוהול או לשתות תוך כדי נהיגה הרבה יותר מאשר נשים (Isralowitz & Peleg, 1996).

מאחר והחלטתם של בני נוער לנהוג או לא לנהוג לאחר שתיית אלכוהול, עשויה להיות תלויה בידיעותיהם לגבי השפעת אלכוהול, נשאלו 2408 נבדקים בגילאי 18-16, מהם 1583 יהודים ו- 825 ערבים (556 מוסלמים, 210 נוצרים ו- 59 דרוזים), הגרים בצפון ישראל לגבי הידע שלהם בתחום נהיגה ואלכוהול. התברר כי המידע שבידי הנהג הישראלי הצעיר, בנושא נהיגה תחת השפעת אלכוהול, לוקה בחסר. בעיקר נכון הדבר לגבי נוער לא יהודי. כך למשל, רק 29% מהערבים ו- 48% מהיהודים ידעו שיש צורך לשתות 3-2 משקאות כשעה לפני הנהיגה, על מנת לעבור על החוק ואילו יתר הנבדקים רשמו מספר משקאות מוגזם (בין 4-7) (Weiss, 1996).

לחץ חברתי
בקרב צעירים, לחברים יש כוח רב לעצב את ההתנהגות של הפרט, באמצעות הכתבת נורמות ביחס לעולם הרכב והנהיגה, תופעת החיקוי ההדדי של התנהגויות והפעלת לחץ חברתי. 

הנהיגה מהווה גם דרך לתקשורת חברתית – דרך אופן נהיגתו, הפרט מסמן לאחרים "מי הוא" בחברה, מהו מקומו, חשיבותו, יכולותיו וכד'. נושאים אלו, של מיקום בקבוצה, חשובים במיוחד בקבוצת הצעירים (אירם, 1996). יש לציין כי בה במידה שהחברה יכולה לעודד נהיגה מסוכנת, היא יכולה גם להפעיל לחץ בכיוון של נהיגה בטיחותית יותר. למרבה הצער, אין זו תופעה נפוצה. ואכן נמצא כי לחץ חברתי נקשר למעורבות גבוהה יותר בתאונות דרכים (אירם, 1995א). 
מחקרים אחרים התייחסו ללחץ חברתי במובן של הנורמות הנתפסות כמקובלות בחברה מסויימת של נהגים. כך, זיידל (Zaidel, 1992 ) טוען כי נהג מושפע מהנהגים שאתו על הכביש, כדי להבין מה רוב הנהגים עושים, מהי מידת האכיפה ומהי דעת האחרים על מהירות מופרזת. במלים אחרות, הנהגים האחרים הינם קבוצת ההתייחסות שלו. לפיכך, נהג צפוי להאט את נסיעתו בשל העובדה שרוב הנהגים האחרים עושים כך, ולא בשל שינוי מצבי כמו, נוכחות שוטר או פקק תנועה. אולם, לנהגים רבים יש תפיסות שגויות לגבי נורמות הנהיגה המקובלת בכביש, והם מתאימים את התנהגותם לתפיסה זו של הנורמות. כלומר, אנשים נוהגים במהירות מופרזת, כיוון שהם מאמינים ש"כך נוהגים כולם". התערבות המציגה לנהגים את אחוז הנהגים הנוהגים כחוק בפועל אמורה לתת להם מידע מדויק יותר אודות נורמות הנהיגה המקובלות. בדומה לכך, טוענים ואן-הוטן ושות'  Van-Houten et al., 1985)) כי מחקרים מצאו שהצגת שלטים המציגים את אחוז הנהגים אשר נוהגים במסגרת המהירות המותרת, הביא להפחתה מתמשכת בכמות הנהיגה במהירות מופרזת בכבישים ראשיים, שינוי שנשאר לאורך זמן (Van Houten, Nau, & Marini, 1980)). הם השוו בין השפעת שלטי מידע בישראל ובקנדה על ירידה במספר תאונות הדרכים ובנטייה לנהוג במהירות מופרזת.  כמו כן, בחנו האם השלטים ישפיעו על מהירויות הנסיעה ברחובות סמוכים באזור (בהם לא הוצבו שלטים) והאם תהיה להם השפעה מתמשכת (גם לאחר הסרתם).
בניסוי שנערך בקנדה, ב- 12 רחובות עירוניים הוצבו שלטים שהציגו את אחוז הנהגים שנסעו כחוק (במהירות המותרת) ברחוב באותו שבוע (השלטים עודכנו מידי שבוע). הצבת השלטים הובילה לירידה במספר הנהגים שנוסעים במהירות מופרזת, אך לא הייתה להם השפעה מתמשכת (כשהוסרו השלטים חזרו הנהגים לנהוג כמקודם), ולא הייתה להם השפעה על מהירויות הנסיעה ברחובות סמוכים. הצבת השלטים הביאה לירידה של 35%-40% במספר תאונות הדרכים ברחובות בהם הוצבו, כאשר מדובר בתאונות עם נזק לרכוש בלבד. ניסוי דומה נערך בישראל, כאשר הצבת השלטים לוותה בפעילות אכיפה ומודעות מוגברת של משטרת התנועה. התערבות זו הובילה לירידה משמעותית באחוז הנהגים הנוסעים במהירות מופרזת, וכן לירידה של כ- 65% במספר תאונות הדרכים (המדובר רק בתאונות שדווחו למשטרה, כלומר תאונות דרכים עם נפגעים). לא נמצא שינוי במהירות הנסיעה ומספר תאונות הדרכים ברחובות הסמוכים (בהם לא יושמה תוכנית התערבות זו) Van-Houten et al., 1985)). 

