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Wstep

Bezpieczenstwo ruchu drogowego rozumie¢ mozna, jako stan, ktory zostal
osiggnigty poprzez podjecie dziatan i $rodkdw majacych na celu maksymalne
ograniczenie zagrozen wystepujacych na drogach (Lesnikowska-Matusiak, 2012). Jak
czytamy w literaturze, jest ono takze odrebng gatezig wiedzy, obejmujgca organizacje
1 nadzor ruchu drogowego, ksztalcenie 1 egzaminowanie kandydatow na kierowcow,
psychologi¢ transportu, edukacje uczestnikow ruchu drogowego oraz ksztattowanie
wlasciwych postaw i zachowan. Obejmuje ono swoim zakresem takze kwestie zwigzane
ze stanem technicznym pojazdéw oraz drog, po ktorych sie poruszaja (Swiderski i in.,
2016). Ostatnie dziesieciolecia to okres wzmozonego rozwoju dziedziny jaka jest
psychologia transportu. Kluczowg jej rolg jest rozwigzywanie probleméw zwigzanych
z bezpieczenstwem i zagrozeniami uczestnikow ruchu drogowego oraz ich profilaktyka,

czyli badanie zachowania i proceséw psychicznych kierowcow (Ucinska, 2015).

Od poczatku XXI wieku coraz czesciej spotkac si¢ mozna z pojeciem Kultury
bezpieczenstwa. Rozumiana jest ona jako ogo6t dorobku ludzkos$ci w zakresie ochrony
zycia i zdrowia, przekazywany, utrwalany i wzbogacany z pokolenia na pokolenie. Jej
poziom jest wynikiem postaw zwigzanych z bezpieczenstwem i ryzykiem cztonkéw danej
spotecznosci, a takze warto$ci uwazanych za istotne. Do trzech podstawowych aspektéw
kultury bezpieczenstwa zaliczy¢ mozna: 1) zasady 1 normy zwigzane z radzeniem sobie
z ryzykiem, 2) postawy wobec bezpieczenstwa, czyli indywidualne i grupowe
przekonania dotyczace jego wazno$ci, 3) refleksyjno$¢ polegajaca na wyciaganiu
wnioskow z podjetych dziatan i reagowaniu na nieznane dotychczas zagrozenia (Oleszak,

2012).

Szacuje sie, ze okoto 50% catego ruchu drogowego zwigzane jest z praca — jej
wykonywaniem a takze z dojazdami i powrotami z pracy. Wobec powyzszego
odpowiedzialno$§¢ zwigzana z bezpieczenstwem podczas prowadzenia pojazdu
rozszerzona powinna by¢é — 1 w znaczne] czgsci zostala na pracodawcow
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo organizacyjne (Le$nikowska-Matusiak, 2012).
Zgodnie z teorig Gellera (1996) wysoka kultura bezpieczenstwa zwigzana jest przede
wszystkim z poczuciem osobistej odpowiedzialnosci kazdego z pracownikow za

bezpieczenstwo w pracy. W stosunku do uzytkownikow pojazdow nalezy zaznaczy¢, ze



takim samym zakresem odpowiedzialno$ci powinni odznaczaé si¢ takze w podrézach,
ktére nie sg z pracg zwigzane, a wigc za kazdym razem, gdy stajg si¢ kierujacymi

pojazdem uczestnikami ruchu drogowego.

Poza postawag wobec bezpieczenstwa waznymi czynnikami zwigzanymi
z zachowaniami w ruchu drogowym s3 roznice indywidualne, ktére w sposob
niebagatelny wptywajg na postgpowanie kierowcoéw. Do najistotniejszych wskaznikow
w zakresie psychologii r6znic indywidualnych kierowcow zaliczamy temperament,
osobowos$¢, ple¢, wymiary zwigzane z funkcjonowaniem spolecznym oraz procesy
poznawcze (Odachowska, 2012d). Przyjmujac za Nosalem (1990), ze owe
charakterystyki umystu pozwalaja na wyjasnienie aspektow powigzanych z mysleniem
oraz procesami decyzyjnymi wywnioskowa¢ mozna, ze wiedza ich dotyczaca moze miec¢
zastosowanie w wielu dziedzinach zycia i thumaczy¢ zachowanie ludzkie w réznych

kontekstach.

Niniejsza dysertacja sktada si¢ z trzech czesci. Czg$¢ pierwsza poswiecona zostata
omoéwieniu podstaw teoretycznych pracy. Przedstawiono w niej najwazniejsze
zagadnienia dotyczace kierowania pojazdem ze szczegolnym uwzglednieniem
prowadzenia pojazdu kategorii B w ramach obowigzkow stuzbowych, style jazdy, teorie
i modele wyjasniajace zachowania drogowe — w tym modele opisowe i funkcjonalne,
wybrane koncepcje osobowosci i1 temperamentu, a takze konstrukt postawy wobec

bezpieczenstwa 1 jej komponenty.

Cze$¢ druga obejmuje zatozenia metodologiczne badan whasnych. W pierwszej
kolejnosci przedstawiajac cel badan i jego uzasadnienie oraz model badawczy. Nastepnie
skupiono si¢ na przedstawieniu problemow i hipotez badawczych i przedstawiono sposob
operacjonalizacji zmiennych uj¢tych w badaniu. W dalszej czesci zaprezentowano 0pis
zastosowanych narzedzi badawczych oraz charakterystyke grupy badanej, a takze
okolicznosci przeprowadzenia badan wlasnych. Ostatni rozdzial to prezentacja

zastosowanych procedur statystycznych.

Czes$¢ empiryczna to opis otrzymanych wynikow oraz weryfikacja zatozonych
hipotez badawczych, a takze dyskusja otrzymanych wynikow. Cato$¢ pracy koncza
wnioski ptynace z badan wlasnych, przedstawienie dostrzegalnych ograniczen pracy oraz

wskazanie kierunku kolejnych badan.



| CZESC TEORETYCZNA

1. PROWADZENIE POJAZDU JAKO ZLOZONY SYSTEM CZYNNOSCI

System czynno$ci podczas prowadzenia pojazdu ukierunkowany jest na
osiggniecie konkretnego celu w sposéb bezpieczny i bezkolizyjny. Warunkiem
koniecznym bezpiecznej i bezwypadkowej jazdy jest nieustanne przystosowywanie si¢
kierowcy do warunkéw panujacych w ruchu drogowym (Bak-Gajda i Bak, 2010).
Podczas prowadzenia pojazdu angazowane sg przede wszystkim procesy percepcyjne.
Najistotniejszg z funkceji psychomotorycznych zwigzanych z percepcja jest koordynacja
wzrokowo-ruchowa, poniewaz kierowca nieustannie odbiera informacje wzrokowe, na
ktére musi adekwatnie reagowac. Aby robi¢ to w sposéb prawidtowy bez przerwy
angazuje procesy uwagi, ktore pozwalaja selekcjonowaé docierajace informacje
1 redukowac je tylko do tych, ktore sg aktualnie istotne i umozliwiaja adekwatng do
danego momentu reakcje. Poza selektywnosciag uwagi bardzo istotne sg inne jej funkcje

jak np. przerzutnos¢, koncentracja oraz podzielnos$¢ (Odachowska, 2016).

Odbioér bodzcoéw shuchowych, wzrokowych i1 czuciowych docierajacych do
poszczegodlnych czesci mozgu, czyli spostrzeganie to kolejna bardzo istotna czynno$¢
w sytuacji prowadzenia samochodu. Kierowca przetwarza bardzo duzg ilos¢
zroznicowanych informacji, ktére znajduja si¢ w jego polu widzenia. Percepcja
elementdw znajdujacych si¢ w samochodzie, znakéw drogowych i1 informacyjnych,
ciggle zmieniajgcego si¢ otoczenia, przedmiotow i osob stanowi bardzo wazng funkcje.
Sama w sobie nie jest jedynie pasywnym odbiorem wrazen ptyngcych ze srodowiska, lecz
efektem aktywnej analizy danych zmystowych wykorzystujacej wskazowki
kontekstualne, wezesniej zdobyta wiedzg 1 nastawienia (Necka 1 in., 2020). Czlowiek nie
jest w stanie przetwarza¢ wszystkich doptywajacych do niego za pomoca zmystow
informacji, zatem wykorzystuje tzw. oszczedno$¢ poznawczg polegajaca na stosowaniu
skrétow myslowych 1 pragmatycznych regul. Z jednej strony pomaga to w zrozumieniu
otaczajacej rzeczywistosci, z drugiej za$ niesie za sobg ryzyko blednej jej interpretacji,
a w konsekwencji moze prowadzi¢ do popehlniania btgdow. Istniejg takze pewne
okoliczno$ci, w ktorych percepcja ulega znieksztatceniu. Sa to migdzy innymi dziatanie
pod wpltywem silnego stresu lub patologicznie wyksztalcona struktura osobowosci.

Dlatego tez nieodtgcznym elementem procesu spostrzegania jest podejmowanie decyzji,



u ktorego podloza lezg sktadniki poznawcze, emocjonalne i motywacyjne. Istotne dla
podejmowania decyzji sa takze wiedza, elementy kontekstu oraz do$wiadczenie
kierowcy. Dlugos¢ i trafno$¢ oceny sytuacji na drodze zaleza w duzej mierze od

przewidywalnosci sytuacji (Svenson, 1996).

Nieustanna ocena sytuacji drogowej to takze szacowanie odleglosci od innych
pojazdow czy ewentualnych przeszkod a takze adekwatna do nich reakcja. Jest ona
przydatna takze podczas wykonywania manewrow takich jak wyprzedzanie czy
wlaczanie si¢ do ruchu. Gléwnymi czynnikami istotnymi w szacowaniu odlegtosci sa
predkos¢ jazdy oraz specyfika otoczenia — przede wszystkim ilo$¢ szczegotow. Gdy
dostrzegalnych szczegdtow w otoczeniu jest niewiele kierowcy majg tendencje do ztego
szacowania odleglosci od przeszkody, co skutkuje wigkszym ryzykiem opdznienia
reakcji. W sytuacji, gdy dotozymy do tego szybka predkos¢ zwieksza sie ryzyko
wystapienia potencjalnej kolizji lub wypadku, poniewaz decyzja o hamowaniu moze
zosta¢ podjeta zbyt pozno. Duza ilo$¢ szczegdéldow w otoczeniu oraz mala predkosé
zmniejszaja ryzyko wystapienia wypadku z powodu zlego oszacowania odleglosci

(Sktodowski, 2003).

Rownie istotne jak procesy poznawcze dla prowadzenia pojazdu sg czynniki
indywidualne w postaci czasu reakcji, umiejetnosci prawidtowej oceny odleglosci a takze
osobowos$¢ 1 temperament, co uwidacznia si¢ w stylu jazdy kierowcdéw 1 zachowaniach
drogowych. Wymiary te decyduja o takich aspektach jak adekwatny samokrytycyzm,
poczucie odpowiedzialnosci, strategie zwigzane z rozwigzywaniem zadan, kontrola
emocji, umiejetnos¢ antycypacji skutkow swoich zachowan dla siebie i otoczenia. System
regulacji emocji 1 zapotrzebowania na stymulacjg, jakim jest temperament dodatkowo
wptywa na zachowania w ruchu drogowym, szczegolnie te zwigzane z podejmowaniem

ryzyka (Odachowska, 2012d).

1.1. Aspekty prawne kierowania pojazdem kategorii B w ramach obowiazkow

shuzbowych

W Swietle przepisow prawa polskiego istnieja dwie ustawy regulujgce prace
kierowcow 1 jednocze$nie stanowigce podstawg prawng badan psychologicznych
kierowcow: Ustawa o kierujgcych pojazdami oraz Ustawa o transporcie drogowym,

a takze ewentualne stosowne rozporzadzenia, ktore znalez¢ mozna na stronach
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sejmowych. Dwie wymienione wyzej ustawy reguluja obligatoryjnos$¢ przeprowadzenia

badania psychotechnicznego wobec konkretnych grup kierowcow. Grupy te zostaty

scharakteryzowane po lewej stronie ponizszego rysunku.

Rysunek

1

Podzial kierowcow na osoby podlegajqce oraz niepodlegajgce obowigzkowym badaniom
psychotechnicznym. Opracowanie wlasne na podstawie: Ustawy 0 transporcie drogowym, Ustawie 0
kierujgcych pojazdami oraz wskazowek metodycznych dla badan profilaktycznych

PODLEGAJACY OBLIGATORYJNYM BADANIOM PSYCHOTECHNICZNYM

KIEROWCY

Kierowcy wykonujacy przewdéz drogowy

Przedsiebiorcy wykonujacy przewdz drogowy

Kierowcy taksowkii przewozacy ludzi zarobkowo

Kandydaci na kierowcow (kat. C1, C1+E, C, C+E, D1, D1+E, D, D+E,
tramwaj)

Kierowcy ktorym cofnieto uprawnienia zw.. na przeciwwskazania
psychologiczne

Kierowcy przediuzajacy waznosé uprawnieri (kat. C, C+E, D, D+E)
Kandydaci na instruktoréw i egzaminatorow nauki jazdy

Instruktorzy iegzaminatorzy nauki jazdy

Kandydaci i uczniowie szkol ponadpodstawowych ktérych ksztatcenie
przewiduje uzyskanie umiejetnosci kierowania kat. C lub C+E
Kandydaci na kwalifikacyjny kurs zawodowy

Sprawcy wypadku drogowego

Kierowcy ktorym odebrano uprawnienia po alkoholu lub innych
substancjach

Kierowcy ktérym odebrano uprawnienia po przekroczeniu liczby punktow
karnych

Kierowcy po dwdch wykroczeniach w okresie probnym

Kierowcy pojazdow uprzywilejowanych i przewozacych wartosci pienieine
Kierowcy skierowani przez lekarza

NIEPODLEGAJACY OBLIGATORYINYM
BADANIOM PSYCHOTECHNICZNYM

* Kandydaci na kierowcdw kat. A oraz B
* Kierowcy posiadajgcy kat. A oraz B

* Kierowcey kierujacy pojazdem kat B (o

masie catkowitej nieprzekraczajacej
3,5t) w ramach wykonywania
obowigzkéw stuzbowych — m.in.:
przedstawiciele handlowi, monterzy,
pracownicy administracji

Po prawej stronie uwzglednione zostaty grupy kierowcow niepodlegajace

koniecznosci wykonywania psychotestow — w tym grupa stanowigca probe badang

niniejszej pracy. Ustawa o transporcie drogowym (Dz. U. z 2016 poz. 1907)

w poczatkowych przepisach ogélnych (Art.3.1., s. 3) zawiera informacje, ze zawarte

W niej przepisy prawne nie dotycza ,,przewozu drogowego wykonywanego pojazdami

samochodowymi lub zespotami pojazdéw: 1) przeznaczonymi konstrukcyjnie do

przewozu nie wiecej niz 9 osob tacznie z kierowca — w niezarobkowym przewozie

drogowym o0s6b; 2) o dopuszczalnej masie calkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony

w transporcie drogowym rzeczy oraz niezarobkowym przewozie drogowym rzeczy;

3) zespotow ratownictwa medycznego oraz w ramach uslug transportu sanitarnego”

(Garstka, 2017). Obecny stan prawny nie naktada na pracodawcow oraz na lekarzy

medycyny pracy obowigzku kierowania na konsultacj¢ psychologiczng kierowcéw kat.
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B prowadzacych pojazd w ramach obowiazkéw stuzbowych. Nalezy nadmienié, ze na
mocy ustawy o stuzbie medycyny pracy psycholog moze zosta¢ poproszony przez lekarza
medycyny pracy o Kkonsultacjc w zwigzku z kierowaniem pojazdem w ramach
obowiazkow pracowniczych. Wynika to z faktu, ze lekarz medycyny pracy uprawniony
jest do skorzystania z konsultacji innych specjalistow przed ostatecznym wydaniem

orzeczenia lekarskiego dla pracownika.

Badania wlasne prezentowane w niniejszej dysertacji przeprowadzone zostaly na
grupie kierowcoOw posiadajacych uprawnienia do prowadzenia pojazdéw kategorii B
(o dopuszczalnej masie calkowitej do 3,5t), ktorzy to w ramach wykonywania
obowigzkow stuzbowych przemieszczaja si¢ samochodem prywatnym lub stuzbowym.
Oznacza to, ze kierowanie samochodem jest jedna z czynno$ci wykonywanych na danym
stanowisku pracy. Sa to migdzy innymi osoby odpowiedzialne za przew6z innych 0sob
lub rzeczy, robienie zakupow, przedstawiciele handlowi, pracownicy administracji czy
o$wiaty. Warto w tym miejscu przedstawic sylwetke kierowcy samochodu osobowego na
postawie Miedzynarodowej Karty Charakterystyki Zagrozen Zawodowych wydanej
przez Centralny Instytut Ochrony Pracy Panstwowego Instytutu Badawczego (Centralny
Instytut Ochrony Pracy Panstwowego Instytutu Badawczego, 2023). Wedtug tego
dokumentu kierowca kat B. to pracownik, ktory prowadzi samochod stuzbowy do 3,5t,
w celu wykonywania pracy, przewozenia ludzi, czasem pracownik odpowiedzialny jest
za robienie drobnych zakupdw, przewiezienie mebli lub innych rzeczy. Przedstawiciel
handlowy kieruje autem osobowym w celach handlowych, zawierania umoéw, zbierania
zamowien i kontroli sprzedazy na okreslonym terenie. W charakterystyce zagrozen
zwigzanych z wykonywaniem tych czynnosci czytamy, ze kierowcy narazeni s3g na
wypadki komunikacyjne, urazy zwigzane z wymuszong pozycja ciata a takze urazy przy
wykonywaniu czynnos$ci naprawczych. Do czynnikow psychospotecznych zwigzanych
z organizacjg pracy zaliczamy tak jak w przypadku wszystkich innych kierowcow
czynniki stresogenne zwigzane z prowadzeniem samochodu, odpowiedzialno$cig oraz

nieprzewidywalnoscig sytuacji na drodze.

W celu dobrego zrozumienia problematyki pracy kierowcéw w ogole oraz
rozroznienia kierowcodw zawodowych od tych, ktorzy kieruja pojazdem w ramach
obowigzkow stuzbowych 1 stanowig grupe badang niniejszej pracy wazne jest

zrozumienie, czym jest badanie psychotechniczne. Gléownym celem badania
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psychotechnicznego jest ustalenie istnienia lub braku przeciwwskazan psychologicznych
do kierowania pojazdem. Diagnoza psychologiczna zwana inaczej badaniem
psychotechnicznym wykonywana jest przez psychologa uprawnionego do orzekania
w zakresie psychologii transportu po pozytywnym ukonczeniu studiow podyplomowych,
wpisanego na liste ewidencyjng prowadzong przez Marszatka danego wojewddztwa.
Diagnoza, ktéra wynika z przepisOw prawa obejmuje rozpoznanie tych wlasciwosci,
ktore sg istotne z punktu widzenia funkcjonowania kierowcy w ruchu drogowym oraz
mechanizméw psychologicznych zwigzanych z jego zachowaniem, wyjasnienie
przyczyn zachowan problematycznych jak np. tamanie przepiséw prawa ruchu
drogowego, ponadto petni funkcje prognostyczng w zakresie mozliwosci modyfikacji
zachowan niepozadanych (Luczak i in., 2021). Innymi slowy glowny cel badania
psychotechnicznego to eliminacja z ruchu drogowego tych os6b, ktorych cechy
osobowosci czy temperamentu, lub sprawnos$¢ psychomotoryczna wskazuja, ze nie beda
bezpiecznymi kierowcami. W przypadku osob z grupy ryzyka — kierowanych przez
odpowiednie organy z powodu wypadku, jazdy po alkoholu lub przekroczeniu ilo$ci
punktow karnych — badanie ma pomdc okresli¢ zwigzek zachowania kierowcy
z przyczyna wypadku lub podejmowaniem ryzykownych zachowan. Poza funkcja
selekcyjng badania psychotechniczne pehig takze role psychoedukacyjng, poniewaz po
wykonaniu badania psycholog dostarcza kierowcy informacji na temat jego mocnych
1 stabych stron, poziomu sprawnos$ci psychoruchowej oraz jego indywidualnych cech
zwigzanych z funkcjonowaniem w ruchu drogowym (Odachowska i in., 2021). Badanie
psychologiczne kierowcdw obejmuje przede wszystkim podstawowe narzgdzia warsztatu
psychologa diagnosty — wywiad bezposredni, obserwacje oraz zastosowanie
odpowiednich narzedzi psychometrycznych. Ocena 1 opis badanego powinny
uwzglednia¢ przede wszystkim trzy podstawowe obszary: 1) sprawno$¢ intelektualng
oraz poziom funkcjonowania procesOw poznawczych (szczeg6Olnie przerzutnose,
selektywno$¢, podzielno$¢ oraz koncentracje uwagi), 2) osobowo$¢ kierowcy ze
szczegblnym uwzglednieniem poziomu dojrzatosci, zachowania w sytuacjach trudnych
1 radzenia sobie ze stresem, 3) sprawno$¢ psychomotoryczng — zwlaszcza koordynacje
wzrokowo-ruchowg oraz czas reakcji. Badanie psychotechniczne moze takze
uwzglednia¢ badanie w ciemni, na ktére skladajg si¢ widzenie zmierzchowe oraz
wrazliwo$¢ na ol$nienie. W kwestii doboru narzgdzi psychometrycznych psycholog

pozostaje autonomiczny, powinien jednak dysponowaé wachlarzem narzedzi do oceny
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procesOw poznawczych, osobowosci, temperamentu, radzenia sobie w sytuacjach

trudnych i stosowac¢ je adekwatnie do sytuacji i celu badania (Tarnowski i in., 2021).

