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Artykut podejmuje prébe okreslenia zaleznoSci pomiedzy pozio-
mem inteligencji ptynnej a typami zachowan i przezy¢ zwigza-
nych z pracq w grupie kierowcow z uwzglednieniem ich wieku.
Badaniami zostali objeci kierowcy samochodow ciezarowych,
ktorzy uczestniczyli w badaniach okresowych w zakresie psy-
chologii transportu. Badania obejmowaty ocene sprawnosci
intelektualnej oraz czynnikow osobowosSciowych z uwzglednie-
niem poziomu zaangazowania zawodowego, radzenia sobie ze
stresem i obcigzeniami w pracy oraz emocjonalnego stosunku
do pracy. Zastosowano Test Matryc Ravena w wersji Standard
oraz Kwestionariusz Avem. Wykazano, ze wyzszy poziom inte-
ligencji ptynnej sprzyja podejmowaniu zachowan w pracy typu
,0szczednosciowego”, natomiast nizszy - wigze sie z tendencja
do zachowan ryzyka typu A (nadmiernego przecigzenia pracg).
Wiek nie réznicowat badanych oséb w kontekscie radzenia sobie
ze stresem i obcigzeniami w pracy. Starsi kierowcy preferowali
strategie oparta na rezygnacji w sytuacji porazki. Autorzy wnio-
skuja, aby uwzglednia¢ badanie inteligencji i wzorcow zacho-
wan zwigzanych z pracg w diagnostyce przydatno$ci do zawodu
kierowcy.

Stowa kluczowe: psychologia transportu, inteligencja ptynna, oso-
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Wprowadzenie
Specyfika zawodu kierowcy
Wzrastajaca industrializacja zwigzana z lawinowym rozwojem
urzadzen mobilnych, a szczegblnie bazy samochodowej sktania-
ja do rozlicznych badan kierowcdw jako newralgicznego (decy-
dent i wykonawca) elementu w systemie transportu drogowego.
0d kierowcow oczekuje sie okreslonych sprawnosci, ktore
traktuje sie jako jedng z najwazniejszych umiejetnosci zacho-
wania prawidtowych relacji operatorowych na linii: cztowiek -
pojazd drogowy [21]. WSréd wyznacznikow psychologicznych
do pracy na tym stanowisku wymienia sie: sprawno$é intelek-
tualna, dojrzato$é spoteczng (rozumienie norm, samokontro-
la, przystosowanie), dojrzato$¢ emocjonalng (radzenie sobie
w sytuacjach trudnych, zréwnowazenie emocjonalne i jego
wptyw na ryzyko dezorganizacji zachowania) oraz sprawnos$é
psychomotoryczng [18].

Przekonania wielu osob o swoich umiejetnosciach i mozliwo-
Sciach moga okazac sie niewystarczajgce w okreslonej sytuacji
drogowej [21]. Zdarza sie, juz na etapie postepowania diagno-
stycznego (psychologicznego lub medycznego), ze okazujg sie
one zbyt stabo rozwinigte, aby pozwolié opanowa¢ pojazd w sy-
tuacjach nagtych, nieoczekiwanych, ekstremalnych. Ponadto
zaw0d kierowcy pojazdu cigzarowego niesie za sobg wymog
sprostania dodatkowym, trudnym i stresujacym wymaganiom
zwigzanym ze specyfikg tej pracy:

¢ presja czasu (przew6z fadunkéw w okreslonym, nieprzekraczal-
nym terminie, stojacy w kolizji z wymogami bezpieczenstwa),

¢ odpowiedzialnos¢ za mienie (przewozony towar, samochdd),

¢ utrudnienia na poszczegdlnych etapach transportu (zata-
dunek i roztadunek towaru, zachowania innych uzytkowni-
kow drog, zmienno$é sytuacji drogowych, presja kontroli,
parkingi),

¢ roztgka z rodzing itp.

WSrad potencjalnych czynnikdw szkodliwych i ucigzliwych dla
zdrowia wymienia sie najczeSciej czynniki: fizyczne (wibracje
i hatas), chemiczne (spaliny, tlenek wegla), ergonomiczne wyni-
kajgce z m.in. konstrukcji pojazdu, warunkoéw otoczenia, orga-
nizacji pracy (wymuszona pozycja ciata, stres, zmienne warunki
mikroklimatyczne, praca zmianowa, wysitek fizyczny) oraz me-
chaniczne powodujgce urazy [por. 24]. Przewéz towaréw okazuje
sie bardziej stresujacy niz przewéz ludzi [12].

W badaniach nad strategiami radzenia sobie ze stresem
w grupie kierowcoéw samochoddw ciezarowych wykazano, ze
w sytuacji wysokiego natezenia stresu badani kierowcy czesSciej
wybierali strategie skoncentrowane na unikaniu i na emocjach
natomiast, im nizszy byt poziom stresu w badanej grupie, tym
czeSciej wybierano strategie planowania, zaliczang do strategii
skoncentrowanych na problemie, a wiec z wiekszym udziatem
czynnika racjonalnego [14]. Konsekwencja stabego radzenia
sobie ze stresem kierowcow mogg byé m.in. dolegliwoSci zdro-
wotne i psychosomatyczne [por. 14]. R6znice w zachowaniach
zwigzanych z pracg mogg réznic sie w poszczegdlnych grupach
wiekowych, zaréwno w wyborze strategii radzenia sobie z sy-
tuacjami trudnymi, jak i w poziomie zaangazowania i emocjo-
nalnego stosunku do pracy. Z danych zawartych w literaturze
przedmiotu i wynikow badan wtasnych wynika, ze wraz z wie-
kiem dochodzi u kierowcéw do pogorszenia sprawno$ci po-
szczegblnych funkcji poznawczych, istotnych z punktu widzenia
dziatania kierowcy w powigzaniu z poziomem niektdrych cech
osobowosci [4].