סביבה קרובה
הורים, חברים וחברה
לצד הדרך הסובייקטיבית בה האדם תופס ומפרש את סביבתו (Lazarus, 1991), ניכרת השפעתם של גורמים סביבתיים על נהיגת הפרט. כך, תפיסת הפרט ותגובתו לנורמות חברתיות הקשורות לנהיגה, ונוכחות אחרים בזמן נהיגה משפיעות באופן משמעותי על צורת הנהיגה שלו (מיקולינסר, טאובמן ואירם, 1996). במחקר שנערך בקרב חיילים בצה"ל, נבחנו שלושה סוגים של השפעות חברתיות: חיקוי מודלים חברתיים (תדירות נהיגה מסוכנת בקרב משפחה, חברים ויחידה צבאית), אקלים בטיחות חברתי - המידה בה מעודדת הסביבה נהיגה מסוכנת, וקבלת משוב חיובי מהסביבה על נהיגה טובה וזהירה.  
נמצא כי בעוד המשתנה הסביבתי המעכב נהיגה מסוכנת הינו קבלת משוב חיובי מהסביבה על נהיגה טובה וזהירה, הרי שריבוי מודלים לנהיגה מסוכנת בסביבה (חברים, משפחה ויחידה צבאית), ואקלים חברתי המעודד נהיגה מסוכנת, תורמים למעורבות רבה יותר בנהיגה מסוכנת. בנוסף, ככל שהנבדקים דיווחו על יותר חשיפה למודלים חברתיים של נהיגה מסוכנת, כך דיווחו על יותר עידוד מהסביבה לנהוג באופן מסוכן ופחות קבלת משוב חיובי מהסביבה על נהיגה בטוחה. ככל שנבדקים תפסו יותר נהיגה מסוכנת כאיום, כך דיווחו על פחות חשיפה למודלים חברתיים של נהיגה מסוכנת, פחות חשיפה לאקלים חברתי המעודד נהיגה מסוכנת, ויותר קבלת משוב חיובי מהסביבה על נהיגה בטוחה. ככל שהנבדקים תפסו יותר נהיגה מסוכנת כאתגר, כך גם דיווחו על יותר חשיפה לאקלים ולמודלים חברתיים שליליים של נהיגה מסוכנת. נבדקים שדיווחו על יותר ביטחון עצמי (מסוגלות עצמית) בנהיגה דיווחו גם על קבלת פחות משוב חיובי על נהיגתם מהסביבה. בדומה, התעלמות רבה יותר מהתוצאות השליליות (הסיכון) של נהיגה מסוכנת, נמצאה קשורה לדיווח על יותר חשיפה לאקלים ולמודלים חברתיים שליליים של נהיגה מסוכנת, ולקבלת פחות משוב חיובי על נהיגה (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Iram, 2004). 

במחקר אחר התברר כי בישראל אין אווירה תומכת לחוקי התעבורה ונוצרים דפוסים של התחמקות. הם מבחינים בשלוש תופעות חברתיות הקשורות זו בזו בנושא התחמקות מחוקי תעבורה:  (א) התחמקות הנעשית בסתר, שחוסר התגובה אליו הופכו לדפוס קבוע;  (ב) התחמקות ממוסדת, שנובעת מהעמימות האופיינית למצבים חברתיים משתנים; (ג) אקלים חברתי שבו אפשר להפר נורמות מקובלות, ללא סנקציות חברתיות - ציות סלקטיבי לעבירות תעבורה (יעקובזון ווייס, 1980). אצל חברי קבוצות מסוימות יש אף תחושה של חסינות ממוסדת, מהתהליכים המקובלים של אכיפת החוק (סביר, 1989). 

הורים והעברה בין דורית של נהיגה מסוכנת
מחקרים שנערכו בארה"ב מצאו קשר בין תאונות דרכים ועבירות תנועה של הורים וילדיהם Ferguson, Williams, Chapline, Reinfurt, & De Leonardis, 2001)), ובין מיעוט פיקוח הורי ומעורבות גבוהה יותר של ילדים בנהיגה מסוכנת (Beck, Shattuck, & Raliegh, 2001). במחקר ראשון מסוגו שנערך בישראל, נבדקה רמת הדמיון בין סגנונות הנהיגה של הורים וילדיהם. במחקר השתתפו נהגים והוריהם: 93 בנות, 81 בנים (צאצאים בטווח גילאים 18-33), 156 אבות, 145 אמהות (הורים בטווח גילאים 35-74) (Taubman - Ben-Ari, Mikulincer, & Gillath, 2005).  במחקר התברר כי אומנם נהגים צעירים (בנים ובנות) הראו ציונים גבוהים יותר של סגנונות נהיגה "פרועים" (עוינים וחסרי-אחריות) לעומת הוריהם. אולם, ככל שסגנון הנהיגה של האב היה יותר חרד או מסתכן, כך ילדו נטה לנהוג באופן דומה – חרד או מסתכן. בנוסף לכך, ככל שהאב נהג בסגנון יותר זהיר ופחות עוין ומסתכן, כך ילדו נטה לאמץ לעצמו סגנון יותר זהיר. באופן דומה, כל אחד מסגנונות הנהיגה של האם היה קשור חיובית לסגנונות הנהיגה של הילד. דהיינו, ככל שהאם נהגה באופן יותר מסתכן, חרד, כועס, או זהיר, כך ילדה נהג באופן דומה, בהתאמה. 

יתרה מזאת, נמצאו קשרים משמעותיים בין סגנון הנהיגה של כל אחד מן ההורים לסגנונות הנהיגה של ילדם, על פי קו מגדרי. נראה שבנים מושפעים בעיקר מסגנון הנהיגה של אביהם (ולא של אימם), ואילו בנות מושפעות מסגנון הנהיגה של שני ההורים. כך, סגנון נהיגה חרד, מסתכן וזהיר של האב השתקף ישירות בסגנון הנהיגה של בנו, ובנוסף ככל שהאב נוהג באופן פחות זהיר, כך בנו נוטה לאמץ סגנון נהיגה מסתכן ועוין. כמו כן, סגנון נהיגה חרד ומסתכן של האם משתקף ישירות בסגנון הנהיגה של בתה. בנוסף, ככל שהאם מאמצת סגנון נהיגה מסתכן יותר, כך בתה תאמץ סגנון כועס; ככל שהאם מאופיינת בסגנון זהיר יותר, כך בתה נוטה לנהוג בסגנון חרד יותר. ככל שהאב נוהג בסגנון יותר זהיר, כך בתו תטה לנהוג באופן זהיר יותר. ככל שסגנונו זהיר פחות, כך בתו תטה לנהוג באופן מסתכן יותר.
מפקדים ויחידה צבאית
למרות חשיבותו של השירות הצבאי בעיצוב דפוסי התנהגות ולמרות העובדה שרובם של הנהגים הצעירים בישראל משרתים בעצם בתקופה זו של חייהם בצה"ל, מספר מועט של מחקרים נערכו בישראל, אשר התמקדו ביחסי חיילים – מפקדים בצה"ל והשפעתם על נהיגה מסוכנת, או באוירה השוררת בצה"ל לגבי הקפדה על הבטיחות בדרכים. המחקרים המעטים שנמצאו, נערכו במדור מחקר של מחלקת נפגעים ובטיחות בדרכים בצה"ל. במחקרם של מיקולינסר, טאובמן ואירם (1995) התברר כי גורמים סביבתיים המעודדים נהיגה מסוכנת הינם: ריבוי מודלים לנהיגה מסוכנת בסביבה (חברים, משפחה ויחידה צבאית), ואקלים חברתי המעודד נהיגה מסוכנת, דהיינו האקלים הבטיחותי ביחידה הצבאית. אותו אקלים בטיחות שלילי משדר מסר מן הסביבה, המעודד נהיגה מסוכנת. שני מקורות אלו – ריבוי מודלים שליליים בסביבה הקרובה ואקלים חברתי שלילי אינם רק מחזקים את ההתנהגות המסוכנת, אלא גם את המערך הקוגניטיבי-רגשי המעודד נהיגה מסוכנת. באופן ספציפי – הם קשורים לתפיסה של נהיגה מסוכנת כאתגר, דהיינו, הם מהווים גורם מוטיבציוני ה"מאתגר" את הנהג להוכיח כי גם הוא יכול לנהוג כמו סביבתו הקרובה.

