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Celem artykutu jest okreSlenie, ktore zmienne skfadaja sie na portret
psychologiczny sprawcow wypadkow drogowych i na podstawie kto-
rych cech najtrafniej mozna prognozowac skfonno$c do uczestniczenia
w tych wypadkach. Artykut jest oparty o badania empiryczne przepro-
wadzone na 100 mezczyznach (badania wstepne i okresowe w za-
kresie psychologii transportu oraz medycyny pracy). Wiek badanych
kierowcow miescit sie w przedziale od 19 do 70 lat (Srednia wieku 40
lat). W badaniach zastosowano: Test Matryc Ravena, Kwestionariusz
EPQR, Skale RE-8, aparat typu Piorkowski oraz komputerowy system
baterii testow , Polipsychograf”. Kierowcy bedacy uczestnikami kolizji
w ruchu drogowym byli, w porownaniu z kierowcami ,bezpiecznymi’,
bardziej ekstrawertywni i sumienni, mniej sktonni do kfamstwa, wy-
kazywali sie wieksza szybko$cig motoryczng (przy zwiekszonej impul-
sywnosci) oraz wyzsza inteligencja 0gding; cechowata ich takze lepsza
sprawno$¢ w zakresie koordynacji prostej. Okazuje sie, Ze pozytywne
cechy psychofizyczne wspotwystepuja u kierowcow uczestniczacych
w wypadkach drogowych, co nasuwa hipoteze, ze jako zmienne po-
Sredniczgce wplywajg na poziom samooceny, ,odpowiedzialny” za
sktonno$é do ryzyka ze wszystkimi tego konsekwencjami.

Stowa kluczowe: psychologia transportu, wypadki drogowe, osobo-
woS¢, sprawno$é motoryczna.

Wstep

Wypadki drogowe okreSlane sg czesto jako zdarzenia losowe, kt6-
rych nie uda sie przewidzieé. Takie zatozenie powielane jest przez
wielu autoréw badan [23, 27]. Analogiczng argumentacije przytacza-
ja J. Sipa i M. MityAczak [23], twierdzac, ze do wypadku dochodzi
w wyniku zaistnienia splotu pewnych czynnikow okreslajgcych w da-
nej chwili ruch drogowy. Niedostosowanie sie kierowcy do zaistniatej
sytuacji drogowej doprowadza do zdarzenia wypadkowego. Autorzy
konkluduja, ze mozna okresli¢ ryzyko powstania wypadku, ale nie
0znacza ono pewnosci jego zaistnienia w danym miegjscu i danym
czasie. Jak podkresla J. F. Terelak [27], wypadek nie jest zjawiskiem
liniowym, jak chca autorzy wszelkich metaanaliz, lecz stochastycz-
nym. Przyjmuje sie zatem, ze ma on charakter losowy, zgodny z mo-
delem rozktadu Poissona.

W potocznym rozumieniu terminy ,wypadek drogowy” i ,kolizja
drogowa” traktowane sg czesto zamiennie - jako wyrazenia syno-
nimiczne. W regulacjach prawnych dotyczacych oséb kierujacych
pojazdami oraz wykonujgcych transport drogowy [28, 29] nie znaj-
dziemy definicji tych pojeé. Definicje ,wypadku” i ,kolizji” zawarto
w zarzadzeniu nr 635 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 30
czerwca 2006 roku w sprawie metod i form prowadzenia przez poli-
cje statystyki zdarzen drogowych. Wypadek drogowy okresla sie jako
,Zdarzenie drogowe, w wyniku ktorego byta osoba zabita lub ranna”,
natomiast kolizje drogowa - jako ,zdarzenie drogowe, w ktorym po-
wstaty wylgcznie straty materialne” [25]. W literaturze przedmiotu
wypadek charakteryzuje sie rowniez brakiem intencji (nikt nie chciat,
aby tak sie stato) i nieprzewidywalnoScia (nikt nie wiedziat, ze to

sie wtasnie stanie); jest wiec najwyrazniej czyms, co dzieje sie ,na
uboczu”, za co nikt nie moze by¢ obwiniany [9]. Nalezy przy tym za-
uwazyé, ze wiele zdarzen drogowych (wypadkow i kolizji) jest rowniez
wynikiem nieodpowiedzialnosci, lekkomysSinosci, brawury, naiwnosci
oraz gtupoty (np. kierowanie samochodem pod wyptywem alkoholu).

Rozwdj réznorodnych koncepcji teoretycznych wyjasniajacych za-
chowania w ruchu drogowym oraz analiza tych zachowar sa przed-
miotem wielu badan, zaréwno na gruncie polskim [1, 20, 27], jak
i miedzynarodowym [5, 16, 19, 21]. Ich cechg wspdIng jest to, ze
zwykle odnosza sie one do btedu ludzkiego. Wypadki powodowane
przez kierowcow zawodowych przewozacych réznego rodzaju tadunki
nie wynikaja raczej z nadmiernej predkosci, lecz z niewtasciwego
wykonywania niektorych manewréw [31].

W 2017 r. na polskich drogach z winy kierujacych pojazdami po-
wstato 28 359 wypadkow, co stanowi 86,6% ogotu [26]. Po zsu-
mowaniu tych liczb z wypadkami spowodowanymi przez pieszych
i pasazerow odsetek wypadkow, ktore powstaty z winy cztowieka,
przekracza 90%. Pozostate czynniki (pojazd i droga) majg zdecydo-
wanie mniejsze znaczenie [2]. Niezaleznie od przyczyny wypadkow,
stanowig one istotny problem spoteczny i ekonomiczny, generujacy
wysokie koszty zewnetrzne (external costs) [6].