Wskazowki metodyczne w sprawie przeprowadzania badan profilaktycznych
pracownikow zataczone do Rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 12 listopada 2020
roku zmieniajagcego rozporzadzenie w sprawie przeprowadzania badan lekarskich
pracownikow, zakresu profilaktycznej opieki zdrowotnej nad pracownikami oraz
orzeczen lekarskich wydawanych do celow przewidzianych w Kodeksie Pracy jasno
moéwia, ze dla prac na stanowiskach zwigzanych z kierowaniem pojazdami, szkoleniem
i egzaminowaniem kierowcoOw niezbedne sg: ocena widzenia przestrzennego,
wrazliwosci na ol$nienie oraz widzenia zmierzchowego. Badan tych nie musi
przeprowadza¢ psycholog, moze to zrobi¢ sam lekarz medycyny pracy lub okulista. Dalej
we wskazowkach metodycznych czytamy: ,,zakres badan dodatkowych i konsultacji
specjalistycznych powinien dodatkowo uwzglednia¢ badania i konsultacje wskazane
w przepisach dotyczacych kierowania pojazdami” (Zalacznik do Rozporzadzenia
Ministra Zdrowia z dnia 12 listopada 2020r. (poz. 2131), s. 15). Z powyzszych rozwazan
wynika de facto, ze kierowanie kierowcow kategorii B prowadzacych pojazd w ramach
obowiagzkow stluzbowych na konsultacje psychologiczng zalezy wyltacznie od woli
lekarza medycyny pracy lub polityki przychodni i jest fakultatywne. Istotng rolg
w podejmowaniu decyzji o przeprowadzeniu badania psychotechnicznego pracownika
kierujgcego pojazdem kat. B w ramach obowigzkow stuzbowych ma takze pracodawca,
poniewaz to pracodawca pokrywa koszty badania pracownika i moze, cho¢ nie musi
zleci¢ badanie w zakresie sprawnos$ci psychoruchowej. Pracodawca wedtug przepiséw
Kodeksu pracy oraz bezpieczenstwa i higieny pracy zawsze powinien mie¢ na uwadze

przede wszystkim bezpieczenstwo i zycie pracownika (Garstka, 2017).

1.2. Dyspozycje osobowosciowo-temperamentalne niezbedne do kierowania

pojazdem

Powyzsze wprowadzenie w aspekty prawne kierowania pojazdami w Polsce miato
na celu pokaza¢, ze cho¢ wszyscy uczestnicy ruchu drogowego kierujacy pojazdami
silnikowymi, wykonujacy podobne, a nawet te same czynno$ci powinni posiadac
odpowiednie predyspozycje do kierowania to podlegaja innym standardom zwigzanym

z uprawnieniami w zaleznosci od celu, w jakim pojazd prowadza. Taka kolej rzeczy
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wynika gltownie z innego zakresu obowigzkéw oraz zagrozen zwigzanych ze
stanowiskiem pracy. Dotychczasowe badania zwigzane z aspektami psychospotecznymi
kierowcow prowadzone w ostatnich latach byty wsréd kierowcow zawodowych —
glownie kierowcow samochodow ciezarowych i autobusow (Baran, 2011; Biela i in.,
2017; Cendales-Ayala i in., 2017; de Croon i in., 2004; Gil i in., 2017; Hernandez-
Rodriguez i in., 2022; Luczak, 2012; Messias i in., 2019; Neumann i Carlotto, 2020;
A. C. F. de Oliveira i Pinheiro, 2007; M. E. T. de Oliveira i Carlotto, 2020; Pourabdian
i in., 2020; Rocha i in., 2022; Shokoohi-Yekta i in., 2017, 2021; Siedlecka, 2006; Tsai
i in., 2014; Tse i in., 2007; Useche i in., 2019, 2021; Zibrinova i Birknerova, 2015),
milodych kierowcow do 25 roku zycia i studentow (Adira i in., 2022; Al Fleakawi, 2018;
Bastianelli i Ceridono, 2020; Bebinov i in., 2018; Cordellieri i in., 2016; Fraschetti i in.,
2021; Hidalgo-Fuentes, 2021; Lajunen i Gaygisiz, 2022; Liu i in., 2021; Oh i Choi, 2011,
Portela i Gaymard, 2019; Zhang i in., 2022) a takze kierowcow, ktorym odebrano prawo
jazdy z powodu naruszen (Gopaul i in., 2017; Granskaya i Ponomareva, 2022; Marti-
Belda i in., 2019; Nechtelberger i in., 2020). Nie znaleziono w dostgpnych bazach
naukowych artykutow, ktore dotyczylyby grupy kierowcow pojazdow osobowych

kierujacych w ramach obowigzkow stuzbowych.

Niezaleznie jednak od typu wykonywanej pracy wszystkie Zrodla zgodne s3
z zalozeniem, ze aby kierowa¢ jakimkolwiek pojazdem silnikowym nalezy posiada¢
zakres odpowiednich predyspozycji. Czynniki osobowe, wykonawcze, poznawczo-
decyzyjne oraz psychofizyczne a takze ich prawidtowe funkcjonowanie sg niezbedne do
prawidtowego dziatania kierowcy w sytuacji ruchu drogowego (Biela-Warenica, 2018).
Wedtug Strelava (2006a) zachowanie jednostki jest $ciSle uwarunkowane pewnymi
wlasciwosciami wrodzonymi lub nabytymi. Reakcja, czy tez ztozone zachowanie zalezy
nie tylko od dziatania samych bodzcow, lecz takze od czynnikéw wewnatrz organizmu.
Zarowno cechy temperamentalne jak i cechy osobowo$ci maja znaczny wplyw na
zachowanie czlowieka w sytuacji wykonywania obowiazkdéw zwigzanych z praca
zawodowg. Kazdy kierowca pojazdu silnikowego jako podmiot systemu ruchu
drogowego powinien przejawia¢ okreslone cechy. Zdaniem Rottera (2003) najwazniejsze
w kierowaniu pojazdem sg niezawodno$¢ w mysleniu i dziataniu, gdyz decyzje podczas
jazdy czgsto sg podejmowane pod presja czasu. Dzigki poznaniu cech osobowosciowo-
temperamentalnych kierowcy mozemy prognozowac jego zachowanie w rdznych

sytuacjach zwigzanych z ruchem drogowym. Jako, ze cztowiek funkcjonuje holistycznie
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zaburzenie jednej z funkcji poznawczych, decyzyjnych, wykonawczych czy
osobowo$ciowych moze powodowaé zaburzone funkcjonowanie pozostatych. Istnieja
jednak takie cechy osobowosci jak sumiennos¢, odpowiedzialnos$¢ czy ugodowosé, ktore
z powodzeniem moga kompensowa¢ obnizong sprawno$¢ innych funkcji. Zasadne jest
zatem stwierdzenie, ze aby w ciagle zmieniajacej si¢ i ztozonej sytuacji jaka jest
prowadzenie pojazdu kierowca prawidtowo funkcjonowal powinien by¢ zmotywowany
do przestrzegania zasad bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 mie¢ zachowany

samokrytycyzm (Biela-Warenica, 2012).

Wiedza na temat pracy wykonywanej przez przedstawicieli r6znych zawodow
i pracujacych na poszczegolnych stanowiskach niezbgdna jest do systematycznego
obserwowania zmian zachodzacych w obszarze pracy oraz odpowiedniego
dopasowywania 0sob do stanowisk (Banka, 2005). Nie inaczej jest w przypadku pracy
kierowcy, stad bardzo wazne jest przedstawienie analizy stanowiska pracy kierowcy.
Analiza stanowiska pracy to metoda badawcza oparta gldwnie o technik¢ obserwacyjna,
ktorej celem jest obszerny 1 wyczerpujacy opis wykonywanych na danym stanowisku
czynnosci, zachowan 1 procesOw, narzedzi i urzadzen a takze warunkoéw zewngtrznych
z tym stanowiskiem zwigzanych (Karney, 2004). Jedng z metod stosowanych do analizy
stanowiska pracy jest Kwestionariusz Lubelski Analiza Stanowiska Pracy (KLASP).
Posiada on wymiar praktyczny — pozwala ustali¢ profil wymagan zwigzanych z cechami
osobowos$ci niezbgdnymi do pracy na danym stanowisku. Autorzy tej metody — Adam
Biela i wspolpracownicy (Biela, 1992) dokonali analizy stanowiska pracy kierowcy
1 przedstawili ja w postaci 37 osobnych profili. Na potrzeby niniejszej pracy ponizej

scharakteryzowane zostang dyspozycje zwigzane z cechami osobowosci i temperamentu.

Analiza szczegotowa dokonana za pomocg KLASP wskazuje, ze kierowca aby
bezpiecznie prowadzi¢ pojazd powinien by¢ osobg sumienng, odpowiedzialna,
konsekwentng w dziataniu i mys$leniu, mie¢ zinternalizowane normy i zasady, umiej¢tnie
si¢ do nich dostosowywa¢ 1 ich przestrzegaé, by¢ wytrwaly, empatyczny,
zdyscyplinowany oraz szybko, zdecydowanie i trafnie podejmowaé decyzje. Kierowca
powinien by¢ osobg niekonfliktowa, akceptujaca siebie 1 innych, wykonujaca swoje
obowiazki z zaangazowaniem, w sposob harmonijny, spokojny, przejawiajac uczucia
pozytywne do innych uczestnikow ruchu drogowego. Jako wysoki gwarant jazdy

prawidlowej 1 bezpiecznej uznaje si¢ odpowiednig, spotecznie akceptowang hierarchi¢
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warto$ci, postawe prospoleczng oraz inteligencj¢ emocjonalng i spoteczng. W kontekscie
temperamentu autorzy KLASP oparli si¢ na regulacyjnej teorii temperamentu Strelaua
1 jako cechy prognozujace bezpieczne prowadzenie pojazdu uznali wysoka aktywnos¢
1 energiczno$¢ w dziataniu 1 mysleniu, szybkie tempo pracy, poprawne dziatanie, fatwos¢
przechodzenia z jednego zadania do drugiego, przejawianie inicjatywy i przyjmowanie
na siebie odpowiedzialno$ci. Kierowca musi zachowywac spokoj, by¢ opanowany,
racjonalny, a jego mysli powinny poprzedza¢ dzialanie. Niekorzystnymi cechami u os6b
kierujacych pojazdami sg spowolniato$¢ psychoruchowa, niskie aktywnos$¢, otwartos¢ na

doswiadczenia oraz zapotrzebowanie na stymulacje (Biela, 1992).

1.3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego — podej$cie teoretyczne

Niniejszy podrozdzial przeznaczony jest na omowienie historycznego
ksztattowania si¢ teorii bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przyblizenie tej problematyki
pomoze uchwyci¢ zmiany w podejsciu do bezpieczenstwa ruchu drogowego
przebiegajace w ostatnim stuleciu. Dyscyplina naukowa jaka jest bezpieczenstwo ruchu
drogowego prowadzi badania interdyscyplinarne korzystajagc z dorobku m.in. inzynierii
ruchu drogowego, psychologii, socjologii, medycyny, bezpieczenstwa czy urbanistyki
(Gielen, 2003). W literaturze wyr6znia si¢ nastepujace teorie bezpieczenstwa ruchu
drogowego: 1) stochastyczne, 2) przyczynowe, 3) systemowe i 4) behawioralne (Jamroz,
2008).

W pierwszej polowie ubieglego stulecia w analizach wypadkow drogowych
dominowaty teorie stochastyczne. Prekursorem tych teorii byt Brotkiewicz (za: Jamroz,
2008), ktory odkryt losowy rozktad liczby ofiar $miertelnych wypadkéw w ciagu roku.
Gléwnym zatozeniem teorii stochastycznych byto rozumienie wypadkow jako zdarzen
losowych o nienormalnej koncentracji rozktadu. Akceptowano wowczas ideg, wedlug

ktorej wypadki sa zdarzeniami losowymi, nad ktorymi cztowiek nie ma zadnej kontroli.

Najczesciej stosowane modele stochastyczne to modele regresyjne, szeregdw
czasowych, procesow stochastycznych, przestrzenne i ekonometryczne (Benner, 1975).
Teorie stochastyczne, cho¢ umozliwiajg uzyskanie modeli wypadkow drogowych, sa
niewystarczajace do opisu wypadkow oraz okreslenia na tej podstawie takich dziatan,

ktore usprawnityby bezpieczenstwo ruchu drogowego (Jamroz, 2008).
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Do kolejnej kategorii nalezg teorie przyczynowe, ktore za najlepsza profilaktyke
wypadkow drogowych uznaja doktadne poznanie czynnikéw, ktéore owe wypadki
powoduja. Wpisuja si¢ w nie najlepiej dwa nurty: deterministyczny, zaktadajacy, ze
kazdy wypadek ma swoja przyczyne oraz probabilistyczny uwzgledniajacy wielo$¢
czynnikOw majacych wplyw na wystagpienie wypadku. Ich gléwnym celem jest
rozpoznanie i wyeliminowanie tych czynnikow, ktére sa przyczyna wypadkow.
Najistotniejszym czynnikiem jest czynnik ludzki stanowigcy przyczyne 85-95%
wypadkéw drogowych (Jamroz, 2008). Bledy wynikajgce z czynnika ludzkiego to
pomytki i dziatania niezamierzone wynikajace z zachowan wyuczonych oraz bitgdy
wykonania pojawiajace si¢ podczas zachowan niewyuczonych i1 rozwigzywania
probleméw (Kosmowski, 2003). Najczgsciej wymieniane czynniki to wptyw $rodowiska,
cechy osobowe (np. pte¢, wiek, doswiadczenie, temperament), czynniki, ktére moga
modyfikowa¢ zachowanie kierowcy (np. alkohol, warunki atmosferyczne), stan
techniczny pojazdu i wiele innych. Na podstawie modeli czynnikowych
wyprowadzonych na podstawie teorii przyczynowych rozpoznano cztery rodzaje
zachowan prowadzace bezposrednio do wypadku: 1) odwrdcenie uwagi, 2) nieostrozno$¢
1 bledne spostrzeganie, 3) sennos¢, 4) zachowania rywalizacyjne, agresywne 1 ryzykowne

(Jamroz, 2008).

W latach 40 i 50 XX wieku w USA uznano, Ze teoria przyczynowa nie daje
catkowitego wyjasnienia wypadkow drogowych, gdyz ograniczenie si¢ do czynnika
ludzkiego poprawia bezpieczenstwo jedynie w zakresie zachowania ludzi. Doprowadzito
to do rozwoju teorii systemowej, w ktorej zaktada si¢, ze wypadki sa interakcja
elementow sktadowych calego systemu bezpieczenstwa, a elementy te sag wspdtmierne.
Wszystkie informacje dotyczace pojedynczych wypadkow taczone sg w celu stworzenia
obszaru wiedzy o dziataniu konkretnego systemu oraz jego stabilnosci. Teoria systemowa
poszukuje zaleznosci oraz relacji, ktore wptywaja na wystapienie wypadku i s uwazane
za najlepsze z dotychczas powstatych. Dzigki niej wprowadzone zostaly udoskonalenia
w réznych zakresach m.in. w projektowaniu pojazdow, kontroli ruchu i systemie drog, co
znacznie zredukowalo liczb¢ wypadkow i ofiar $miertelnych na drogach w krajach

zachodnich (Benner, 1975).

Najnowsze podejscie wsrdd teorii  bezpieczenstwa ruchu drogowego to

zaproponowane w 1980 roku przez Gerlada Wilde’a podej$cie behawioralne, na ktore
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sktadaja si¢ teorie homeostazy ryzyka, przystosowania behawioralnego i zmiany
zachowan zdrowotnych. Opisujac pierwsza z nich Wilde uznat, ze jedynym czynnikiem,
ktory moze redukowac ilos¢ wypadkow jest pragnienie bezpieczenstwa przez wszystkich
cztonkow danej spotecznosci stad koniecznos¢ zmiany docelowego poziomu ryzyka na
pozadany poziom bezpieczenstwa. Cho¢ teoria ta uwzglgdnia wszystkich uczestnikow
ruchu — zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych, to jej stabg strong jest brak okreslenia
konkretnej miary poziomu ryzyka oraz sposoboéw zredukowania go (za: Nddtdnen i in.,
1985). Teoria przystosowania behawioralnego mowi o tym, ze uzytkownicy drogi swoje
zachowanie w mniejszym lub wigkszym zakresie dostosowuja do $rodkow
bezpieczenstwa na drodze oraz czynnikdéw ryzyka, lecz jednocze$nie nie rekompensuja
calkowicie czynnikow ryzyka (Hollnagel, 2016). Najmtodsza z teorii behawioralnych jest
teoria zachowan zdrowotnych, ktora uwzglednia czynniki zwigzane z promocja zdrowia,
zachowaniami, wplywem otoczenia oraz czynnikiem ludzkim. Wyjasnia ona, ktore
zmienne indywidualne i srodowiskowe odpowiedzialne sg za zwigkszenie liczby ofiar

drogowych oraz wskazuje metody dziatan prewencyjnych (Christens, 2003).

1.4. Style jazdy

Style, podobnie jak zachowania sg tymi konstruktami psychologicznymi, ktore
podkreslajg istnienie roznic indywidualnych w funkcjonowaniu cztowieka, sa one
pojeciowo szersze od zachowan oraz bezposrednio z nimi zwigzane. Style okreslaja
sposob, w jaki dane zachowanie przebiega oraz obejmuja wzglednie state charakterystyki
réznigce ludzi migdzy sobg. Innymi stowy style przejawiaja si¢ w zachowaniu jednostki
(Strelau, 2006b). Problematyka stylow wydaje si¢ o tyle wazna w konteks$cie zachowan
drogowych kierowcow, gdyz to one w stopniu wigkszym niz inne psychologiczne
konstrukty integruja zjawiska, ktore pozornie sg od siebie odlegle. Style, tak jak zmienne
osobowos$ciowe czy temperamentalne odnosza si¢ do wzglednie stalych charakterystyk
indywidualnych w sposobie zachowania cztowieka, stanowiac specyficzne dla jednostki
preferencje, co do zachowania 1 reagowania (np. spostrzegania, sposobu myslenia).
Jednoczesnie cechujg si¢ stosunkowo duzym stopniem ogolnosci (Messick, 2001).
W literaturze wymienia si¢ wiele rodzajow stylow, m.in.: style poznawcze jak np.
zaleznos$¢-niezalezno$¢ od pola, refleksyjnos¢-impulsywnos¢, czy style myslenia oraz

style radzenia sobie ze stresem, jak styl skoncentrowany na zadaniu, na emocjach lub styl
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unikowy a takze style poszukiwania i unikania informacji oraz style odbioru informacji

w przypadku zagrozenia (Strelau, 2006Db).

Zdaniem Matczak (2000) style stanowig przedmiot psychologii osobowosci.
Zgodnie z ogolnie przyjeta definicja stylu wyrazajaca ,,sposob, w jaki okreslony proces,
zachowanie czy sytuacja przebiega” (Strelau, 2006b, s.279) definicj¢ stylu jazdy ujaé
mozna jako metode obslugiwania pojazdu przez kierowce oraz zachowanie podczas
prowadzenia tegoz pojazdu. Styl jazdy uzalezniony jest od szeregu czynnikoéw jak
osobowos$¢, sprawnos¢ psychofizyczna i czynniki psychospoteczne. Ponadto zwigzany
jest z takimi zachowaniami jak przyspieszanie/hamowanie, sposobem, w jaki kierowca
uzywa pedatu gazu, zmienia biegi itp. Nieprawidtowy styl jazdy wptywa na popetnianie
btgdow, wykroczen drogowych oraz na zwigkszong eksploatacje¢ samochodu
(Odachowska, 2012d). Innymi stowy styl jazdy sktada si¢ na szereg zachowan podczas
prowadzenia pojazdu. Aspekty zwigzane ze stylem jazdy nie muszg jednak dotyczy¢
wylacznie sytuacji prowadzenia pojazdu, lecz takze zachowan zwigzanych
z przygotowywaniem si¢ do drogi jak np. planowanie trasy. Autorzy (French i in., 1993)
moéwiac o stylach jazdy majg na mysli wieloaspektowo$¢ zachowan jak np. naruszenia
zwigzane z nieprzestrzeganiem przepisoOw ruchu drogowego, umiejetno$¢ zachowania
spokoju w sytuacjach stresowych, umiejetnos¢ koncentracji uwagi w momencie
wystepowania dystraktorow, zachowania wynikajace z nastawienia do innych kierowcow

czy planowanie trasy przejazdu i miejsc na odpoczynek.

1.5. Zachowania drogowe jako przejaw stylu jazdy

Zachowania drogowe sg w literaturze opisywane znacznie szerzej niz style jazdy
I to iIm poswigca si¢ najwiecej uwagi w kontekscie bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Wiaze si¢ to z rozwojem dziedziny jaka jest psychologia transportu, ktéra w gldwne;j
mierze zajmuje si¢ opisem zachowan kierowcow. Z pomoca dotychczas zdobytej wiedzy
w tym zakresie za pomocg modeli teoretycznych probuje opisac si¢ i wyjasnic¢ przyczyny
réznych zachowan podczas prowadzenia pojazdu. Modele te uwzgledniaja mnogo$¢
czynnikow zwigzanych m.in. z osobg kierowcy, $rodowiskiem, stanem technicznym
pojazdu oraz ich wzajemne interakcje (Biernacki, 2017). Dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego niezwykle waznym wydaje si¢ zrozumienie mechanizméw i czynnikow
wptywajacych na zachowanie kierowcow. Bledy za kierownica moga bowiem wynikad

z wielu niezaleznych okoliczno$ci m.in. ergonomii wynikajacej ze specyfiki pracy, stanu
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zdrowia, osobowosci czy funkcji poznawczych kierowcy, badz tez z ich wzajemne;j

interakcji (Niezgoda i Ucinska, 2012).

Modele i teorie dotyczace zachowania kierowcOw stanowig punkt wyjscia dla
zrozumienia mechanizméw i czynnikéw lezacych u ich podstaw. Pozwalaja takze
zlokalizowa¢ te z nich, ktore stanowia blokad¢ w optymalnym i bezpiecznym
funkcjonowaniu drogowym oraz systematyzuja dotychczasowa wiedz¢ na temat
zachowania kierowcow (Biernacki, 2017). Gtéwna ideg tworzenia modeli teoretycznych
jest inspiracja do badan. Nalezy je aktualizowaé zgodnie ze zmieniajaca si¢
rzeczywisto$cia oraz konfrontowa¢ z danymi pochodzacymi z empirii.
Wieloaspektowo$¢ 1 réznorodno$¢ modeli wyjasniajacych zachowania kierowcoOw nie
pozwala na sprowadzenie ich do wspdlnej metody pomiaru, taczy je jedynie proba
zrozumienia przyczyn zachowan kierowcow wobec bezpieczenstwa na drodze (Niezgoda
1 Ucinska, 2012). W kolejnym podrozdziale zostang scharakteryzowane najwazniejsze

modele i teorie probujace wyjasnia¢ zachowania kierowcow.