באותו מחקר נמצא גם כי המקורות הסביבתיים קשורים לחוסר התחשבות גבוה יותר בתוצאות האפשריות של נהיגה מסוכנת. נראה כי המחשבה היא של "אם כולם מתנהגים כך – כנראה שאין כל סיבה להתחשב בתוצאות השליליות של ההתנהגות הזו". במלים אחרות, ההתנהגות והמסרים מצד הסביבה גורמים לזלזול בידיעה הרציונלית לגבי תוצאות שליליות פוטנציאליות (מיקולינסר, טאובמן ואירם, 1995).

במחקרו של אירם (1997), שעסק ספציפית במפקדים, התברר כי קיימת תרבות ארגונית של "מסר כפול" - פער בין ההצהרות ה"חינוכיות" לבין הדוגמא האישית של מפקדים. המפקדים הצעירים נתפסים כדומים במניעיהם ובהתנהגותם (כולל הרגלי נהיגה) לחיילים, ולכן יש לחיילים התנגדות ואי קבלה של "הטפותיהם" להתנהגות אחראית וזהירה, הנתפסת כלא תואמת את התנהגותם שלהם. נמצא כי חיילים ומפקדים אינם חשים שמפקדיהם לוקחים אחריות אמיתית על נושאי בטיחות. כאשר התחושה היא כי הדרישה לבטיחות מחד, המלווה מאידך בדרישה לעמוד בהיקף משימות שבבירור אינו מאפשר שמירה על הבטיחות כנדרש, היא בעצם מס שפתיים, שמיועד רק להסיר את האחריות מן המפקדים במקרה של תאונה. 
במחקר זה נבחנה לעומק תפיסתם של המפקדים עצמם את הנהיגה. התברר כי יחסם של מפקדים בצה"ל לנהיגה דומה בעיקרו ליחסם של הנוהגים בכלל. אולם, תפקידם מחייב אותם להתנהג באופן מסוים, או להעביר מסרים מסוימים, השונים מדרך פעולה רגילה זו, ויוצר מצבים מורכבים ביותר. עם זאת, אין ספק כי מפקדים בכירים יותר, שהינם גם מבוגרים יותר בגילם, מתונים יותר בדרך כלל בנהיגתם לעומת מפקדים זוטרים. כך, מניעים כגון חיפוש ריגושים, התנסות בסיכון, פורקן רגשות וכו' – כל אלו באים לידי ביטוי נרחב יותר בקרב מפקדים זוטרים מאשר בקרב הבכירים. יחד עם זאת, ההתפתחות האישית בתפקיד הפיקודי מאפשרת למפקד להתייחס באופן ייחודי מסוים לסיכונים הכרוכים בהתנהגויות, מחד, ולציפיות שלו מעצמו, מאידך. כך, למשל, יש למפקדים ציפייה מעצמם לתת דוגמא אישית לפקודיהם. ציפייה זו נלקחת על ידי מפקדים שונים לשני כיוונים – האחד, הזדהות אמיתית עם הצורך לעצב את סגנון הנהיגה שלהם מתוך מחויבות אמיתית לבטיחות ולשמירת חיים. השני – חשש מהפגנה של התנהגות לא ראויה בפני פקודים. במלים אחרות, הם לא רוצים "להיתפס" בעת ביצוע עבירה. אין כאן מחויבות אמיתית לבטיחות, אלא יותר חשש מהתבזות, או ממבוכה בעת שיעמדו בפני פקודים תוך שהם מפגינים התנהגות העומדת בסתירה להטפה שלהם או לפקודותיהם. כך, בעצם, למרות שמפקדים מאופיינים במערך התייחסויות דומה לנהיגה כשל שאר הנוהגים בצבא, תפקידם מחייב אותם לשים לב לאופן בו הם נוהגים. היוקרה וההערכה כלפיהם כמפקדים עלולה להיות מושפעת מגורם זה ולפיכך יש לו משמעות בקבלת ההחלטות שלהם לגבי נהיגה (אירם, 1997).

השפעת השירות בצה"ל על נהיגת צעירים

נהיגה של חיילים אינה מוגבלת רק לשעות בהן הם שוהים במערכת הצבאית, אלא גם בשעות בהן הם נמצאים בחופשה מן השירות הצבאי. נהיגה בחופשה (דהיינו ברכב שאינו קרבי, בעת שהחייל נמצא בחופשת סוף שבוע, בערב בביתו, או בחופשות מיוחדות) שונה מבחינות רבות מנהיגה בתפקיד, בשל מגוון מאפיינים מיוחדים לה. היא בדרך כלל כרוכה בהתנהגות פורקן, מודגשים בה ההיבטים החווייתיים והיא גם נחווית על ידי החיילים כמובחנת ולעתים מנוגדת לחוויה הצבאית. כלומר, חיילים מצפים לבטא בה חופש, שחרור, התרחקות ממערכת הלחצים של השירות – לרבות הנחיות פיקודיות. לפעמים היא מהווה התנערות מכללים, לפעמים אפילו כוללת מרכיבים של עשיית דווקא. לעתים בולט בה הרצון להשיג הקלה זמנית, הרפייה של מתחים, מילוי מצברים לקראת ההתמודדות הבאה, לעתים אף הזדמנות להתגרות בפחד מהמוות (אירם, 1997).