Czynnik ludzki podaje sie jako gldwna przyczyne wypadkow w wie-
lu krajach. W niektorych opracowaniach wskazuje sie, ze stanowi
on 97% wszystkich wypadkéw na $wiecie [21]. J. Bak i D. Bak-Gaj-
da [1] podkre$laja, ze psychologowie, oceniajac predyspozycje do
bezpiecznych lub niebezpiecznych zachowan kierowcow, nie moga
przewidzie¢ splotu wszystkich czynnikéw, ktore wystapig w konkretnej
sytuacji wypadku drogowego. Badania w tym zakresie majg na celu
zmniejszenie ryzyka takiego zachowania, ktore moze doprowadzié
do zagrozenia drogowego i przyczynic sie do tragicznego wypadku.
W opinii australijskich badaczy [22] nie ma przekonujacych argumen-
tow przemawiajgcych za zasadnoScig stosowania badan psycholo-
gicznych wérdd mtodych kierowcow jako skutecznej metody redukgji
liczby wypadkéw w tej grupie. W Swietle przeprowadzonej przez nich
krytycznej analizy 89 najnowszych publikacji naukowych, dotyczacych
zwigzku miedzy cechami osobowosci i postawami a zachowaniami
i wypadkowoscig w grupie mtodych kierowcow, w wytonionych 23 zto-
zonych modelach predykcyjnych, wariancja zmiennej wyjasniajacej
analizowane zwigzki miescit sie w przedziale od 10 do 52%. W Swie-
tle tych danych uznano za interesujgce podjecie proby analizy badan
whasnych celem sprawdzenia, ktdre zmienne osobowosciowe, spraw-
noSciowe, poznawcze oraz zdrowotne beda predyktorami tego, czy
kierowca uczestniczyt w kolizji lub wypadku oraz czy byt ich sprawca.

Materiat i metody

Badane osoby

Badania zostaty przeprowadzone na grupie 100 kierowcow (mez-
czyzn) - uczestnikow badan wstepnych i okresowych w zakresie psy-
chologii transportu oraz medycyny pracy. Wiek osob badanych mie-
Scit sie w przedziale od 19 do 70 roku zycia (Srednia: 39,8+13,6).
Najmniej osob badanych deklarowato posiadanie wyksztatcenia pod-
stawowego (8%) i wyzszego (16%), za$ najwiecej - Sredniego (49%)
i zawodowego (27%). Badania odbywaty sie w Pracowni Psycholo-
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gicznej w Inowroctawiu, od stycznia do czerwca 2018 r. W badanej
grupie 38% kierowcow deklarowato udziat w kolizji drogowej, 19%
w wypadku drogowym, natomiast 11% przyznato, ze byli sprawcami
tych zdarzen. W pracy zastosowano ,Polipsychograf” [14] - zinte-
growany System Pomiaru Zmiennych Psychofizjologicznych - oraz
metody kwestionariuszowe i aparaturowe powszechnie stosowane
w psychologii transportu. Badania z zastosowaniem ,,Polipsychogra-
fu” oraz dodatkowych pomiaréw zwiazanych z oceng sprawnosSci mo-
torycznej przeprowadzono indywidualnie. Pomiary z wykorzystaniem
narzedzi kwestionariuszowych zostaty przeprowadzone w matych
grupach 3-5-osobowych.

Metody

Badania zostaty przeprowadzone w 3 etapach. Pierwszy obejmowat
badania kwestionariuszowe powszechnie stosowane w psychologii
transportu. Drugi etap dotyczyt rejestraciji czasow reakcji z wykorzy-
staniem aparatu typu Piérkowski [13], natomiast trzeci obejmowat
ocene réznych zmiennych z uzyciem komputerowego systemu ,Po-
lipsychograf”. Badanie sprawnosci intelektualnej, cech osobowosci
i temperamentu (I etap) przeprowadzono przy pomocy nastepuja-
cych testow:

¢ Test Matryc Ravena w wersji Standard (TMS) w formie klasycznej

do pomiaru inteligencji ptynnej [10];
¢ Kwestionariusz Osobowosci Eysencka EPQ-R w wersji skroconej,

ktéry pozwala na okreSlenie wynikow w skalach: neurotyzmu (N),

ekstrawersji (E), psychotyzmu (P) i ktamstwa (K) [11];
¢ metode wiasng w postaci jednoczynnikowej Skali RE-8 do bada-

nia poziomu reaktywnosSci emocjonalnej. Kwestionariusz sktada

sie z 8 twierdzen na 7-stopniowej skali, w ktorych opisano kraf-
cowe nasilenie danej cechy. Warto$¢ wspétczynnika rzetelnosci
wynosi odpowiednio: 0,85 dla grupy dorostych od 19. do 40. roku
zycia (61 kobiet, 327 mezczyzn), 0,82 dla grupy dorostych powy-
zej 40. roku zycia (16 kobiet, 203 mezczyzn). Zadowalajace warto-

§ci rzetelnosci (0,83) uzyskano takze w grupie kierowcow (N = 36,

w tym 3 kobiety i 33 mezczyzn), ktorzy naruszyli przepisy ruchu

drogowego i wzieli udziat w szkoleniu w Wojewddzkim Osrodku

Ruchu Drogowego, ktdre pozwolito im na odzyskanie utraconych

6 punktow karnych.