1.5.1. Modele opisowe oraz teorie i modele funkcjonalne zachowan drogowych
Niniejszy rozdziat nalezy rozpocza¢ od krotkiej charakterystyki podziatdéw modeli
i teorii zachowan drogowych na opisowe i funkcjonalne. Modele opisowe zachowan
drogowych koncentrujg si¢ na tym, co Kierowca robi opisujac proces jazdy z perspektywy
wykonywanego manewru, nie uwzglgdniajac innych czynnikow 1 ograniczen
wynikajacych z sytuacji (Michon, 1985). Do tej kategorii modeli zaliczamy:

1) modele hierarchiczne:
e model Janssena,
e model Michona,
e model SRK (skill, rule, knowledge) Rassmussena,
¢ model GEMS (Generic Error Modelling System) Reasona,
2) modele sprzgzenia zwrotnego: modele ECOM i COCOM Hollnagela.

Teorie i modele funkcjonalne zachowan drogowych uwzgledniaja wzajemna
interakcje wielu zmiennych 1 dzigki okresleniu tych czynnikow, ktére warunkujg btad
czlowieka pozwalajg przewidywac zachowanie na drodze (Carsten, 2007). Zaliczamy do

nich:
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e teori¢ homeostazy ryzyka Wilde’a,

e teori¢ zerowego ryzyka Néitinena 1 Summala,

e teori¢ planowanego dziatania Fishbeina i Ajzena,
e model $wiadomosci sytuacyjnej Endlsey,

e model TCI Fullera,

e model SEEV Wickensa.

Poniewaz style jazdy przejawiajg si¢ w zachowaniach drogowych 1 stanowig ich
podstawg oraz z uwagi na to, ze W literaturze psychologicznej zachowania drogowe sa
znacznie szerzej opisywane niz style jazdy zdecydowano w niniejszym rozdziale
scharakteryzowa¢ wyzej wymienione modele i teorie wyjasniajace zachowania drogowe
kierowcow. Cho¢ dla niniejszej pracy najistotniejszym jest model GEMS — ogdlny system
mechanizmu bledoéw, to przedstawienie szerokiego spektrum podej$¢ teoretycznych
pozwala na dostrzezenie ztozonosci zachowan drogowych i ukazuje zmiany w podejsciu
do nich na przestrzeni lat. Modele hierarchiczne i sprz¢zenia zwrotnego wskazuja na
mechanizmy zwigzane z popelianiem bledow, podkreslaja role takich czynnikow jak
kompetencja, kontrola, normy i zasady, ktére uwarunkowane sa osobowos$cig
| temperamentem, a takze podkreslajg istnienie roznic w zakresie m.in. stylu jazdy. Teorie
i modele funkcjonalne ttumacza wyst¢powanie zachowan ryzykownych, umiej¢tnosé
przewidywania na drodze, wskazuja na istot¢ kontroli, norm i postaw w konteks$cie
zachowan drogowych oraz ukazuja zwigzki wymagan sytuacji z mozliwos$ciami kierowcy

1 zdarzen drogowych z popelnianiem btedow.

Janssen uwazany jest za tworcg jednego z pierwszych modeli hierarchicznych.
Uznat on, ze kierowca, aby przeby¢ droge z punktu A do wyznaczonego celu musi podjac
decyzje na trzech poziomach zachowania: operacyjnym, taktycznym i strategicznym. Na
poziomie najnizszym — operacyjnym, zwanym takze poziomem kontroli, kierowca
podejmuje decyzje, ktore dzieja si¢ w sposob automatyczny i opieraja si¢ na szybkiej
reakcji. Do takich zachowan zaliczamy m.in. zmiang¢ biegéw, kontrolowanie lusterek,
zatrzymanie si¢ na widok czerwonego swiatta, zmiane pasa ruchu lub utrzymanie pojazdu
w odpowiednim pasie. Na poziomie taktycznym zachowania wigza si¢ z kontrolg
dziatania i nalezg do nich m.in. wyprzedzanie czy ustawienie si¢ na odpowiednim pasie
przy wjezdzie na rondo. Procesy zautomatyzowane na tym poziomie odgrywaja role

drugorzedna, a najwazniejsze sg takie czynnos$ci jak unikanie przeszkod, odpowiednie
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dostosowanie predkosci i kontrola drogi. Najwyzszy poziom — strategiczny odnosi si¢ do
tych zachowan, ktére zwigzane sg z planowaniem podrézy, a decyzje na tym etapie sg
podejmowane jeszcze przez wejsciem do samochodu. Sg to m.in. wybdr odpowiedniej
trasy przejazdu, uwzgledniajac rodzaj drég, natezenie ruchu i inne czynniki, a takze

wybor pory dnia (Janssen, 2007).

Model Janssena uzupetnit Michon twierdzac, ze w toku procesu uczenia sie, czyli
zdobywania do$§wiadczenia, zadania wykonywane podczas jazdy ewoluujg z poziomu
wolnego, ogolnego i1 tatwo poddajacego si¢ modyfikacjom do poziomu szybkiego,
konkretnego i sztywnego. Decyzje podejmowane sa na podstawie kryterium, ktére
kierowca sam obiera, aby osiagna¢ cel. Oznacza to, ze jesli kierowca na poziomie
strategicznym chce przejechaé tras¢ w jak najkrotszym czasie, to uda si¢ w podrédz
najpewniej samochodem anizeli komunikacja publiczna, a cel ten pomoga osiggna¢ takie
manewry jak czesta zmiana pasa ruchu w celu wyprzedzenia innych pojazdow (Michon,
1985).

Mys$l Michona uzupelniona zostala przez Rasmussena i wspdtpracownikow
poprzez propozycj¢ rozumienia stopnia zaangazowania kierowcy na trzech poziomach —
umiejetnosci, zasad oraz wiedzy, ktore odnosza si¢ odpowiednio do poziomow
operacyjnego, taktycznego i strategicznego w rozumieniu modelu Janssena (Rasmussen,
1986; Rasmussen i in., 1994). Model ten nazwany zostat modelem SRK, jako akronim
stow Skill, Knowledge, Rule i jest niczym innym jak pewnym wachlarzem zachowan
kierowcy na kontinuum automatyzm — $wiadomos$¢. Poziom wiedzy jest szczegodlnie
istotny w sytuacjach nowych, woéwczas kierowca musi wykona¢ duzy wysitek
poznawczy, ktory ukierunkuje go na znalezienie odpowiedniego rozwigzania zwigzanego
z danym nowym zadaniem. Na poziomie zasad kierowca musi najpierw wlasciwie
rozpoznac sytuacje a nastgpnie wdrozy¢ odpowiednie zasady, aby wykona¢ nieznane mu
wczesniej zadanie. Poziom umiejetnosci odnosi si¢ do nabytych wezesniej rutynowych
zachowan, woOwczas rozumowanie jest nieSwiadome a wykonywane czynnoS$ci

zautomatyzowane (Rasmussen, 1986).

Ostatnim z modeli hierarchicznych, ktory jest szczegodlnie istotny w kontekscie
niniejszej pracy to stworzony przez Reasona (1990) model GEMS — Ogélny System
Mechanizmu Btedow (Generic Error Modelling System) koncentrujacy sie na czynnikach

poznawczych, jako gltownej przyczynie biedow kierowcow. Opublikowana przez
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Reasona na poczatku lat 90 ksigzka zatytulowana Human Errors spowodowata, ze do
psychologii transportu powrocito myslenie dotyczace zachowan niebezpiecznych, jako
potencjalnej przyczyny dysfunkcji w ruchu drogowym (Wontorczyk, 2011). Model
Reasona wywodzi si¢ z modelu SKR Rasmussena i klasyfikuje btedy na poziomach
umiejetnosci, zasad i1 wiedzy jednoczesnie przedstawiajac dynamike zachodzaca
pomiegdzy tymi poziomami (Reason, 1990). Opierajac si¢ na zalozeniach teoretycznych
Rasmussena, Reason wraz ze swoimi wspolpracownikami stworzyl 44 itemowy
Kwestionariusz Zachowania Kierowcow (Driver Behaviour Questionnaire), przy
pomocy ktérego zbadat grupe 520 kierowcdéw i na podstawie analizy czynnikowe;j
wyodrebnit trzy czynniki odpowiadajace trzem dysfunkcjom zwigzanym z zachowaniem
kierowcow. Byly to: tamanie przepisow (violations), bledy niebezpieczne (dangerous
errors) oraz bledy o niskiej szkodliwosci (harmless lapses). Autor modelu GEMS poza
wyodrebnieniem rodzajéw dysfunkcji podczas wykonywania zadan nadal im takze
specyficzne znaczenie (Reason, 1990). Podstawowa klasyfikacja byt podziat na biedy
(errors), ktore zwigzane sg z ptaszczyznami umiejetnosci, zasad i wiedzy oraz naruszenia,
czyli zachowania odbiegajace od przyjetych standardow, norm i zasad (violations). Na
poziomie umiejetnosci (Skill based mistakes) btedy nazywane sg potknigciami (Slips)
1 wynikaja z nieprawidlowego wykonywania czynnos$ci mimo prawidlowej intencji.
Reason dodatkowo dokonat podziatu tego rodzaju btedow na wynikajace z zaniedbania -
omyltki (slips), np. pomylenie pedatu gazu z pedatem hamulca oraz wynikajace
z nieuwagi i zapominania - pomytki (lapses) np. niezauwazenie jakiego$ elementu na
drodze. Zarowno omyiki jak i pomylki sg doswiadczane na poziomie §wiadomym. Na
poziomie zasad (rule based mistakes) btedy wynikaja z zastosowania nieprawidtowe;j
sekwencji dzialan lub niewtasciwego sposobu zastosowania zasad prawidlowych. Bledy
na poziomie wiedzy (knowledge based mistakes) sa poklosiem braku wiedzy
i niedostatecznego zaangazowania zlozonych procesoOw poznawczych. Naruszenia
(violations) w modelu GEMS to zachowania, ktore odbiegajg od ogdlnie przyjetych norm
I zasad, przewaznie sg celowe 1 zamierzone (Reason i in., 1990). Model Reasona jako
rozszerzenie modeli Janssena i Rasmussena daje wigksze mozliwo$ci analizy bledow, co
pozwala postrzega¢ go jako bardziej kompletny od poprzednich model poznawczy
(Niezgoda i Ucinska, 2012). Rysunek 2 przedstawia klasyfikacje btedow cztowieka na

podstawie modelu GEMS, ktory jest podstawa mys$lenia o zachowaniach drogowych
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niniejszej pracy. W zwiazku z tym, postanowiono tylko ten model przedstawi¢ graficznie,

dla lepszego jego zobrazowania.

Rysunek 2

Klasyfikacja bledow czltowieka na podstawie modelu GEMS. Opracowanie wilasne na podstawie: Reason,
1990.

Klasyfikacja
bleddw cztowieka
| (S
Btedy Naruszenia
(errors) (violations) |
Potkniecia | Pomytki
‘ (slips) ‘ (mistakes)

Potkniecia wynikajgce
z btednego wykonania

(poziom umiejetnosci) |

Pomytki wynikajace z
biednego planowania

(poziom zasad)

Pomytki wynikajace z
braku wiedzy

(poziom wiedzy)

Bledy wynikajace
7 nieuwagi
i zapominania
(lapses)

Bledy incydentalne
podczas wykonywania
czynnosci
(sfips)

Model Kontroli Opartej na Kontekscie (COCOM — Contextual Control Model)
oraz jego rozszerzenie - Model Rozszerzonej Kontroli (ECOM — Extended Control
Model) to dwie perspektywy teoretyczne sprzgzenia zwrotnego ukierunkowanego na
kontrolg reakcji stworzone przez Hollnagela (1993; Fastenmeier i Gstalter, 2007). Autor
uwazal, ze aby zrozumie¢ zachowanie kierowcy nalezy skupi¢ si¢ wylacznie na jego
efektywnosci podczas wykonywania zadan zwigzanych z prowadzeniem pojazdu.
Pierwszy z wymienionych wyzej modeli sktada si¢ z trzech komponentéw: kompetencji,
kontroli oraz konstruktow. Kompetencja to wachlarz dziatlan mozliwych do podjecia
przez kierowce w konfrontacji z wymaganiami stawianymi przez zadanie. Kontrola jest
kolejnoscia 1 sposobem wykonywanych dziatan, a konstrukty wiedza dotyczaca sytuacji,
w ktorej dziatania si¢ odbywaja (Hollnagel, 1993). Swoja nazwe model zawdziecza
zatozeniu o tym, ze zachowanie czlowieka jest w duzej mierze zdeterminowane przez
sytuacje. W tym znaczeniu dziatanie kierowcy nakreslone jest przez kontekst.

Przykladem sytuacji, w ktorej okolicznosci towarzyszace wywieraja wplyw na
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zachowanie moze by¢ jazda do pracy, kiedy to kierowca nieustannie dostosowuje swoje
zachowanie do przepisow, znakow czy zachowania innych uczestnikéw ruchu. Ogdlnie
pojeta ,,droga” ma zatem funkcje kontekstualng polegajaca na ograniczaniu obszaru jazdy
oraz pomocy przy wykonywaniu manewrow przez okreslone przepisy drogowe. System
nieustannie zmniejsza liczb¢ wyboréw mozliwych decyzji i manewrow, a kierowca
w odpowiedzi dostosowuje do nich swoje zachowanie. Moze je utrzymywac lub zmieniac¢

w zalezno$ci od informacji zwrotnych ptyngcych z systemu (Renner i Johansson, 2006).

Hollnagel modyfikujac swoje myslenie uznat, Ze na zachowanie kierowcy patrze¢
nalezy nie z perspektywy zamknigtego kota, lecz jako na spirale nastgpujacych po sobie
dziatan (Hollnagel i in., 2005). Model Rozszerzonej Kontroli probuje wigc wyjasnié
zachowania nie tylko z petli zamknigtej, ale takze wprowadzajac dziatania poznawcze
z wyzszego poziomu jak np. planowanie. Podstawg tego myslenia byto zrozumienie, ze,
pomimo iz kontrola sterowana za pomoca sprzezenia zwrotnego ma takie samo
zastosowanie w wielu sytuacjach, to istniejg roznice w zakresie np. stylu jazdy. Dzieki
takiemu rozszerzeniu mozliwe jest lepsze zrozumienie, dlaczego kierowcy wykonuja
rézne czynnosci w podobnych sytuacjach drogowych. W modelu ECOM kontrola
postrzegana jest jako kilka rownoleglych czynnosci, ktore nawzajem si¢ uzupelniajg
1 przebiega ona na czterech wyszczeg6lnionych poziomach od najwyzszego —
1) kierowanie, 2) monitorowanie, 3) regulacja, 4) $ledzenie. Na poziomie kierowania
kierowca na podstawie wlasnych oczekiwan co do przysztosci, wypracowuje wiasne
plany i cele jak np. dotarcie do konkretnego miejsca. Cele krotko i dlugoterminowe
traktowane sg priorytetowo, co wptywa na nizsze poziomy. Na poziomie monitorowania
kierowca $ledzi otoczenie i pojazd dostosowujac swoje zachowanie do informacji
zwrotnych ptynacych z nizszych poziomow oraz oczekiwan z poziomu kierowania. Na
poziomie regulacji kierowca wykonuje takie zadania jak ustalenie odpowiedniej
predkosci czy pozycji samochodu na drodze. Ostatni z pozioméw odpowiedzialny jest za
utrzymanie samochodu na drodze, zmiang biegéw, utrzymanie predkosci, zachowanie
odpowiedniej odlegtosci z przodu oraz z tytu pojazdu. Im wigksze doswiadczenie posiada
kierowca, tym bardziej czynno$ci z poziomu $ledzenia sg zautomatyzowane (Renner

I Johansson, 2006).

Teorie i modele funkcjonalne opisujg zachowanie kierowcy w zalezno$ci od

charakteru wykonywanego zadania, koncentrujg si¢ zatem na tym, co kierowca robi
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i dlaczego. Ich atutem jest przewidywanie zachowania poprzez poznanie czynnikOw
zwigzanych z btedem ludzkim, obejmuja perspektywe poznawcza, motywacyjng oraz
zarzadzania ryzykiem (Biernacki, 2017). W psychologii transportu za pierwszy model
dotyczacy pozyskiwania informacji na temat prowadzenia pojazdu uznaje si¢ model
Gibsona i Crooksa (1938). Prowadzenie pojazdu wedtug teorii autoréw sprowadza si¢ do
utrzymania go w tzw. polu bezpiecznej drogi (Field of Save Travel), ktorego granice
wyznaczajg inne obiekty na drodze uwazane za zagrazajace, i ktore podlega nieustannym
modyfikacjom w zaleznosci od zmiany polozenia pojazdu. Innymi stowy jest to

przestrzen, ktorej punktem odniesienia zawsze jest kierowca (Vaa, 2014).

Zachowania niebezpieczne wsrdd kierowcow wyjasnia teoria homeostazy ryzyka
Wilde’a, w ktoérej autor zaklada, ze kazdy kierowca przyjmuje indywidualny,
akceptowalny poziom ryzyka, pozwalajacy na osiggnigcie wyznaczonego celu.
Szacowanie ryzyka przez kierowcg jest nieustannym procesem. W przypadku
zwigkszania sie roznicy pomiedzy ryzkiem optymalnym dla kierowcy a doswiadczanym
w danej chwili, zachowanie kierowcy jest ukierunkowane na zredukowanie tej roznicy
do poziomu zerowego. Analogicznie sytuacja wyglada w druga strong — gdy postrzegane
ryzyko jest nizsze od optymalnego kierowca podejmuje czynnosci prowadzace do jego
podwyzszenia. Tym samym koncepcja Wilde’a nie zaklada wyeliminowania ryzyka, lecz
jedynie utrzymania go na jednostajnym poziomie (Wilde, 1998). W swojej teorii Wilde
rozroznia trzy rodzaje ryzyka: 1) ryzyko obiektywne — oparte na dostepnych danych
dotyczace wypadkow drogowych oraz definiowane, jako prawdopodobienstwo
wystapienia wypadku; 2) ryzyko subiektywne — indywidualne, subiektywnie postrzegane
prawdopodobienstwo wypadku oparte na ocenie poznawczej oraz 3) poczucie ryzyka —
oparte w gléwnej mierze na komponencie emocjonalnej, w ktorym ocena ryzyka
nastepuje wrgcz automatycznie poprzez zaangazowanie ewolucyjnie starszych struktur
moézgowych (Wilde, 1998, 2001). Zdaniem autora wyzsza predkos¢ jazdy wigze si¢ ze
skroceniem czasu podrozy jednoczesnie zwigkszajac  prawdopodobienstwo
spowodowania wypadku lub otrzymania mandatu za przekroczenie predkosci. W tym
kontekscie Wilde méwi o zyskach i stratach plyngcych z wystgpienia konkretnego
zachowania 1 uwaza, ze podejmowanie ryzyka zalezy glownie od zyskow 1 strat
ptynacych z wyboru zachowania ryzykownego oraz zyskow i strat pltynacych z wyboru

zachowania bezpiecznego (Wilde, 2001). Nalezy doda¢, ze wnioski empiryczne dajg
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odmienne, czegsto sprzeczne rezultaty dotyczace tej teorii i nie znajduje ona

jednoznacznego potwierdzenia (Niezgoda i Ucinska, 2012).

Opozycyjng do teorii Wilde’a jest zaproponowana przez Néitdnena i Summala
teoria zerowego ryzyka (Niezgoda i Ucinska, 2012), tlumaczona takze jako teoria
marginesu bezpieczenstwa (Biernacki, 2017). Wedlug niej kierowca nieustannie
koncentruje si¢ na przewidywaniu ryzyka, czyli unikaniu niebezpiecznych sytuacji.
Poniewaz kierowcy maja wiedze, co do tego, w jaki sposob unikna¢ wypadku, starajg si¢
zachowywaé margines bezpieczenstwa, aby do niego nie dopusci¢. Margines ten
rozumiany jest jako odleglos¢ kierowcy od potencjalnego zagrozenia (Summala, 1988).
Gdy kierowca przekroczy granicg bezpieczenstwa wowczas odczuwa nieprzyjemne
doznania w postaci strachu, co wptywa na zmian¢ zachowania. Przewidywanie ryzyka
pozwala unikng¢ odczuwania tych doznan. Kazdy kierowca wyksztalca swoj
indywidualny monitor subiektywnego ryzyka, ktérego sila aktywacji zalezy od
subiektywnego prawdopodobienstwa  wystgpienia przykrego zdarzenia oraz

subiektywnej warto$ci tego zdarzenia dla kierowcy (Nééténen 1 in., 1985).

Prezentujac teorie majgce zastosowanie w psychologii transportu warto takze
wspomnie¢ o teorii uzasadnionego dziatania (theory of reasoned actions) oraz jej
rozszerzeniu — teorii planowanego dziatania (theory of planned behavior) autorstwa
Fishbeina i Ajzena (Ajzen, 2001; Fishbein i Ajzen, 1975), poniewaz odnoszg si¢ one do
postaw wobec réznych zachowan. Teorie te znalazly swoje szerokie zastosowanie
réwniez w innych dziedzinach psychologii a jej gtdwnym zaloZeniem jest, Ze zachowanie
cztowieka to wypadkowa jego subiektywnych norm, postawy wobec konkretnego
zachowania oraz umiejetno$¢ kontroli nad nim. Pozwalajg one przewidywac réznego
rodzaju zachowanie jak np. jazda po alkoholu, przekraczanie predkosci czy tamanie zasad

ruchu drogowego (Ajzen, 2001).