Podjete badania sg probg uzupetnienia dotychczasowych
poszukiwah o czynnik racjonalny, jaki stanowi sfera intelektu.
Ograniczono sie przy tym do ,inteligencji ptynnej” wychodzac
Z zatozenia, ze jest najbardziej istotnym elementem ksztattuja-
cym rozwigzywanie sytuacji problemowych.

Pojecie inteligencji

Inteligencja jako jeden z gtownych czynnikéw majacych wptyw
na funkcjonowanie cztowieka czesto znajduje swoje migjsce
w badaniach poswieconych wspotzaleznosci z innymi cechami,
jak osobowos¢, temperament. Jako ztozona wiasciwo$é jest ona
réznie definiowana.

W prezentowanym opracowaniu przyjeto wspoétczesng defi-
nicje Strelaua, uwzgledniajacg wiekszos¢ aspektow wymienio-
nych w innych koncepcjach. Definiuje on inteligencje jako (...)
Lkonstrukt teoretyczny odnoszacy sie do wzglednie statych wa-
runkow wewnetrznych cztowieka, determinujacych efektywnosé
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wykonywania zadanh lub rozwigzywania probleméw wymagaija-
cych typowo ludzkich proceséw poznawczych, takich jak wnio-
skowanie, rozumowanie, planowanie, itp. Warunki te ksztattujg
sie w ontogenezie w wyniku specyficznego dla jednostki oddzia-
lywania miedzy genotypem a Srodowiskiem” [20].

Poszukiwanie zwigzkow inteligencji z poznawczym funkcjono-
waniem cztowieka doprowadzito do wyodrebnienia specyficznych
rodzajow inteligencji. Spearman [za: 10] jako jeden z pierwszych
zwrocit uwage, ze wynik uzyskany w tescie inteligencji nie od-
zwierciedla mozliwosci jednostki do wykonania owego testu.
Zaproponowat wiec okreSlenie czynnika odpowiedzialnego za
potencjat intelektualny jednostki, tzw. czynnik G.

Alternatywa do istniejgcych czynnikowych teorii inteligencji
byta teoria Raymonda Cattella, w ktorej autor wyodrebnit dwie
zdolnoSci intelektualne. Pierwsza, odpowiedzialna za umie-
jetnosé wypracowywania nowych rozwigzah z wykluczeniem
czynnika Srodowiskowego, czyli inteligencja ptynna oraz druga,
opierajgca sie na wiedzy potocznej oraz umiejetnosci postugiwa-
nia sie i manipulowania tg wiedza, zwana inteligencja skrysta-
lizowana [11]. To wiasnie inteligencja ptynna jest przedmiotem
zainteresowania badaczy poszukujgcych zwigzku intelektu ze
zdolnoSciami i mozliwo$ciami poznawczymi cztowieka. Procesy
takie jak: pamie¢, czas reakcji, adekwatnoS¢ reakcji, szybkos¢
mys$lenia, objetosé pamieci roboczej, wykazuja istotne korelacje
z poziomem inteligencji ptynnej [22]. Osoby majgce wyzszy po-
ziom inteligencji ptynnej charakteryzujg sie wyzsza sprawnoscia
procesow poznawczych.

Inteligencja ptynna jest zwigzana ze zdolnoScig uczenia sie,
widzenia Swiata w nowym Swietle czy tez wynajdywania pomysto-
wych rozwigzan dla nowych problemow i ma szczegdlny wpltyw
na zdolnoS¢ abstrakcyjnego myslenia [19]. Na podstawie prze-
twarzanych przez jednostke informacji podejmuje ona decyzje,
wydaje sgdy, rozwigzuje problemy, komunikuje swoje potrzeby,
podejmuje okreSlone dziatania i wybiera okreSlong strategie
postepowania.

W potocznym rozumieniu, za osoby bardziej inteligentne uwa-
zamy te, ktore rozne zadania i problemy rozwigzuja szybcie;j,
lepiej i bardziej skutecznie w poréwnaniu z innymi.

Metodologia badai

Problem badawczy

Kierowcy samochodowi stajg przed konieczno$cia rozumienia
sytuacji drogowych, podejmowania adekwatnych do tych sytuacii
decyzji, doboru odpowiednich czynnosSci.

W wymiarze bardziej ogdInym stosujg w swojej pracy okreslo-
ne strategie radzenia sobie z trudno$ciami i obcigzeniami, ktére
mozna powiaza¢ z okre$lonymi wzorcami zachowanh zwigzanych
z praca. Poziom inteligencji u kierowcdw ma zatem nie tylko
znaczenie w rozwigzywaniu probleméw ,biezacych” uwarunko-
wanych sytuacyjnie, ale takze w wyborze okreslonego stylu pra-
cy przejawiajgcego sie jako wzorzec zachowania.

