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Celem artykutu jest zreferowanie badan nad réznicami miedzy ko-
bietami i mezczyznami w ocenie niebezpieczerstwa okreslonych
sytuacji drogowych oraz czestotliwosci przyznawania sie do podej-
mowania zachowan niebezpiecznych w tych sytuacjach. Dodatkowo
uwzgledniono wptyw cech osobowosci na spostrzeganie i podejmo-
wanie ryzyka drogowego.

Za pomocg ,Testu Probek Sytuacji Drogowych” oraz kwestionariuszy
Eysencka ,EPQR(S)” ,IVE” zbadano 100 osdb (po 50 kobiet i mez-
czyzn), ktorzy uczestniczyli w profilaktycznych badaniach psycholo-
gicznych w zwigzku z kierowaniem samochodem osobowym w pracy.
Wykazano, Ze kobiety byly w wiekszym stopniu, niz mezczyzZni,
sktonne do przyznawania sie do popetniania wykroczen drogowych,
natomiast mezczyzni z kolei wykazywali sie wiekszym ,uwrazliwie-
niem” na zagrozenia drogowe. Z badan wynika ponadto, Zze w kon-
sultacjach psychologicznych kierowcow powinno sie uwzgledniaé
wiasciwosci osobowosci i temperamentu, gdyz majg one zwigzek
zZ percepcjq zagrozen drogowych i stanowig uzupetnienie parametrow
psychofizjologicznych.

Stowa kluczowe: percepcja ryzyka drogowego, 0sobowos¢, tempera-
ment, badania kierowcow, zachowania ryzykowne a ptec.

Wstep
W Swiadomosci niektorych kierowcdw, zwlaszcza pici meskiej,
istnieje stereotyp kobiety za kierownicg jako gorszego kierowcy,
niezdecydowanego i emocjonalnego (lekowego). W kontekscie kie-
rowania samochodem wyrézniono nawet trzy typy neurotycznych
kobiet: ,agresywna kobieta za kierownica” (ktéra ,chce potwier-
dzi¢, ze jest tak dobra jak mezczyzna”), ,bezradna za kierownicg”
(szczegblinie, kiedy oczekuje sie szybkiej decyzji i precyzji w dziata-
niu) oraz typ zwigzany z kierowaniem przez kobiety ,z tylnego sie-
dzenia”, nie bezposrednio, lecz poprzez histeryczne, petne paniki
komentarze [12].

Z drugiej strony wystepuje opinia, ze kobiety w poréwnaniu
Z mezczyznami sg bardziej ostrozne w czasie prowadzenia samo-
chodu, bardziej rozwazne i unikajace nadmiernego ryzyka. W licz-
nych doniesieniach z badan, zachowania ryzykowne na drogach
czesciej obserwowane sg u mezczyzn [17, 20, 2, 3, 19, 15].

Zachowania ryzykowne w raportach z badan czesto traktowane
sg synonimicznie jako zachowania niebezpieczne. W tym opraco-
waniu przyjeto, ze nie kazde zachowanie niebezpieczne jest za-
chowaniem ryzykownym mimo, iz haraza kierujacego pojazdem
samochodowym i innych uzytkownikow drog na straty. Ryzyko po-
dejmujemy w sytuacji, kiedy jesteSmy Swiadomi zagrozen, czesto
przy tym oczekujac okreslonej gratyfikacji. W takim ujeciu zachowa-
nie ryzykowne przejawia na przyktad kierowca, ktory zdajac sobie
sprawe z niebezpieczenstwa jakie stanowi przekraczanie predko-
§ci, to i tak ja przekracza kierujac sie réznymi motywami (przyjem-
noS¢ z szybkiej jazdy, terminowos¢ zadania, che¢ sprawdzenia sie-
bie lub samochodu itp.). Jesli uzna z kolei, ze predkoS¢ z jaka sie
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porusza jest bezpieczna (mimo, ze zakazana przez prawo) oznacza
to, ze subiektywnie nie podejmuje ryzyka, chociaz zachowuje sie
niebezpiecznie i ryzykownie z punktu widzenia innych uzytkowni-
kow drogi i przepisow ruchu drogowego [por.: 2].
Zgodnie z obowigzujgcymi przepisami ustawy z dnia 5 stycznia
2011r. o kierujgcych pojazdami [25] osoby naruszajace przepisy
ruchu drogowego moga uczestniczyé w szkoleniu organizowanym
przez Wojewodzkie Osrodki Ruchu Drogowego (WORD), umniejsza-
jac ilos¢ punktow karnych. W oSrodkach wojewddzkich na terenie
Wielkopolski, wsréd uczestnikdw tego rodzaju kurséw, kobiety
stanowity zaledwie niewielki odsetek (1-3%); mozna zaktadac, ze
prawdopodobnie w innych oSrodkach w kraju sytuacja wyglada
podobnie. Porownujac statystyki policyjne w Polsce na przetomie
ostatniej dekady kobiety byty sprawcami wypadkéw drogowych
w okoto 21-25% przypadkow; znaczng cze$é stanowili mezczyzni
[22]. Uzasadnione zatem jest zatozenie, ze pteé jest zmienng roz-
nicujgca kierowcow pod wzgledem percepcji zagrozen drogowych
oraz naruszania przepiséw w ruchu drogowym. Interesujace jest,
jak przedstawiajg sie te réznice oraz w jakim stopniu moga by¢
one utozsamiane z okreSlonymi cechami osobowosci. Celem pod-
jetych badan byta ocena niebezpieczenstwa okreSlonych sytuacii
drogowych oraz czestotliwosé stwarzania takich sytuacji w grupie
kobiet i mezczyzn.
Poszukiwano odpowiedzi na nastepujace pytania:
¢ czy istniejg rdznice miedzy kobietami i mezczyznami w ocenie
stopnia zagrozenia w okreSlonych sytuacjach drogowych;
¢ czy wystepuja roéznice miedzy kobietami i mezczyznami w cze-
stotliwosci okreslonych niebezpiecznych zachowan w ruchu
drogowym;

¢ ktore cechy osobowosci badanych wigzg sie z percepcja nie-
bezpieczenstwa i podejmowaniem zachowan niebezpiecznych

w ruchu drogowym.