Badanie koordynacji wzrokowo-ruchowej oraz precyzji ruchow (Il
etap) przeprowadzono za pomocg aparatu typu Pidrkowski - typ
P/01 w programie wymuszonym. Na panelu ekspozycyjnym tego
urzadzenia, w gornym rzedzie, znajduje sie 10 punktow emitujgcych
bodZce Swietlne, za$ w rzedzie ponizej - tyle samo jednokolorowych
przyciskow. Zadaniem osoby badane;j jest nacisniecie tego z 10 przy-
ciskow, ktory znajduje sie pod pod$wietlonym punktem, zanim on
zgadnie. Czas ekspozycji (podSwietlenia) to 0,5 s [13]. W programie
wymuszonym ekspozycja kolejnego bodZca jest mozliwa dopiero po
poprawnej reakcji osoby badanej. Czas trwania badania ustawiono
na 60 s.

Ostatni etap badan, zwigzany z gromadzeniem danych z wywiadu
zdrowotnego i komunikacyjnego, badaniem cech osobowosci, pozio-
mu zadowolenia z zycia, nastroju, funkcji poznawczych i psychomoto-
rycznych, przeprowadzono przy pomocy urzgdzenia komputerowego
,Polipsychograf”. Jest to zintegrowany System Diagnostyki Psychofi-
zjologicznej (SDP), umozliwiajgcy zarzadzanie w petni programowal-
nym, ekranowym zestawem testow audio-wizualnych. W jego sktad
wchodza komputer z oprogramowaniem badawczym oraz modut wy-
konawczy przeznaczony do generowania i odbioru bodZcow (zadan
testowych). W badaniu uzyto 5 matryc testowych:

1. Test Dodawania (TD), czyli 2-rzedowy cigg liczb, w ktorym nalezy
dodawac¢ wraz z przesuwajacym sie kursorem;
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2. Test Liczb (TL), ktory sktada sie z 2 tablic podzielonych na kwa-
dratowe pola, wewnatrz ktorych umieszczono 2-cyfrowe liczby. Za-
danie polega na zapamietaniu kolejnych liczb z pierwszej tablicy,
a nastepnie odszukaniu ich wsréd zbioru liczb na drugiej tablicy;

3. Test Linii (TLN), ktéry stuzy do pomiaru sprawnosci receptora
wzrokowego. Zadanie pozwala na okreSlenie ,selektywnosci”
spostrzegania poprzez koncentracje wzroku na ,detalu” prezen-
towanego obrazu;

4. Test Koordynacji Prostej (TKP), ktory jest metoda do badania
koordynacji wzrokowo-ruchowej oraz precyzji ruchdw. Na mo-
nitorze modutu ekspozycyjnego pojawiaja sie kolejno cyfry, na
ktore nalezy zareagowaé poprzez nacisniecie przycisku klawiatu-
ry oznakowanego eksponowang cyfra. W badaniu zastosowano
jednominutowe sekwencje w trybie tzw. wymuszonym, w ktorym
kolejna ekspozycja ma miejsce dopiero po prawidtowej reakcji
osoby badanej;

5. Test Koordynacji Ztozonej (TKZ), ktory jest rozszerzong o element
my$lenia metodg pomiaru sprawnosci psychomotorycznej. W cig-
gu 1 min eksponowano bodzce, ktdre stanowity proste zadania
matematyczne, oparte 0 dodawanie lub odejmowanie pojedyn-
czych liczb.

Ponadto zastosowano dodatkowe narzedzia badawcze zaimple-
mentowane do SDP:

¢ wywiad ogdlny: obejmuje pytania o aktualny stan zdrowia, choro-
by, zazywane leki;

¢ wywiad komunikacyjny: zwigzany z pytaniami o udziat w zdarze-
niach drogowych, obrazenia ciata w wypadkach i kolizje komuni-
kacyjne, karanie z powodu wykroczer drogowych oraz jazde po
spozyciu alkoholu lub Srodkow psychoaktywnych;

¢ Skala TIPI-PL, czyli skrocona wersja testu do pomiaru cech tzw.
,Wielkiej Pigtki” [24] (neurotycznoS¢, ekstrawersja, sumiennosg,
otwartoS¢ na doSwiadczenie oraz ugodowosc),

¢ Skala Satysfakcji z Zycia (SWLS), w ktorej wynikiem pomiaru jest
0goIny wskaznik poczucia zadowolenia z zycia [12].

Obliczenia statystyczne

W celu udzielenia odpowiedzi na postawione pytania badawcze prze-
prowadzono analizy statystyczne przy uzyciu pakietu IBM SPSS Sta-
tistics 24. Przy jego pomocy wykonano serie testow U Manna-Whit-
ney'a ze wzgledu na znaczng nieréwnoliczno$¢ pordwnywanych grup,
dokonano analizy podstawowych statystyk opisowych wraz z testami
Kotomogorowa-Smirnowa oraz przeprowadzono analizy regresji lo-
gistycznej. Za poziom istotnosci uznano klasyczny prog o = 0,05,
jednakze wyniki prawdopodobiefstwa statystyki testu na poziomie
0,05 < p < 0,1 interpretowano jako istotne na poziomie tendencji
statystycznej. Jako warunek wprowadzenia do modelu regresji okre-
Slonego predyktora przyjeto wartosé p < 0,05. Jako warunek do usu-
niecia predyktora z modelu przyjeto warto$é p > 0,1.

Wyniki

Na wstepie analizy zdecydowano sie sprawdzi¢, czy istnigje roznica
w poziomie badanych zmiennych u kierowcow, ktorzy uczestniczyli
badz nie brali udziatu w kolizji drogowej. Najpierw przeanalizowano
wyniki dla testu TIPI. Odnotowano 2 rdznice istotne statystycznie.
Osoby, ktdre byty uczestnikami kolizji drogowej, cechowaty sie wyz-
szym poziomem ekstrawersji (p = 0,027) i sumiennosci (p = 0,001).
Sita pierwszego z odnotowanych efektow byta niska (r = 0,22), dru-
giego za$ umiarkowanie duza (r = 0,33). Dodatkowo odnotowano
2 rdznice na poziomie tendencii statystycznej. Osoby, ktdre uczest-
niczylty wezesniej w kolizji drogowej, charakteryzowaty sie wyzszym
poziomem stabilnoSci emocjonalnej (p = 0,07) oraz otwartosci
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(p=0,07). W obu przypadkach sita odnotowanego efektu byta niska
(r=0,18).