Koncepcje ,indywidualnych wzorcow zachowan i przezyé zwig-
zanych z pracq” zaproponowaty Ronginska i Gaida [17]. Wyrdz-
nity one w oparciu o badania empiryczne cztery podstawowe
wzorce:
¢ typ G - zdrowy,
¢ typ S - oszczednoSciowy,
¢ typ ryzyka A - nadmiernie obcigzony,
¢ typ ryzyka B - wypalony.

Autorki zaktadaja, ze uksztattowanie sie jednego z tych
czterech wzorcow zalezy z jednej strony od emocjonalnego
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stosunku kierowcy do swojej pracy i jego odpornoSci psychicz-
nej (czeSciowo uwarunkowanymi cechami temperamentalnymi,
np. reaktywnoscig) a z drugiej - poziomu inteligencji ptynnej
majacej swoj udziat w strategiach rozwigzywania sytuacji pro-
blemowych i angazowaniu sie w prace (kalkulacji osobistych
zyskow i kosztow).

W tym opracowaniu podjeto prébe okreSlenia zaleznosci
pomiedzy poziomem inteligencji ptynnej a typami i wzorcami
zachowanh zwigzanych z pracq w grupie kierowcow pojazdow
ciezarowych z uwzglednieniem ich wieku.

Sformutowano nastepujace hipotezy badawcze:
¢ H1: Wystepuje zwiazek pomiedzy inteligencja ptynna kierow-

coOw a ich wzorcami zachowan i przezyé w pracy,
¢ H2: Grupy kierowcow mtodszych, w wieku Srednim i starszych

roznig sie poziomem inteligencji mierzonej Testem Matryc
Ravena,
¢ H3: Grupy kierowcow miodszych, w wieku Srednim i starszych
réznig sie stopniem zaangazowania zawodowego,
¢ H4: Grupy kierowcow mtodszych, w wieku Srednim i starszych
réznig sie poziomem odpornosSci psychicznej i strategii roz-
wigzywania sytuacji problemowych,

¢ H5: Grupy kierowcow miodszych, w wieku Srednim i starszych
réznig sie stopniem emocjonalnego stosunku do pracy.

Charakterystyka narzedzi badawczych

Do pomiaru inteligencji ptynnej zastosowano Test Matryc Rave-
na w wersji Standard (TMS) w formie klasycznej, przeznaczony
do badania 0séb o zr6znicowanym poziomie wyksztatcenia [9].
TMS jest testem niewerbalnym a zadania maja posta¢ matrycy
z brakujaca czescig wzoru, ktorg badany ma uzupetnic.

Do oceny indywidualnych wzorcow zachowan i przezyé zwigza-
nych z pracg zastosowano Kwestionariusz Avem (Arbeitsbezoge-
nes Verhaltens- und Erlebenmuster) autorstwa Schaarschmidta
i Fishera, opracowany w polskiej adaptacji przez Rongifska Ga-
ide [15]. Ocena rzetelnoSci skal dla polskiej wersji jest zadowa-
lajgca i ksztattuje sie na poziomie od 0,71 do 0,84 (alfa Cronba-
cha). Kwestionariusz sktada sie z 66 twierdzen pogrupowanych
w 11 podskalach. Konstrukcja kwestionariusza uwzglednia trzy
podstawowe sfery osobowoSci: zaangazowanie zawodowe, od-
porno$é psychiczng i strategie rozwigzywania sytuacji proble-
mowych oraz emocjonalny stosunek do pracy. Skale od 1 do 5,
obejmujg pierwszy obszar dotyczacy zaangazowania zawodowe-
g0, kolejne trzy (6-8) zwigzane sg z odpornoscia psychiczna, ra-
dzeniem sobie ze stresem i obcigzeniami w pracy, za$ ostatnie
(9-11), dotycza emocjonalnego stosunku do pracy.

Konstelacja poszczegbinych wymiaréw osobowosci pozwala
ponadto wyrdznié cztery wzglednie state typy zachowan i przezy¢
zwigzanych z pracg: Typ G - zdrowy, Typ S - oszczednoSciowy,
Typ ryzyka A - nadmiernie obcigzony i Typ ryzyka B - wypalony.

Zgodnie z opiniami autoréw [17], zachowania typu G mozna
przyjaé jako dobry stan zdrowia psychicznego jednostki o wyso-
kich kompetencjach fachowych i interpersonalnych.

Typ oszczednoSciowy (S) utozsamiany jest z tendencja do za-
chowania dystansu wobec problemdw zwigzanych z praca, nie-
wielkimi ambicjami zawodowymi przy jednoczesnym wysokim
zadowoleniu z zycia.

Typ ryzyka (A) charakteryzuje osoby nadmiernie przecigzone
pracy, z ekstremalnie wysokim zaangazowaniem w prace i ni-
skag odpornoscig psychiczna. Przedstawiciele tego typu cenig
sumienno$¢, skrupulatnosé, perfekcjonizm i jednoczes$nie nie
potrafig zachowa¢ dystansu wobec spraw zawodowych.



Typ ryzyka (B) wypalenia zawodowego jest zwigzany z niskim
znaczeniem pracy, brakiem rownowagi psychicznej, niewielka
odpornoscig na stres, rezygnacja wobec pojawiajacych sie trud-
nosSci i komplikacji zawodowych, trudnoscia w zachowaniu dy-
stansu wobec spraw zawodowych [17].