על אף שהדברים נכונים לגבי מרבית החיילים, הרי משמעותם רבה יותר בקרב החיילים הקרביים. הסיבה לכך כפולה: ראשית, החיילים הקרביים נתונים למערכת לחצים כבדה במיוחד. לחצים אלו כרוכים בסיכון חיים או לפחות בהעלאת המודעות של איום על החיים. כמות הלחצים וסוגם מביאים לכך שהצורך במיצוי הרווחים החווייתיים בנהיגה –גדל. הסיבה השניה הינה כמובן המיעוט היחסי של החופשות מחוץ לצבא. ריחוק זה מנקז את כל הלחצים והדחפים לפרק זמן קצר ומוגדר ויוצר אף הוא צורך למצות כל מה שאפשר באותן שעות בודדות (אירם, 1997).

תת-תרבויות בחברה הישראלית: נהגים ערבים

מעט מחקרים נערכו בישראל בשנים האחרונות, אשר התמקדו ספציפית בנהגים מן המגזר הערבי (ערבים מוסלמים, ערבים נוצרים ודרוזים). גיטלמן, דיין, לוי ואיזנמן (2003) ניתחו נתוני עבירות ותאונות ומצאו כי במגזר הערבי ניכרת נטייה ליותר עבירות תנועה, כשהאופייניות הן עבירות מהירות, אי-מתן זכות קדימה, אי-ציות לרמזור ואי-שמירת מרחק. במקביל, נמצאה מעורבות גבוהה של נהגים צעירים במגזר הערבי, בפרט בתאונות לילה ותאונות רכב בודד -  תוך ביטוי נהיגה מסוכנת המתבטאת במהירות מופרזת, שתייה והעדר שימוש באמצעי ריסון. 

כמו כן, משני מחקרים, שעסקו בנהג הערבי בישראל בשנים האחרונות, בנושא השילוב בין אלכוהול ונהיגה, עולה כי לתלמידי תיכון ערביים מוסלמים, ידע מועט יותר לגבי רמת אלכוהול מותרת ומספר משקאות אלכוהוליים מותרים לשתיה טרם נהיגה, בהשוואה לערבים נוצרים, לדרוזים וליהודים (Weiss, 1996). בנוסף, עולה כי תלמידי תיכון ערביים הביעו תמיכה רבה יותר מיהודים בהגברת הפעילות כנגד נהיגה תחת השפעת אלכוהול, ובמסגרת זו גם הגברת האכיפה המשטרתית בנושא (Weiss, 1999). 

אכיפת חוקי תנועה: עמדות כלפי אכיפה וציות לחוקי תנועה

לאכיפת חוקי התנועה שלוש מטרות מרכזיות: הרתעה (מורכבת מתחושת הנהגים כי קיים סיכוי שייתפסו ואי לכך, גם ייענשו), לכידת נהגים עבריינים וסילוקם מהכביש, חינוך הציבור על ידי מבצעי הדרכה והסברה (מוקואס, 1993). בקר, מנחמי והקרט (1981) מציעים להבחין בין עבירות תנועה הנעשות במודע עקב חוסר משמעת (אותן ניתן לאכוף) ואלו הנעשות בלא מודע, ומתחלקות לעבירות הנובעות מחוסר ידע או מיומנות ולעבירות הנובעות ממגבלות אנוש.

מחקרים מצאו כי לרמות מתונות של אכיפה יש השפעה קטנה או אין השפעה בכלל על מספר תאונות, בעוד שלמינונים מרוכזים וגבוהים יותר של פעילות משטרתית יש השפעות גדולות יותר. כמו כן, ההשפעה של מבצעי אכיפה מרוכזים אינה מתמשכת – כשיורדת רמת האכיפה מכביש שבו הייתה נוכחות משטרתית גבוהה, מספר התאונות חוזר לרמתו המקורית (Beenstock, Gafni, & Goldin, 2001). אולם, מסתבר כי השאלה החשובה אינה האכיפה בפני עצמה, אלא כיצד אנשים תופסים אכיפה ומגיבים כלפיה.   

ממחקרים בישראל, שעסקו בתפיסות ועמדות מעין אלו עולה כי בכל רגע נתון התנהגות הנהג מושפעת מרמת הסיכון הנתפסת (סיכון להיתפס ולהיענש על ביצוע עבירת תנועה) וכי הגורם העיקרי שמשפיע על רמת הסיכון הנתפסת הוא רמת האכיפה Shinar & McKnight, 1985)) ממחקרים אחרים מתברר גם כי עצם המעבר על חוקי תנועה אינו מהווה עכבה משמעותית עבור נהגים, שכן הם אינם רואים את עצמם כעבריינים. נראה כי יש תחושה רווחת בקרב נהגים שאין קשר ישיר בין החוק היבש לבין פגיעה באחרים, ולכן מעבר על החוק אינו מעשה מסוכן בפני עצמו, אלא רק אם יש סיכוי להיתפס (אירם, 1995א). יתרה מזאת, הנהיגה מושפעת יותר מהתפיסה המוסרית של הנוהג מאשר מההיבט החוקי כשהוא לעצמו. עצם המעבר על החוק אינו מונע מנהגים לנהוג מסוכן, שכן הם סומכים יותר על הערכתם את הסיכון ואת אחריותם לנזק לאחרים, מאשר בקביעת המחוקק (אירם, 1997). עם זאת, לאכיפה, הקשורה ישירות לסנקציה מעשית מוחשית – יש ערך מאיים ומונע. כלומר, החוק הוא משמעותי רק אם קיים סיכוי להיתפס. באופן מוזר, לכאורה, לעתים, לסכנה להיתפס ע"י שוטר יכולה להיות ערך מרתיע יותר מאשר מלחשש להיפגע בתאונה – מאחר והנטייה להכחיש את הסיכוי להיפגע בתאונה גדולה יותר וגם אי-וודאית יותר מאשר מפגש אישי עם שוטר תנועה. כך, מגבלה מרכזית של פעולות האכיפה הינה שצעירים רואים את האתגר האמיתי בהימנעות מקבלת דוח, מאשר בנהיגה מתונה (אירם, 1997).