Nastepnie poréwnano poziom satysfakcji z zycia badanych kie-
rowcow. Nie odnotowano jednak roznicy nawet na poziomie tenden-
cji statystycznej. W kolejnym kroku pordwnano wyniki w obu testach
dodawania. W pierwszym nie zaobserwowano istotnych rdznic,
w drugim odnotowano 3 réznice istotne statystycznie. Osoby, ktére
uczestniczyty w kolizji drogowej, charakteryzowaty sie nizszg warto-
$cig czasu Sredniego (p = 0,037), czasu wykonania testu (p = 0,037)
oraz mniejszg rozpietoscig wynikow (p = 0,048) od osob, ktore nie
byly uczestnikami kolizji drogowych. Sita odnotowanych efektow byta
jednak niewielka. Odnotowano takze réznice na poziomie tendencji
statystycznej w zakresie czasu maksymalnego (p = 0,071). Takze
w tym przypadku nizsze wyniki odnotowano w grupie uczestnikow
kolizji drogowych. Sita tego efektu byta niska.

W kolejnym kroku poréwnano wyniki uzyskane w TL i TLN. Nie
odnotowano roznic, nawet na poziomie tendencii statystycznej. Na-
stepnie poréwnano wyniki uzyskane w TKP. Odnotowano 2 rézni-
ce na poziomie tendencji statystycznej: nizszy czas Sredni reakgji
(b =0,088) oraz czas efektywny (p = 0,094) odnotowano w przy-
padku 0sdb z grupy z historig kolizji drogowych. Sity odnotowanych
efektow byty niskie. Pordwnano takze wyniki uzyskane w TKZ oraz
w skali badajacej poziom reaktywnosci emocjonalnej. Nie odnotowa-
no zadnych istotnych réznic. Analiza wynikéw TMS wykazata, ze 0so-
by, ktore uczestniczyty w kolizjach drogowych, uzyskiwaty znacznie
wyzsze wyniki w tym tescie (p < 0,001). Sita odnotowanego efektu
byta umiarkowanie duza (r = 0,35).

Sprawdzono takze, czy kierowcy, ktdrzy uczestniczyli w kolizji dro-
gowej, rdznia sie cechami osobowosci (badanymi przy uzyciu Kwe-
stionariusza Osobowosci Eysencka EPQR(S)) od 0sob, ktore tych ko-
lizji nigdy nie miaty. Odnotowano jedna roznice istotng statystycznie.
Osoby, ktdre braty udziat w kolizji, cechowaty sie wyzszym poziomem
ekstrawersji (p = 0,008). Sita odnotowanego efektu byta umiarkowa-
nie duza (r = 0,27).

W ostatnim kroku sprawdzono wyniki uzyskane w programie wy-
muszonym przy uzyciu aparatu typu Piorkowski. Zauwazono jedna
réznice na poziomie tendencji statystycznej. Uczestnicy kolizji mieli
wyzsza liczbe dobrych reakcji (p = 0,098). Sita odnotowanego efektu
byta jednak niewielka.

Te same kroki analiz statystycznych podjeto w celu sprawdzenia
réznic w poziomie badanych zmiennych u kierowcow, ktorzy brali
udziat w wypadku drogowym badZ w nim nie uczestniczyli oraz byli
ich sprawcami badz ofiarami.

Wyniki dla testu TIPI, poziomu satysfakcji z zycia oraz uzyskane
w | teScie dodawania nie wykazaty istotnych roznic pomiedzy kierow-
cami deklarujgcymi udziat lub brak udziatu w wypadku drogowym.
W Il teScie dodawania odnotowano roznice na poziomie tendencii
statystycznej. Uczestnicy wypadkéw drogowych cechowali sie mniej-
szq rozpietoscig wynikow (p = 0,067), mniejsza liczbg popetnio-
nych btedow, a co za tym idzie - wiekszg liczbg wiasciwych reakcji
(p=0,097). Sita odnotowanych efektow byta jednak niska.

W teScie liczb nie odnotowano istotnych statystycznie réznic.
Zaobserwowano, ze 0soby, ktdre uczestniczyty w wypadku drogo-
wym, charakteryzowaty sie nizszym czasem minimalnym reakcji
(p = 0,008) w TLN. Sita odnotowanego efektu byta umiarkowa-
nie duza (r = 0,26). W TKP odnotowano nizszy czas efektywny
(p=10,019) w przypadku 0séb z grupy z deklarowang historig udziatu
w wypadku drogowym. Sita odnotowanego efektu byta niska. W TKZ,
podobnie jak w skali reaktywno$ci emocjonalnej (RE) oraz w TMS,
nie odnotowano zadnej roznicy nawet na poziomie tendencji staty-
stycznej. W odniesieniu do wynikow EPQR (S) wykazano, ze osoby,

ktore deklarowaty udziat w wypadku samochodowym, cechowaly sie
nizszym poziomem na skali klamstwa (p = 0,046). Sita odnotowane-
go efektu byta niska. W ostatnim kroku sprawdzono wyniki uzyska-
ne w programie wymuszonym przy uzyciu aparatu typu Pidrkowski.
Osoby, ktore przyznaty sie do udziatu w wypadku drogowym, charak-
teryzowaly sie nizsza wartosScig Sredniego czasu reakgji (p = 0,018)
i wieksza liczbg dobrych reakcji (p = 0,019). Sita pierwszego z od-
notowanych efektow byta umiarkowanie duza (r = 0,24), drugiego
za$ niska.