0Osoby badane

Badania przeprowadzono na grupie 200 mezczyzn wykonujg-
cych zawdd kierowcy, uczestniczacych w obowigzkowych okre-
sowych badaniach z zakresu psychologii transportu w Pracowni
Psychologicznej w Inowroctawiu. Do badah zostato wtaczonych
188 kierowcow, ktorzy wyrazili zgode na udziat w badaniu ankie-
towym i prawidtowo wypetnili kwestionariusze.

Wiek osdb badanych ksztattowat sie w przedziale od 18 do 64
(SredniaxSD = 37,7+11,3) lat. Wiekszo$¢ badanych mezczyzn
posiadata wyksztatcenie zawodowe (41%) i Srednie (41,5%), za$
pozostali: podstawowe (9%) i wyzsze (8,5%).

Osoby badane przydzielono do 3 grup wiekowych: grupa 1
(najmtodsi kierowcy) w wieku od 18 do 32 lat (25,9+3,8 lat),
grupa 2 (kierowcy w Srednim wieku) od 33 do 44 lat (37,5+3,8
lat) i grupa 3 (starsi kierowcy) od 45 do 64 lat (51,5+4,3 Iat).

Poziom sprawnosci intelektualnej a zachowania zwiazane
z praca kierowcy
Prezentacja wynikow
Na wstepie obliczono podstawowe statystyki opisowe dla Testu
Matryc Ravena oraz Typdw zachowan i przezyé w pracy w grupie
badanych kierowcow wraz z testem Kotmogorowa-Smirnowa,
sprawdzajacym normalno$é rozktadu tych zmiennych. Jak moz-
na zobaczyé w tabeli 1 test ten wykazat, ze rozktad wszystkich
badanych zmiennych jest odmienny od rozktadu normalnego.
Jesli warto$é skoSnosci miesci sie w przedziale umownym
od -2 do +2, mozna przyjac, ze rozktad jest zblizony do rozkia-
du symetrycznego [8]. Taka sytuacje odnotowano w przypad-
ku wiekszoSci badanych zmiennych. Jej znaczne przekrocze-
nie odnotowano dla typu oszczedno$ciowego (skala - Typ S)

i przecigzonego (skala - Typ B). Dlatego, w przypadku analiz
z tg zmienng konieczna bedzie analiza przy uzyciu testow nie-
parametrycznych, dla pozostatych zmiennych stosowane beda
analizy parametryczne.

W powyzszej tabeli, Srednie wyniki typéw zachowan w pracy
(G, S, A, B) okreSlajg prognozowang przynalezno$¢ badanych
kierowcow do okreSlonego typu zachowan i przezyé, natomiast
pozostate zmienne (z wyjatkiem TMS) opisuja Srednie wartosci
staninowe wzorcow i przezy¢ w pracy badanych kierowcow. Na
podstawie analizy réznicowej wartosci 11 skal okreSlono praw-
dopodobienstwo przynaleznosci osoby badanej do okreslone-
go typu zachowan (wyrazone w skali od O do 100%). Doktadne
okreslenie prawdopodobiefistwa przynaleznoSci osoby badanej
do jednego z czterech typdw AVEM jest zadaniem bardzo pra-
cochtonnym i dlatego staje sie mozliwe wytacznie za pomocag
wersji komputerowej [17], z ktorej skorzystano.

Jak pokazano na rysunku 1 wiekszo$¢ 0s6b badanych de-
klarowata podejmowanie zachowan typu G, cho¢ prawie 1/4
kierowcow pojazddw ciezarowych przyznawata sie do podejmo-
wania zachowan ryzykownych typu A.

Aby zweryfikowaé hipoteze 1, obliczono wskaznik korelacji
r-Pearsona pomiedzy poziomem inteligencji ptynnej a typami
zachowan oraz przezyé zwigzanych z praca u kierowcow.

Wyniki badan korelacyjnych zostaty przedstawione w tabe-
li 2. Pomiedzy poziomem inteligencji ptynnej a typem ryzyka A,
wartoScig punktowa podskal BA, VB i RT wykazano istotng sta-
tystycznie ujemna korelacje (p < 0,001), a w korelacji z war-
toScig punktowa podskal DF i SU - istotng korelacje dodatnia
(p < 0,01). Oznacza to, ze wraz ze wzrostem poziomu inteligen-
cji ptynnej w grupie badanych kierowcow malato ich subiektyw-
ne znaczenie pracy, gotowosé do angazowania sie, tendencja
do rezygnacji, a rost poziom zdolno$ci do dystansowania sie
od probleméw zawodowych oraz stopien poczucia wsparcia
spotecznego.

Wyzszej inteligencji ptynnej w grupie kierowcow towarzyszyt
nizszy poziom zachowar charakterystycznych dla typu ryzyka

Tab. 1. Statystyki opisowe Testu Matryc Ravena oraz typow zachowan i przezy¢ w pracy w grupie kierowcow pojazdow ciezarowych (n=188)