Materiat i metody
Badane osoby
Zbadano 100 kierowcow uczestniczacych w obowigzkowych bada-
niach psychologicznych realizowanych w Pracowni Psychologicz-
nej ,Horeszko” w Inowroctawiu w ramach profilaktycznych badan
pracownikow w 2018 roku. Do analizy statystycznej wigczono 50
mezczyzn i 50 kobiet, ktorzy posiadali wyksztatcenie wyzsze.
Wiek osdb badanych wynosit od 25 do 53 lat (Srednia = M =
34,62 + 6,2) w grupie mezczyzn oraz od 24 do 55 lat (M = 30,66
+ 6,7) w grupie kobiet. Osoby badane nalezaty do roznych grup
zawodowych: przedstawiciele handlowi, reprezentanci medyczni,
pracownicy bankow, pracownicy administracji publicznej, nauczy-
ciele, menadzerowie firm i instytucji.
Staz w kierowaniu pojazdami w grupie mezczyzn ksztattowat sie
w przedziale od 2 do 34 lat (M = 15,52 + 6,0), natomiast u kobiet
od 1do 28 lat (M=9,94 +5,7).

Metody
Badania przeprowadzono korzystajac z kilku narzedzi psychologicz-
nych. Byty to:



¢ Test Probek Sytuacji Drogowych (TPSD) autorstwa
R. Cibora i W. Korchuta [2], ktory za ich zgodg zo-
stat zmodyfikowany przez autora tej pracy do 12
opiséw sytuacji drogowych; kwestionariusz dostar-
cza informacji na temat oceny zagrozen drogowych
oraz czestotliwosci podejmowania zachowan niebez-
piecznych. Zadaniem osoby badanej byto okreSlenie
stopnia niebezpieczenstwa kazdego z tych zachowan
na skali 5-stopniowej (O - brak niebezpieczenstwa,
1 - mate niebezpieczenstwo, 2 - Srednie niebezpie-
czenstwo, 3 - duze niebezpieczenstwo, 4 - bardzo
duze niebezpieczenstwo. W drugiej czesci testu ba-
dani byli proszeni o ocene czestotliwosci wtasnych
ryzykownych zachowan w tych samych sytuacjach
drogowych. Czestotliwos¢ zachowan badani oceniali
na skali pieciostopniowej: O - nigdy, 1 - jeden raz,
2 - czasami, 3 - czesto, 4 - zawsze [por. 2].

¢ Kwestionariusz Osobowosci Eysencka EPQR w wersji
skréconej [8] do badania podstawowych wymiardw
osobowosci; neurotyzm, ekstrawersja, psychotyzm.
Kwestionariusz sktada sie z 48 pytan i zawiera row-
niez skale kontrolng (ktamstwa), ktora pozwala na
ocene tendencji do przedstawiania sie w korzystniej-
szym Swietle; na pytania odpowiada sie ,Tak” lub
.Nie”.

¢ |VE - Kwestionariusz Impulsywno$ci autorstwa
H. J. Eysenck i S. B. G. Eysenck [9]; pozwala okre-
§li¢ poziom trzech cech osobowosci: impulsywnosci,
sktonnoSci do ryzyka i empatii. Sktada sie z 54 pozycji
majacych postaé pytan, na ktdre odpowiada sie w ten
sam sposob, jak powyzej w kwestionariuszu EPQR.

Obliczenia statystyczne
Analizy statystyczne przeprowadzono przy uzyciu pakie-
tu IBM SPSS Statistics 25.

Przy jego pomocy wykonano analize podstawowych
statystyk opisowych wraz z testami Kotmogorowa-Smir-
nowa, analizy korelacji ze wspdtczynnikiem r Pearsona.

Do analizy poréwnawczej wynikdw badan w grupie
kobiet i mezczyzn zastosowano test parametryczny
t-Studenta dla préb niezaleznych. W celu identyfikacji
osobowosciowych predyktoréw do podejmowania za-
chowan niebezpiecznych (CZN) w ruchu drogowym u ko-
biet i mezczyzn postuzono sie analizg krokowej regresji
wielokrotne;.

Za poziom istotno$ci uznano klasyczny prog o =
0,05.

Wyniki

Rzetelnosé wspdtczynnika alfa Cronbacha dla skali
,0cena zagrozen drogowych” wynosita u kobiet 0,8,
natomiast u mezczyzn 0,75; dla skali ,Czestotliwo$é
podejmowania zachowan niebezpiecznych” w grupie ko-
biet wynosita 0,84, natomiast u mezczyzn 0,7. WartoSci
wspdtczynnika alfa Cronbacha wskazujg na wystarcza-
jacy poziom rzetelno$ci zastosowanych skal.

Obliczono podstawowe statystyki opisowe dla ogolnej
oceny niebezpieczenstwa sytuacji drogowych i deklaro-
wanej czestotliwosci do podejmowania niebezpiecznych
zachowan drogowych. Test Kotmogorowa-Smirnowa
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Tab. 1. Poziom $rednich wynikow dotyczacych ogdInej oceny zagrozeii drogowych (ryzyka wypad-
ku), deklarowanej czestotliwosci do podejmowania zachowaii niebezpiecznych oraz sktonnosci
do przejawiania ryzyka w ruchu drogowym (N = 100)

Kobiety | Mezczyzni

=50 (=50 | What |
M| SD| M| SD w |y | Cohena
Ocena zagrozen drogowych
(rvzyka wypadky) - OZD 3,12/10,43 13,37 | 0,36 3,139 |0,002|0,091 | 0,405 |0,63
Czestotliwo$¢ zachowan
niebezpiecznych - CZN 0,83 10,55 0,57 | 0,38 |-2,774 0,007 |-0,445 -0,071 0,56

M - §rednia; SD - odchylenie standardowe; t - wynik testu t Studenta; p - istotnos¢ statystyczna;

Cl - przedziat ufnosci; LL - dolna granica; UL - gora granica

Zrddto: dane z badar wiasnych.