Nastepnie zdecydowano sie sprawdzic, czy istnieje roéznica w po-
ziomie badanych zmiennych u kierowcdw, ktorzy przyznali sie do spo-
wodowania wypadku lub kolizji drogowej bgdz twierdzili, ze nigdy nie
byli ich sprawcami.

W pierwszej kolejnosci przeanalizowano wyniki dla testu TIPI. Od-
notowano jedna rdznice istotng statystycznie. Sprawcy wypadkow ce-
chowali sie wyzsza sumiennoscig od innych kierowcow (p = 0,049).
Sita odnotowanego efektu byta jednak niska. W poziomie satys-
fakcji z zycia badanych kierowcoéw nie odnotowano zadnych roznic
pomiedzy poréwnywanymi grupami. W kolejnym kroku poréwnano
wyniki uzyskane w | teScie dodawania. Zaobserwowano, ze sprawcy
wypadkéw lub kolizji drogowych cechowali sie wieksza rozpietoscia
wynikow od innych kierowcow (p = 0,039). Sita odnotowanego efek-
tu byta jednak niska. Dodatkowo odnotowano roznice na poziomie
tendencji statystycznej w zakresie czasu maksymalnego (p = 0,095).
Wyzsze wyniki odnotowano w grupie sprawcow zdarzen drogowych.
Sita odnotowanego efektu byta jednak niewielka.

W Il tescie dodawania, TL, TKP i TKZ, w skali RE, TMS oraz w pro-
gramie wymuszonym przy uzyciu aparatu typu Pidrkowski, nie wyka-
zano zadnych istotnych statystycznie roznic pomiedzy poréwnywany-
mi grupami. W odniesieniu do wynikéw Kwestionariusza Eysencka
EPQR(S) zaobserwowano 1 rdznice na poziomie tendencji statystycz-
nej. Osoby, ktore byly sprawcami wypadku samochodowego lub ko-
lizji drogowej, cechowaly sie nizszym poziomem na skali klamstwa
(p =0,09). Sita odnotowanego efektu byta niska. Aby sprawdzic, ktore
zmienne osobowosciowe, sprawnosciowe, poznawcze oraz zdrowot-
ne beda predyktorami tego, czy kierowca miat badz nie miat kolizji,
wypadku oraz czy byt ich sprawca, wykonano 3 analizy regresji logi-
stycznej metoda selekcji postepujacej. Z danych dotyczacych progra-
mu wymuszonego z zastosowaniem aparatu typu Pidrkowski wzieto
pod uwage jedynie Sredni czas reakcji oraz liczbe dobrych reakgji ze
wzgledu na mniejszq liczbe odpowiedzi w kolejnych 3 zmiennych.
Jako pierwsze poddano weryfikacji wyniki uzyskane dla zmiennej
uczestnictwa w kolizji drogowej. Do modelu w 4 kolejnych krokach
wprowadzono wynik TMS, poziom sumienno$ci w kwestionariuszu
TIPI, czas efektywny w TKP oraz liczbe btednych reakcji w tescie linii.
Tak utworzony model byt dobrze dopasowany do zmiennych (R? Negel-
kerkego = 0,46). Procent wiasciwie wyjasnionych brakéw kolizji wy-
nosit 87,1%, za$ dobrze przewidzianych kolizji 65,8%. Ostateczne
wspdtczynniki zmiennych wprowadzonych do modelu obrazuje tab. 1.

Nastepnie wzieto pod uwage wyniki uzyskane dla zmiennej
uczestnictwa w wypadku drogowym. Do modelu, az w 8 kolejnych
krokach, wprowadzono czas efektywny w TKP, czas minimalny
i efektywny w teScie linii, Sredni czas w teScie wymuszonym przy
uzyciu aparatu typu Pidrkowski, poziom neurotyzmu, rozpietoSé wy-
nikdw w drugim teScie dodawania, liczbe poprawnych odpowiedzi
w TKZ oraz fakt posiadania urazow ciata/narzadéw. Tak utworzo-
ny model byt bardzo dobrze dopasowany do zmiennych (R? Negel-
kerkego = 0,67). Mozna zastanawia¢ sie, czy wprowadzenie modelu
zmiennej urazéw ciata/narzadow jest zasadne, gdyz posiadanie ta-
kich urazéw moze byé bezposrednio zwigzane z wypadkiem, dlatego
postanowiono zaprezentowac wyniki zarowno z tg zmienna, jak i z jej
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pominieciem (bez tej zmiennej R? Negelkerkego = 0,62). Procent
wiasciwie wyjasnionych brakow wypadkéw wynosit 96,3% (95,1%
bez ostatniego predyktora), zas dobrze przewidzianych wypadkow -
78,9% (68,4% bez ostatniego predyktora). Ostateczne wspdtczynniki
zmiennych wprowadzonych do modelu obrazuje tab. 2.

Na kolejnym etapie analizy wzieto pod uwage wyniki uzyskane dla
zmiennej spowodowania wypadku drogowego. Do modelu w 3 kolej-
nych krokach wprowadzono rozpietoSé wynikoéw w pierwszym tescie
dodawania, poziom sumienno$ci w kwestionariuszu TIPI oraz liczbe
btednych reakcji w Il teScie dodawania. Tak utworzony model byt
raczej stabo dopasowany do zmiennych (R? Negelkerkego = 0,25).
Procent wiasciwie wyjasnionych przypadkow niespowodowania wy-
padku wynosit 98,9%, natomiast dobrze przewidzianych sprawcow
wypadkow - jedynie 18,2%. Ostateczne wspdtczynniki zmiennych
wprowadzonych do modelu obrazuije tab. 3.