Pojecie §wiadomosci sytuacyjnej u kierowcoOw zaproponowane przez Endsley
(1995) odnosi si¢ nie tylko do przetwarzania informacji ptynacych ze srodowiska, lecz
takze z umiejetnosci przewidywania sytuacji na drodze. Autorka proponuje trzy poziomy
swiadomosci: 1) spostrzeganie informacji zewngtrznych, ptynacych z otoczenia jak znaki
drogowe, inne pojazdy, droga, pozostali uzytkownicy drogi, 2) nadanie znaczenia
konkretnej informacji np. $wiadomos¢ tego, ze czerwone $wiatla w pojezdzie z przodu

oznaczaja, ze kierowca jadacy przed nami hamuje, 3) antycypacja, w jaki sposob
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informacja ta wptynie na otoczenie w najblizszym czasie np. przewidywanie, ze pojazd
przed nami zacznie zmniejsza¢ swoja predkos¢. W modelu Endsley $wiadomosc
sytuacyjna moze by¢ modyfikowane przez inne czynniki jak motywacja, umiejetnosci

kierowcy, trudnosci wystepujace na drodze i do§wiadczenie.

Model zwigzany z trudnos$cig zadania wykonywanego przez kierowce TCI (Task
Capability Interfejs) stworzony przez Fullera (2005) okresla dynamike interakcji
pomiedzy ztozonoscig i trudnoscia, czyli wymaganiami Stawianymi przez zadanie (task
demands), a mozliwosciami jakie posiada kierowca (drivers capability). W swoim
modelu autor uwzglednia takie zmienne lezace po stronie kierowcy jak umiejg¢tnosci
i dos$wiadczenie, szybkos¢, doktadnos¢ reakeji i przetwarzania informacji, koordynacja
wzrokowo-ruchowa, predyspozycje fizyczne oraz czynniki zewngtrzne jak np. stan
pojazdu, predkosé¢, pozostali uzytkownicy ruchu, infrastruktura. Dla podejmowania
decyzji podczas jazdy kluczowe w tym ujeciu jest postrzeganie przez kierowce
potencjalnych trudnosci. Konkretne zadanie wydaje si¢ proste, jesli mozliwosci kierowcy
przewyzszaja wymagania, gdy sytuacja jest odwrotna, zadanie wydaje si¢ by¢ trudne. Im
trudniejsze zadanie, tym wigksze prawdopodobiefstwo wystgpienia kolizji, jako
konsekwencji utraty przez kierowce kontroli dziatania. Autor podkresla, ze moment
przewyzszenia wymogoéw nad mozliwo$ciami nie jest jednoznaczny z wystgpieniem
wypadku, lecz raczej wigze si¢ ze stopniowym obnizaniem dziatania, kontroli
1 $Swiadomosci sytuacyjnej. Wiedza kierowcy okreslana jest w modelu TCI jako
swiadomos$¢ zasad ruchu drogowego oraz wiedza proceduralna zwigzana z podjgciem
konkretnej czynno$ci w okreslonych warunkach drogowych, ktéra pozwala przewidywac
wydarzenia. Mozliwosci kierowcy to komponent zmienny uwarunkowany roznicami
indywidualnymi wynikajacymi z czynnika ludzkiego, m.in.: motywacja, poziom
zmegczenia, podatno$¢ na stres, odczuwane emocje, senno$¢, postawa czy uzywanie
substancji psychoaktywnych. Wymagania i mozliwosci wedlug Fullera nieustannie
oddziatuja na siebie wzajemnie, a te drugie sg determinowane gtoéwnie przez poziom
aktywacji oraz poziom pobudzenia. Ujmujgc powyzsze w charakterystyke funkcjonalng
osoby z wyzszg ekstrawersja, u ktorych poziom pobudzenia jest niski dazy¢ beda do jego
podniesienia poprzez aktywne poszukiwanie zewnetrznych bodzcow stymulujacych
(Fuller, 1984). Wymagania stawiane przez sytuacj¢ moga zatem wptywaé na poziom
pobudzenia, a w konsekwencji na sposdb wykonywania zadania. Sytuacje takg w swoich

badaniach opisal Brown (1994) wykazujac, ze senni kierowcy poprzez zwigkszenie
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predkosci zwigkszajg poziom swojego pobudzenia i w konsekwencji poprawiajg poziom
wykonania zadania. Mozemy mowi¢ wigc o optymalnym poziomie pobudzenia
wystepujacym zaréwno u kierowcy, jak i zwigzanym z wlasciwosciami zadania. Oznacza
to, ze kierowcy z przewaga ekstrawersji moga szuka¢ stymulacji zewnetrznej akceptujac
jednocze$nie wyzszy poziom wymagania zwigzanego z wykonaniem zadania, jednakze
moze to skutkowaé zwigkszeniem prawdopodobienstwa utraty kontroli. Inne badania
wskazuja, ze wysoki poziom poszukiwania wrazen wigze si¢ z wyzszg wypadkowoscia,
sktonno$cig do wyprzedzania i przekraczania pr¢dkosci (Jonah, 1997). Wsrod wielu
funkcji mozliwosci kierowcy bardzo istotng jest przewidywanie zwane takze ,,czytaniem
drogi”, ktore wydaje si¢ by¢ zwigzane bezposrednio z doswiadczeniem. Umiejgtnosé ta

pozwala na neutralizowanie zagrozenia jeszcze zanim ono wystapi (Fuller, 1984).

Ostatnim  modelem w zaplanowanym przegladzie teorii zwigzanych
z zachowaniami kierowcow jest zaproponowany przez Wickensa i wspotpracownikoéw
(2008) model SEEV (salience, effort, expectancy, value), ktory najwicksze znaczenie
zachowaniom na drodze przypisuje procesom przetwarzania informacji. Wedtug tego
modelu zdarzenia drogowe s3 rozumiane, jako konsekwencja bledow zwigzanych
z niedostrzezeniem obiektow, zdarzen lub cech obiektow, do ktorych mogtoby nie dojsé,
gdyby warunki byly niezaklocone. Pominigcie istotnych obiektow lub zdarzen
thumaczone jest dziataniem dwdoch mechanizméw — §lepoty pozauwagowej, gdy patrzac
na obiekt kierowca go nie zauwaza, np. nie zauwazajac nadjezdzajacego pojazdu oraz
slepoty na zmiany, gdy kierowca nie zauwaza istotnych zmian w polu widzenia, np.
niedostrzezenie przechodnia, gdy uwaga kierowcy skierowana jest gdzie indziej. W mysl
tego modelu przeszukiwanie wzrokowe ma na celu informacje kluczowe przesuwac
w centralne pole widzenia (foveal vision). Przeszukiwanie wzrokowe okreslane jest przez
przebiegajace oddolnie wyrazisto$¢ (salience) i wysitek (effort) oraz przebiegajace
odgornie oczekiwanie (expectancy) i warto$¢ (value). Wyrazisto§¢ zwigzana jest
z umiejetnoscia przechwytywania charakterystycznych elementow i obiektow jak np.
migajace Swiatto, kontrastowo ubrany przechodzien, czy kurtka odblaskowa wieczorowa
pora. Autorzy badan prowadzonych na podstawie modelu SEEV podkreslaja, ze to, czy
beda to obiekty uznane za istotne zalezne jest od umiejscowienia ich na siatkowce oka
(Nikolic i in., 2004). Wysitek definiowany jest jako zakres przeszukiwania wzrokowego
mi¢dzy dwoma odlegtymi od siebie Zrédtami wzrokowymi. Im dalej zlokalizowane sg od

siebie dwa zrodia informacji lub im dtuzszy czas na uzyskanie niezbednych dla kierowcy
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informacji tym mniejszy wskaznik przeszukiwania wzrokowego. Komponent
oczekiwania to kierowanie uwagi przez kierowce na te informacje, ktore sa dla niego
najwazniejsze pod katem wykonywanego zadania. Wymiar ostatni — warto$¢, to podobnie
jak oczekiwania wychwytywanie najwazniejszych informacji ale takze tych, ktorych

pomini¢cie moze nie$¢ za soba duze koszty (Horrey i in., 2006).

Powyzszy przeglad modeli i teorii zwigzanych z wyja$nianiem zachowan
kierowcy daje mozliwos$ci do zrozumienia czynno$ci wystepujacych podczas tak ztozonej
sytuacji jaka jest prowadzenie pojazdu, lecz nie wyczerpuje w pelni omawianego
zagadnienia. Podej$cia teoretyczne stanowig bardzo wazny czynnik w tlumaczeniu
zjawisk psychologicznych, niemniej gdy wystgpuja tak licznie 1 odnosza si¢ nierzadko do
zupelie innych aspektoéw zachowania ludzkiego trudno o mozliwo$¢ integracji lub
wybor jednego, ktory wydaje si¢ najwlasciwszy. Przedstawione modele uwzgledniaja
rézne czynniki — wykonawcze, poznawcze, motywacyjne. Warto podkresli¢, ze
prowadzenie pojazdu jest bardzo zlozonym procesem, dlatego tez zaprezentowane teorie
prezentuja odmienne podejscia. Modele teoretyczne, cho¢ maja swoje ograniczenia, to
stanowig podstawe do stawiania hipotez i co za tym idzie sg bazg do planowania badan

empirycznych.

2. 0SOBOWOSC

Jedng z dwdch zmiennych objasniajagcych w niniejszej pracy jest osobowosc,
a dokladnie sze$cioczynnikowy model osobowosci HEXACO oparty na teorii cech
osobowosci. W zwigzku z tym w niniejszym rozdziale autorka koncentruje si¢
w pierwszej kolejnosci na wprowadzeniu do rozumienia pojecia osobowosci. Nastepnie
przybliza, czym jest cechowe ujecie struktury osobowosci oraz w kolejnosci
chronologicznej charakteryzuje najwazniejsze teorie powstale na gruncie teorii cech.
W kolejnych podrozdziatach zostang scharakteryzowane teorie: Allporta, Cattella
i Eysencka, jako wprowadzajagce w problematyke cechowego ujecia struktury
osobowosci. Szerzej opisane zostang model Wielkiej Pigtki oraz Pigcioczynnikowy
Model Osobowosci bedace wprowadzeniem do alternatywnego wobec nich modelu
HEXACO. Rozdzial konczy si¢ przegladem prac empirycznych dotyczacych zwigzkow

osobowosci ze stylami jazdy i zachowaniami drogowymi.
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Osobowo$¢ nalezy do tej grupy konstruktow teoretycznych, ktore poprzez swoja
ztozono$¢ i1 niejednoznacznos$¢ nie dajg si¢ zamknaé w jednej, spdjnej 1 wyczerpujacej
definicji. Z punktu widzenia zaro6wno teorii jak i1 praktyki zrozumienie tego pojgcia jest
konieczne dla opisu faktow oraz zjawisk (Gatdowa, 1999). Uymujac powyzsze szerzej —
poznanie osobowosci pozwala na interpretacj¢ zachowania cztowieka oraz zrozumienie
przyczyn tego zachowania, ujawnienia ludzkich motywacji, czy wytlhumaczenia zmian

zachodzacych na przestrzeni zycia (Oles, 2022).

Tradycja dotyczaca historii teorii osobowosci siega do czasOw starozytnych,
w ktorych to koncepcje cztowieka tworzone byly przez wybitnych filozofow jak
Hipokrates, Platon i Arystoteles (Hall i in., 2010). Teorie osobowosci istniejg jednak
znacznie krocej, od przetomu XIX 1 XX wieku, kiedy to narodzita si¢ psychoanaliza.
Poczatkow psychologii osobowos$ci, jako nauki empirycznej skoncentrowanej na
psychologicznym studium funkcjonowania jednostki upatrywaé mozna w latach
trzydziestych ubieglego stulecia (Gatdowa, 1999). Znaczacy wptyw na teorie osobowosci
mialy trzy gtowne szkoty psychologiczne — psychoanalityczna, behawiorystyczna
1 humanistyczna. Psychoanaliza koncentruje si¢ gldéwnie na nie§wiadomych motywacjach
jednostki wywnioskowanych bezposrednio ze snow, fantazji i przejezyczen (Freud
i Reszke, 2009). Teorie osobowosci wywodzace si¢ z behawioryzmu ograniczajg si¢ do
obserwacji zachowania, ktore t0 wyjasniaja opisujac czynniki determinujace zachowanie
czyli wzmocnienia i procesy poznawcze jednostki (Dollard i Miller, 1967). Gtéwna cecha
podejs¢ humanistycznych jest akcentowanie zdolnosci ludzi do zachowan wyzszych

takich jak myslenie, kochanie i wzrastanie (Maddi i Costa, 2008).

Sposoéb definiowania osobowosci jest $cisle uzalezniony od przyjetych podstaw
teoretycznych. Przyjmuje si¢ zatem, ze ,,0sobowo$¢ okres$lona jest przez specyficzne
pojecia empiryczne, ktore sa czgsciag teorii osobowosci stosowanej przez obserwatora”
(Hall i in., 2010, s. 32). Metody poznawania osobowosci takze nie sg zawe¢zone do jednej
najwlasciwszej, poniewaz istniejg co najmniej trzy gldwne: badania kliniczne, badania
korelacyjne oraz badania eksperymentalne. Badania kliniczne i obserwacja zwigzane sa
gléwnie z nurtem psychodynamicznym, a ich gléwng zaletg jest poglebione poznanie
cztowieka. Podejscie korelacyjne daje mozliwo$¢ badania szerokiego spektrum
zmiennych osob i grup badanych. Badania eksperymentalne z kolei cechujg si¢ naukowa

precyzjg oraz mozliwoscig kontroli i manipulowania zmiennymi (Pervin i Orski, 2005).
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Waznym z punktu widzenia operacjonalizacji poj¢¢ wydaje si¢ rozrdznienie
migdzy osobowos$cig a temperamentem, ktore nierzadko stosowane byly przez wielu
badaczy jako synonimy. Na konieczno$¢ rozroznienia tych okreslen wskazywali juz
starozytni filozofowie Galen i Teofrast (Ledzinska i in., 2013). Strelau (1985) proponuje
nastepujace charakterystyki, ktére pomagaja roéznicowaé¢ myslenie o osobowosci
i temperamencie: osobowos$¢ jest efektem wptywow spoteczno-historycznych, podczas
gdy temperament to wynik ewolucji. Ponadto temperament w przeciwienstwie do
osobowosci odnosi si¢ do cech ludzi 1 wyzej zorganizowanych zwierzat, a osobowos¢
odnosi si¢ tylko do ludzi. Osobowo$¢ jest wtorna do temperamentu i ksztaltuje sie
w interakcjach cztowieka z otoczeniem, cechy temperamentu za$ sg wrodzone. Wedtug
Cieciury, Zawadzkiego i Strelaua temperament nie jest niezaleznym bytem, lecz cz¢scia

struktury osobowosci (Cyniak-Cieciura i in., 2016).

Teorie osobowosci, cho¢ nie sg w swojej formie idealne i wystarczajace, stanowia
zespol podstaw dotyczacych zachowania, precyzuja, jakie kierunki badan nalezy uznaé
za istotne oraz okreslajg parametry uznane za wazne w ramach tych badan. Gtowna zaleta
teorii osobowosci jest ukierunkowanie zainteresowania badacza na okreslone obszary
problemow, a takze wskazanie, ktore zmienne sg dla tych badan istotne. W cato$§ciowym
ujeciu teorie osobowosci majg wartos¢ stymulujacg badania, do generowania idei

i wzbudzania ciekawos$ci wérod badaczy (Hall i in., 2010).

2.1. Wybrane koncepcje teorii cech osobowosci

Literatura psychologiczna bardzo szeroko opisuje koncepcje 1 teorie dotyczace
struktury oraz rozwoju osobowosci cztowieka. Jedng z koncepcji jest rozumienie
osobowosci w terminach cech (Buksik, 2000). Cechy to jedne z podstawowych pojeé
uzywanych w psychologii r6znic indywidualnych oraz psychologii osobowosci, ktore
ujmowane sa, jako glowne charakterystyki miedzyosobnicze (Strelau, 2006b). Mozna
przyjac¢, ze dzigki wspdlnemu dla wszystkich ludzi zestawowi cech mozliwa jest
charakterystyka poszczego6lnych osob, a takze porownywanie ludzi migdzy soba. Podczas
analizy cech osobowosci ujmujemy to, co wspolne 1 wzglednie stabilne, pozostawiajac
poza analizg wszystko to, co specyficzne i niepowtarzalne dla danej osoby (Mischel,
2004). W psychologii osobowosci cechy traktowane sg, jako poziom fundamentalny,
w duzym stopniu biologicznie uwarunkowany oraz odpowiadajacy za spdjnosé

1 powtarzalno$¢ zachowania si¢ osoby w roéznych sytuacjach. Na kolejnych poziomach
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osobowos¢ obejmuje osobiste historie zycia, czyli bardziej specyficzne i niepowtarzalne
wlasciwosci jednostki (McAdams, 1995).

Za glownych badaczy psychologdéw ujmujgcych osobowo$¢ w kategoriach cech
uwaza si¢ Thurstona, Guilforda, Cattella, Eysencka oraz Allporta (Buksik, 2000). Za
prekursora tego nurtu uwazany jest Allport, ktory po raz pierwszy wysnul tezg, ze opis
osobowosci przeprowadzi¢ mozna w kategoriach cech (Oles, 2022). Wickszos¢ badaczy
teorii cech w poszukiwaniu komponentdw cech osobowosci postugiwala si¢ statystyczno-
matematyczng metoda zwang analizg czynnikowg (Buksik, 2000). Za tworce analizy
czynnikowej uwazany jest Spearman, angielski psycholog znany przede wszystkim
z badan nad zdolnosciami umystowymi (Spearman, 2004). Najog6lniej ujmujac metoda
ta pozwala na wyodrebnienie podstawowych czynnikow sposrod obserwowanych
zmiennych oraz pozwala oceni¢ w jakim stopniu dany czynnik przyczynia si¢ do

zmiennosci danego pomiaru (Hall i in., 2010).

Cechy rozumiane s3 jako dominanty (predyspozycje, witasciwosci)
psychologiczne charakteryzujace si¢ stabilno$cia w czasie 1 sytuacjach, przy
jednoczesnym uwzglednieniu kontekstu spotecznego. Oznacza to, ze przypisujac danej
osobie konkretng cech¢ mozemy spodziewac si¢, ze bedzie ona charakteryzowac si¢ ta
samg cecha np. za miesigc. Ta wlasciwo$¢ cechy okreslana jest mianem statosci. Dzigki
cechom z duzym prawdopodobienstwem okresli¢ mozna jak dana osoba zachowa sig, co

bedzie czuta lub co pomysli w konkretnej sytuacji (Pervin i in., 2011).

Cechy najogolniej definiowa¢ mozna jako ,,wymiary r6éznic indywidualnych pod
wzgledem tendencji do wykazywania spojnych wzorcow w zakresie myslenia, uczué
i dziatan” (McCrae i in., 2005, s. 40). Okreslenie cech stuzy mozliwos$ci sklasyfikowania
lub uporzadkowania ludzi wedlug stopnia, w jakim wykazuja si¢ dang cecha.
W rzeczywistosci cechy maja rozklad zblizony do normalnego i wystepuja w réznym
stopniu u wszystkich ludzi. Wigksze nasilenie posiadania danej cechy zwicksza
prawdopodobienstwo przejawienia zachowania, do ktérego dana cecha predysponuje,
a co za tym idzie, cze$ciej mozna jg obserwowac (McCrae i in., 2005). Cechy osobowosci
badane sg najczeséciej za pomoca kwestionariuszy, a zmienne grupowane za pomocg
metod korelacyjnych. Metody korelacyjne stosuje si¢ takze do analizy wspotzaleznosci
miedzy cechami (Oles, 2022).
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Wedhug definicji Pervina cecha to dyspozycja majaca podtoze biologiczne lub
uksztattowana w kontakcie ze srodowiskiem (Pervin, 1994). Manifestuje si¢ ona nie tylko
w widocznym zachowaniu, ale takze w formie uczué¢, mysli, dazen, pragnien i potrzeb.
Mowigc zatem o osobowosci teorie cech uwzgledniajg rowniez przezycia i uczucia,
preferencje i dazenia, a takze typowe lub mniej typowe zachowania. Analiza osobowosci
na gruncie teorii cech ma charakter wszechstronny, gdyz o zachowaniu decyduje nie
pojedyncza cecha, a ich okreSlona konstelacja (Eysenck i Eysenck, 1985). Poniewaz
autorka w swojej pracy korzysta z szeScioczynnikowego modelu osobowosci HEXACO,
ktory wywodzi si¢ z teorii cech na potrzeby niniejszej pracy ponizej opisane zostang

wybrane teorie cech osobowosci.

Na gruncie teorii cech powstaly liczne narzegdzia, ktére swoje zastosowanie
znajduja m.in. w psychologii roznic indywidualnych, genetyce zachowania, psychologii
klinicznej i psychologii pracy. Koncepcja teorii cech jest jednym z najwigkszych
osiggni¢¢ psychologii XX wieku. Wyprowadzona zostata na bazie rzetelnych danych
empirycznych, ma charakter integrujacy i porzadkujacy oraz inspiruje do dalszych badan.
Nie ujmuje ona w sposob catosciowy osobowosci, natomiast dobrze opisuje jej strukture.
Jej gtownymi zaletami sg klarowny i prosty opis struktury osobowos$ci, mozliwos¢
badania zwigzkéw cech z ich biologicznymi uwarunkowaniami, co przyczynia si¢ do
catosciowego ujecia natury ludzkiej oraz mozliwo$¢ porownywania migdzy soba réznych

grup i wykazywania migdzy nimi réznic (Oles, 2022).

2.1.1. Teoria cech Gordona W. Allporta

Allport urodzit si¢ w 1897 roku w stanie Indiana. Uznawany jest za prekursora
nurtu humanistycznego w psychologii oraz tworce teorii cech (Oles, 2022). Zachowanie
cztowieka wedlug autora jest spOjne wewnetrznie oraz zdeterminowane przez
wspolczesnie dziatajace czynniki (Hall i in., 2010). Allport w swojej koncepcji nacisk
ktadt glownie na zorganizowane i zdrowe aspekty zachowania cztowieka. Jego zdaniem
podstawowymi elementami sktadowymi osobowosci cztowieka sg cechy (za: Cattell,
1965). W 1937 roku w swojej ksigzce Personality Allport opisat teori¢, w ktorej
osobowo$¢ definiowat, jako ,,dynamiczng organizacje wewnatrz jednostki tych systemow
psychofizycznych, ktore okreslaja jej niepowtarzalne przystosowanie do jej srodowiska”
(s. 48). Autor w roku 1961 nieznacznie przeksztatcit drugi czton definicji twierdzac, ze

owe systemy psychofizyczne jednostki ,,0kreslaja jej charakterystyczny sposob
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zachowania 1 myslenia”. Uwypuklajac w swojej definicji dynamike organizacji, jaka jest
osobowo$¢, Allport podkreslal zmienny charakter osobowosci jednostki w trakcie zycia
(Allport, 1961). Opisal wrodzone dyspozycje osobowo$ci obejmujgce trzy rodzaje
wlasciwosci: biologicznie uwarunkowane odruchy i1 popedy, genetyczne predyspozycije
cech fizycznych i psychicznych oraz zdolnos$ci, w tym najwazniejsza zdolno$¢ do uczenia
sie. Wedlug autora konsekwencja owych dyspozycji bedzie wyksztalcenie przez
niemowle $wiadomosci wiasnej tozsamosci oraz hierarchicznej organizacji cech (Allport

i in., 1988).