Sr. Me SD Sk. Kurt. Min. Maks. K-S p
Test Matryc Ravena (TMS) 39,27 40,00 7,96 -0,75 0,59 17,00 55,00 013 | <0,001
Typ zdrowy (G) 58,39 65,00 33,68 -0,42 -1,23 0,00 | 100,00 012 | <0,001
Typ oszczednoSciowy (S) 13,18 1,00 23,46 2,24 4,44 0,00 97,00 029 | <0,001
Typ ryzyka (A) nadmiernie przecigzony 2414 11,00 29,54 1,18 0,12 0,00 99,00 0,21 <0,001
Typ ryzyka (B) wypalony 4,85 0,00 14,98 4,10 17,08 0,00 95,00 040 | <0,001
Subiektywne znaczenie pracy (BA) 5,74 6,00 1,87 0,04 0,51 2,00 9,00 014 | <0,001
Ambicje zawodowe (BE) 6,00 6,00 1,88 -0,27 -0,47 1,00 9,00 013 | <0,001
Gotowos¢ do angazowania sie (VB) 4,81 5,00 2,07 0,12 048 1,00 9,00 0,12 | <0,001
Dazenie do perfekcii (PS) 5,06 5,00 1,90 0,23 -0,46 1,00 9,00 0,14 | <0,001
Zdolno$¢ do dystansowania sie (DF) 573 6,00 1,64 -0,10 -0,20 1,00 9,00 0,15 | <0,001
Tendencja do rezygnacji (RT) 3,86 4,00 2,14 0,49 -0,46 1,00 9,00 013 | <0,001
Ofensywna strategia rozwiazywania problemow (OP) 6,72 7,00 1,70 -0,45 -0,16 1,00 9,00 0,13 | <0,001
Wewnetrzny spokéj i rownowaga (IR) 6,01 6,00 1,89 0,04 0,78 2,00 9,00 012 | <0,001
Poczucie sukcesu w zawodzie (EB) 5,44 5,00 2,13 0,02 -0,94 1,00 9,00 016 | <0,001
Zadowolenie z Zycia (LZ) 6,16 6,00 1,46 028 -0,35 3,00 9,00 017 | <0,001
Poczucie wsparcia spotecznego (SU) 6,30 7,00 1,68 -0,50 -0,04 2,00 9,00 0,15 | <0,001

M - Srednia; Me - mediana; SD - odchylenie standardowe; Sk. - skosnoS¢; Kurt. - kurtoza; Min. i Maks. - najnizsza i najwyzsza warto$é rozktadu; K-S - wynik testu

Kotmogorowa-Smirnowa; p - istotnosc.

Zrédto: dane z badan wiasnych.
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Rys. 1. Rozkfad procentowy typéw zachowarn w grupie badanych
kierowcow
Zrbdto: dane z badan wiasnych.

A - nadmiernie przecigzonego pracg. Warto zauwazy¢, ze najwyz-
szq warto$¢é korelacji pomiedzy sprawnoscig intelektualng oséb
badanych a wzorcami zachowan i przezy¢ z pracq odnotowano
w przypadku zmiennej Tendencja do rezygnacji (RT). Kierunek
tego zwigzku jest ujemny, co oznacza, ze wraz z wyzszymi wy-
nikami w TeScie Matryc Ravena malata u kierowcéw tendencja
do rezygnacji w kontekscie strategii radzenia sobie z sytuacjami
problemowymi.

W kolejnym kroku obliczono wspotczynnik korelacji rangowej
p Spearmana, aby sprawdzié, czy poziom inteligencji ptynnej
w grupie badanych kierowcow koreluje z typem oszczednoscio-
wym (typ S) i typem ryzyka wypalenia zawodowego (typ B).

Odnotowano istotng statystycznie korelacje poziomu inteli-
gencji ptynnej z typem oszczednoSciowym w pracy (rho Spear-
mana = 0,26; p < 0,001). Zwigzek ten jest dodatni, co oznacza,
ze wraz ze wzrostem inteligencji ptynnej ro$nie dystans kierow-
cow wobec problemdéw zwigzanych z praca. Nie stwierdzono ist-
nienia zwigzku poziomu inteligencji ptynnej z typem ryzyka B
(rho Spearmana =-0,061; p = 0,404).

Aby zweryfikowaé kolejne hipotezy, postanowiono sprawdzi¢,
czy wyréznione grupy wiekowe rdznia sie poziomem wynikow
Testu Matryc Ravena (TMS), typow i przezyé zwigzanych z praca
oraz trzema sferami osobowoSci: zaangazowaniem zawodowym,
odpornos$cig psychiczng i strategig radzenia sobie z sytuacjami
problemowymi oraz emocjonalnym stosunkiem do pracy.

Wykonano serie jednoczynnikowych analiz wariancji w sche-
macie miedzygrupowym badz tez mocne testy rownosci $red-
nich Browna-Forsytha w przypadku niespetnienia zatozenia

Tah. 2. Wspétczynnik korelacji r-Pearsona pomiedzy inteligencjq ptynna (TMS)
a typami zachowan kierowcow orazich przezyé w pracy (n = 188)

Test Matryc
Ravena (TMS) P
Test Matryc Ravena (TMS) 1 -
Typ zdrowy (G) 0,143 | 0,051
Typ ryzyka (A) nadmiernie przecigzony 0,321 | 0,001
Subiektywne znaczenie pracy (BA) -0,348 | 0,001
Ambicje zawodowe (BE) 0,117 | 0111
Gotowo$¢ do angazowania si¢ (VB) -0,240 | 0,001
Dazenie do perfekeji (PS) 0,127 | 0,082
Zdolnos¢ do dystansowania sie (DF) 0,189 0,01
Tendencja do rezygnacji (RT) -0,435 | 0,001
Ofensywna strategia rozwiazywania probleméw (OP) 0,053 | 0471
Wewnegtrzny spokdj i rownowaga (IR) 0,042 | 0,568
Poczucie sukcesu w zawodzie (EB) 0,105 | 0,152
Zadowolenie z zycia (LZ) -0,067 | 0,363
Poczucie wsparcia spotecznego (SU) 0,187 0,01

p - istotno$c statystyczna.
Zrodto: dane z badan whasnych.
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Tah. 3. Poziom wynikow Testu Matryc Ravena, Typow zachowai, przezy¢ w pracy
oraz 3 obszarow osobowosci - zaangazowania zawodowego, strategii radzenia
sobie ze stresem i emocjonalnego stosunku do pracy. Roznymi indeksami lite-
rowymi zaznaczono grupy réznigce sie miedzy soba na poziomie p < 0,05. Testy
post-hoc Sidaka badz Dunnetta