Dyskusja
Wyniki badan sg zgodne z wieloma dostepnymi danymi w literatu-
rze i potwierdzaja, ze niektore cechy osobowosci i temperamentu,
sprawno$¢ procesow poznawczych oraz funkcji motorycznych moga
by¢ istotnymi predyktorami udziatu kierowcow w kolizjach i wypad-
kach drogowych. O udziale w zdarzeniach drogowych oraz czynnikach
predysponujgcych do bycia ich sprawcg nie decydujg pojedyncze
cechy osobowosci lub ich konfiguracje, ale poszczegdine modele
zmiennych, uwzgledniajgce mozliwosci poznawcze, motoryczne
i zdrowotne. Badani kierowcy, ktorzy przyznali sie do udziatu w kolizji
drogowej, charakteryzowali sie wyzszymi wynikami w skali ekstrawer-
sji i sumiennosci, lepszg sprawnoscia (szybkoscia) motoryczng oraz
znacznie lepszymi wynikami w TMS w stosunku do 0s6b nieuczestni-
czacych w kolizjach. Osoby, ktore deklarowaty udziat w wypadku dro-
gowym, reagowaty szybciej (i bardziej impulsywnie) na prezentowane
bodZce wzrokowe, fatwiej koncentrowaty wzrok na ,detalach”, cecho-
waly sie lepszg sprawnoscig w zakresie koordynacji prostej - osiggaty
przy tym lepszy (krétszy) Sredni czas reakcji. Badani kierowcy, ktorzy
przyznali sie do spowodowania wypadku lub kolizji, cechowali sie
Wyzszg sumiennoscia, wiekszg rozpietoscig wynikow oraz dtuzszym
czasem reakcji maksymalnej w pierwszym teScie dodawania w po-
réwnaniu z tymi, ktérzy nie byli sprawcami tych zdarzen drogowych.
Uzyskali oni réwniez nizszy wynik w skali klamstwa. Z przeprowadzo-
nych analiz wynika, ze paradoksalnie lepsze wyniki wystapity w grupie
kierowcow z historig udziatu w kolizjach i wypadkach drogowych. Uzy-
skali oni nie tylko lepsze wyniki sprawnoSciowe (w zakresie motoryki,
intelektu), ale takze nizsze wyniki w skalach neurotyzmu i reaktywno-
§ci emocjonalnej; nalezy przypomnieé, ze te ostatnie nie byly jednak
istotne statystycznie. W badaniach Tarnowskiego i Luczak [18] wyniki
analiz przeprowadzonych w 3 grupach kierowcow (zawodowych bez
wypadku, amatordow bez wypadku i amatoréw z wypadkiem) wyka-
zaly, ze profil temperamentalno-osobowosciowy kierowcow spraw-
cow tragicznych wypadkéw drogowych lepiej przystaje do wymagan
stawianym kierowcom niz profil kierowcow ,bezwypadkowych”. Te
osoby okazaty sie bardziej stabilne emocjonalnie, mniej impulsywne
i mniej sktonne do podejmowania zachowar ryzykownych. Autorzy
badan uzasadniaja ten paradoks istotnie wyzszym wynikiem w skali
ktamstwa, co pozwala sgdzic, ze lepszy profil kierowcy jest skutkiem
znacznej potrzeby pokazania sie w dobrym Swietle [18]. Tej samej
argumentacji nie mozna zastosowac do moich badan, bowiem wynik
zwigzany z checig pokazania sie w korzystnigjszym Swietle byt jednak
nizszy w grupie sprawcow wypadkow i kolizji.

Duza czesé kierowcow, Swiadoma wiasnych wysokich mozliwosci
i sprawno$ci poznawczych, motorycznych oraz cechujgca sie wysoka
ekstrawersja, sumiennoscig i stabilnoscig emocjonalna, moze po-
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Tab. 1. Wspotczynniki regresji logistycznej wyjasniajacej udziat w kolizji drogowej

B SE | Wald | Istotnos¢ | Exp(B)
Sumienno$é 073 024 917 0,002 2,07
Liczba btednych reakcji
wtescie i 058 | 023 653 0,011 1,79
Czas efektywny
w teScie koordynacii prostej 3623 | 1321 ) 712 0008 | <001
Test Matryc Ravena 0,18 0,05 | 11,33 0,001 1,19
Stata 2094,77 | 790,37 | 7,02 0,008

Zrédo: oprac. wiasne, 2018.

Tab. 2. Wspétczynniki regresji logistycznej wyjasniajacej udziat w wypadku
drogowym

B SE | Wald | Istotno$¢| Exp(B)
Rozpietos¢ wynikow w I
teécie dodawania <001 <001 653 0011 1,00
Czas minimalny w tescie linii 0,01 <001 1388 <0,001| 1,00
Czas efektywny w tescie linii 0,17 0,05/ 10,14/ 0,001| 119
Czas efektywny w tescie
% Koordynacji proste] -46,70| 18,99 6,05, 0,014| <0,01
<2 |Liczba poprawnych reakcji w ]
teScie koordynacji ztozonej 012 006 424 0039 089
neurotyzm 1,10 0,407 7,71, 0,005/ 3,01
$redni czas w tescie
wymusZonym -0,04 0,01 909 0003 097
Stala 283250 1142,79| 6,14) 0,013
Posiadanie urazow ciafa / na-
rzadow (zmienna jako$ciowa) 2,50 113 492/ 0027, 008
Rozpietos¢ wynikow w I
teécie dodawania <001 <001/ 7,5/ 0,008 1,00
Czas minimalny w tescie linii 0,01 <001 1299 <0,001| 1,00
Czas efektywny w tescie linii 0,17 0,06/ 886 0,003 119
L |Czas efektywny w tescie
2 |koordynacj prostej -42.83| 1646 6,77| 0,009| <0,01
Liczba poprawnych reakcji ]
w tescie koordynacii ztozonej 017 007 509 0024 085
neurotyzm 1,51 050 9,02 0003 453
$redni czas w tescie
wymuszonym -0,04 0,01 825 0,004 0,96
Stala 2608,14| 991,73| 6,92| 0,009

Zrédto: oprac. wiasne, 2018.