Najprostszg definicja cechy sformulowang przez autora jest ,,kazdy wyrozniajacy
si¢ rys osobowosci” (Allport i in., 1988). Wedtug Allporta to podstawowe sktadowe
osobowosci, ktore dziela si¢ na cechy wspolne — konstrukty teoretyczne shuzace
procesowi porownywania jednostek oraz cechy osobiste (indywidualne) — rzeczywiste
wlasciwosci jednostek (Nelicki, 1999). Cechy wspdlne odnoszg si¢ do szerokiego
wachlarza r6znic migdzy ludzmi, a na ich podstawie mozna ustala¢ prawa i antycypowac
zachowanie. Razem wzigte skladaja si¢ na calosciowy obraz osobowosci. Ograniczenie
si¢ do badania wylacznie cech wspolnych powoduje pominigcie niepowtarzalnosci
jednostek, dlatego warto uzupetiac je o studium unikalnych cech indywidualnych (Oles,
2022). Rozroznienie tych dwoch kategorii cech, ktore ujete byly w jednej definicji
wprowadzitlo pewien terminologiczny zame¢t, a to doprowadzilo Allporta do
wprowadzenia dwoch osobnych definicji. Termin ,,cecha” pozostawil, jako okreslenie
cech wspolnych, a dla cech indywidualnych wprowadzit pojecie ,,osobistej dyspozycji”.
Podstawowa roznica pomiedzy tymi kategoriami polegata na tym, Zze dang cech¢ moze
mie¢ wiele jednostek, jednak dyspozycja jest wewnetrzng jej wiasciwoscia (Allport,

1961).

W podejsciu do osobowosci Allportowi bliska byta idea holizmu (Oles, 2022).
Wedtug autora osobowo$¢ nie jest wylacznie konstruktem teoretycznym, lecz czyms$
realnym, co taczy aspekty psychiczne i fizjologiczne (Siek, 1986). Allport odrzucit
koncepcje osobowosci opartg na psychopatologii podkreslajac potrzebe koncentrowania
si¢ na pozytywnych atrybutach jednostki. Dzieki oparciu swoich rozwazan na nurcie
humanistycznym doszedt do wniosku, ze formowanie si¢ zdrowej osobowosci jest
procesem, w ktorym osoba rozwija si¢ w sposob niepowtarzalny, przejmujac

odpowiedzialno$¢ za swoje zycie (Chlewinski, 1987). Allport zarysowat perspektywe
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teorii cech, zainspirowat do badan nad cechami wspolnymi oraz byt wspotautorem jedne;j

w pierwszych metod badania osobowosci — Study of Values (Oles, 2022).

2.1.2. Czynnikowa teoria cech Raymonda B. Cattella

Cattell urodzit si¢ w 1905 roku w Staffordshire w Anglii, w ktorej zdobyt swoje
naukowe wyksztalcenie oraz do§wiadczenie akademickie i kliniczne. W latach 40. na
zaproszenie Thorndike’a udal si¢ do Standéw Zjednoczonych, gdzie w duzej mierze
rozwijal podejscie psychometryczne. Inspirowany rozmowami z Allportem poszukiwat

sposobu badania cech wspolnych i indywidualnych (Oles, 2022).

Autor ujmowat osobowo$¢ jako elementy pozwalajace przewidzie¢, co dana
osoba zrobi w danej sytuacji. Definicja ta wtasciwie uwypukla cel psychologii jako nauki
empirycznej czyli przewidywanie zachowania. Zaktada ona takze statos¢ lub wzgledna
statos¢ osobowosci, ktora wynika z faktu, ze osobowo$¢ tworzona jest przez cechy
(Cattell, 1950). Wedlug autora cecha jest ,struktura psychiczna, wywnioskowang
z obserwowanego zachowania, stuzy wyjasnianiu regularnosci i spodjnosci tego
zachowania. Jednym z glownych filarow teorii Cattella jest rozroznienie cech na cechy
powierzchniowe oraz cechy zroédtowe, oraz nadanie tym drugim wyzszej rangi. Cechy
powierzchniowe sa dostgpnymi obserwacji zewne¢trznymi zmiennymi 1 zdaja si¢
wystepowac tacznie, Zrodlowe zas to cechy ukryte, ktore identyfikowaé mozna wylacznie
za pomocg analizy czynnikowej, i ktore pozwalajg najlepiej wyjasnia¢ zachowania (Hall
I in., 2010). Kolejny podziat cech jaki wprowadzit autor, ze wzglgedu na rodzaj to cechy
temperamentalne — wiazace si¢ z wrodzonymi aspektami zachowania, cechy dynamiczne
— zwigzane z dzialaniem zmierzajacym do konkretnego celu oraz cechy zdolno$ciowe —
zwigzane ze skutecznos$cig osiggania celu (Oles, 2022). Cattell uwazat te trzy rodzaje cech
za najbardziej stabilne elementy osobowosci cztowieka (Siek, 1986). Sposob, w jaki autor
dochodzit do struktury osobowos$ci miat charakter indukcyjny — stopniowe uogoélnianie
danych empirycznych pozwalalo wigza¢ je w czynniki. Eksploracyjna analiza
czynnikowa byta dla Cattella metodg do wykrywania cech osobowosci. Wiadomym jest
dzisiaj, ze analiza czynnikowa niczego nie wykrywa, jedynie stuzy do porzadkowania
danych empirycznych wyodrebniajac czynniki. Niemniej za jej pomoca Cattell wyroznit
23 czynniki zdrowej osobowosci oraz 12 czynnikow osobowosci zaburzonej. taczac
wilasciwos$ci jakimi sg cechy oraz motywacje Cattell zaproponowat cato$ciowy model

osobowosci (Oles, 2022).
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Teoria Cattella byta inspiracjg dla tysigcy badan na calym $Swiecie. Metoda
zyskata swoje uznanie migdzy innymi w takich obszarach jak poradnictwo szkolne
i zawodowe oraz psychologia kliniczna. Program badawczy realizowany przez autora
przez wiele lat w Institute of Personality and Ability Testing wykazal strukturalng
cigglos¢ 1 zmienno$¢ osobowos$ci przyczyniajac si¢ do zrozumienia jej struktury.
Waznym wktadem teorii do psychologii jest takze wykazanie zbiezno$ci odmiennych
metod poznania — obserwacji i samooceny, co obecnie jest fundamentalne dla wielu

narze¢dzi do badania osobowosci (Oles, 2022).

2.1.3. Teoria trzech superczynnikow Hansa J. Eysencka

Eysenck urodzit si¢ w 1916 roku w Berlinie, a w roku 1934 wyemigrowat do
Londynu gdzie studiowat psychologie oraz uzyskat tytut doktora. Jego kariera zawodowa
zwigzana zostala ze szpitalem psychiatrycznym, gdzie rozpoczat takze prace badawczg.
Po latach zostat profesorem na Uniwersytecie Londynskim, gdzie zainspirowany pracami

Pawlowa rozpoczat badania nad terapig behawioralng (Eysenck, 1993).

W teorii Eysencka dostrzec mozna pewne podobienstwo do teorii Cattella. Sg to
m.in. dgzenie do ustalenia struktury cech osobowosci, aprobata hierarchicznej organizacji
cech, a takze wykorzystanie metody analizy czynnikowej. To, czym zdecydowanie
réznili si¢ badacze w swoich teoriach to sposob ustalania struktury osobowos$ci —
dedukcyjny charakter teorii Eysencka przeciwstawia si¢ indukcyjnemu charakterowi
teorii Cattella (Oles, 2022). Eysenck w swoim mysleniu wychodzit od cech bardziej
og6lnych nazywajac je typami i poszukiwatl sposobow, w jaki si¢ przejawiaja. Autor
uwazal, ze zanim rozpocznie si¢ badania empiryczne trzeba wiedzie¢, co chce si¢ badac,
zatem sformutowanie koncepcji typu osobowosci ma poprzedza¢ pomiar. Typy
osobowosci, czyli cechy ogdlne majg swoje podstawy w neurofizjologii (Strelau, 2011a).
Teoria oraz badania Eysencka wydaja si¢ by¢ bliskie do badanh nad temperamentem, gdyz
cechy jakich poszukiwal byly wyraznie zakorzenione w biologii ludzkiej. W jego
mniemaniu reagowanie jednostki na srodowisko odbywa si¢ w sposob okreslony poprzez

funkcjonowanie osrodkowego uktadu nerwowego (OUN) (Hall i in., 2010).

Model osobowosci Eysencka sktada si¢ z trzech gléwnych typow: ekstrawersja-
introwersja, neurotyzm-stabilno$¢ oraz psychotyzm-kontrola impulsow. Sposob, w jaki
autor wyodrebnit typy osobowosci to analizy teoretyczne m.in. opisane w teorii Carla

Gustava Junga (1940), ktore zostaty potwierdzone w badaniach empirycznych za pomoca
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analizy czynnikowej oraz poprzez ustalenie ich uwarunkowan neurofizjologicznych
(Eysenck, 2014). Neurotycznos¢, ktorej drugim biegunem jest stabilno$¢ emocjonalna to
W rozumieniu autora wrodzona wrazliwo$¢ uktadu nerwowego na wywolywane emocje
(Sanocki 1 Brzezinski, 1986). Osoby cechujace si¢ wysoka neurotycznoscig m.in. reaguja
niepokojem na nowe sytuacje, majg wigkszg sktonno$¢ do wzruszen i s3 mniej odporne
na krytyke. Niska neurotyczno$¢ charakteryzuje si¢ gldwnie stabilno$cig i matg
wrazliwos$cig emocjonalng (Chlewinski, 1987). Ekstrawersja Eysenck nazywat m.in.
cechy zwigzane z towarzyskoscig, tatwoscig nawigzywania kontaktow, upodobaniem
w tym, co nowe. Skrajny jej biegun, jakim jest introwersja wedlug autora to m.in. niska
towarzysko$¢, wrazliwos¢ spoleczna 1 wysokie aspiracje. Psychotyzm zostat
wprowadzony do teorii osobowosci jako ostatni z typéw osobowosci, ktory jest najmniej
znany. U o0s6b charakteryzujacych si¢ wysokim psychotyzmem Eysenck zauwazyt m.in.
trudno$ci w przetwarzaniu poznawczym oraz funkcjonowaniu spotecznym (Eysenck,
1965). Wedlug Strelaua koncepcja osobowosci Eysencka zasadniczo posiada status teorii
temperamentu, cho¢ w wielu podrecznikach jest prezentowana, jako zorientowana
biologicznie teoria cech osobowosci (Strelau, 2011a). Sam Eysenck traktowat osobowos¢
1 temperament jako synonimy, unikajac jednak w wigkszosci swoich publikacji pojecia
temperament na korzys¢ osobowosci (Strelau, 2006b). Stad tez podrozdziat poswiecony
teorii Eysencka w niniejszej pracy znajduje si¢ w tym miejscu. Na bazie teorii trzech
superczynnikow powstaly liczne inwentarze osobowosci, ktére znalazly swoje

zastosowania w wielu obszarach z zakresu psychologii (Oles, 2022).

2.1.4. Wielka Piatka i Piecioczynnikowy Model Osobowosci

Model Wielkiej Pigtki to ogdlny model struktury osobowosci opierajacy si¢ na
pracach Cattella, ktory jest uzupelieniem koncepcji biologiczno-genetycznych. Allport
i Odbert (1936) w swoich badaniach nad osobowos$cig poprzez wylonienie ze stownika
okoto 18 tysiecy wyrazow pomocnych w jej opisie zapoczatkowali w psychologii
tradycje leksykalng. Zgodnie z hipoteza leksykalng sformutowang po raz pierwszy przez
Galtona najwazniejsze rdéznice indywidualne miedzy ludzmi zakodowane s3 w jezyku.
Liczbe 18 tysiecy stow badacze zredukowali do 4500 odnoszacych si¢ do cech
uogolnionych i stabilnych (Hall i in., 2010). W podobnym czasookresie Thurstone, ktory
wprowadzil do psychologii wielowymiarowa analiz¢ czynnikowg postanowit
przeprowadzi¢ jg na materiale leksykalnym sktadajgcym si¢ z 60 powszechnie znanych

przymiotnikdw. Otrzymujac pie¢ czynnikow stat si¢ pierwszym odkrywca
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piecioczynnikowej struktury osobowosci, ktora wyprzedza dzisiejszy model Wielkiej
Pigtki (Szarota, 2008). Na przetomie lat 40 i 50 XX wieku pojawily si¢ kolejne
doniesienia sugerujgce pieciowymiarowa struktur¢ osobowosci (Fiske, 1949), ktore
zostaly potwierdzone w latach 60 kolejnymi badaniami (Norman, 1963; Tupes i Christal,
1992). Na hipotezie leksykalnej swoje badania opart rowniez w latach 80 Goldberg, ktory
takze otrzymat pig¢ czynnikéw (Goldberg, 1981).

Odmienng droge wytonienia czynnikow, opartg na psychometrycznych analizach
pytan dotyczacych osobowosci obrali Costa i McCrae, ktérzy rowniez uzyskali strukture
pigcioczynnikowa. Pigecioczynnikowy Model Osobowosci (PMO) jest zatem pochodng
badan psycholeksykalnych, na gruncie ktorych powstala Wielka Pigtka (Gorbaniuk
i Wilodarska, 2015). W rzeczywistosci istnieja wigc dwa rownolegle pigcioczynnikowe
modele osobowosci, pierwszy opiera si¢ na pracach leksykalnych, drugi zas na metodzie
kwestionariuszowej (Hall i in., 2010). Autorzy otrzymane wymiary nazwali kolejno:
neurotyzm, ekstrawersja, otwartos¢ na doswiadczenia, ugodowo$¢ i sumiennosc.
Stworzyli rowniez narzedzie do pomiaru osobowos$ci — Inwentarz Osobowosci NEO-PI
(Costa i in., 1991). Costa i McCrae w swojej koncepcji wyszczegolnili po 6 aspektow
sktadajacych si¢ na kazdy z wymiaréw Pigcioczynnikowego Modelu Osobowosci. Dla
przyktadu sze$¢ aspektow skladajacych si¢ na wymiar ekstrawersji to: cieplo,
asertywnos¢, aktywno$¢, poszukiwanie doznan, towarzysko$¢ i emocje dodatnie.
Inwentarz osobowosci zrewidowali tak, aby mierzyl osobowos¢ na obydwu poziomach —
czynnikow 1 aspektow. Udoskonalone narzedzie jakim byl Inwentarz NEO-PI-R
pozwolito na klarowne i hierarchiczne ujgcie struktury osobowosci, ktora wspodtczesnie

stanowi podstawe wielu badan (Costa i McCrae, 1992).

Charakterystyka poszczegdlnych wymiaréw PMO zostata doktadnie opisana
w literaturze. Ekstrawersja jest czynnikiem zwigzanym z relacjami interpersonalnymi,
aktywnoscia, zapotrzebowaniem na stymulacje oraz pozytywnym ustosunkowaniem do
zycia (Pervin i in., 2011). Osoba charakteryzujaca si¢ wysoka ekstrawersjg jest
towarzyska, $miata, aktywna, lubigca spedza¢ czas z innymi. Ugodowos¢ to cecha
oscylujaca na kontinuum wspétczucia i antagonizmu. Jednostki z wysoka ugodowos$cia
unikajg konfliktow, sa chetne do wspotpracy i wspotczujace (Costa i McCrae, 1992).
Sumienno$¢ definiowana jest jako motywacja 1 wytrwato$¢ podczas zachowan

ukierunkowanych na konkretny cel (John, 1990). Osoby z wysoka sumiennoscia sg
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dobrze zorganizowane, stawiajg sobie wysokie cele i dazg do ich osiggni¢cia (Costa
I McCrae, 1992). Sktonno$¢ do odczuwania psychicznego dyskomfortu, dazenie do
nierealistycznych idei i nieadaptacyjne sposoby reagowania na sytuacje stresowe to
W rozumieniu piecioczynnikowym niestabilno$¢ emocjonalna zwana inaczej
neurotycznoscig (Pervin i in., 2011). Wedtug Costy i McCrae (1992) osoby z wysoka
neurotycznoscig sa bardzo wrazliwe i sktonne do odczuwania przykrych uczué¢ i emaocji.
Ostatni z wymiaréw to otwarto$¢ na doswiadczenia obejmujaca poszukiwanie nowych
doswiadczen 1 dgzenie do odkrywania tego, co nieznane. Jednostki cechujace si¢ wysoka

otwarto$cig majg szerokie horyzonty, zainteresowania i bogata wyobrazni¢ (John, 1990).

Model pigcioczynnikowy w ocenie wielu badaczy zajmujacych si¢ pomiarem
osobowosci nie jest wolny od ograniczen. Szarota (2008) w swoim artykule zestawia
najwazniejsze argumenty, ktore poddaja w watpliwos¢ obecny status tego ujecia
teoretycznego. Jako najwazniejsze wymienia ograniczenia zwigzane z zastosowaniem
analizy czynnikowej, potwierdzony badaniami brak uniwersalno$ci kulturowej,
niezadawalajacy  charakter  kwestionariuszy ~ osobowo$ci  wykorzystywanych
w diagnostyce psychologicznej a takze powielajagca si¢ w wielu badaniach obecnos¢
szostego czynnika. Klinkosz i Sekowski (2008) podejmujac polemikg z argumentami
Szaraty zauwazaja, ze model pigcioczynnikowy, jak wigkszo$¢ teoretycznych
konstruktow jest pewnym kompromisem pomig¢dzy postrzeganiem osobowosci
a sposobem jej opisu i pomiaru. Zdaniem wielu autorow badan nad Wielka Pigtkg model
jest przydatny przy wyborze wiasciwych form terapii oraz w rozumieniu ré6znic miedzy
osobami zdrowymi i osobami z rozmaitymi zaburzeniami osobowosci (Costa i in., 1991).
Niezaleznie od ograniczen jakimi cechuje si¢ ten konstrukt, byt i nadal pozostaje

inspiracjg do badan i dyskusji nad osobowoscig (Hall i in., 2010).

2.2. Szescioczynnikowy model struktury osobowosci HEXACO Michaela C.

Ashtona i Kibeom Lee

Z koncem XX i poczatkiem XXI wieku zaczely pojawia¢ si¢ wyniki badan,
w ktorych zamiast przewidywanych pieciu czynnikéw otrzymywano szes¢ (Boies i in.,
2001; Di Blas i Forzi, 1998; Szirmak i De Raad, 1994). Zaobserwowano wowczas, ze
analizy leksykalne prowadzace do wyodrebnienia Wielkiej Piatki nie doceniaty kwestii

zwigzanych z moralnoscig (Oles, 2022). Wczesniejsze procedury leksykalne nie
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uwzglednialy okre§len oceniajacych, majacych przeciez charakter moralny.
Niedocenienie w zachowaniu cztowieka kwestii zwigzanych z tg wartoscig wydato si¢
by¢ dla wielu badaczy znaczgcym niedociggni¢ciem w podejsciu do osobowosci (Szarota,
2008). Szbsty czynnik najczesciej nazywany byt Uczciwoscig (ang. Honesty) a stowa go
opisujace odnosily si¢ do aspektoéw moralnych zachowania i byly to m.in.: szczery,

uczciwy, skromny, szlachetny, przebiegty, chciwy (Ashton i in., 2000).

Dodanie szostego czynnika wydato si¢ waznym uzupetnieniem modelu Wielkiej
Piatki. Wielka Szoéstka, czy inaczej, Model Osobowosci HEXACO znalazia swoje
potwierdzenie w badaniach empirycznych, w ktorych poprzez reanalizg
dotychczasowych badan leksykalnych uzyskano model sze§cioczynnikowy. Struktura ta
potwierdzita si¢ w jezyku angielskim (Ashton, Lee, i Goldberg, 2004), niemieckim,
wloskim, holenderskim, wegierskim, koreanskim, francuskim, chorwackim, greckim
I polskim (Ashton, Lee, Perugini i in., 2004; Ashton i Lee, 2008; Lee i Ashton, 2009;
Szarota i in., 2007). Model HEXACO nazywany jest hierarchicznym, poniewaz w sktad
jego gtownych czynnikow wchodza bardziej szczegdtowe aspekty, ktore znaczaco rdznig
si¢ od Wielkiej Piatki (Strus i Cieciuch, 2014). Analizy leksykalne przeprowadzone
w Polsce przez Szarote pozwolily na uzyskanie obydwu rozwigzan — zardéwno
piecioczynnikowego jak i szescioczynnikowego (Szarota i in., 2007). Model HEXACO
uzyskal mocne poparcie empiryczne takze w polskich badaniach leksykalnych
Gorbaniuka i wspotpracownikow (2013). Wedtug autorow koncepcji szeScioczynnikowej
Ashtona i Lee (2007) model ten ma znaczng przewage teoretyczng, przykladowo
wyraznie lepiej wyjasnial ,,mroczng triad¢” cech osobowosci oraz zjawiska spoteczne

i ewolucyjne.

Model szescioczynnikowy rézni si¢ od Wielkiej Pigtki tym, ze dodano czynnik
uczciwosc¢-pokora (Honesty-Humility) oraz dokonano rekonceptualizacji pozostatych
wymiarow. W PMO moralne aspekty osobowosci zawarte byly w ugodowosci
1 sumienno$ci, podczas gdy w HEXACO stanowig niezalezny, podstawowy wymiar
osobowosci (Ashton i Lee, 2007). Waznej zmiany dokonano w zakresie neurotycznos$ci,
w ktorej sklonno$¢ do doswiadczania gniewu zastgpiono sentymentalno$cig, dzieki
czemu czynnik ten zmienit nazw¢ na emocjonalno$¢. Ugodowo$¢ pozbawiona zostala

aspektow zwigzanych z moralnoscig, a do jej negatywnego bieguna wigczono

42



antagonizmy — wrogos¢, niecierpliwos$¢ i sktonno$¢ do doswiadczania gniewu (Strus

i Cieciuch, 2014).