Wymiar Grupa |y | gp

wiekowa
42,743 6,62|F(2, 185)= 24,82
4044a 662|p<0,001
34,12b]  8,05[n2=0,21
TR A
: 910 = 0,405
5410/ 36,14
17,84a) 26,35|F(2; 129,38) = 10,24
18,56a] 27,37|p<0,001
2520 6,12)n2=0,14
16,00a| 25,60 F(2; 170,55) = 8,75
21,10a]26,75/p <0,001
36,480 32,63[n2=0,09
252 138 k10 12266)= 1,76
: 1p=0,176
6,90 19,89
510a] 1,78|F(2, 185) = 15,99
546a] 1,74/p<0,001
6,77b| 168/12=0,15
D13 205 ¢ 185) =209
. p=0,126
625 164
407a]  211/F(2, 185)=1095
476a]  183/p<0,001
5,70b] 1,94n2=0,11
465a] 195 _
49331 1,791 180 =500
se7br, 182"
6.03a] 1.53/F(2, 185)=4,85
592a 181/p=0,009
5200 147/n2=0,06
2,90aT|  1,64|F(2; 156,64) = 25,78
354aT|  1,64|p<0,001
527b| 235n2=0.25
o 1;; F(2,185) = 097
: 901520,380
697 183
584 206
627 158
593 1,96
477al  2,11|F(2,185)=722
551ab]  1,85/p=0,001
6,150] 2,22/n2=0,07
ggg ]g; F(2; 182,17)= 0,26
; “l16=0773
623 141
7,06) 1.66|F(2, 185)=2,17
6,85 1,67|p=0,117
645 167
520a 111
533 1,00
5920 1,03
513 09
546a 0,81
6,06b] 1,20
6,00 137
6,14 1,02
628/ 133
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Obszar1:
Zaangazowanie zawodowe

Obszar 2: Strategia zwalczania
sytuacji problemowych

Obszar 3: Emocjonalny stosunek
do pracy
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Zrédio: dane z badan wiasnych.



0 homogeniczno$ci wariancji. Jak wynika z tabeli 3 uzyskano
szereg wynikow istotnych statystycznie - w zakresie wyniku
TMS, typu S, typu A, skal BA, VB, PS, DF, RT, EE oraz obszaréw
11 2. Wykonano zatem analizy post-hoc przy uzyciu testéw Si-
daka (dla analiz wariancji) badZ Dunneta (dla testéw mocnych).
W przypadku poziomu TMS, typu S, typu A, skal BA, VB, DF, RT
oraz obszaru 1 i 2 odnotowano dwie réznice istotne statystycz-
nie. Grupa trzecia réznita sie istotnie statystycznie od dwéch
pozostatych grup wiekowych. Dodatkowo, w przypadku skali RT
odnotowano réznice na poziomie tendencji statystycznej po-
miedzy grupa 1i 2. W zakresie skali PS i EB odnotowano tylko
jedna roznice istotng statystycznie - grupa 1 rdéznita sie istotnie
statystycznie od grupy 3. W przypadku skali PS odnotowano do-
datkowo rdznice na poziomie tendencji statystycznej pomiedzy
grupg 2 i 3. W przypadku pozostatych badanych skal i obszaréw
nie odnotowano réznic.

Dyskusja

Wyniki badan pokazuja, ze wiekszo$é badanych kierowcow prze-
jawiata pozytywne emocje i uczucia wobec wtasnej pracy oraz
w wysokim stopniu deklarowata radzenie sobie z wymaganiami
sytuacji zawodowych (typ G).

W analizowanej grupie niepokojacy jest trend do przejawiania
zachowan ryzyka typu A, ktory charakteryzuje wysokie nateze-
nie emocji negatywnych i wzmozone zaangazowanie zawodo-
we. W literaturze przedmiotu, wyniki wskazujgce na nadmierne
przecigzenie praca (typ A) sg analogiczne do wartosci deklaro-
wanych przez zotnierzy zawodowych [3], pracownikéw réznych
typow organizacji: pracownikéw socjalnych, urzednikéw, na-
uczycieli, pedagogdw i psychologdw, pielegniarek i potoznych,
lekarzy, pracownikéw medycznych [2]. Osoby nadmiernie prze-
cigzone praca ujawniajg wiele podobieAstw charakterystycznych
dla wzoru zachowania typu A, opisanego w koncepcji Friedmana
i Rosenmana [por. 17], ktérego negatywnymi konsekwencjami
moga by¢ zaburzenia psychosomatyczne.