הקרט ועמיתיו (Hakkert, Gitelman, Cohen, Doveh, & Umansky, 2001) ערכו מחקר בו נבדקו עמדות ותפיסות נהגים כלפי רמת האכיפה המשטרתית, יעילות האכיפה של עבירות תנועה ספציפיות והסיכון הכרוך בביצוע עבירות תנועה ובמעורבות בתאונות דרכים, במסגרת מבצע אכיפה מוגברת, שהתנהל במשך שנה (אפריל 97'-אפריל 98') לאורך 700 ק"מ של כבישים בינעירוניים בישראל (בהם התרחשו בערך מחצית מתאונות הדרכים החמורות בשנה שקדמה לפרויקט), ומטרתו היתה להביא לירידה של 10% לפחות במספר תאונות הדרכים החמורות בכבישים אלו. בעקבות פרויקט האכיפה המוגברת, נהגים דיווחו על תחושה כללית של עלייה ברמת האכיפה המשטרתית (יש יותר משטרה בדרכים, המשטרה רושמת יותר דו"חות תנועה, יש סיכוי גבוה יותר להיתפס בביצוע עבירות תנועה), אך כשהתבקשו לתת הערכות של רמת האכיפה והסיכון ביחס לעבירות תנועה ספציפיות לא דיווחו על עלייה ברמת האכיפה והסיכון הנתפסים.

בספרות הדנה באכיפה, נהוג להבחין בין מוטיבציות נורמטיביות למוטיבציות אינסטרומנטליות להתנהגות: מוטיבציות אינסטרומנטליות הן תגובות שנובעות מן הרצון להימנע מעונש או לקבל תגמול. מוטיבציות  נורמטיביות הן תגובות שנובעות מהפנמה וקבלה של מערכת האמונות והערכים של החברה. מוטיבציות אלו עומדות גם בבסיס התנהגויות של ציות לחוקים: גישה אינסטרונמטלית מתמקדת בציות לחוקים כתגובה לגירויים חיצוניים, וגישה נורמטיבית מתמקדת בתהליכי הפנמה של החוק (Kelman, 1961). כך, על פי גישה אינסטרומנטלית לציות לחוקים, נהגים מבצעים עבירות תנועה כיוון שיש בהן תגמול מיידי כלשהו, בעוד שההשלכות השליליות שלהן (תאונה, קנס וכו'), אינן וודאיות, ופעמים רבות אינן מתרחשות (Fuller, 1991). לכן, רואים כי הציות לחוקי תנועה עולה ככל שעולה הסיכוי להיפגע מן ההשלכות השליליות של ביצוע עבירות (למשל, כשיש יותר אכיפה משטרתית) (Shinar & McKnight, 1986). על פי הגישה הנורמטיבית לציות לחוקים: ציות לחוקים נובע מן התפיסה שלרשויות החוק יש לגיטימציה להכתיב התנהגות, ו/או מתחושת מוסריות אישית (תפיסה של מותר ואסור). וכך, ייתכן שאנשים יצייתו לחוקים מסוימים ולא לאחרים (Tyler, 1990).

ממחקרים בהם השתתפו גברים בשירות חובה וקבע בצה"ל או סטודנטים, נמצא כי נהגים צעירים דיווחו על מוטיבציות חלשות יותר לציות לחוקים, כאשר הבדל זה היה גדול במיוחד לגבי מוטיבציות נורמטיביות. כמו כן, נהגים צעירים מאמינים, יותר מנהגים מבוגרים, שעבירות תנועה הן התנהגויות שכיחות בקרב נהגים. נהגים צעירים תופסים יותר מנהגים מבוגרים נהג שמבצע עבירות תנועה כבעל ביטחון עצמי. נהגים מבוגרים תופסים יותר מנהגים צעירים נהג שמבצע עבירות תנועה כעבריין. כמו במחקרים קודמים, נמצא כי נהגים קובעים לעצמם כללי נהיגה אשר מחליפים עבורם את חוקי התנועה הרשמיים (נהיגה במהירות גבוהה רק כאשר ממהרים וכו'). החוקים האישיים מחליפים את החוקים הנתפסים כלא נוחים או כלא הגיוניים וממלאים את התפקיד של הצבת גבולות ומתן תחושת ביטחון. חלק מהנהגים ממלאים את כל החוקים מלבד אחד (בדרך כלל מהירות) ואי לכך רואים עצמם שומרי חוק.  נוהגים אחרים סבורים שניתן לעבור על כל חוק, כל עוד הנוהג מפעיל שיקול דעת ואינו מסכן חיים. כמו כן, ישנם נהגים שמאמינים שנהגים מיומנים רשאים להפר את חוקי התנועה, כיוון שאינם מסתכנים בעשותם כך. במלים אחרות, נראה שאין הפנמה וקבלה של חשיבות חוקי התנועה, אלא הציות לחוקים אלו נובע בעיקר משיקולים אינסטרומנטליים (הסיכוי להיתפס ולהיענש), ושהתפיסה בקרב נהגים היא כי בחיי היומיום יש סיכוי נמוך למדי להיתפס בעקבות ביצוע עבירות תנועה. דבר זה נובע בחלקו מן הגישה הרווחת כי אי ציות לחוקי תנועה (מפעם לפעם) הינה נורמת התנהגות מקובלת, וכי עבירות מהירות נתפסות כנפוצות ומקובלות במיוחד. עם זאת, ככל שהנבדקים תפסו באופן חמור יותר את הסכנות הכרוכות בעבירות על חוקי תנועה, כך דיווחו גם על תחושות חזקות יותר של מחויבות לציית לחוקי תנועה (יגיל ,1996;  Yagil, 1998b).  

עוד נמצא כי חוק התנועה המעורר התנגדות מפורשת, הוא החוק לשמירת מהירות, בעיקר למהירות הרשומה בחוק. ההתנגדות נובעת מהקשיים שהיא גורמת לנהג ולתחושה שהמחיר הנדרש לשמירתה גבוה מדי. כמו כן, האמונה שמרבית הנהגים האחרים אינם שומרים על החוק ושהחוק אינו תורם למניעת תאונות, מאפשר לנהג לחוש שמותר לעבור על החוק. עוד התברר כי חומרת העבירה מוסקת מחומרת העונש. הממד הנתפס כחשוב ביותר על ידי הנהגים, הוא ממד התוצאה הפונקציונלית. עבירה שמסכנת חיים או עלולה לסכן חיים מוגדרת כעבירה חמורה (יגיל, 1996). 