Tab. 2. Opisy sytuacji drogowych wraz z oceng poziomu niebezpieczefistwa (ryzyka wypadku)
u kobiet i mezczyzn (n = 100)

Symbol

Opis sytuacji drogowych

Kobiety
M £ SD

Mezczyini
M +SD

At

Na drodze prowadzacej pod gére z linig ciagl jada
w tym samym kierunku dwa samochody. Kierowca
drugiego, zniecierpliwiony wolng jazda pierwszego,
zaczyna manewr wyprzedzania.

3,64+0,07

3,82+0,06

0,054

Przed przejSciem dla pieszych zatrzymuje sie sa-
mochdd. Kierowca drugiego pojazdu dojezdzajac
do przejScia rozpoczyna manewr wyprzedzania.

3,780,07

3,88+0,05

0270

A3

Prowadzac samochdd kierowca rozmawia
przez telefon komérkowy, nie majac zestawu
gtoSnomdwigcego.

2,64 +0,01

2,80+0,09

0,253

A

Szeroka droga 0 dobrej nawierzchni w terenie za-
budowanym. Nie wida¢ kontroli policyjnej i radaréw.
Jadacy kierowca nie zwalnia, kontynuujac jazde

z szybkoscig wiekszq niz dozwolona.

248+0,12

2,74£0,13

0,143

A5

NiestrzeZzony przejazd kolejowy w terenie otwartym
o dobrej widocznosci. Kierowca przed przejazdem
nieco zwalnia, ale przejezdza przez przejazd nie
zatrzymujac samochodu.

248+0,15

2,760,13

0,176

A6

Jest noc. Mata miejscowos¢ o niewielkim natezeniu
ruchu. Kierowca jadacy tranzytem droga gtéwng
nie zwalnia przed skrzyzowaniem.

282013

312+0,14

0,118

A7

Na drodze dwukierunkowej o jednym pasie ruchu
w kazda strone kierowca jedzie z szybkoscig
130 km/godz.

292+0,14

3,06+0,12

0,463

A8

Rozpoczyna sie zakret; kierowca drugiego samo-
chodu zniecierpliwiony wolng jazda pierwszego
rozpoczyna manewr wyprzedzania.

3,60+0,09

3,84+0,05

0,019

Kierowca jest na przyjeciu, wypija troche alkoholu
i decyduje sie na jazde do domu.

3,68+0,09

3,94+0,04

0,001

Kierowca w czasie jazdy pisze i wysyta przez
telefon wiadomosci (SMS) do swoich znajomych
lub do konkursu radiowego.

346+0,09

3,74+0,07

0,013

Kierowca jechat catg noc bez wypoczynku. Czuje
sie senny, ale kontynuuje jazde.

3,60+0,08

3,72+0,06

0,248

Jadac przez ruchliwe centrum miasta kierowca do-
jezdza do Swiatet, gdy zmieniaja sie na pomaran-
czowe. Przyspiesza, aby zdazy¢ przejechac przez
skrzyzowanie bez zatrzymywania samochodu na
$wiattach czerwonych.

242012

2,980,112

0,002

M - Srednia; SD - odchylenie standardowe; p - istotnoc;
Zr6dto: dane z badan wiasnych.
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Kobiety

B Mezczyzni

Czgstotliwo$¢ zachowan
niebezpiecznych

Ocena zagrozen drogowych

Rys. 1. Rdznice wynikéw w grupie kobiet i mezczyzn w zakresie oceny
zagrozen drogowych oraz deklarowanej czestotliwosci respondentéw do
podejmowania zachowan niebezpiecznych na drogach

Zrddto: dane z badan wiasnych.

wykazat, ze rozktad tych zmiennych w obu grupach byt zgodny z roz-
ktadem normalnym (p > 0,05).

Aby sprawdzié, czy istnieje roéznica w poziomie badanych zmien-
nych u kobiet i mezczyzn utworzono wskaznik sumaryczny bedacy
Srednig wynikéw z 12 opisow drogowych w zakresie powyzszych
zmiennych oraz wykonano testy t Studenta dla préb niezaleznych.

Jak wida¢ w tabeli 1, odnotowano dwie réznice istot-

Kobiety

B Mezczyzni

Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 AlI0 All Al2

Rys. 2. Rozkfad wynikéw w grupie kobiet i mezczyzn w zakresie oceny
zagrozen poszczegolnych sytuaci drogowych
Zrodto; dane z badan wiasnych.

i B12; mezczyzni najczeSciej deklarowali sytuacje drogowe ozna-
czone symbolami B4, B5 i B6. Z drugiej strony, w obu grupach
najrzadziej przyznawano sie do sytuacji opisanych pod symbolami
B2iB9.

Wykazano, ze kobiety istotnie czeSciej (w pordwnaniu z mez-
czyznami) przyznawaly sie do podejmowania zachowan niebez-
piecznych w 4 sytuacjach drogowych, okreSlonych symbolami B3

ne statystycznie - w zakresie ogolnej oceny zagrozef Tab. 3. Deklarowana $rednia czestotliwo$¢ podejmowania zachowaii niebezpiecznych u kobiet

drogowych (ryzyka wypadku) i przyznawania sie do po- imezczyzn (N=100)

dejmowania zachowan niebezpiecznych. Wyzsze wyniki i i} Kobiety | Mezczyzni
odnotowano w grupie kobiet. Sita odnotowanych efek- | Symbol Opis sytuacii drogowych M+SD | M izsy|z) p
tow, mierzona wspoétczynnikiem d Cohena, byta umiar- Kiedy iade pod a6re. wyobrzedzam zbvt wolno iada-
kowanie duza. Wyniki zaprezentowano rowniez w formie | B1 oy armociod, - T ytwolno jade: o 56 4 08 10,34:40,08 | 0,863
graficznej na rysunku 1. o Jezeli samochdd jadacy przede mna zatrzyma