W badaniach B. Ambrozkiewicza i in. [1], wykazano, ze 76%
kierowcoéw samochodow ciezarowych Swiadomie manipulowato
swoim czasem pracy, natomiast 27% przyznato sie do stosowa-
nia przedmiotéw zaktocajgcych prace tachografu (urzadzenia
rejestrujacego czas pracy kierowcow). Autorzy konkluduja, iz ,ze
wzgledu na rosngcg konkurencje oraz ,gonigce” terminy dostaw
kierowcy zostaja zmuszani przez przewoznikow do przeciggania
swojego czasu pracy” [1]. Warto podkresli¢, ze kierowcy zawodo-
wi sa grupg szczegblnie narazong na choroby uktadu sercowo-
-naczyniowego [16].

Chroniczna i nieprzerwana walka o osigganie duzej liczby ce-
l6w w krétkim czasie, w potgczeniu z uczuciami negatywnymi
moga prowadzié¢ do wystgpienia zaburzen chorobowych [15]. Jak
wskazujg rezultaty wielu kolejnych badan, typ zachowan znany
jako workaholism nie zawsze prowadzi do zaburzer chorobo-
wych [za: 17].

Charakterystyczne wzorce tego typu zachowan utozsamiane
sq czesto z niska odporno$cig i rownowaga emocjonalng, ogra-
niczonym poczuciem wsparcia spotecznego, wyraznym wzmozo-
nym zaangazowaniem sie w sprawy pracy i zawodu [17].

W badaniach Urbanskiej i wspotpracownikdw [23] stwierdzo-
no, ze gtbwnym czynnikiem zwigzanym z przecigzeniem pracg
wsrod kierowcow samochoddw dostawczych i kierowcow komu-
nikacji miejskiej byta konieczno$¢ podejmowania szybkich de-
cyzji, natomiast najbardziej stresogennym czynnikiem okazata
sie praca pod presjg czasu.

W badaniach Evans at al. [7] wykazano, ze kierowcy auto-
busow w USA i w Indiach charakteryzowani jako typ A, w obu
krajach odnotowuja wyzsze wskazniki wypadkowoSci w ciggu
miesigca niz osoby charakteryzujgce sie odmiennym wzorcem
zachowania. Osoby wykonujgce zawdd kierowcy pojazdu cigzaro-
wego, jak juz wspomniano, znacznie silniej odczuwajg stres niz
kierowcy autobusow [24]. Stres, nadmierne przeciazenie praca
moga przyczynié sie do wystapienia sytuacji skrajnie niebez-
piecznej - zwigzanej z zagrozeniem zycia i zdrowia. Takie zalez-
noSci sktaniaja do edukacji kierowcow pod katem nadmiernego
znaczenia pracy w odniesieniu do wptywu na ich stan zdrowia
oraz innych sfer zyciowych.

W wyniku przeprowadzonych analiz odnotowano istotny zwia-
zek pomiedzy poziomem inteligencji kierowcow pojazdow cie-
zarowych a niektérymi typami zachowan i przezyé zwigzanych
z praca. Hipoteza 1, ktora zaktadata istnienie takiego zwigzku,
zostata pozytywnie zweryfikowana. Zaobserwowano, ze im wyz-
szy byt poziom inteligencji ptynnej, tym nizszy byt deklarowany
wzor zachowan ryzyka typu A - przecigzonego praca, a takze
wyzszy repertuar zachowan typu oszczednoSciowego (S). Mozna
przyjaé, ze osoby mniej inteligentne prawdopodobnie kompen-
SUjg sobie nizszy poziom zdolnoSci poprzez wieksze zaangazo-
wanie sie w prace, nastawienie na perfekcyjnosé i sumiennosé
podejmowanych dziatan.

U kierowcow z wyzszym poziomem sprawnosci intelektualnej
istotna role odgrywajg wiezi spoteczne. Otrzymywanie wasciwe-
g0 wsparcia spotecznego sprawia, Ze fatwiej im redukowac stres
i czerpaé przyjemno$é ze zrodet niezwigzanych z praca.

Warto podkresli¢, ze wraz z doSwiadczeniem i wiekiem zmie-
niaja sie cele i zadania zyciowe, ktére wptywajg rowniez na zmia-
ny w strukturze intelektu. Inteligencja ptynna utozsamiana jest
gtownie z czynnikami neurofizjologicznymi. Obnizenie wykonania
zadan wymagajacych tego rodzaju inteligencji rozpoczyna sie
juz w wieku 35-40 lat i dotyczy gtéwnie rozumowania figuralne-
go i indukcyjnego [136]. Taka zalezno$¢ mozna zaobserwowaé
rowniez w prezentowanych badaniach kierowcéw. Podczas, gdy
$redni wynik w najmtodszej grupie wiekowej stanowit 71,23%
poprawnie rozwigzanych zadan w TMS, w grupie 2 (33-44 lata)
byt nizszy zaledwie o 3,83%, natomiast w grupie 3, obejmujacej
najstarszych badanych kierowcéw (45-64 lata) - iloS¢ popraw-
nych rozwigzan zmalata do 56,86%.

Osoby starsze, moga by¢ mniej czujne i sprawne od innych,
co moze prowadzi¢ do wzrostu ryzyka ich udziatu w wypadkach
drogowych [6]. Hipoteza 2, kt6ra zaktadata istnienie réznic zwia-
zanych z wiekiem w zakresie wynikéw w TMS zostata przyjeta.