באותו מחקר התברר עוד כי הקשר בין עבירות לעונשים נתפס כקשר חלש, כיוון שהעונשים בנוגע לעבירות תעבורה מוערכים כשרירותיים וככאלו שאינם קשורים לחומרת העבירה. הביטחון של הנהג שייענש על ביצוע עבירה הוא מניע מרכזי בשמירה על החוקים. הנהגים ממליצים בדרך כלל על הגברת החומרה של העונשים (ועם זאת, רואים את העונשים שהם קיבלו, כקשים מדי) (יגיל, 1996). באופן דומה, במחקר הערכה לפעילות של משטרת התנועה הארצית (זיידל, הוכרמן, והקרט, 1994) רואינו 819 נהגי רכב פרטי או מסחרי ו- 232 נהגים מקצועיים של אוטובוס, משאית ומונית. התברר כי באופן כללי, כמחצית מהנהגים סבורים שהדו"חות שניתנים על ידי שוטרי מתנ"א הם הוגנים. רובם סבורים שאין טעם להתווכח אתם וכרבע מאלו שקיבלו דוח סברו שהיה מוצדק. רב הנהגים היו רוצים לראות יותר שוטרים בכבישים, אך לא נמצאה הסכמה בין נהגים לגבי האפקטיביות של עונשים חמורים במניעת נהיגה מסוכנת. 

סיכום ומסקנות

בנסיון לתת מבט-על על הממצאים שנסקרו לעיל, נראה כי הנהג הישראלי מעריך כי הוא נהג טוב לעומת עמיתיו הנוהגים בכביש. הוא מאמין שהסיכוי שלו להיות מעורב בתאונה נמוך יותר משל אחרים וחש שליטה ומסוגלות עצמית גבוהים יחסית במהלך נהיגה. הנהג הישראלי מרגיש בטוח על הכביש, בטוח בידע שלו כיצד יש להתנהג במצבים שונים. במקביל הוא חש כי אינו נוטה כל כך ליטול סיכונים במהלך נהיגה. אולם, ככל שלנהג יש ניסיון רב יותר בנהיגה וביטחון רב יותר ביכולתו, כך עולה נטייתו להיכנס למצבי נהיגה שהם מסוכנים בפוטנציה. נמצא כי נהגים, שמעורבים בתאונות, מאופיינים ברמה גבוהה יותר של חיפוש ריגושים, במיקוד שליטה חיצוני, בעלי פוטנציאל להתנהגות תוקפנית, נוטים לקחת סיכונים ובעל קשיי הסתגלות חברתית. הנהג הישראלי, בייחוד הצעיר, נוהג בהרגשת חסינות מתאונות דרכים. על אף מעורבות גבוהה בפועל, בתאונות דרכים - אחוז קטן של נהגים מאמין שיש אפשרות ממשית למעורבותם כנהגים בתאונות דרכים. אצל הנערות השימוש בנהיגה הוא בעיקר לצרכים אינסטרומנטלים ואילו אצל הנערים, הנהיגה משרתת תפקידים, כמו: חיזוק הדימוי הגברי, הסתכנות, שליטה, בדיקת גבולות וניהול רושם. עם זאת, לצד תועלות ברורות הנקשרות לנהיגה, מתגלות גם עלויות נתפסות של הנהיגה, כולל החשש מאובדן שליטה, תחושות של מצוקה ולחץ במהלך נהיגה, ותפיסתה כמטרד.

למרות שנהגים צעירים נמצאים בשיא כוחם ויכולותיהם הפיזיות והמנטליות, מעורבותם בתאונות גבוהה במיוחד. הסיבה לכך נעוצה ככל הנראה בשילוב של מספר גורמים: חוסר ניסיון (ולכן מיומנות נהיגה מוגבלת), הערכת חסר של הסיכון, חשיפת יתר לנהיגה במצבים מסוכנים (נהיגה לילה, במצב של עייפות, לאחר שתיית אלכוהול וכו'), וצורך פנימי ולחצים חברתיים להפגין "גבריות" בנהיגה ע"י נטילת סיכונים.

המחקרים מראים, שאי ציות לחוקי תעבורה, קשור לעמדה כלפי חוקי התעבורה, ולא בהכרח ברצון לקחת סיכונים. ישנה חוסר נכונות לייחס לחוקים משמעות של חוק מחייב, כך שהמשתנה שמדריך את הנהג על הכביש הוא משתנה מצבי: הזדמנות להסתכן, הסיכוי להיתפס. ישנם נהגים אשר ינהגו על פי חוקי התנועה רק על מנת להימנע מן העונש הצפוי על הפרתם. לעומת זאת, אחרים מאמינים כי חוקי התנועה נועדו לשמור עליהם ולפיכך יצייתו להם מתוך תחושת צורך פנימית. עמדה דיפוזית כלפי שמירה על חוקי התעבורה מאפיינת נערים יותר מאשר נערות. נראה כי אין לנהגים מוטיבציה פנימית חזקה לציית לחוקי תנועה, והם מייחסים חשיבות נמוכה למדי לפעילות משטרת התנועה, ומדווחים על תחושה בינונית בלבד של מחויבות לציית לחוקי תנועה. נראה שאין הפנמה וקבלה של חשיבות חוקי התנועה, אלא הציות לחוקים אלו נובע בעיקר משיקולים אינסטרומנטליים (הסיכוי להיתפס ולהיענש), ושהתפיסה בקרב נהגים היא כי בחיי היומיום יש סיכוי נמוך למדי להיתפס בעקבות ביצוע עבירות תנועה. נראה כי תפיסת הנהגים היא כי אי ציות לחוקי תנועה (מפעם לפעם) הינה נורמת התנהגות מקובלת, וכי עבירות מהירות נתפסות כנפוצות ומקובלות במיוחד.  