Nastepnie sprawdzono istotnosc roznic miedzy oce- | B2 |sie na przejsciu dla pieszych to go po prostu 0,0240,02 |0,08+0,04 | 0,173
na zagrozen drogowych (ryzyka wypadku) poszczegol- wyprzedzam.
nych sytuacji drogowych kobiet i mezczyzn. Prowadzac samochéd rozmawiam przez telefon

W tabeli 2 przestawiono opisy sytuacji drogowych | B3 lomerkowy (bez zestawu glosnomowiacego). 1264016 072£0,11 | 0,006
wraz ze Srednig oceny niebezpieczenstwa (zagrozenia Jesli nie widze radaréw lub patroli to nie zwalniam
wypadkiem drogowym) dla kazdej z nich. Do najbardziej B4 wjezdzajac na teren zabudowany. 130,15 078013 | 0,010
niebezpiecznych (Srednia oceny powyzej 3,5) kobiety Jesli mam dobrg widoczno$¢ na przejezdzie kole-
zaliczyty sytuacje drogowe okreslone symbolami AL, A2, | B5 |jowym to zwalniam, ale nie zatrzymuje calkowicie | 1,76+0,19 130,18 | 0,078
A8, A9 i A11, natomiast mezczyzni oznaczone symbola- samochodu.
mi AL, A2, A8, A9, A10TA1L. o _ Jezeli jade gtowna droga i nie ma duzego nate-

Najmniej niebezpiecznymi sytuacjami drogowymi | B6 |zeniu ruchu (np. w nocy) to nie zwalniam przed 1,180,16 [1,22+0,18 | 0,366
w grupie kobiet byly opisane pod symbolami A4, A5 skrzyzowaniami.
I A12, w grupie mezczyzn A3, A4 i AS. Jesli nie widze przeszkod, patroli i radardw, jezdze

Wykazano, ze mgzczyzni istotnie wyzej ocenili zagro- | B7 130 km/godz. i wigcej na drogach dwukierunko- | 0,84 £0,15 0,68 0,12 | 0410
zenie wypadkiem drogowym w 4 sytuacjach drogowych, wych o jednym pasie ruchu.
okre$lonych symbolami A8 (d = 3,48), A9 (d = 5,18), Jesli na zakreci jedzie kto$ przede mng zbyt wolno

A10 (d = 3,59) i A12 (d = 4,59). Sita odnotowanych B8 to go wyprzedzam. 032+008102+006 | 0218
efektow byta silna, na co wskazuje wartoS¢ wspotczyn- Jesli mam niedaleko do domu, a trasa jest mato
nika d Cohena. Rozktad wynikow zaprezentowano takze pg |uczeszezana, zdarza mi sie wypi¢ na przyjeciu lub 0044003 00 0159
w postaci graficznej na rysunku 2. przy innej okazji troche alkoholu i decyduje signa | ="~ ™ - :

W kolejnym kroku sprawdzono istotnos¢ réznic picio- jazde do domu.
wych w odniesieniu do przyznawania sie do podejmo- Kierujac samochodem, pisze i wysytam przez
wania okreslonych zachowan niebezpiecznych w ruchu B10 |telefon wiadomosci (SMS) do swoich znajomych | 0,78 £ 0,13 |0,26 £ 0,07 | 0,001
drogowym. lub konkurséw radiowych.

W tabeli 3 przedstawione zostaty wyniki Srednie wraz | gy |Zdarza misi¢ kierowac samochodem przez duz- | o4 4 019 10724041 | 0455
z odchyleniem standardowym i oceng istotnosci roznic szy czas, mimo narastajace] sennosci. AR N ’
dla poszczegbinych opisow uwzgledniajace podziat na Kiedy zblizam sie do skrzyzowania i widze zapala-
pleg. B12 jace sie Z0tte Swiatta - przyspieszam. 13£015 106010 | <0.001

Kobiety najczesciej przyznawaty sie do zachowan
okreslonych w opisach pod symbolami B3, B4, B5
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M - Srednia; SD - odchylenie standardowe; p - istotnos¢
Zr6dto: dane z badan wiasnych.
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Kobiety

B Mezezyzni

B6 B7 B8 B9 BI10 BIl BI2

\ I I I

Bl B2 B3 B4 BS

Rys. 3. Rozkfad wynikow w grupie kobiet i mezczyzn w zakresie deklaro-
wanej czestotliwosci podejmowania zachowan niebezpiecznych w ruchu
drogowym

Zrddo: dane z badan wlasnych.

Tah. 4. Wyniki korelacji rPearsona pomiedzy oceng zagrozeii drogowych i dekla-
rowanej czestotliwosci do podejmowania zachowan niebezpiecznych a wymiarami
osobowosci kwestionariuszy Eysencka EPQR i IVE (N = 100)

= =l = o9 =

8.58. 8. L8 ¢

WG |ZE =8 PEE | =8

S§gE 582 8§52 5§z

Neurotyzm -0,34* | 032 0,17 0,37+
EPQR Ekstrawersja 029" | 012 031 -0,40*
Psychotyzm 0,04 -0,02 -0,06 0,12
Ktamstwo 038" | -040* | 0,11 -0,12
Impulsywno$¢ -0,25 0,17 -0,12 0,07
IVE | Skionno$¢ do ryzyka 0,08 0,24 0,22 0,19
Empatia -0,04 0,04 0,07 0,03

*p<0,05; **p<0,01
Zrodto: dane z badan wiasnych.

(d=4,00),B4 (d=3,7),B10 (d=5,1)iB12 (d = 5,65). Sita efektu
w zakresie tych zachowan drogowych byta silna. Rozktad wynikow
zaprezentowano w postaci graficznej na rysunku 3.

Nastepnie sprawdzono istotnosé rdznic miedzy kobietami i mez-
czyznami w odniesieniu do poszczegdlnych cech osobowosci.