Tah. 3. Wspdtczynniki regresji logistycznej wyjasniajacej spowodowanie wypadku
drogowego

B SE Wald | Istotnos¢| Exp(B)
Sumignno$é 0,79 0,39 402 | 0,045 2,19
Rozpietos¢ wynikow
w | tescie dodawania 0.00 0,00 5% | 0018 1,00
Liczba btednych reakcji
w Il tescie dodawania 066 0,36 3441 0063 19
Stala -14,45 5,51 6,88 | 0,009 0,00

Zrédto: oprac. wiasne, 2018.

strzegac sytuacje drogowe jako mniej niebezpieczne. Moze zatem
podejmowac czesciej zachowania niebezpieczne, zyjac w przekona-
niu, Ze w kazdej sytuacji sobie poradzi. W szkoleniach kierowcow za-
wodowych oraz w badaniach psychologicznych tej grupy zawodowej
warto bytoby zachecic kierowcéw do obserwaciji ich wtasnych zacho-
wan, okreslenia wybranych elementdw wiedzy o sobie jako kierowcy.
Nalezatoby tutaj uwzglednié, w jakim stopniu ich oceny (np. ryzyko
wypadku drogowego) oraz obiektywne wskazniki zewnetrzne (np.
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zachowanie w czasie nauki jazdy, wyniki testow psychologicznych)
moga przyczynié sie do wystapienia zagrozen w ruchu drogowym.
Posiadanie lepszych parametrow psychofizycznych zdaje sie wptywaé
na podwyzszony poziom samooceny, ktory przektada sie na wigksza
pewnos¢ siebie, a co za tym idzie - przecenianie swoich mozliwosci,
co w sytuacjach niebezpiecznych zmniejsza czujnos¢, a zwieksza
Lprzebojowosé” (sktonnos¢ do ryzyka). Wystepujacy w zwigzku z tym
wzrost poczucia mocy (wtasnych mozliwosci) przy jednoczesnym ob-
nizeniu krytycyzmu oraz egocentryzm wydaja sie mieé¢ w tej sytuacji
istotne znaczenie [3].

W literaturze przedmiotu zwigzki neurotyzmu i reaktywnosci emo-
cjonalnej przedstawiane sg jako zmienne wptywajace na postrzega-
nie ryzyka przez kierowcow i podejmowanie przez nich czestszych
zachowan ryzykownych na drogach [20]. Utozsamiane sg one
z niskim zapotrzebowaniem na stymulacje i jednocze$nie wieksza
iloScig popetnianych bteddw [20]. Z drugiej strony dostepne wyniki
badan nad wypadkowoscig pokazaty odmienng zalezno$é: wyzsza
wartosé wskaznika wypadkowosci odpowiadata mniejszej reaktyw-
noSci emocjonalnej diagnozowanych osob [4]. Wedtug Eysencka [7]
u kierowcow z wysokim poziomem neurotyzmu i ekstrawersji ryzyko
udziatu w wypadku jest wieksze. Osoba uzyskujaca wysokie wyniki
w skali neurotyzmu jest petna niepokoju i leku, zamartwia sie z byle
powodu, jest nadwrazliwa i zbyt emocjonalna [11]. Osoba z wysokimi
wynikami w skali ekstrawersji jest towarzyska, fatwo wchodzi w kon-
takty z innymi ludZmi, ale réwniez lubi ryzyko i nowe doSwiadczenia,
jest impulsywna i stabo kontroluje swoje uczucia [11]. T. Lajunen
[15] sformutowat identyczny wniosek jak Eysenck, opierajgc sie na
analizie zwigzkow cech osobowosci z wypadkowoscig w 33 krajach.
W odniesieniu do neurotyzmu najwiekszy poziom wypadkowoSci byt
charakterystyczny dla niskiego oraz wysokiego poziomu wynikow tej
zmiennej. W badaniach Odachowskiej i Scigaty wykazano, ze osoby
uczestniczace w kolizjach i wypadkach drogowych sg czesto bardziej
neurotyczne i bardziej reaktywne od tych, ktére w tych zdarzeniach
nie uczestnicza [20]. Ponadto, w opinii tych autoréw, uczestnikow
niebezpiecznych zdarzen drogowych charakteryzuje wyzszy poziom
neurotyzmu, nizszy poziom psychotyzmu, nizszy poziom uzyskany
na skali klamstwa, wyzszy poziom reaktywno$ci emocjonalnej, lep-
sze wyniki w testach inteligencji i w teScie badajacym procesy uwagi
[20]. S. Gowda i in. [8] w badaniach osobowosci kierowcdw samo-
choddw ciezarowych (z zastosowaniem testu do badania tzw. wielkigj
pigtki - standard big five personality test questionnaire) dostrzegli
istotny statystycznie negatywny zwigzek neurotyzmu z ryzykiem wy-
padku drogowego. W ich opinii oprocz neurotyzmu istotne znaczenie
maja otwartos¢ na nowe doSwiadczenia i sumienno$c. Z ich badan
wynika, Ze ryzyko udziatu w wypadku drogowym jest wieksze u 0sdb,
ktore charakteryzuja sie nizszym poziomem neurotyczno$ci oraz wyz-
szg otwartoscig i sumiennoscia.