Hierarchiczno$¢ modelu HEXACO (Ashton, Lee i Goldberg, 2004) to szes$¢
czynnikow w sktad ktorych wchodzg po cztery cechy nizszego rzedu. Uczciwo$é-pokora
zawiera W sobie: szczero$¢, sprawiedliwo$¢, unikanie chciwosci i skromnosc.
Emocjonalno$¢ wyraza si¢ poprzez: strach, Iek, zaleznos$¢ 1 sentymentalnos¢. Aspektami
ekstrawersji sa: ekspresyjno$¢, Smiato$¢ spoteczna, towarzyskos¢ oraz zwawosc. Cechy
nizszego rzedu wchodzace w skltad ugodowosci to: sklonno$¢ do przebaczania,
uprzejmosé, elastycznos¢ i cierpliwosé. Sumiennos$¢ cechujg: organizacja, pracowitosc,
perfekcjonizm i rozwaga. W sktad ostatniego czynnika — otwartosci na doswiadczenie
wchodzg: wrazliwo$¢ estetyczna, dociekliwo$¢, kreatywnos$¢ i niekonwencjonalnosc.
Zrewidowane narzedzie do pomiaru sze$cioczynnikowej struktury osobowosSci
HEXACO-PI-R stworzone zostato w trzech wersjach 200, 100 i 60 itemowych, a wersje
100 1 60 itemowe doczekaly si¢ swojej adaptacji w Polsce oraz posiadaja wlasciwosci
psychometryczne konkurencyjne dla Inwentarza NEO-PI-R (Skimina i in., 2020; Strus
i Cieciuch, 2014).

Dotychczas model HEXACO znalazt swoje zastosowanie w badaniach m.in. nad
uzaleznieniami behawioralnymi (Abbasi i in., 2022; McGrath i in., 2018), w psychologii
pracy (Anglim i in., 2017; Buca i in., 2016; Lee i in., 2005; Schroter i Mergenthaler,
2021), psychologii spotecznej (Le Hai i Larionow, 2022; Rolison i in., 2013; Sibley i in.,
2010) oraz psychologii klinicznej (Knezevic i in., 2022; Knight i in., 2018; Mieda i Oshio,
2021). Wedlug wielu badaczy zajmujacych si¢ modelami osobowosci HEXACO
uznawany jest za jedng z wazniejszych alternatyw wobec modelu PMO (Gasiul i Strus,
2020).

Model zaproponowany przez Ashtona i Lee, jak wigkszo$¢ teoretycznych
konstruktow nie pozostaje wolny od ograniczen. W literaturze wskazuje si¢ gldwnie na
problem z czynnikiem uczciwo$¢-pokora, ktoéry w przeciwienstwie do pozostatych nie
jest ortogonalny (Saucier, 2002). Problematyczne jest takze pozbawienie wymiaru
emocjonalnosci, (ktéry zastgpil wymiar neurotycznos$ci), aspektow wylacznie
negatywnej emocjonalnosci, tak jak to byto w modelu piecioczynnikowym. W rezultacie
koncepcja ta nie jest spojna z dotychczas przyjetym w literaturze stanowiskiem, ze

emocje pozytywne wiaza si¢ z ekstrawersja, a negatywne z neurotycznoscig (Costa
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I McCrag, 1992; Watson i Clark, 2002). Model HEXACO przez wielu badaczy uznawany
jest jako alternatywa dla Wielkiej Pigtki, niemniej zar6wno w Polsce jak i na §wiecie jest

on zdecydowanie mniej poznany (Gorbaniuk i Wtodarska, 2015).

2.3. Zwiazek osobowosci z zachowaniami drogowymi

Metaanaliza 22 badan w ktorych uczestniczyto 11211 kierowcow,
przeprowadzona w 2019 roku przez Akbari i wspotpracownikéw (2019) dotyczaca
zwigzkow osobowosci z przejawianiem ryzykownych zachowan drogowych wykazata,
ze wigzg si¢ one istotnie pozytywnie z neurotyzmem i poszukiwaniem doznan,
a negatywnie z ugodowos$cig. Nie wykazala zwigzkéw pomigdzy zachowaniami
ryzykownymi a ekstrawersja, sumiennoscia i otwartoscig na doswiadczenia. Wioskie
badanie z 2020 roku testujace zwigzki pomigdzy impulsywnoscig a cechami osobowosci
modelu HEXACO wykazato ujemny zwigzek impulsywno$ci z sumiennoscia,
ugodowoscia, ekstrawersja oraz uczciwoscig/pokora, dodatni z emocjonalnoscig oraz
brak zwigzku z otwarto$cig na doswiadczenia (Casini i in., 2020). Istotne dla niniejszej
pracy sa badania Burtaverde i wspotautoréow (2017), w ktorych to badacze sprawdzali
zwigzki migdzy osobowoscia a ryzykowna jazda oraz porownywali trafno$¢ predykcyjna
modelu HEXACO z modelem PMO w wyjasnianiu zachowan ryzykownych. Okazalo sig,
ze czynnik uczciwos$é/pokora jest istotng cechg dla modelu osobowosci 1 wyjasnia
zachowania ryzykowne podczas jazdy zwigzane]j z wszelkimi formami agresji,
adaptacyjne 1 nieadaptacyjne style jazdy, a takze przewiduje agresj¢ werbalna, jazde
z duza predkoscia, jazde ryzykowng oraz jazde ostrozng. Model HEXACO miat takze
lepsza moc predykcyjng agresywnej jazdy. Badania te pokazuja relacje negatywne
sumiennosci oraz ugodowosci z jazdg agresywna i1 nieadaptacyjnym stylem jazdy.
Whioski z niniejszego badania podsumowujg w swojej pracy Gasiul i Strus (2020)
konkludujac, ze konfiguracja niskiej uczciwos$ci/pokory, niskiej sumiennosci oraz niskiej
ugodowosci jest sprzyjajaca dla zachowan ryzykownych oraz wypadkéw drogowych,
a sam model HEXACO ma przewage w zakresie predykcji niebezpiecznych
1 agresywnych tendencji niz model PMO. Znaczenie ugodowosci dla zachowan
ryzykownych potwierdzaja takze badania chinskie (Wang i in., 2019). Indyjskie badania
natomiast potwierdzaja predykcyjne znaczenie ekstrawersji dla ryzykownych zachowan
drogowych, szczegdlnie dla pejoratywnego etykietowania, agresji fizycznej, zemsty

i checi odwetu (Bhosale i in., 2019).
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W badaniu chinskim z 2017 roku wykazano zwigzek pomig¢dzy skalami chinskiej
wersji  kwestionariusza DBQ (driving behavior questionairre) — btedami
i wykroczeniami, pomytkami, agresywnymi wykroczeniami oraz pr¢dkos$cig, a cechami
osobowosci modelu PEN Eysencka. Wszystkie skale DBQ korelowaly ujemnie
z ekstrawersja 1 skalg klamstwa, a dodatnio z neurotyzmem i psychotyzmem (Tao i in.,
2017). Bardziej ryzykowna jazda wiaze si¢ takze z takimi cechami jak gniew oraz
sktonno$¢ do ztosci w réznych sytuacjach drogowych. Gniew zwigzany byt z $rednio
0 44% wyzszym poziomem ryzykownej jazdy (Taubman—Ben-Ari i in., 2016). Badania
chinskie z 2013 roku potwierdzaja, ze predyktorami agresywnych naruszen podczas jazdy
oraz ilo$ci wypadkow sg gniew, brak zinternalizowanych norm oraz niski altruizm (Yang
i in., 2013). Niejednoznacznych wynikow dostarczajg badania nad zwigzkiem leku
z zachowaniami drogowymi. W badaniach Taubman-Ben-Ari i wspotpracownikow
(2016) wykazano, ze I¢k jako cecha koreluje negatywnie z ryzykowng jazda, podobne
wyniki otrzymali inni badacze (Ulleberg, 2002). Z kolei istniejg takze inne badanie, ktore
dowodza o pozytywnym zwigzku Igku i drogowych zachowan ryzykownych (Dula i in.,
2010; Oltedal i Rundmo, 2006; Vassallo i in., 2008). W zakresie zwigzkow cech
osobowosci mierzonych za pomocg Kwestionariusza IVE z poziomem zachowan
ryzykownych badania polskie wykazaty pozytywny zwigzek pomiedzy zachowaniami
ryzykownymi a impulsywnoscig oraz sktonnosécig do ryzyka. Te same badania przez
wlaczenie do analiz zmiennych temperamentalnych pokazaly, ze sktonnos¢ do ryzyka
1 sita procesOw hamowania sg najsilniejszymi predyktorami zachowan agresywnych
i wyjasniaja ponad 22% wariancji (Odachowska i Scigala, 2012). Badania Zhao
i wspotautoréw (Zhao i in., 2012) dotyczace zachowan kierowcOéw na autostradzie
wykazaty, ze Ci prezentujacy wigksza ilos¢ wykroczen (violations) jezdza szybciej, maja
gorszg kontrolg pobocza, czesciej zmieniaja pas 1 wigcej czasu spedzaja na pasie lewym
oraz czgsciej przyspieszaja predkos¢ bez powodu. Wieksza ilos¢ uchybien (lapses)
wigzata si¢ z kwestiami technicznymi zwigzanymi z prowadzeniem samochodu —
niespojnym sterowaniu przepustnicg oraz bardziej dynamicznym krgceniu kierownica.
Badanie nie wykazato efektow glownych obserwowanych pomig¢dzy btedami (errors)

a miarami zachowania podczas jazdy.

Analizujac  zwigzki osobowo$ci z zachowaniami na drodze warto takze
przytoczy¢ wyniki badan wskazujace na zalezno$ci miedzy cechami osobowosci

a zachowaniami spotecznie pozadanymi na drodze. Australijscy badacze postawili
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hipoteze, w ktorej twierdza, ze wyzszy poziom altruizmu bedzie pozytywnie zwigzany
z zamiarem prezentowania altruistycznych zachowan za kierownicg. Zalezno$¢ ta nie
zostala potwierdzona, a sami badacze twierdza, ze pomiedzy tymi dwiema zmiennymi
moze istnie¢ jaka$ inna zmienna posredniczaca badz moderujgca (Dewhurst i in., 2023).
Zupehie odmienne wyniki uzyskano w Chinach, badania dowiodty bowiem, ze wyzszy
altruizm wigzat si¢ pozytywnie z prospolecznymi zachowaniami podczas jazdy,
a negatywnie z zachowaniami agresywnymi. Prospoleczna postawa na drodze byta takze
ujemnie zwigzana z zachowaniami drogowymi takimi jak btedy, pomytki, naruszenia,
a takze ze zto$cig 1 agresjg (Shen i in., 2018). Badanie wloskie przeprowadzone wsrod
starszych kierowcow, gdzie $rednia wieku wynosita 68 lat wykazalo, ze im bardziej
pozytywne nastawienie do przestrzegania zasad ruchu drogowego prezentowali, tym
nizsza wrogoscig oraz wykroczeniami, odchyleniami i btedami si¢ cechowali (Lucidi
I in., 2014). Dla zachowan drogowych takich jak naruszenia zwykle i naruszenia
agresywne oraz btedy i uchybienia zwigzane z nieuwagg i zapominaniem, a takze ryzyka
drogowego istotne okazato si¢ takze posiadanie norm zwigzanych z zachowaniami
spotecznie dopuszczalnymi (Jiang i Rau, 2018). Oznacza to, ze im wigksze jest
przekonanie dotyczace koniecznos$ci trzymania si¢ ogolnych zasad i przestrzegania ich
nawet w sytuacjach, kiedy czynniki zewng¢trzne wymuszaja ich zlamanie, tym
bezpieczniejszy styl jazdy kierowcy. Cecha ta wydaje si¢ silnie zwigzana z takimi
konstruktami modelu HEXACO jak sumienno$¢, ktora cechuje osoby zdyscyplinowane,
rzetelne i pracowite, ugodowos$¢, ktora silnie wigze si¢ z relacjami spotecznymi, a takze

uczciwosé/pokora, cechujaca osoby szczere, uczciwe 1 skromne.

3. TEMPERAMENT

Temperament, jako druga zmienna objasniajaca style jazdy takze zasluguje na
potraktowanie jej w kontekscie niniejszej pracy w szerszej perspektywie. Rozdzial 3
wprowadza w pojecie temperamentu zaczynajac od rozrdznienia tego konstruktu z wyzej
opisang osobowoscia. W nastgpnej kolejnosci zaprezentowano przeglad teorii
temperamentu skoncentrowanych na cztowieku dorostym, poniewaz to dorosli stanowig
grupe badang niniejszej pracy. Postanowiono przedstawi¢ krotka charakterystyke teorii
Graya, Cloningera, Zuckermana i Strelaua, gdyz Gray w swojej teorii czerpat z dorobku
szkoty neopawtowowskiej, a kazda kolejna teoria byla w pewnym stopniu powigzana

z poprzednimi. Cho¢ chronologicznie nalezaloby zacza¢ od teorii Pawtowa zostata ona
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scharakteryzowana szerzej na koncu rozdziatu, poniewaz koncepcja ta stanowi podstawe
myslenia o temperamencie w kontek$cie modelu badawczego niniejszej pracy. Rozdziat
konczy sie przegladem prac empirycznych dotyczacych zwigzkow temperamentu ze

stylami jazdy i zachowaniami drogowymi.

Dla zrozumienia konstruktu teoretycznego, jakim jest temperament niezbedne jest
przyjecie perspektywy historycznej, ktéra pomaga odrdzni¢ pojecia temperamentu
i osobowosci (Strelau, 2012). Mechanizmy lezace u podstaw ludzkiego zachowania byty
przedmiotem zainteresowania badaczy juz od starozytno$ci. W poszukiwaniu natury
cztowieka waznym pytaniem byly kwestie dziedzicznosci i wptywow $srodowiskowych
(Ledzinska 1 in., 2013). Obserwowane rdznice w zakresie reagowania na bodzce $wiata
zewnetrznego 1 wchodzenia z nimi w interakcj¢ budzily pytanie o podstawy owych
réznic. W ten sposob powstata ,,nauka o temperamentach”, ktéra byla przedmiotem
zainteresowania starozytnych filozoféw i lekarzy, a za jej tworcg uwaza si¢ Hipokratesa
(V w. p.n.e.). Hipokrates twierdzil, ze ludzie r6znig si¢ miedzy sobg przede wszystkim
proporcja sokow (humoréw) w organizmie — ich optymalny stosunek decyduje o zdrowiu,
podczas gdy brak proporcji migedzy nimi jest zrodtem choréb. W II wieku naszej ery
Galen wychodzac od teorii Hipokratesa opracowat pierwsza typologie temperamentow,
sposrod ktérych cztery typy uzaleznione od proporcji sokéw przetrwaty do dzis. Sa to
typy: sangwinik (z przewaga krwi), flegmatyk (z przewaga flegmy), choleryk
(z przewaga z0tci) oraz melancholik (z przewagg czarnej z6ici). Koncepcja Hipokratesa-
Galena oparta na podstawach fizjologicznych réznic miedzy ludZzmi zostata czgsciowo
potwierdzona ~ we  wspoélczesnych  badaniach ~ endokrynologicznych  oraz
psychofarmakologicznych wskazujac m.in. na zalezno$¢ emocji od gospodarki

hormonalnej (Strelau, 1974, 1990).

Starozytna typologia temperamentu byla inspiracja do rozwazah nad
temperamentem wsrod filozofow, psychologéw i lekarzy XIX 1 XX wieku. Najwigkszy
wktad w prace dotyczace temperamentu wniesli badacze niemieccy, amerykanscy,
francuscy, wloscy 1 polscy. Sposrod niemieckich uczonych najwigkszy wpltyw na
rozwazenia had tym konstruktem wywarli Kant i Wund. Wedlug Kanta typ
temperamentow zalezy od krzepnigcia i temperatury krwi. W swojej typologii Kant
przyjal dwa kryteria roznicowe: energi¢ zyciowa oraz dominujgcg charakterystyke

zachowania — emocje vs dzialanie i na ich podstawie scharakteryzowal typy
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zaproponowane przez Galena. Wundt obserwujac w swoim laboratorium emocje i czas
reakcji zauwazyl zmienno$¢ migdzyosobnicza i wysungl tezg, ze temperament odnosi si¢
do sfery popedow i emocji. Korzystajac z przyjetej typologii Galena zauwazyl, ze
cholerycy 1 melancholicy odczuwajg silne emocje, podczas gdy sangwinikow
1 flegmatykow charakteryzuja emocje stabe. Szybkos$¢ zmiany emocji typowa jest z kolei
dla sangwinikéw 1 cholerykow, wolna dla flegmatykow i melancholikow (za: Strelau,
2012). Istotng role w badaniach nad temperamentem odegrat Jung — szwajcarski
psychoanalityk, ktory na podstawie wiasnej praktyki stworzyt teori¢ osobowosci.
Dokonat on podziatu postaw ludzkich na ekstrawertywng i introwertywng a ich podstaw
doszukiwal sie¢ W wyposazeniu biologicznym cztowieka. Uwazal, Zze przejawianie
konkretnej postawy wyznacza kierunek, w jakim zmierza og6lna energia psychiczna
zwana libido. Autor doszukiwat si¢ manifestacji tych postaw w wrazeniach zmystowych,
mys$leniu, uczuciach i intuicji. Wyrdznione przez Junga typy postaw ekstrawersja
1 introwersja zostaly w pozniejszym czasie wiaczone do koncepcji osobowosci badaczy
takich jak Cattell, Guilford czy Eysenck (Strelau, 2006b). Rozwazania czysto teoretyczne
oraz filozoficzne zostaly porzucone na rzecz badan empirycznych w XX stuleciu.
Kolebka badan nad temperamentem cztowieka dorostego jest Europa, a najwiekszy
wktad w ta dziedzing psychologii wniesli Heymans z Holandii, Pawlow z Rosji oraz

Kretchmer z Niemiec (Strelau, 2006b, 2012).

Do dzisiaj pojecie temperamentu nie ma jednoznacznego statusu. Zwolennicy
biologicznego podejscia tacy jak Eysenck 1 Gray traktowali pojecia temperament
i osobowo$¢ jako synonimy (Strelau, 2006b). Buss i Plomin (1984), badacze
temperamentu wieku dziecigcego byli zdania, ze temperament jest osobowoscig ale
typowa jedynie dla wezesnego rozwoju. Strelau (2006) zwrécit uwage, ze niezaleznie od
réznic w rozumieniu tego pojecia istnieje szereg charakterystyk wspdlnych, ktore opisujg
temperament i osobowos$¢. Na ich podstawie wraz z Zawadzkim (2010) zaproponowali
nastepujaca definicje: ,,Temperament odnosi si¢ do wzglednie statych cech osobowosci
wystepujacych u cztowieka od wezesnego dziecinstwa i majacych swoje odpowiedniki
w $wiecie zwierzat. Bedac pierwotnie zdeterminowany przez wrodzone mechanizmy
neurobiochemiczne, temperament podlega powolnym zmianom spowodowanym
procesem dojrzewania oraz indywidualnie specyficznym oddzialywaniom mig¢dzy

genotypem a srodowiskiem” (s. 780).
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Poczatek drugiej potowy XX wieku to czas intensywnych prac dotyczacych
rozwoju wspolczesnych teorii temperamentu. R6znig si¢ one miedzy soba pod wzgledem
szeregu kryteriow. Wyszczegdlniamy teorie opisowe jak np. interakcyjna teoria
temperamentu Thomasa 1 Chess oraz przyczynowe m.in. teoria trzech superczynnikow
Eysencka. Wyrézniamy takie teorie, ktore koncentruja si¢ wylacznie na jednym
wymiarze, np. koncepcja temperamentu zahamowanego i niezahamowanego Kagana oraz
te, ktore uwzgledniaja wielowymiarowg strukture temperamentu jak wyzej wspomniana
teoria Thomasa i Chess (Strelau, 2012). Strelau (2006) proponuje takze rozréznienie na
teorie koncentrujace si¢ na dziecku oraz na cztowieku dorostym. Do tych drugich zalicza
m.in. opisang w rozdziale 0 osobowosci teori¢ Eysencka, teori¢ poszukiwania doznan
Zuckermana, psychobiologiczny model temperamentu Graya, psychobiologiczny model
temperamentu Cloningera oraz regulacyjng teori¢ temperamentu Strelaua. Na potrzeby
niniejszej pracy w tym rozdziale zostang przyblizone teorie temperamentu

skoncentrowane na cztowieku dorostym.

3.1. Wybrane teorie temperamentu czlowieka dorostego

Teorie temperamentu skoncentrowane na cztowieku dorostym, cho¢ w gtowne;j
mierze wywodza si¢ z Europy, to rozwijaly si¢ na catym $wiecie. Kwestig najbardziej
problematyczng przy prezentacji teorii temperamentu wydaje si¢ wspomniana juz wyzej
trudno$¢ w odroznieniu temperamentu od osobowosci. Rozstrzygnigcie tej problematyki
przez Strelaua pozwala na kwalifikacje wielu wspolczesnych teorii do kategorii teorii
temperamentu dorostego. Strelau ws$rdéd nich wymienit m.in. teori¢ psychotyzmu
Claridge’a, teori¢ tlumienia-wzmacniania-stymulacji Petrie zmodyfikowang przez
Buchsbauma emocjonalng koncepcje osobowosci (temperamentu) Tellegena, teorig sity
afektu Larsena i Dienera, czy transakcyjny model temperamentu Eliasza. Powyzsza
réznorodno$¢ podejs¢ pokazuje, ze teorie temperamentu czlowieka dorostego s3 mocno

zroznicowane (Strelau, 2012).