W tym celu wykonano testy t Studenta dla préb niezaleznych.
Odnotowano cztery rdznice istotne statystycznie - w zakresie po-
ziomu neurotyzmu, ktamstwa, impulsywnosci i empatii. Kobiety
uzyskaty wyzsze wyniki w skali:
¢ Neurotyzmu (t =-4,79; p < 0,001; d = 1,74);
¢ Impulsywnosci (t =-2,32; p < 0,05; d = 0,43);
¢ Empatii (t=-4,41; p < 0,001; d = 0,21);

* Klamstwa (t =-3,27; p < 0,01; d = 0,24).

Sita odnotowanych efektéw, mierzona wspdtczynnikiem d Cohena
byta silna w odniesieniu do ,Neurotyzmu”, umiarkowana w przypad-
ku ,Impulsywnosci” i staba w odniesieniu do ,Empatii” i ,Ktamstwa”.

Na kolejnym etapie obliczen statystycznych szacowano zwigzki
w zakresie analizowanych zmiennych z uwzglednieniem podziatu
na ptec.

Wyniki przeprowadzonych analiz w grupie kobiet ujawnity ist-
nienie istotnych statystycznie korelacji pomiedzy skalg ,Ocena za-
grozen drogowych” (0ZD) a pozostatymi trzema skalami kwestio-
nariusza EPQR (S). W przypadku Neurotyzmu kierunek zwigzku
jest ujemny, za$ w przypadku pozostatych czynnikéw osobowosci
- dodatni.

W odniesieniu do skali ,Czestotliwosci zachowan niebezpiecz-
nych” (CZN) zaobserwowano istnienie dwdch istotnych statystycz-
nie zwigzkbéw w zakresie korelacji dodatniej z ,Neurotyzmem”
i ulemnej z ,Ktamstwem”. Sita zwigzku z tg pierwszg zmienng byta
niska, za$ z druga umiarkowana. Warto zauwazy¢, ze nie odnoto-
wano zadnych istotnych statystycznie zwigzkéw ze skalami kwe-
stionariusza IVE.

W grupie mezczyzn, pomiedzy skalg 0ZD a pozostatymi zmien-
nymi obu testéw osobowo$ci zaobserwowano jedynie dodatniag
korelacje z ,Ekstrawersjg”, cho¢ sita tego zwigzku byta staba.
W przypadku skali CZN odnotowano ujemng, umiarkowang relacje
z ,Ekstrawersjg” i dodatnig, cho€ niska z ,Neurotyzmem”. Oznacza
to, ze wyzszym wynikom w zakresie deklarowanej czestotliwoSci
podejmowania zachowar ryzykownych w ruchu drogowym przez
mezczyzn towarzyszyta nizsza ,Ekstrawersja” i wyzszy Neurotyzm”.

Warto dodaé, ze skale OZD i CZN sg ze soba ujemnie skorelo-
wane a sita tych zwigzkdw jest duza. Wspdtczynnik korelacji r Pe-
arsona w grupie kobiet wynosi -0,58, a u mezczyzn -0,70 (w obu
przypadkach p < 0,001).

Wyniki pozostatych analiz przedstawiono w tabeli 4.

Na kolejnym etapie analiz statystycznych podjeto dziatania maja-
ce na celu zidentyfikowanie kluczowych osobowo$ciowych predyk-
toréw do podejmowania zachowar niebezpiecznych (CZN) w ruchu
drogowym u kobiet i mezczyzn. W tym celu postuzono sie analizg
krokowej regresji wielokrotnej i przeprowadzono analizy z uwzgled-
nieniem podziatu na pteé. Szczegbtowe dane zostaly zaprezento-
wane w tabeli 5.

W grupie kobiet z wyksztatceniem wyzszym, trzy zmienne -
,Neurotyzm”, ,Ktamstwo”, ,Sktonno§¢ do ryzyka” - wyjasniaja
tacznie 29% zmiennoSci w zakresie deklarowanej czestotliwoSci
podejmowania ryzykownych zachowan drogowych. Analizujac uzy-
skane rezultaty mozna uznac, ze czestotliwos¢ podejmowanego
ryzyka przez kobiety jest tym silniejsza, im wieksza jest ogolna
,Sktonnos¢ do ryzyka” (skala IVE), wiekszy jest ,Neurotyzm” i niz-
-szy jest poziom wynikdw uzyskanych w skali ,Ktamstwa”.

W odniesieniu do rezultatéw mezczyzn mozna stwierdzié, ze im
wyzszy jest wynik w skali ,Ekstrawers;ji”, tym nizsza jest deklarowa-
na przez nich tendencja do podejmowania zachowan niebezpiecz-
nych na drogach. Skala Ekstrawersji u mezczyzn wyjasnia w sumie
15% zmienno$ci w zakresie CZN.

Dyskusja

Celem niniejszego opracowania byto uzyskanie odpowiedzi na py-
tanie, czy istniejg roznice miedzy kobietami i mezczyznami w oce-
nie stopnia zagrozenia (ryzyka wypadku drogowego) w zakresie
poszczegblnych sytuacji drogowych oraz czestotliwosci podejmo-
wania zachowan niebezpiecznych. Dodatkowo chodzito rowniez
0 ustalenie zwigzkow miedzy najczesciej badanymi zmiennymi
osobowosciowymi a oceng niebezpieczenstwa w sytuacjach ruchu
drogowego i deklarowana sktonnoscig do podejmowania zachowari
niebezpiecznych w tych sytuacjach.

Uzyskane rezultaty wskazuja, ze kobiety, ktore charakteryzowaty
sie wiekszg stabilnoScig emocjonalna, bardziej towarzyskie i otwar-
te na otoczenie, dbajgce o wtasny wizerunek w oczach innych (wyz-
sze wyniki w skali ,Ekstrawersji” i ,Ktamstwa”) posiadaty wiekszg
$wiadomos¢ niebezpieczefistwa w rdznych sytuacjach ruchu drogo-
wego. Nalezy zauwazyé, ze wsrod istotnych sktadnikow Ekstrawers;ji
wymienia sie ponadto energie, impulsywnos¢, przedsiebiorczosé,
pewnos¢ siebie, sktonnos¢ do popisywania sie [8].