Podobne wnioski mozna wyciagnac w odniesieniu do badan wia-
snych, pomimo zastosowania znacznie krétszej skali do badania
tych samych zmiennych. Rezultaty moich badan, w nawigzaniu do
oceny sprawnosci motorycznej oraz poznawczej wsrod kierowcow,
sg odmienne od przywotywanych czesto badan A. tuczak i A. Naj-
mca [17]. Na podstawie ich analiz nalezy wnioskowaé, ze kierowcow
,wypadkowych” (ktorzy w ciggu ostatnich dwdch lat byli sprawcami
wypadkow lub kolizji) cechuje znaczaco nizszy poziom sprawnosci
motorycznej i poznawczej w poréwnaniu z osobami, ktore nigdy
nie byty sprawcami takich zdarzen. Funkcjonujg one zatem gorzej
w zakresie refleksu i koordynacji wzrokowo-ruchowej, szybkoSci
i doktadnoSci pracy oraz w obszarze pamieci, spostrzegawczoSci,
koncentracji i podzielnosci uwagi [17]. Badania nie obejmuja kie-
rowcow zawodowych, jednakze przedstawiony portret wynikow ,wy-

padkowicza” jest daleki od uzyskanych przeze mnie rezultatéw. Jak
zauwaza J. F. Terelak [27], przytoczone wczeSniej badania sg przy-
ktadem przyjecia pochodzacego z lat 50. ubiegtego wieku modelu
tzw. osobowosci wypadkowicza, obarczonego btedem pominiecia
,kontekstu sytuacyjnego” kierowcy (wiek, pteé, staz) i mozna mie¢
watpliwosci co do trafnoSci prognostycznej oraz podstaw teoretycz-
nych tych koncepcji. Badania psychologiczne kierowcow nie roz-
strzygaja, jaka struktura osobowosci gwarantuje bezpieczna jazde
[27]. Pomimo tego przedstawione modele zmiennych pozwalaja
w zadowalajacym stopniu przewidywaé udziat kierowcow w zdarze-
niach drogowych (kolizjach i wypadkach).

Whioski

1. Procent wtasciwie wyjasnionych brakéw udziatu w kolizjach i wy-
padkach oraz dobrze przewidzianych udziatéw w tych zdarzeniach
drogowych jest wysoki.

2. Sposrod analizowanych predyktoréw udziat w kolizji drogowe;j
najlepiej przewiduja wyzsze wyniki kierowcow w zakresie inteli-
gencji ptynnej oraz w skali sumiennosci i ekstrawersji wraz z to-
warzyszacymi im krotszymi czasami reakcji na bodzce wzrokowe
oraz wiekszg ilocia popetnionych bteddw. Bledy te moga wynikac
z zaburzeh procesw uwagi i/lub obnizonej sprawnosci receptora
wzrokowego.

3. Sposrdd analizowanych predyktoréw udziat w wypadku drogowym
najlepiej przewidujg wyzsze wyniki w skali neurotyzmu, krétszy
czas reakcji Sredniej w programie wymuszonym w aparacie Pior-
kowskiego wraz krotszym reakcjami w teScie linii i koordynacji
prostej oraz nizszymi wynikami w skali ktamstwa. Osobami cze-
Sciej biorgcymi udziat w wypadku drogowym sa zatem kierowcy
z wyzszym poziomem leku, ,podminowani”, ktorzy w sytuacji pre-
sji czasowej reaguja bardziej gwattownie i szybko oraz przejawiaja
wieksza impulsywnos¢ w dziataniu, fatwiej tracg samokontrole,
sq bardziej agresywni i mniej sktonni do przestrzegania ogolnie
przyjetych zasad spotecznych.

4. Sposrod analizowanych predyktoréw wyjasniajacych spowodowa-
nie wypadku lub kolizji procent dobrze przewidzianych sprawcow
wypadkow byt niewielki. Moze to wynika¢ m.in. z niewielkiej ilosci
0s6b w grupie, ktdre przyznaty sie do spowodowania kolizji lub
wypadku.

5. Zasadne jest powtdrzenie badan na wiekszej probie oraz poréwna-
nie wynikow w zakresie badanych funkgji z kierowcami-amatorami.

6. Przy uogdlnianiu wynikéw nalezy zachowac ostroznosé z uwagi na
matg liczbe osob w badanych grupach.
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|

The predictive value of psychological variables in drivers
in forecasting accidents in road traffic

The main objective of the study is to determine which variables com-
prise the psychological portrait of the perpetrators of road accidents,
and on what basis the tendency to be involved in these accidents is
most accurately predictable. The article is based on empirical studies
conducted on 100 men (preliminary and periodic studies in the field
of transport psychology and occupational medicine). The age of the
surveyed drivers ranged from 19 to 70 years (average age 40). The
tests included: Raven’s Standard Progressive Matrices, EPQR, Device
Piérkowski Type, and a Computerized Test Battery System - Polipsy-
chograph. In comparison to ,safe” drivers, participants of a road traf-
fic collision were more extrovert and conscientious, less inclined to
lie, showed greater motor speed (with increased impulsiveness) and
higher level of general intelligence. They were characterized by better
coordination. The results show that there are positive psychophysical
features prevalent with drivers participating in road accidents, which
suggests that as intermediary variables they have an influence on the
level of self-esteem that is ,responsible” for the propensity to risky
behavior with its consequences.
|
Kewords: transport psychology, road accidents, personality, motor
skills.
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