Poza poziomem inteligencji, wiek jest najlepszym predykto-
rem poziomu funkcjonowania poznawczego, jednakze wptyw ten
jest dodatkowo moderowany przez niektdre cechy 0sobowosci
[5]. W badaniach M. Biernackiego i A. Tarnowskiego [5] na gru-
pie 160 kierowcow zawodowych w wieku od 20 do 70 lat wyka-
zano, ze wysoki poziom neurotyzmu zwieksza wptyw wieku na
obnizenie sprawno$ci funkcji poznawczych. Wysoki poziom tej
cechy wigze sie z negatywnymi emocjami, lekiem, wyrazaniem
obaw, zamartwianiem sie, koncentracjg na emocjach.

W grupie badanych przez nas kierowcow, osoby w najstar-
szym przedziale wiekowym (grupa 3) uzyskaty istotnie wyzsze
wyniki w obszarach zaangazowania zawodowego oraz odporno-
§ci psychicznej i strategii rozwigzywania sytuacji problemowych
w poréwnaniu z osobami z grupy 1 i 2. Z tego powodu hipotezy
3 i 4 zostaty przyjete. Mozna przyjaé, ze praca byta dla nich
wiekszym Zrodtem satysfakcji, stad wyzsze niz w pozostatych
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grupach subiektywne znaczenie pracy, zaangazowanie sie, Su-
mienno$S¢ i nizsza umiejetnos$é psychicznego odpoczynku po
pracy. Starsi kierowcy czeSciej przejawiali takze zachowania
zwigzane z rezygnacjg w sytuacji porazki. Oznacza to wieksza
sktonno$é do pogodzenia sie z niepowodzeniem i umiejetno$é
tatwego wycofania sie.

Nie potwierdzono wystepowania istotnych rdznic zwigzanych
z wiekiem w zakresie emocjonalnego stosunku do pracy. Z tego
powodu hipoteza 5 zostata odrzucona. Najmtodsi kierowcy ce-
chowali sie istotnie nizszym poczuciem sukcesu w zawodzie
(skala EB) w poréwnaniu z najstarszymi kierowcami, jednakze
wyniki pozostatych skal tego obszaru (zadowolenie z zycia i po-
czucie wsparcia spotecznego) byty do siebie podobne. Mozna
przypuszczaé, ze zrodtem ogdinego zadowolenia z zycia w grupie
najmtodszych badanych kierowcow sg raczej sytuacje niezwig-
zane z praca.

Whioski

WiekszoS¢ badanych kierowcow przejawiata wzorce zachowan
typu G - sprzyjajgce zdrowiu psychicznemu. Interwencja w przy-
padku najmtodszych kierowcdw - mogtaby polegaé na ich aktywi-
zacji w celu podniesienia motywacji do pracy, natomiast w gru-
pie najstarszych 0s6b - na ukazaniu im zalezno$ci zwigzanych
z funkcjonowaniem zdrowotnym i psychospotecznym, wskutek
nadmiernego zaangazowania zawodowego.

Wiek nie roznicowat kierowcow pojazdow ciezarowych w za-
kresie ofensywnej strategii rozwigzywania probleméw oraz do-
Swiadczaniu psychicznej stabilnosci i wewnetrznej rownowagi.
Wykazano jednak, ze starsi kierowcy potrafig tatwiej godzi¢ sie
z niepowodzeniem i czeSciej preferujg styl zachowan oparty na
rezygnacji w sytuacji porazki.

Im wyzszy poziom inteligencji ptynnej, tym nizsza czestotli-
woS¢ podejmowania zachowah zwigzanych z nadmiernym prze-
cigzeniem praca oraz czestsze podejmowanie zachowan typu
oszczednosciowego przez kierowcow. Inteligencja jest czynni-
kiem sprzyjajacym racjonalnemu dysponowaniu wtasnymi zaso-
bami przez kierowcow. Jest to dodatkowa przestanka dla pra-
cowni psychologicznych, aby uwzglednia¢ badanie inteligencji
w 0goblnej diagnostyce przydatnoSci do zawodu kierowcy.

W dalszych badaniach nad tg problematykg nalezy uwzgled-
ni¢ takie zmienne jak staz pracy, ilos¢ przejechanych kilome-
tréw, sprawstwo badZ udziat w kolizjach i wypadkach, czy wresz-
cie rodzaj wykonywanej pracy (komunikacja towarowa, osobowa,
samochody specjalnego przeznaczenia, dtugosé tras), ktore
moga istotnie modyfikowa¢ badane zwigzki miedzy inteligencja
ptynng a wzorcami zachowan w pracy kierowcow.
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Level of fluid intelligence and behavior related to work at truck drivers
The article attempts to assess the relationship between the level of
fluid intelligence and types of behaviors and experiences related to
work in a group of drivers, due to their age. The research covered
drivers of lorries who participated in periodic research in the field of
transport psychology. The research included the assessment of intel-
lectual performance and personality factors, taking into account the
level of professional involvement, coping with stress and workload
as well as emotional attitude to work using the Raven’s Standard
Matrices Test and the Avem Questionnaire. It has been shown that
a higher level of fluid intelligence is conducive to behavior in “sav-
ings” type of work, while a lower one is associated with a tendency
to type A (excessive workload) behavior.

It was observed that age did not affect the subjects in the context
of coping with stress and workloads. Older drivers preferred resign-
ing when failing. Authors concluded that to assess the level of fluid
intelligence and types of behavior and experiences connected with
drivers’ work in the suitability diagnostics for the driver’s profession.

Keywords: Transport psychology, fluid intelligence, personality,
behavior, drivers, work psychology.
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