Co ciekawe, u kobiet obserwuje sie wiecej niz u mezczyzn istot-
nych korelacji tej zmiennej ze skalami klinicznymi MMPI-2. Z jedne;
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Tab. 5. Krokowa regresja wielokrotna wynikow skali CZN wzgledem wynikow
wartosci skal w EPQR (S) i IVE z podziatem na ptec (N = 100)
Preé Zmienne B | p |
Wskaznik podejmowania
zachowan niebezpiecznych:
R=0,58;R?=0,29;
F(1,46)=17,03;p<0,05
Klamstwo

Skionnos$¢ do ryzyka
Neurotyzm

Wskaznik podejmowania
zachowan niebezpiecznych:
R=0,40;R*=0,15;
F(1,48) =9,40;p<0,01
MeZczyzni | Ekstrawersja

t | lstotnosé

Kobiety -0,769
0,651

0,767

-0,336
0,381
0,351

-2,68 | 0,01
2,995 0,004
2652| 0,011

076 | 0405

-3,066] 0,004

Zrddto: dane z badan wlasnych.

strony, moze to wskazywag, ze u kobiet ekstrawersja jest bardziej
ztozonym i wielostronnie uwarunkowanym konstruktem, z drugiej
za$, moze byé dowodem na mniejsza trafnoSé roéznicowa tej skali,
wiasnie w odniesieniu do kobiet [8].

Ktamstwo jako zmienna kwestionariusza Eysencka mierzy skton-
no$¢ do dysymulacji, ale jednocze$nie pozwala oceni¢ prostodusz-
nosé czy konformizm spoteczny [8].

W analizach zaleznoSci pomiedzy poszczegdinymi zmiennymi
wykazano, ze osoby (bez wzgledu na pteg), ktore uzyskiwaty wyso-
kie wyniki w skalach Odchylenia psychopatyczne (Pd), Ztos¢ (ANG)
i Brak zahamowan (DISC) otrzymaty zarazem nizsze wyniki w skali
Ktamstwa w skroconej wersji testu EPQR. Wyniki te wskazuja, ze
L,badani byli bardziej impulsywni, bardziej sktonni do zachowan an-
tyspotecznych, bardziej agresywni, tatwiej tracgcy kontrole i mniej
sktonni do przestrzegania zasad zycia spotecznego” [8, s. 121].
Taki wniosek jest spéjny z wynikami badan Odachowskiej i Sciga-
ly [14], ktbrzy w toku analiz wtasnych badan stwierdzili, ze osoby
uczestniczace w wypadkach uzyskujg istotnie nizsze wyniki w skali
JKtamstwa” i wyzsze w skali ,Neurotyzmu”. Nalezy jednak dodac,
ze kobiety stanowity jedynie 3,2% osob badanych z catej proby
1011 kierowcow [14].

Konieczne jest zatem, aby przy interpretacji i uogolnianiu wy-
nikow, zwiaszcza dotyczacych skali ,Ktamstwa” zachowac pewng
ostroznosé. Jak wykazano w pracy A. Luczak i A. Tarnowskiego [10,
11] wyniki tej skali moga by¢ istotnym artefaktem w badaniach
psychologicznych kierowcow i obnizaé rzetelnosé wynikéw badan
kwestionariuszowych.

W przypadku mezczyzn zaobserwowano, ze ci, ktdrzy charak-
teryzowali sie wiekszym natezeniem wynikow w zakresie ,Ekstra-
wersji” jednocze$nie w wiekszym stopniu dostrzegali ryzyko nie-
bezpieczenstwa spowodowania wypadku drogowego. Nie mozna
wykluczyé, ze wystepujaca u nich wieksza potrzeba kontaktow spo-
tecznych i zmian w otoczeniu moze sprzyja¢ rowniez hamowaniu
wiasnych impulséw w zakresie doznawania silnych wrazen zwigza-
nych z ryzykownym prowadzeniem samochodu.

Obliczenie wskaznika bedacego Srednig wszystkich odpowiedzi
respondentéw w obu skalach pozwolito na stwierdzenie wystepo-
wania istotnych rdznic ptciowych w zakresie percepcji zagrozen
drogowych oraz czestotliwosci do podejmowania zachowan niebez-
piecznych. Nalezy zauwazyé, ze w wiekszosci opisdw drogowych
dotyczacych tych zmiennych nie odnotowano wartosci istotnych
statystycznie pomiedzy analizowanymi grupami osob badanych,
€0 0znacza, ze wyniki byty podobne.
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Mezczyzni w pordwnaniu z kobietami cechowali sie wyzszg Swia-
domoscig wielu zagrozen drogowych, za$ réznice istotne statystycz-
nie dotyczyty niebezpieczefistwa wypadku w trakcie wyprzedzania
na zakrecie, kierowania samochodem pod wptywem alkoholu, pi-
sania i wysytania smséw w czasie kierowania pojazdem oraz przy-
spieszania na czerwonych Swiattach. W pozostatych opisach nie
stwierdzono istotnych statystycznie roznic.

Kobiety natomiast czeSciej w pordwnaniu z mezczyznami przy-
znawaly sie do rozmawiania przez telefon komérkowy oraz pisania
i wysytania wiadomosci w trakcie kierowania pojazdem, nie zmniej-
szania predko$ci w obszarze zabudowanym oraz przyspieszania na
skrzyzowaniu przed zapalajacym sie zottym Swiattem.

Zastanawiajgce sg réznice wynikow kobiet i mezczyzn w zakre-
sie ryzyka wypadku drogowego w wyniku kierowania samochodem
pod wptywem nawet niewielkiej ilosci alkoholu.

W badaniach R. Cibora i W. Korchuta [2] takie zachowanie byto
oceniane jako bardziej niebezpieczne przez kobiety.