רב הנהגים סבורים שיש קשר חזק בין עבירות תנועה ליצירת סיכונים בדרך ותאונות. הנהגים מאמינים שרוב עבירות התנועה הינם תוצאה של טעות או חוסר ידע. המחקרים מראים כי רב הנהגים בדרכים בינעירוניות נוסעים במהירות העולה על המהירות המותרת כשהתנאים מאפשרים זאת; נוספים אינם מצייתים לתמרורים כמו "עצור" או "האט ותן זכות קדימה". עם זאת, כאשר הם נשאלים אילו חוקים נאכפים על ידי המשטרה, נהגים מאמינים כי רק שלושה חוקים נאכפים במידה רבה: מגבלות מהירות, תוקף רישיונות ומסמכי ביטוח וציות לאור אדום ברמזור. בנוסף, הנהגים מעריכים כי יש סיכון קטן יחסית להיתפס בעת ביצוע רוב עבירות התנועה שנבדקו. אולם, כאשר נבחנו דוחות תנועה, התברר כי הדו"חות השכיחים הם בגין מהירות, שינוי וסטייה מנתיבים ואי ציות לתמרורי זכות קדימה.

זאת ועוד, הנהג הישראלי, בייחוד כאשר הוא צעיר, מביע התנגדות להגבלת המהירות כפי שהיא היום. הוא מאמין שאם נהגים אחרים עוברים על החוק, יש גם לו את הלגיטימציה לעבור על החוק. החומרה של העבירה נקבעת על ידו לפי רמת סכנת החיים שבחובה והוא אינו רואה קשר ישיר בין חומרת העבירה לבין העונש שניתן עליו על ידי מערכת החוק. הנהג הישראלי נוהג להחליף לעצמו את החוקים שאינם נראים לא הגיוניים או נוחים, בחוקים יותר פונקציונליים (כמו מהירות גבוהה, רק בשעות הלילה). לרוב, הנהגים תופסים הפרה של חוק אחד כ 'בסדר' ונהגים אחרים נתפסים באור חיובי, כל עוד אינם עוברים על הרבה חוקים או חוקים חמורים. בדרך כלל הם בעד הענשה חריפה יותר (אך עדיף שלא כלפיהם).

הנהג הישראלי אינו מעריך נכונה את כמות האלכוהול שהוא שותה, או את כמות האלכוהול אשר עלולה להיות מסוכנת בעת נהיגה, על אף שהוא מודע לכך שכמות האלכוהול בעת נהיגה צריכה להיות נמוכה מאשר הרגשת שיכרות. הנהג הישראלי חושב שהסיכוי לתאונה עקב שתיית יתר הוא גבוה. הסיכוי להיתפס על ידי המשטרה במצב זה, הוא נמוך. לגבי רב הנהגים, כמות האלכוהול לא תשפיע על ההחלטה האם לנהוג או לא, לאחר היציאה מהפאב וההחלטה נעשית עוד בטרם הגיעו לפאב. הנהג הישראלי מתעלם מהשפעותיה של שתיית אלכוהול ונהיגה תחת השפעת אלכוהול. החלטתו של הנהג לנהוג או לא אינה קשורה כלל לכמות האלכוהול ששתה. ישנם אף נהגים אשר ינהגו  כאשר הם מרגישים שיכורים. על אף כל זאת, רוב הנהגים חושבים שיש בעיית נהיגה תחת השפעת אלכוהול בארץ. הם בעד הצבת מגבלות על נהיגה תחת השפעת אלכוהול, המתבטאים בהורדת רמת האלכוהול המותרת בדם ואכיפה מוגברת של המשטרה.
ההערכות של ישראלים על הנהג הישראלי המצוי הן ברובן שליליות. רוב האנשים מסכימים שהנהגים אינם מתנהגים בכביש לפי כלל התנהגות רצויים. ההערכה היא, שהנהג המצוי (" רוב הנהגים בארץ") אינו אדיב בנהיגתו, אינו נוהג לתת זכות קדימה להולכי רגל, אינו מקפיד על איתות נכון, אינו מציית לתמרורים ונוסע במהירות מופרזת, אך בד"כ נוהג לעצור באור אדום. תוקפנות הינה תכונה שבאה לידי ביטוי בכביש הישראלי, אך היא מבוטאת בעיקר על ידי רגשות או מחשבות תוקפניות ולאו דווקא על ידי תוקפנות פיזית. 

הגברים הישראליים נוהגים יותר שעות והם בעלי הערכת מסוגלות עצמית ובטחון עצמי גבוהים יותר מנשים. הגברים נוטים לדרג את נהיגתם כטובה יותר מזו של נשים ומציינים כי הם יותר אוהבים לנהוג מהן. נשים מעדיפות לתת למישהו אחר לנהוג ונמנעות באופן עקרוני  ממצבי נהיגה שונים. 

אולם, נשאלת השאלה – האם מאפיינים אלו נכונים אך ורק לנהגים ישראלים, או לנהגים באשר הם בעולם? התשובה לשאלה זו הינה מורכבת מכמה סיבות. ראשית, אין בנמצא כמעט מחקרים בין-תרבותיים, אשר משווים נהגים ישראלים לעמיתיהם בחו"ל. שנית, רב המחקרים שנערכו בארץ, התמקדו בתכונת אישיות או בהיבט דמוגרפי זה או אחר, והתקשו להתמודד עם מערך משתנים מורכב, הלוקח בחשבון היבטים רגשיים, מוטיבציונליים, חשיבתיים ודמוגרפיים כלליים וכאלו הרלבנטים ספציפית להסטוריית הנהיגה של הפרט. שלישית, מספר נושאים חשובים כמעט ולא נחקרו בארץ, כגון הקשר בין סגנון חיים ואיכות חיים לבין נהיגה מסוכנת. מגבלה נוספת של רב המחקרים שנערכו בישראל, היא שלא נבעו מגישה תאורטית מסודרת – כללית או ספציפית לנהיגה – אשר תהווה מסגרת להסבר הממצאים שהתקבלו במחקר. כך, אנו מוצאים ממצאים רבים, שנראים בלתי קוהרנטיים, או שנשארים ברמה של תאור ללא הסבר ממה הם נובעים ומה ניתן לעשות על מנת לשנותם.