3.1.1. Neuropsychologiczny model temperamentu Jeffreya Graya

Gray, najwybitniejszy uczen Eysencka w latach 70 XX wieku przeprowadzit
krytyke teorii swojego mistrza 1 sformutowal wlasng, ktora opierala si¢ na
neurofizjologicznych podstawach zachowania. Podobnie jak Eysenck, Gray uzywat
zamiennie poje¢ temperament i osobowos¢ (Strelau, 2006b). W swoich badaniach

dotyczacych temperamentu autor pozostawat glownie pod wptywem mysli Eysencka oraz
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Tieptowa i Niebylicyna — rosyjskich typologow ze szkoty neopawlowowskiej (Strelau,
2012). Zainspirowany sformulowanymi przez Pawlowa pojeciami pobudzenia
1 hamowania zreinterpretowat to pierwsze w kategoriach aktywacji oraz aktywowalnosci.
Aktywowalno$¢ w rozumieniu Graya to state, indywidualne réznice korowej aktywacji
w odpowiedzi na dzialajacy bodziec (Gray, 1964). Na podstawie prowadzonych badan
zauwazyl, ze introwertycy sa bardziej wrazliwi na kary i brak nagrody, ekstrawertycy
z kolei na nagrody i brak kar. Na tej podstawie Gray gruntowanie zrewidowat teori¢
Eysencka, a prowadzone przez niego badania laboratoryjne doprowadzity go do wniosku,
ze ekstrawersja i neurotyczno$¢ sg cechami wtérnymi do dwoch cech temperamentalnych

— leku 1 impulsywnosci (Strelau, 2012).

Biologicznego podtoza postulowanych przez Graya cech temperamentu
upatrywa¢ mozna w wyroznionych przez niego uktadach zlokalizowanych w mozgu:
behawioralnego uktadu hamujacego, behawioralnego uktadu aktywacyjnego oraz uktadu
walki/ucieczki. Autor nazywa je inaczej Systemami emocji, gdyz aktywnos$¢ kazdego
z nich generuje odmienne zachowanie emocjonalne (Gray, 1991). Behawioralny uktad
aktywacyjny stanowi podstawe impulsywnosci 1 jest wrazliwy na pozytywne sygnaty,
nagrody oraz brak kar. Jego aktywacja sprzyja regulacji zachowan celowych i potagczona
jest z emocjami nadziei, zadowolenia — ogélnie z pozytywnymi emocjami, a jego duza
reaktywno$¢ determinuje zachowania impulsywne. Kluczowe struktury nerwowe
odpowiedzialne za behawioralny uktad aktywujacy to zwoje podstawy modzgu, jadra
wzgorza, kora ruchowa, czuciowo-ruchowa i przedczotowa (Bernatowicz i in., 2016).
U podstaw behawioralnego uktadu hamujacego lezy I¢k, a jego podstawowa struktura jest
uktad przegrody hipokampa. System ten stanowi mechanizm kontrolujacy do§wiadczenie
niepokoju na bodzce wyzwalajace niepokdj. Bodzce te stanowigc sygnat kary oraz braku
nagrod wywolujg powstrzymanie si¢ od osiggania celow. System ten tgczy si¢ z emocjami
negatywnymi leku i frustracji (Strelau, 2012). Uktad walki i ucieczki odpowiada za
bezwarunkowe bodzce awersyjne np. bol fizyczny i wigze si¢ z emocjami wsciektosci,
ztosci lub paniki. Efektem aktywacji tego uktadu jest agresja/obronno$¢ albo ucieczka,
a podstawowym czynnikiem wplywajacym na wystgpienie jednego z nich jest odlegtos¢
od zrodta zagrozenia (Bernatowicz i in., 2016). Wszystkie trzy systemy opisane przez
Graya majg charakter adaptacyjny i sg istotne z punktu widzenia ewolucyjnego. Ich
zadaniem jest maksymalizowanie ekspozycji na nagrody, minimalizowanie ekspozycji na

kary oraz motywowanie do unikania bodzcow zagrazajacych zyciu (Fowles, 2006).
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Teoria Graya, cho¢ ma duze znaczenie dla wyjasnienia mechanizmoéw
neuropsychologicznych ludzkiego temperamentu, to powstala na podstawie badan
prowadzonych na zwierzg¢tach. Zarzut ten silnie podkresla w swojej krytyce teorii Graya
Robinson, ktory uwaza, ze teoria ta dotyczy jedynie leku (Robinson, 1986). Teoria ta ma
zarowno zwolennikéw jak i krytykdw, a specjaliSci z dziedzin anatomii, fizjologii
1 biochemii nie majg jednoznacznego stosunku co do opisanych przez Graya

neuropsychologicznych mechanizméw lgku (Strelau, 2012).

3.1.2. Psychobiologiczny model temperamentu Roberta Cloningera

Punktem wyjsScia teorii Cloningera byty badania prowadzone w wielu krajach na
populacji pacjentéw psychiatrycznych. Badania te jasno pokazaty, ze zarbwno t¢ grupe,
jak 1 populacje 0sdb zdrowych cechuja dwa syndromy — lgk poznawczy oraz lek
somatyczny (Sigvardsson i in., 1986). Ten pierwszy rodzaj Ileku nazywany inaczej Iekiem
psychicznym to spodziewanie si¢ ztych sytuacji, mysli, ktorym towarzyszy niepokdj,
niepewnos$¢, lgk spoleczny, trudnosci w rozluznieniu migséni 1 spowolnione odzyskiwanie
stanu odprezenia po doznanym stresie. Lek somatyczny zwigzany jest bezposrednio
z doswiadczaniem bolow somatycznych i1 dolegliwosci ptynacych z ciala, ktorym
towarzysza trudnosci z koncentracjag uwagi 1 strach. Pacjenci doswiadczajacy tego
rodzaju bolu manifestuja bole ciata, a pacjenci do§wiadczajacy bolu poznawczego maja

sktonnosci do przemeczenia i napigcia migsniowego (Cloninger, 1986).

Koncepcja temperamentu Cloningera wedlug samego autora powigzana jest
z wymiarami osobowosci Eysencka i Junga. Lek somatyczny ujawnia dodatni zwigzek
z impulsywnoscia i zachowaniami aspotecznymi, lek psychiczny z kolei ujawnia ujemny
zwigzek z towarzysko$cig, zachowaniami spotecznymi i impulsywno$cig. Pacjenci
do$wiadczajacy tego rodzaju lgku unikaja nowosci 1 przewiduja szkodg, maja niska
tolerancje na stres i stabo reaguja na srodki uspokajajace. Pacjenci z lgkiem somatycznym
poszukuja nowosci, manifestuja zachowania impulsywne, maja niski prog bolu i sa
odporne na $rodki uspakajajagce (Strelau, 2006b). Cloninger w swojej teorii nawigzujgc
do Ieku 1 impulsywnosci Graya proponuje, aby lek zastapi¢ pojgciem ,,unikanie szkody”
(harm avoidance), a impulsywno$¢ ,,poszukiwaniem nowosci” (novelty seeking).
Cloninger dostrzega, ze w swojej koncepcji Gray uwzglednia jedynie lek poznawczy,
a wymiar unikania szkody jest pojeciem szerszym, stanowigcym uwarunkowang

gentycznie tendencje do uczenia si¢ unikania kary, braku nowos$ci i braku nagrody
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(Cloninger, 1986). Poszukiwanie nowosci, odpowiadajace impulsywnos$ci w teorii Graya,
charakteryzuje osoby, ktore sa aktywne, chetnie eksplorujg i intensywnie angazuja si¢
w poszukiwanie tego co nowe i nieznane. Na podstawie analizy czynnikowej Cloninger
wyodrebnit takze trzeci wymiar — zalezno$¢ od nagrody (reward dependance), zwigzang
z poszukiwaniem nagrod i unikaniem kar, ktorg traktowal jako odzwierciedlenie
Eysenckowskich wymiaréw ekstrawersji i neurotycznosci (Strelau, 2006b). W roku 1993
do trzech wymiarow struktury temperamentu wg Cloningera dotaczono czwarty —
wytrwato$¢ (persistence), ktora opisywana byta jako odpornosé na frustracje i okazata si¢
zupetnie niezaleznym czynnikiem (Cloninger i in., 1993). Swoja koncepcje czterech cech
temperamentu: unikania szkody, poszukiwania nowos$ci, zaleznosci od nagrody
i wytrwatos$ci autor poszerzyt o kolejne trzy wymiary: ukierunkowanie na Ja (self-
directness), transcendencja Ja (self-transcendence) oraz sklonno$¢ do wspoétdziatania
(cooperativeness) zaliczajac je do sfery charakteru. Samokierowanie rozumiane jest jako
zdolno$¢ do regulacji 1 kontroli wlasnego zachowania adekwatnie do sytuacji,
transcendencja Ja powigzana z duchowoscig traktowana jest jako poczucie bycia cz¢scia
wszechswiata, a sktonno$¢ do wspotdziatania to najkrocej ujmujac zdolnos¢ do oceny

1 akceptacji dziatan innych ludzi.

Podstaw biologicznych koncepcji Cloningera doszukiwa¢ si¢ nalezy
w aktywnosci neuroprzekaznikoéw, strukturach limbicznych (unikanie szkody), miejscu
sinawym (poszukiwanie nowosci), pgczku grzbietowym (zalezno$¢ od nagrody).
Koncepcja ta, jak inne, znalazta swoich zwolennikow 1 przeciwnikoéw. Jest ona swego
rodzaju konglomeratem teorii Graya i Eysencka, do ktorych autor w swojej koncepcji
czesto si¢ odwotuje. Zostala wyprowadzona na podstawie klinicznych obserwacji
I stanowi implikacj¢ do wyjasniania przyczyn i rozwoju zaburzen. Najwiekszym
zarzutem stosowanym wobec teorii Cloningera jest przypisywanie zbyt duzej roli

czynnikom genetycznym (Strelau, 2006D).

3.1.3. Teoria poszukiwania doznan Marvina Zuckermana

Teoria Zuckermana, mimo iz koncentruje si¢ na jednym wymiarze temperamentu
to ma ugruntowany status posroéd wspotczesnych teorii temperamentu (Strelau, 2006b).
Zainspirowany pracami Donalda Hebba dotyczacymi rdznic w poziomie stymulacji
Zuckerman wskazal czynniki sytuacyjne i konstytucjonalne, ktére na owy poziom

stymulacji wptywaja. Jako glowny czynnik konstytucjonalny zapotrzebowania na
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stymulacj¢ autor podaje reaktywno$¢ osrodkowego i autonomicznego uktadu nerwowego
(za: Strelau, 2011b). Charakterystyke wyrazajaca tendencj¢ do unikania lub
poszukiwania stymulacji Zuckerman okreslit jako poszukiwanie doznan. Poszukiwanie
doznan autor formutuje, jako: ,,ceche¢ definiowang przez poszukiwanie zroznicowanych,
nowych, zltozonych oraz intensywnych wrazen i doswiadczen oraz gotowo$¢ do
podejmowania fizycznego, spotecznego, prawnego i finansowego ryzyka na rzecz takich
doswiadczen” (Zuckerman, 1994, s. 27).

Na podstawie badan psychometrycznych Zucekrman wyrdznit cztery czynniki
sktadajace si¢ na poszukiwanie doznan: 1) poszukiwanie grozy i1 przygdd,
2) poszukiwanie przezy¢, 3) rozhamowanie, 4) podatno$¢ na nude (Zuckerman i in.,
1978). Pierwszy z nich to zamitowanie do zaje¢ fizycznie ryzykownych, ekstremalnych
sportow i aktywnos$ci na powietrzu. Drugi wyraza si¢ w nieplanowanych podrézach,
szukaniu towarzystwa oraz zachowaniach ryzykownych jak np. sigganie po substancje
psychoaktywne. Rozhamowanie w rozumieniu Zuckermana jest tendencja do
roztadowywania napiecia w takich czynnosciach jak picie alkoholu, uprawianie hazardu
czy seksu. Sposrod wszystkich czterech czynnikdw ma najsilniejsze podtoze biologiczne.
Ostatni z czynnikéw, podatno$¢ na nude, to awersja do czynnosci rutynowych, ktorej
wskaznikiem jest reagowanie niepokojem 1 frustracja na powtarzajace si¢, monotonne

czynnosci (Zuckerman, 1984).

Biologicznych podstaw poszukiwania doznan Zuckerman inspirowany teorig
Eysencka, upatrywat w fizjologicznej strukturze odpowiedzialnej za ekstrawersje, petli
kora — uktad siatkowaty. Wazng role w poszukiwaniu doznan odgrywaja takze
neuroprzekazniki zlokalizowane w uktadzie limbicznym — noradrenalina i dopamina
(Zuckerman, 1984). Roéwniez wskaznik odziedziczalnosci wskazuje na rdznice
indywidualne w zakresie poszukiwania doznan, szczegdlnie dla skali rozhamowanie.
Jednoczesnie jednym z gtownych zarzutow teorii Zuckermana jest nieuwzglednienie
kontekstu spotecznego w podejsciu do koncepcji poszukiwania doznan. Teoria ta zatem,
cho¢ zdobyta rozglos 1 uznanie ws$réd badaczy zajmujacych si¢ rdznicami

indywidualnymi nie pozostaje bez ograniczen i uwag krytycznych (Strelau, 2006b).

3.1.4. Regulacyjna teoria temperamentu Jana Strelaua
Najwazniejszy wktad w badania nad temperamentem w Polsce wniost Jan Strelau,

profesor Wydziatu Psychologii Uniwersytetu Warszawskiego, ktory przez kilka
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dziesigcioleci swojej pracy poswigcal si¢ badaniom inspirowanym wcze$niejszymi
pracami Pawlowa, Tieptowa, Niebylicyna i Tomaszewskiego (Strelau, 2006b).
Regulacyjna teoria temperamentu zakorzeniona jest w wielu koncepcjach teoretycznych
oraz danych empirycznych, a jej glownym postulatem jest fakt, ze wielowymiarowa
struktura temperamentu przejawia si¢ w kazdym zachowaniu cztowieka (Strelau, 2012).
Teoria ta zwigzana jest z wieloletnig tradycja badawcza 1 pracami wielu osob, ktore
przyczynity si¢ swoim wktadem w znacznym stopniu do jej obecnego ksztattu. Andrzej
Eliasz zmodyfikowal teori¢ poprzez opracowanie transakcyjnego modelu temperamentu,
Tatiana Klonowicz swoimi badaniami wniosta wktad do znaczenia funkcjonalnej roli
temperamentu, Bogdan Zawadzki przyczynit si¢ do wprowadzenia zmian w strukturze
teorii, a Wtodzimierz Oniszczenko wzbogacit teori¢ wiedza dotyczaca srodowiskowych
i genetycznych determinant réznic w zakresie temperamentu oraz opracowal narzg¢dzie

do diagnozy RTT dzieci w wieku szkolnym (Strelau, 2006b).

Podstawowe zatozenie RTT mowi, Zze temperament odnosi si¢ do formalnych cech
zachowania sprowadzajacych si¢ do aspektu energetycznego oraz aspektu czasowego.
W ramach charakterystyki energetycznej istniejg dwie cechy temperamentu —
reaktywno$¢ 1 aktywnos$¢. Reaktywno$¢ definiowana jest jako cecha determinujgca
intensywno$¢ reakcji. Niska reaktywno$¢ oznacza duze zapotrzebowanie na stymulacje,
wysoka za§ zwigzana jest z malym na nia zapotrzebowanie. Zrodta stymulacji moga
pochodzi¢ z wewnatrz jednostki, z sytuacji, w ktorej si¢ znajduje oraz z otoczenia
(Strelau, 1985). Aktywno$¢ traktowana jest jako ilo$¢ i zakres podejmowanych
czynnos$ci, ktore maja dla jednostki warto$¢ stymulacyjng i reguluja stymulacje do
poziomu dla niej optymalnego (Eliasz, 1974). Aspekt czasowy to cechy temperamentu
takie jak szybko$¢, tempo 1 ruchliwos¢ reakcji, z czego ta ostatnia rozumiana jest jako
zdolnos¢ adaptacji zachowania adekwatnie do zmian wynikajacych z otoczenia (Strelau,
2006b).

Wraz z rozwojem regulacyjnej teorii temperamentu rozszerzaty si¢ mozliwosci
operacjonalizacji postulatéw, na ktérych zostata oparta. W aktualnej swojej wersji owe
twierdzenia brzmig nastgpujaco: 1) temperament przejawia si¢ w formalnej
charakterystyce zachowania, 2) cechy formalne mozna opisa¢ w aspektach czasowym
1 energetycznym, 3) istnieja wzglednie stale roznice indywidualne pod wzgledem

charakterystyk formalnych, 4) kazde zachowanie opisa¢ mozna w kategoriach

54



energetycznych i czasowych, 5) cechy temperamentu obecne s3 od urodzenia, 6) cechy
temperamentu obecne sg zarowno u ludzi jak i u zwierzat, 7) temperament jako wynik
ewolucji jest uwarunkowany genetycznie, 8) cechy temperamentu podlegaja powolnym
zmianom w rozwoju ontogenetycznym, 9) temperament peini funkcje regulacyjng
poprzez modyfikowanie warto$ci stymulacyjnej sytuacji i zachowan, 10) rola regulacyjna
temperamentu ujawnia si¢ glownie w sytuacjach trudnych i ekstremalnych (Strelau,

2012).

Struktura temperamentu wyprowadzona przez Zawadzkiego i Strelaua (Cyniak-
Cieciura i in., 2016) na podstawie analizy czynnikowej ujawnita sze$¢ cech: zwawosc,
perseweratywnos$¢, wrazliwos¢ sensoryczng, reaktywno$¢ emocjonalng, wytrzymatos¢
1 aktywnos$¢. Osoby charakteryzujace si¢ wysoka zwawos$cia przede wszystkim szybko
pracuja i1 tatwo dostosowuja si¢ do zmian w otoczeniu. Perseweratywnos$¢ to cecha
zwigzana z kontynuowaniem zachowania do momentu zaprzestania dzialania bodzca,
ktory to zachowanie wywotal. Wrazliwo$¢ sensoryczna charakteryzuje osoby, ktore
reaguja na bodZce o malej wartosci stymulacyjnej. Jednostki cechujace si¢ duza
wrazliwo$cig emocjonalng 1 jednoczesnie matg odpornoscia, ktore intensywnie reaguja
na bodzce emocjonalne to osoby o wysokiej reaktywnos¢ emocjonalnej. Wytrzymatoscia
wyrdzniaja si¢ osoby potrafigce reagowaé adekwatnie w sytuacjach o wysokiej warto$ci
stymulujacej, a aktywnoscia ci, ktdérzy podejmujg si¢ zachowan silnie stymulujacych.
Regulacyjna teoria temperamentu zaklada, ze czynniki te, niekoniecznie ortogonalne,
reguluja stosunki jednostki z otoczeniem (Strelau, 2012). Do pomiaru szes$ciu czynnikéw
postulowanych przez RTT Zawadzki i Strelau skonstruowali inwentarz — Formalna
Charakterystyka Zachowania — Kwestionariusz Temperamentu (Strelau, 2006b).
Przeprowadzone przez Zawadzkiego (2002) badania migdzynarodowe w o$miu krajach
na trzech kontynentach wykazatly, ze wszedzie struktura temperamentu byta taka sama,

co przemawia za uniwersalnoscia narzgdzia.

3.2. Teoria podstawowych wlasciwosci ukladu nerwowego Pawlowa

Teoria podstawowych wlasciwosci ukladu nerwowego, cho¢ zgodnie
z chronologia powinna by¢ prezentowana jako pierwsza, z powodu rangi jaka ma dla
niniejszej pracy — bedac podstawg uzytego w badaniach kwestionariusza PTS zostanie
omowiona w osobnym podrozdziale. Iwan Pawlow, rosyjski fizjolog i laureat Nagrody

Nobla pod koniec pierwszej dekady XX wieku wprowadzit pojecie typu uktadu
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nerwowego (TUN), definiowanego jako konfiguracja podstawowych wlasciwosci
procesow nerwowych (Strelau, 1985). Uczony swoje badania opart na zasadzie
,nerwizmu”, zgodnie z ktorg to OUN odpowiada za kierowanie i regulacj¢ zachowan. Na
podstawie obserwacji zachowania psoéw podczas eksperymentow dotyczacych
warunkowania Pawlow zauwazyl, Ze istnieja réznice indywidualne, ktére wynikaja
z okreslonych witasciwosci uktadu nerwowego (Strelau, 2012). Do tych wlasciwosci
zaliczyt na poczatku site proceséw pobudzenia (SPP), site¢ procesow hamownia (SPH)
1 rownowage miedzy nimi czyli stosunek SPP do SPH. W latach trzydziestych XX wieku
dodat do swojej teorii jeszcze jedng wlasciwos¢ TUN — ruchliwo$¢ proceséw nerwowych
(za: Strelau, 1985). Pawtow nawigzujac do typologii Hipokratesa-Galena stwierdzit, ze
odpowiednia konfiguracja tych wtasciwosci tworzy jeden z czterech TUN (Strelau
i Zawadzki, 1998). Wiasciwosci uktadu nerwowego obserwowalne sg w momencie
dziatania bodzcow stymulujacych a ich zrodta znajdujg si¢ w sytuacjach i zadaniach
cechujacych si¢ zmienno$cig, nowoscig, intensywnoscig, zlozonoscia, a takze

w aktywnos$ci wlasnej jednostki (Fiske i Maddi, 1961).