Paradoksalnie wiec, w odniesieniu do mezczyzn mozna przy-
wotaé powtarzana teze, ze skoro jest tak dobrze to dlaczego jest
tak zle? Wyniki wielu innych badah wskazuja, ze brak jest pod-
staw do sformutowania wniosku, ze to kobiety czesciej rozmawia-
ja przez telefon komorkowy, czesciej piszg i wysytajg wiadomosci
tekstowe w trakcie prowadzenia pojazdu [2, 21, 26, 7]. W opinii
amerykanskich naukowcow [21], cho¢ kobiety i mezczyzni moga
pisa¢ wiadomosci tekstowe z taka samg czestotliwoscig podczas
prowadzenia pojazdu samochodowego moga rozni¢ sie motywacja
do ich pisania. Wydaje sie, ze zyjemy w $wiecie ztudzen i paradok-
sow, czesto mowiac czy deklarujac zupetnie co$ innego, niz jest
w rzeczywistoSci. Wiekszo$é badanych respondentéw, paradoksal-
nie wiasnie mtodych osob zgodzi sie z twierdzeniem, ze wysytanie
smsow podczas jazdy (oczywiscie w roli kierowey) jest niedopusz-
czalne, niebezpieczne i powinno by¢ zakazane, ale jednoczesnie
91% z nich angazuje sie od czasu do czasu w takie zachowania [6].

Nie znajduje logicznych argumentdw, aby przyznac, ze to pte¢
piekna czesciej podejmuje zachowania niebezpieczne w ruchu
drogowym. Statystyki drogowe wskazujgce na sprawcow zdarzen
drogowych zdecydowanie temu przecza. Sadze, ze kobiety zdecy-
dowanie czesciej w pordwnaniu z mezczyznami sg sktonne do bar-
dziej krytycznej oceny wiasnych mozliwoSci oraz umiejetnosci do
kierowania pojazdami. Zgodnie z potocznym przekonaniem, wydaje
sie, ze za kierownicg pojazdu sg po prostu ostrozniejsze.

Aby bezpiecznie funkcjonowaé w ruchu drogowym, kazdy kierow-
ca powinien zna¢ swoje umiejetnosci i predyspozycje psychologicz-
ne, ktore moga mieé istotny wptyw na jego zachowanie na drodze
[23]. Wyzszej percepcji zagrozen powinno sprzyja¢ podejmowanie
bardziej odpowiedzialnych i bezpiecznych zachowarh w ruchu dro-
gowym. Warto zauwazy¢, ze mezczyzni na ogot spedzajg wiecej
czasu na prowadzeniu samochodu niz kobiety [5], lecz w Swietle
dostepnych danych [1, 13, 18, 22], to oni czeSciej jezdzg niebez-
piecznie, a przeceniajgc swoje mozliwosci i umiejetnosci sg w wiek-
szym stopniu giéwnymi sprawcami wypadkow i kolizji drogowych.
Niektorzy badacze uwazaja, ze mezczyZni sg mniej ostrozni i mniej
uwagi poSwiecaja znakom drogowym [1] oraz sa bardziej sktonni
do podejmowania zachowan ryzykownych podczas prowadzenia
samochodu niz kobiety [20, 2, 3, 19, 15].

Interesujace wnioski z badan na temat oceny ryzyka zagrozen
drogowych podczas jazdy samochodem dostarczajg badania wio-
skie [4]. Uczestnikami tych badan byli mtodzi ludzie rekrutowani
ze szkot i uniwersytetow z Whoch, Austrii, Butgarii, Cypru, Niemiec,
Irlandii, Lotwy, Litwy i Polski (N = 2681), w przedziale wiekowym
18-22 lata (54,4% mezczyzn).
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W badaniach uwzgledniono dwa elementy mierzace postrzega-
nie ryzyka.

W dziesieciopunktowej skali odpowiedzi, od ,bardzo niskiej” (1)
do ,bardzo wysokiej” (10), respondenci zostali poproszeni o ocene
prawdopodobiefistwa uczestniczenia w wypadku samochodowym
w poréwnaniu do swoich kolegow i wskazywaé na poziom obaw
z tym zwigzanych (tamze). W zakresie postrzegania ryzyka dro-
gowego nie wykazano istnienia roznic ptciowych. Jak podkreSlajg
autorzy (tamze), mimo, iz poziom percepcji ryzyka jest taki sam
dla mezczyzn i kobiet to jednak obie grupy réznia sie poziomem
zaniepokojenia tym ryzykiem, przy czym mezczyzni sg mniej zanie-
pokojeni ryzykiem wypadku drogowego.

W opinii autoréw tych badan oznacza to, ze zasadnicza réznica
miedzy tymi grupami zwigzana jest raczej z poziomem do$wiad-
czanych obaw wraz z konsekwencjami podejmowanego ryzyka niz
z sama tylko oceng postrzeganego prawdopodobienstwa wypadku
drogowego.

Warto przytoczy¢ w tym miejscu wyniki badan norweskich [24],
w ktérych postrzeganie ryzyka zagrozen drogowych mierzono za
pomoca dwdch pozycji testowych. Respondenci byli najpierw popro-
szeni 0 ocene ich subiektywnej oceny prawdopodobiefstwa w skali
od 1 (w ogole nie) do 7 (bardzo prawdopodobne) udziatu w wy-
padku drogowym. Nastepnie, stosujgc ten sam zakres skalowania,
poproszono ich o wyrazenie stopnia zmartwienia i zaniepokojenia
z powodu mozliwosci zranienia w wypadku drogowym. Kierowcy
z pozytywnym nastawieniem do zasad bezpieczenstwa w ruchu
drogowym rzadziej zgtaszali podejmowanie zachowan ryzykownych.
Podobnie jak ci, ktorzy postrzegali ryzyko udziatu w wypadku dro-
gowym jako wysokie réwniez w mniejszym stopniu przyznawali sie
do podejmowania ryzyka podczas jazdy [24]. Sita korelacji miedzy
tymi zmiennymi byta bardzo duza, analogicznie jak w przypadku
interkorelacji skal kwestionariusza PTSD zastosowanych w prezen-
towanych przeze mnie badaniach.