ניכר כי רב המאמץ, כאשר הושקע, נעשה בנסיונות להבין ולחקור את אוכלוסיית הנהגים הצעירים. אין בכך כדי לומר כי מוצתה ההבנה של אוכלוסיה זו, אלא שמאמץ רב הושקע בה. במקביל ניכר חוסר גדול בהבנה של אוכלוסיות נוספות – נהגים מקצועיים, נהגים מבוגרים, נהגים לאחר משברי חיים או מעברי חיים שונים וכן נהגים לאחר מעורבות בתאונות דרכים.

המלצות

מן הסקירה מתברר כי קיים מחסור משמעותי בידע בסיסי מעמיק על הנהג הישראלי. ראשית, לא מבוצעים בארץ מחקרים או סקרים המשווים בין תופעות שונות הקשורות בנהיגה בישראל ובארצות אחרות בעולם. שנית, לא נעשה ניסיון מספק לצייר תמונה כוללת של מניעים, דפוסי נהיגה, תפיסת סיכון ועוד נושאים מעין אלו, ברמת החברה הישראלית, אשר יוכלו לספק מענה לסוגיות מרכזיות המאפיינות נהגים באשר הם, או קבוצות ייעודיות של נהגים בישראל. אין ספק כי נדרשת גישה מערכתית-כוללנית למחקר בתחום זה, על מנת שניתן יהיה להמליץ על דרכי פעולה יישומיות בתחום הבטיחות בדרכים בישראל. 

כאשר מנסים לגבש רשימה של נושאים בהם נדרשים מחקרים בישראל, יש לזכור כי זו אינה רשימה ממצה, שכן בודאי ניתן לחשוב על נושאים נוספים הראויים למחקר מעמיק, וזאת מעבר לעובדה שכל מחקר חדש, שיביא איתו תובנות נוספות לתחום, יעלה מן הסתם גם תהיות חדשות. 

1. חקר המוטיבציות לנהיגה מסוכנת בקרב נהגים בישראל - מחקר מעין זה נעשה עד היום רק בקרב נהגים צעירים. אומנם, אוכלוסיית הנהגים הצעירים הינה  בסיכון גבוה ולפיכך מהווה אוכלוסיית-יעד להתערבויות מסוגים שונים, אולם מחקרים חייבים להתייחס לנהגים מבוגרים יותר ולנסות לעמוד על המניעים שלהם להתנהגויות כביש שונות.
2. התפתחות סגנון הנהיגה בציר הזמן – השוואה בין קבוצות (cross-sectional design) או מעקב אורך (longitudinal design) אחר התפתחות סגנון הנהיגה לאורך ציר החיים, כולל בחינה של שלבים בהתפתחות האישית של הפרט (גיוס לצבא, שחרור מהצבא, לימודים, נישואין, הורות וכו') ושל אירועים משבריים בחייו (אובדנים, כגון גירושין, אובדן אדם קרוב, פיטורין מעבודה, חווייה של ארועים טראומטיים וכו').

3. השפעות פנימיות וחיצוניות על הנהיגה, במבט כוללני ומשולב – בחינה של מגוון השפעות אפשריות על הנהיגה של הפרט, תוך מתן דגש לאינטראקציות הקיימות בין הגורמים השונים, ברמות ההתייחסות השונות, החל ממאפייני הפרט, דרך מאפייני סביבתו הקרובה ועד בחינה של הנורמות החברתיות-תרבותיות.
4. חקר הגורמים המשפחתיים המשפיעים על נהיגה מסוכנת ומעקב אחר התפתחותם לאורך השנים, החל מגיל הילדות (בניגוד למקובל – לבחון היבטים אלו רק לאחר קבלת רשיון נהיגה ע"י נהג צעיר).
5. בחינת האינטראקציות בין היבטים אישיותיים וסביבתיים כלליים (תכונות אישיות גלובליות, אשר זוהו בספרות כתורמות למועדות לנהיגה מסוכנת והיבטים סביבתיים, כמו למשל, המצב הבטחוני או המצב הכלכלי בתקופת זמן נתונה) לבין היבטים אישיותיים וסביבתיים הרלבנטיים ישירות לנהיגה (היבטים, המובחנים ברמת קירבה גבוהה לעולם הנהיגה בכלל והנהיגה המסוכנת בפרט, כמו למשל, תחושה של יעילות עצמית ושליטה במהלך נהיגה, משוב המתקבל על נהיגה מאנשים נוספים הנמצאים עם הנהג ברכב).
6. השוואה בין אפיוני הנהג הישראלי לבין אפיוני נהגים אחרים בעולם - אבחון וזיהוי מאפיינים ייחודיים וקבוצות יעד מובחנות, המאפיינות את החברה הישראלית ונהגיה, בהשוואה למה שידוע על התנהגויות כביש של נהגים במדינות אחרות.
7. זיהוי תת-תרבויות נהיגה בחברה הישראלית – למידת המאפיינים של מיגזרים שונים בחברה הישראלית והשוואתם לנורמה הכללית (לאחר שתזוהה). למשל, עולים מחבר העמים לשעבר, עולים מאתיופיה, חרדים, ערבים (מוסלמים, נוצרים, דרוזים, בדואים).
8. בחינה שיטתית של מנגנוני שינוי פוטנציאליים במגוון אמצעים – שימוש בהדרכה, חינוך, הסברה, מנופים קהילתיים, תיגמול וענישה, ותרומתם למיתון נהיגה מסוכנת או להאצתה.
9. הקשר בין ערכים כלליים המאפיינים את החברה הישראלית לבין פרופיל הנהג ומערכת הערכים שלו במהלך נהיגה – התרומה של המערכת הישראלית הערכית הכללית על ערכים ספציפיים המנחים את הנוהגים בישראל, בהקשר להתנהגותם בכביש. 
10. השפעתם של איומים שונים על החיים בישראל על דפוסי נהיגה – יחסי הגומלין בין איומים על החיים במובנים שונים לבין אלו שספציפיים לנהיגה. בחינה של השאלה האם נהיגה נתפסת כאיום אפשרי על החיים, כפי שנתפסים החיים בצל טרור או פשע, למשל, או שהיא מנותקת מאיומים אחרים ומה המשמעות של יחסי גומלין אלו.
11. הקשר בין התייחסות לממסד לבין נהיגה זהירה – הקשר בין התייחסות נהגים ישראלים למוסדות ישראליים כגון חוק, משפט, שלטון, רשויות אכיפה וכו' לבין שמירה על חוקי התנועה ונהיגה זהירה לעומת מסתכנת.
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