W poszukiwaniu zwigzkéw cech temperamentalno-osobowoscio-
wych z percepcja niebezpieczenstwa ryzyka wypadku drogowego
i podejmowania zachowan niebezpiecznych w grupie kobiet i mez-
czyzn nie odnotowano zadnych istotnych korelacji ze skalami Kwe-
stionariusza Impulsywnosci IVE oraz zmienng Psychotyzmu ujeta
w kwestionariuszu EPQR-(S). Wydaje sig, ze stosowanie tych skal
w badaniach psychologicznych kierowcow, szczegbinie w odniesie-
niu do osob z wyzszym wyksztatceniem jest stratg czasu i niebez-
piecznym polem do nadinterpretacji wynikéw. W przeprowadzonej
analizie A. tuczak i A. Tarnowskiego [10] zwrdcono uwage na niska
rzetelnoS¢ skal ,Empatii” i ,Psychotyzmu” zalecajgc pomijanie tych
skal w diagnozie predyspozycji kierowcow.

Wyniki badan wiasnych wskazuja, ze w przewidywaniu podejmo-
wania zachowan niebezpiecznych na drodze w grupie kobiet waz-
na role odgrywaty wyniki w skalach ,Ktamstwa”, ,Sktonnosci do
ryzyka” i ,Neurotyzmu”, a w przypadku mezczyzn - wyniki w skali
,Ekstrawersji”. W grupie badanych mezczyzn zaobserwowano, ze
im wyzsze otrzymali wyniki w skali ,Neurotyzmu” i im nizsze w skali
,Ekstrawersji”, tym czeSciej byli sktonni do przyznawania sie do
podejmowania zachowar niebezpiecznych w ruchu drogowym.

Przedstawiony profil jest typowy dla melancholika, u ktorego ko-
morki nerwowe sg stabsze, przez co szybkie i czeste zmiany wpty-
wajg negatywnie na jego funkcjonowanie.

Osoba o takim typie temperamentu jest mato odporna na sy-
tuacje konfliktowe i gorzej radzi sobie w sytuacjach, kiedy trzeba
wybiera¢ jeden z dwoch lub wigcej mozliwych sposobéw zachowa-
nia [16].

We wspomnianych powyzej badaniach Ulleberga i Rundmo
[24], badacze wytonili pie¢ cech osobowosci, ktore w literaturze
przedmiotu miaty istotny zwigzek z zachowaniem ryzykownym
w ruchu drogowym lub udziatem w wypadkach drogowych. Byty to
nastepujgce zmienne: ,Poszukiwanie wrazen” (Sensation-seeking),
2Agresja” (Aggression), ,Lek” (Anxiety), ,Altruizm” (Altruism) i ,Nie-
normalno$¢” (Normlessness). Wszystkie 5 zmiennych korelowato
z percepcja ryzyka wypadku oraz podejmowaniem zachowan ry-
zykownych na drogach, jednakze sity tych zwigzkdw byty na ogot
niskie. Wyjatek stanowita umiarkowana sita korelacji (r = 0,47; p <
0,01) pomiedzy zmienng ,Nienormalnos¢” i ,Podejmowanie zacho-
wan ryzykownych” (tamze). Nie wykazano jednak bezpoSrednich
efektow cech osobowosci na zachowania zwigzane z podejmo-
waniem ryzyka. Zdaniem autoréw [24] oznacza to, ze wptyw 0so-
bowosci na zachowania zwigzane z podejmowaniem ryzyka jest
modyfikowany przez postawy sktadajace sie na preferowany styl
zachowania sie w warunkach ruchu drogowego (kultura jazdy).

Whioski

1. Kobiety kierujace pojazdami w ramach obowigzkéw stuzbowych
byly w wiekszym stopniu sktonne do przyznawania sie do po-
petniania wykroczen drogowych w poréwnaniu z mezczyznami.

2. Mezczyzni wykazali sie wiekszym uwrazliwieniem na zagrozenia
drogowe i niebezpieczenstwa zwigzane z ryzykiem wypadku.

3. Mezczyzni moga cechowac sie wiekszg potrzeba kreowania wia-
snego wizerunku jako bezpiecznego i odpowiedzialnego kierow-
cy. Wykazuja wiekszg niz kobiety, tendencje do przedstawiania
sie w lepszym Swietle (wyzsze wyniki w skali ,Ktamstwa”);

4. W trakcie konsultacji psychologicznych realizowanych w stuzbie
medycyny pracy nalezatoby ujednolici¢ standardy badan, aby
wobec 0sob kierujacych pojazdami analizowaé nie tylko parame-
try psychofizjologiczne, ale réwniez te wtasciwosci osobowosci,
temperamentu, emocji czy postaw, ktére moga mie¢ zwigzek
Z percepcjg zagrozen drogowych.

5. Badania psychologiczne powinny petni¢ wazng role edukacyjna
i korekcyjng w ksztattowaniu odpowiedzialnych postaw kierow-
cow w zachowaniach na drogach. Wymaga to od psychologéw
odpowiedniego zaangazowania i umiejetnosci przekazywania
wiedzy psychologicznej w formie zrozumiatej dla klientow.
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Risk assessment and tendencies
to dangerous traffic behavior depends on gender

The main objective of the study is to show differences between women
and men in the assessment of the danger of specific traffic situations
and determine the frequency of admission to take dangerous behavior
in these situations.

Additionally, the influence of personality traits on perception was con-
trolled for and undertaking road risk.

“Road Test Samples” and Eysenck’s “EPQR (S)” “IVE” questionnaires
were used by 100 people (50 women and men), who participated in pre-
ventive psychological tests in connection with driving a car at their work.
It has been shown that women were more likely than men to admit to
committing traffic offenses, while men in turn showed greater “sensitiv-
ity” to road hazards.

The research also shows that in psychological consultations for drivers
should have been explained some personality and temperament charac-
teristics, because they are related to the perception of road hazards and
they are complementary to psychophysiological parameters.

Key words: road risk perception, personality, temperament, drivers’
research, risky behaviors and sex.
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