Sita procesow pobudzenia (SPP) wedlug autora teorii uwazana jest za
najwazniejszg cech¢ OUN, gdyz czlowiek nieustannie eksponowany jest na bodzce
o wysokiej wartosci stymulujacej (Strelau, 2012). Innymi stowy odpowiada ona za
funkcjonalng wydolno$¢ OUN podczas silnego i dlugo utrzymujacego si¢ pobudzenia
(Strelau i Zawadzki, 1998). Gtownym wskaznikiem SPP wedlug Pawlowa jest szybkos¢
pojawienia si¢ hamowania ochronnego — bezwarunkowego hamowania chronigcego
OUN przed obcigzeniem. Przejawia si¢ ono m.in. spadkiem sity reakcji, brakiem zmian
w sile reakcji oraz zanikiem reakcji mimo rosnacej sity stymulujacej bodzca (Strelau,
2012). Jednostki, u ktorych hamowanie ochronne pojawia si¢ w odpowiedzi na mato
intensywne badz krotkotrwate bodzce, reprezentuja staby typ uktadu nerwowego.
Jednostki reagujace adekwatnie podczas ekspozycji na silne i dlugotrwate bodzce, ktore
nie przechodza w stan hamowania ochronnego cechuja si¢ silnym TUN. SPP decyduje
zatem o sile ukladu nerwowego — im mniejszy proces pobudzenia 1 pdZniejszy
hamowania ochronnego tym silniejszy TUN. (Strelau i Zawadzki, 1998). W literaturze
podkreslane jest (Strelau, 1974, 2012; Strelau i Zawadzki, 1998), ze w teorii Pawlowa
sita procesow hamowania (SPH) odgrywa raczej role drugorzedna, gdyz sam autor
w swoich publikacjach dos$¢ skapo opisywat rozumienie tego pojecia. Pawlow SPH

traktowatl jako hamowanie warunkowe (nabyte, wyuczone) — czyli rodzaje hamowania
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takie jak wygaszanie, odraczanie, roznicowanie (Pawlow, 1952). Wskaznikami
hamowania warunkowego wedlug autora s3 tatwo$¢ 1 stabilno$¢ wytwarzania
hamulcowych odruchow warunkowych. Ta cecha OUN swoja zasadno$¢ diagnostyczng
miata wowczas, gdy konieczne byto okreslenie rownowagi proceséw nerwowych, czyli
stosunku SPP do SPH. Mimo, iz Pawtow nie miat klarownego i jednoznacznego pogladu
na temat SPH (Strelau, 2012) przyja¢ mozna, ze na poziomie zachowania przejawia si¢
ona zdolnoscig do przerywania niektorych zachowan, ich odraczania adekwatnie do
sytuacji oraz powstrzymywania si¢ od reakcji 1 zachowan wtedy kiedy jest to konieczne.
Najogo6lniej ujmujagc SPH w znacznym stopniu utatwia kontrole¢ zachowania (Strelau
I Zawadzki, 1998). Wspomniana wczesniej rownowaga procesow nerwowych (RWN) to
kolejna cecha OUN w typologii Pawlowa. Autor nie wyjasnil w jaki sposob okresla si¢
rownowage procesOw nerwowych, dlatego przyjmuje si¢, ze wyraza si¢ ona w stosunku
SPP do SPH, co $§wiadczy, ze jest ona cechg wtorng (Strelau, 2012). W funkcjonalnym
jej rozumieniu to zdolnos¢ hamowania jednych pobudzen, by umozliwi¢ reakcje na nowe,
inne bodzce pojawiajace si¢ ze S$rodowiska (Strelau i Zawadzki, 1998). Ostatnig
z whasciwosci OUN w typologii Pawtowa jest ruchliwos¢ procesow nerwowych (RPN).
W publikacjach Pawlowa nie ma informacji dotyczacych mechanizmu
neurofizjologicznego odpowiedzialnego za RPN. Metody diagnozujace ta cecheg
zaktadaja, ze dotyczy ona szybko$ci przechodzenia z pobudzenia do hamowania
i odwrotnie (Strelau, 1974). Jak pisat sam autor ,,ruchliwo$¢ procesow pobudzenia jest
zdolnoscig do szybkiego — na zadanie warunkow zewngtrznych — ustepowania miejsca,
jednemu podraznieniu przed drugim, pobudzeniu przed hamowaniem i odwrotnie”
(Pawlow, 1952, s. 540). W ujeciu funkcjonalnym RPN jest umiejetnoscig szybkiej
zmiany zachowania adekwatnie do zmieniajacych si¢ warunkdw i zmian w otoczeniu

(Strelau i Zawadzki, 1998).

Wedlug Pawtowa (1952) ,.temperament stanowi najogolniejsza charakterystyke
kazdego cztowieka, najbardziej zasadnicza charakterystyke jego uktadu nerwowego,
pietno jego wycisnigte jest na catej dziatalnoSci kazdej jednostki” (s. 389). Typy uktadu
nerwowego w rozumienia Pawlowa sg niczym innym jak typami temperamentu (za:
Strelau i Zawadzki, 1998). Autor podkreslat, ze wtasciwosci procesdéw nerwowych maja
znaczenie w przystosowaniu jednostki do srodowiska. Znaczenie adaptacyjne cech OUN
ilustruje charakterystyka funkcjonalna typow uktadu nerwowego. Typy uktadu

nerwowego wyodrgbnione przez Pawtowa to: 1) typ silny (ktorego cechuje wysoka SPP
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oraz wysoka SPH) jest zréwnowazony i ruchliwy — sangwnikik, 2) typ silny,
zrownowazony lecz powolny — flegmatyk, 3) typ silny, niezrownowazony z przewaga
SPP nad SPH — choleryk, 4) typ o stabych procesach SPP i SPH — melancholik (Strelau,
1974). Sangwinik to wedtug Pawlowa najlepszy ze wszystkich typow, zdrowy, sprawny
1 odporny zyciowo, tatwo tworzy dodatnie i hamulcowe odruchy warunkowe. Jest
najmniej podatny na chorobg nerwowa, poniewaz potrafi utrzymac rOwnowage pomiedzy
organizmem a wymaganiami stawianymi przez otoczenie. Flegmatyk rowniez jest dobrze
przystosowany do zycia. Cechuja go wysoka sita i rownowaga procesow nerwowych.
Cho¢ nie jest podatny na chorobe nerwowa moze mie¢ trudnosci w przystosowaniu si¢
do szybko zmieniajacych si¢ warunkow otoczenia ze wzgledu na powolne procesy
nerwowe. U cholerykéw z tatwoscig powstaja dodatnie odruchy warunkowe, jednak
z trudem przychodza im odruchy hamulcowe. Sktonno$¢ do stanéw nerwicowych wynika
u nich z przewagi SPP nad SPH. Melancholik okreslany jest jako typ z ograniczonym
zakresem zyciowym, staby, z tendencja do wchodzenia w stan hamowania ochronnego
nawet w przypadku optymalnej sily stymulacyjnej bodzZca. Reprezentujace ten typ
jednostki maja najwigksza sktonno$¢ do nerwic, a pod wptywem wymagajacych sytuacji
staja si¢ neurotykami (Pawlow, 1952). Mimo iz Pawlow swojg charakterystyke typow
OUN opart gtownie na obserwacji psOw, po cz¢sci empiryczna weryfikacja znalazta

swoje potwierdzenie w badaniach na ludziach (Strelau, 1985).

Teoria typow uktadu nerwowego Pawtowa zdobyta duza popularnos¢ zwtaszcza
w jego kraju, gdzie dala podstawy mys$lenia innym badaczom 1 byta kontynuowana
szczegbdlnie pod katem diagnostycznym i1 metodologicznym, ale takze za granica.
Podkreslit on znaczenie funkcjonalne temperamentu, czyli rol¢ wilasciwosci ukladu
nerwowego Ww procesie adaptacji jednostki do otoczenia. Pawlow korzystajac
z paradygmatu badan eksperymentalnych wprowadzit obiektywne, psychofizjologiczne
metody pomiaru. Datl poczatek badaniom wykorzystujacym srodki farmakologiczne jako
metode manipulacji poziomem pobudzenia. Istotnym wktadem do rozumienia
temperamentu 1 rozwoju pdzniejszych teorii bylo opisanie pojgcia hamowania

ochronnego jako wskaznika wydolnosci OUN (Strelau, 2012).

3.3. Zwiazek temperamentu ze stylami jazdy i zachowaniami drogowymi

Temperament jest tym zespotem cech, ktére determinujg ksztaltowanie sie

1 rozw0j osobowosci w ciggu zycia (Buss i Plomin, 1984). Tym samym wptywa on na
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wiele sfer ludzkiego funkcjonowania, w tym na prowadzenie samochodu (Odachowska,
2012d). W celu lepszego zrozumienia funkcjonalnego znaczenia temperamentu dla
roznych zachowan, w tym zachowan kierowcoéw na drodze warto jeszcze blizej przyjrzec
si¢ opisanym we wczesniejszych rozdziatach teoriom. Wymiar reaktywnos$ci wywodzacy
si¢ z sity procesu pobudzenia i nalezacy do poziomu energetycznego (Strelau i Zawadzki,
1998), przejawia si¢ we wrazliwosci vs wydolnosci (wytrzymatosci) jednostki i wyznacza
jej indywidualne zapotrzebowanie na stymulacje. Osoby cechujace si¢ wysoka
reaktywnoscig sg wrazliwe, szybko reagujg intensywnymi emocjami i w ogélnym ujeciu
bardziej cenig sobie spokdj anizeli poszukiwanie doznan. Posiadajac niskie
zapotrzebowanie na stymulacj¢ osoby wysokoreaktywne modyfikuja swoja aktywnos¢
wylacznie do zapewnienia sobie niewielkiej ilo$ci stymulacji koniecznej do dobrego
samopoczucia. Zupetnie odwrotnie zachowywaé si¢ beda osoby niskoreaktywne,
poniewaz ze wzgledu na niska wrazliwos¢ 1 wysoka wytrzymatos¢ najefektywniej
funkcjonowac beda, gdy zapewnig sobie odpowiednio duza dawke stymulacji. Dokona¢
tego mogag na roézny sposob, m.in. prowadzac pojazd w sposob brawurowy, ryzykowny
(Odachowska, 2012d). Potrzeba stymulacji jest wigc w duzym stopniu regulowana przez
cechy temperamentu. Pozostate charakterystyki RTT — Zwawos$¢, perseweratywnos¢,
wrazliwo$¢ sensoryczna oraz wytrzymato$¢ posrednicza w utrzymaniu optymalnego
poziomu aktywacji oraz zapewnieniu optymalnego poziomu stymulacji (Eliasz, 1981).
Aby optymalnie funkcjonowaé cztowiek potrzebuje bodzcow pobudzajacych korg
mozgu. Podczas niskiego pobudzenia, ktore dla danej jednostki jest niewystarczajace
moze pojawic si¢ sennos¢, poczucie znuzenia oraz matej wydajnosci w dziataniu. Gdy
pobudzenie jest za wysokie moze to skutkowaé¢ zmeczeniem i nerwowoscig. Jednostka
samodzielnie moze kierowa¢ swoim poziomem pobudzenia poprzez szukanie badz
ograniczanie odpowiednich bodzcoéw (Strelau, 2011b). Studenski (2000b) uwazat, ze za
podejmowanie ryzyka odpowiedzialne s3 sytuacja, potrzeba zapewnienia sobie
odpowiedniego poziomu stymulacji, cechy charakterologiczne oraz cechy dziedziczne,

takie jak uktad nerwowy czy zwiazany z nim temperamentu.

Niezwykle istotne w temacie funkcjonalnego znaczenia temperamentu dla
zachowan drogowych wydaje si¢ przyblizenie pojecia ,.temperamentalnego czynnika
ryzyka” (TCR). Pojgcie to zostalo wprowadzone przez Careya (1986, 1989), a jego istota
bylo ujecie interakcyjne czynnikéw podmiotowych i srodowiskowych. Autor uwazat, ze

wynikiem zaburzen zachowania 1 patologii jest interakcja cech temperamentu
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z niekorzystnymi wilasciwosciami srodowiska, w ktorym jednostka przebywa. Carey
opart swoje wnioski jedynie na podstawie obserwacji zachowan dzieci, jednak Strelau
nadal im szerszy charakter okreslajagc temperamentalnym czynnikiem ryzyka kazda
ceche, badz zespot cech ktore w potaczeniu z innymi powtarzajacymi si¢, intensywnymi
zewngtrznymi czynnikami zwigkszaja prawdopodobienstwo wystapienia zaburzen
zachowania. Istniejg cechy temperamentalne takie jak aktywno$¢, impulsywnos$¢ czy
wymiar poszukiwania doznan, ktore w wyniku dziatania réznych bodzcéw moga
predysponowac jednostke do wystgpienia takich emoc;ji jak Iek czy agresja, co skutkowac
moze zaburzeniem proceséw poznawczych i by¢ bezposrednia przyczyna wypadku na
drodze. Jak podkresla Strelau same w sobie cechy temperamentu nie moga by¢ uwazane
za czynnik ryzyka, niemniej moga by¢ predyktorem do wystgpienia zachowan
ryzykownych. Wskaznikiem TCR jest zatem prawdopodobienstwo wystapienia u osob
o okreslonych cechach temperamentu zaburzonego zachowania wskutek pojawienia si¢
okreslonych warunkow zewnetrznych w postaci np. stresora. Sytuacja prowadzenia
pojazdu naraza kierowce na wystgpienie licznych czynnikdéw stresogennych, co
w powigzaniu z jego komponentami temperamentalnymi moze powodowaé rdzne

sytuacje drogowe (Strelau, 2011b).

Zwiagzek temperamentu z zachowaniami drogowymi 1 stylem jazdy jest
przedmiotem zainteresowania badaczy zaréwno w Polsce, jak i na $wiecie. Wyniki badan
wskazuja miedzy innymi, ze osoby o okreslonych typach temperamentu mogg miec¢
predyspozycje do prowokowania zachowan niebezpiecznych podczas prowadzenia
pojazdu. Jako czynniki ryzyka wypadkow drogowych wskazuje si¢ wysoka aktywnosé
oraz potrzebe stymulacji (Odachowska, 2012c). Badania tureckie z 2022 roku (Lajunen
I Gaygisiz, 2022) wykazatly ujemng korelacje wymiaru wspolpracy W rozumieniu
Cloningera z zachowaniami drogowymi takimi jak nieuwaga, pomytki, agresywne
wykroczenia 1 przemoc, a dodatnia korelacje z umiejetno$ciami zwigzanymi
z bezpieczenstwem. Wymiar wytrwalo$ci byl zwigzany ujemnie z naruszeniami,
pomytkami i bledami na drodze. Oznacza to, ze im wyzsze wspdlpraca i wytrwatos¢, tym
mniej zachowan niepozadanych w grupie kierowcodw 1 wyzsze bezpieczenstwo. Istotny
statystycznie, dodatni okazal si¢ takze zwigzek pomiedzy zalezno$cia od nagrody
a pomytkami. Wedtug autoréw niniejszego badania system ruchu drogowego opiera si¢
na wspotpracy pomig¢dzy uzytkownikami drég oraz wzajemnym poszanowaniu siebie

oraz panujgcych zasad i norm. Wymiar wspotpracy cechuje osoby o przyjaznym
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nastawieniu do innych, unikania rywalizacji oraz tolerancji na btedy innych oséb, dlatego
istotnie statystycznie koreluje z zachowaniami bardziej pozadanymi na drodze. Badania
Romero i wspotpracownikow (2019) pokazaly, ze zachowania ryzykowne wigzg sie
ujemnie z unikaniem szkody i zalezno$cig od nagrody, a dodatnio z poszukiwaniem
nowosci. Badania polskie z roku 2021 wykazaly pozytywny zwigzek sklonnosci do
ryzykownej jazdy z impulsywnoscig. Wyniki analizy regresji wykazaty, ze najwigkszy
procent wariancji ryzykownej jazdy wyjasniajg takie cechy jak niska sumiennosc,
impulsywnos$¢ i mata empatia (Baran i in., 2021). Wyniki badan amerykanskich z roku
2007 ujawniaja zwigzek wymiaru poszukiwania doznan z ryzykowna jazda, historig
naruszen drogowych oraz ilo$cig otrzymanych mandatow. To samo badanie wykazato
takze, ze rozne rodzaje kontroli — kontrola hamowania, aktywacji i uwagi sa zwigzane
z szeregiem ryzykownych zachowan m.in. btgdami i pomytkami na drodze (Schwebel
i in., 2007). W badaniach australijskich wykazano, ze wzorzec niebezpiecznej jazdy
w grupie mtodych dorostych zwigzany byt z niskg wytrwatoécig podczas wykonywania
zadan (Vassallo i in., 2007). Poszukiwanie doznan jest wymiarem najczgscie]
ujawniajacym dodatni zwigzek z zachowaniami ryzykownymi i niebezpiecznymi (Jonah,
1997; Patil i in., 2006; Pearson i in., 2013; Scott-Parker i in., 2013; Wang i in., 2010;
Wong i in., 2010). Wyniki badan pokazuja, ze osoby o wysokim poziomie poszukiwania
doznan sg czgsciej zatrzymywane przez policj¢, a obok tego wymiaru sktonno$¢ do
nieprawidlowych zachowan na drodze moderuje takze interakcja zlosci i wrogos$ci
(Schwebel i in., 2006). Ryzykowne zachowania drogowe wykazuja takze osoby
o cholerycznym typie temperamentu oraz sktonne do rywalizacji (Wang i in., 2010).

Badania polskie Tarnowskiego (2006) wykazaty, ze wszystkie cztery typy
temperamentu: sangwinik, flegmatyk, melancholik 1 choleryk koreluja dodatnio
z bledami $swiadomego przekroczenia norm (np. predkosci na drodze), przy czym
cholerycy osiggaja tez wysokie wyniki w popelianiu btedéw wynikajacych
z niewtasciwego planowania, nieuwagi i niedo$wiadczenia. Najmniej btedéw na drodze
popehiajg flegmatycy, ktorych cechujg niska aktywno$¢ i niskie zapotrzebowanie na
stymulacj¢. Badania chinskie z 2019 roku potwierdzaja, ze kierowcy z flegmatycznym
typem temperamentu maja nizszy poziom pobudzenia i rzadziej sg sktonni do popetniania
naruszen niz pozostate typy, a cholerycy jako dodatkowe zrodto stymulacji czgsto
wybierajg stuchanie glosnej muzyki podczas jazdy, co powoduje ze czg$ciej popetniajg

btedy drogowe (Wen i in., 2019). Prowadzone przez kilka lat badania w Instytucie
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Transportu Samochodowego w Warszawie pokazuja, ze kierowcy uczestniczacy
w wypadkach samochodowych maja w poréwnaniu do kierowcdw nieuczestniczacych
w wypadkach istotnie statystycznie wyzszy poziom reaktywno$ci emocjonalnej oraz
perseweratywnos$ci, a takze nizszy poziom wytrzymatosci, wrazliwosci sensorycznej
1 zwawosci. Wniosek z tych badan jest taki, ze prawdopodobnie osoby o niskim poziomie
zapotrzebowania na stymulacje czg$ciej uczestnicza w wypadkach, gdyz sytuacja
kierowania pojazdem ma charakter mocno stymulujacy i powoduje popetnianie wigkszej
ilosci btedow (Odachowska, 2012d). Badania Peplinskiej i wspotpracownikoéw (2015)
dotyczace poszukiwania predyktorow niebezpiecznych zachowan na drodze pokazaty, ze
naleza do nich poszukiwanie doznan, poszukiwanie ryzyka, akceptacja ryzyka, niska
tolerancja na nudg¢, niska wrazliwo$¢ sensoryczna oraz niski poziom reaktywnosci
potaczony z wysokim poziomem wytrzymatosci i aktywnosci (Peplifiska i in., 2015). Ten
sam zespOt zbadal takze zwigzek pomigdzy temperamentem 1 zmiennymi
socjodemograficznymi a akceptacja jazdy po spozyciu alkoholu. Jazda pod wptywem
alkoholu jest czesciej aprobowana przez mezczyzn stanu wolnego o niskim poziomie
wrazliwosci sensorycznej i reaktywno$ci emocjonalnej, a takze duzej potrzebie ryzyka
i wysokiej sktonnosci do poszukiwania doznan (Szulc i in., 2016). Luczak i Tarnowski
w 2014 roku przeprowadzili badania polegajace na ocenie przydatnosci narzedzi
psychometrycznych badajacych cechy temperamentu i osobowosci w trzech grupach
badanych: kierowcow zawodowych, kierowcow niezawodowych, ktérzy nie
uczestniczyli w wypadkach oraz kierowcdéw niezawodowych — sprawcow wypadkow
drogowych. Wbrew oczekiwaniom badaczy wykazano, ze kierowcy z grupy drugiej maja
wyzsza reaktywno$¢ emocjonalng i perseweracj¢ oraz nizszg wytrzymato$¢, wyzszy
neurotyzm, impulsywnos¢ i sktonno$¢ do ryzyka niz sprawcy wypadkow. Jednoczesnie
badani z grupy pierwszej (kierowcy zawodowi) i trzeciej (sprawcy wypadkoéw) uzyskali
istotnie statystycznie wyzszy wynik na skali aprobaty spotecznej, co moze oznaczac, ze
mieli oni tendencj¢ do zafatszowania wynikow. Pokazuje to, ze postuzenie si¢ wylacznie
testami przy stwierdzaniu wystepowania badz braku przeciwwskazan do kierowania
pojazdami moze nie dawac trafnej diagnozy i by¢ niewystarczajace (Luczak i Tarnowski,
2014). Szerokie badania Odachowskiej z 2010 roku, ze osoby niskoreaktywne, ktore
poszukuja doznan 1 majg wysoki poziom aktywnosci najczesciej popelniajg wykroczenia
drogowe oraz sa czestszymi uczestnikami kursow reedukacyjnych dla kierowcow

naruszajacych przepisy drogowe, a takze czeSciej posiadajg kategori¢ prawa jazdy A,
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uprawniajagca do jazdy motocyklem. Te sama badania pokazaty rowniez roznice
pomiedzy kierowcami prowadzacymi pojazd codziennie, a kierowcami sporadycznymi.
Codzienni kierowcy charakteryzujg si¢ istotnie statystycznie wyzszym poziomem
aktywnosci, wytrzymatos$ci, nizszg reaktywnos$cia oraz perseweratywnoscig. Wydaje sie,
ze kierowcy sporadyczni siadaja za kierownice samochodu w okolicznosciach
koniecznych a sytuacja ruchu drogowego jest dla ich wysokoreaktywnego typu ukladu
nerwowego zbyt mocno stymulujgca. Wykazano takze, ze to me¢zczyzni sg grupg
kierowcodw z wyzszg tendencja do popetniania wykroczen na drodze. Roznice pomigdzy
plcia z zakresie temperamentu tlumacza t¢ zalezno$¢, bowiem kobiety maja wyzsza
reaktywnos¢ emocjonalng i perseweratywnos$¢, a nizszg aktywno$¢ i wytrzymatosc.
Istotnym wynikiem okazat si¢ takze zwigzek pomiedzy wykroczeniami drogowymi

a subiektywng oceng umiejetnosci prowadzenia pojazdu (Odachowska, 2012c).

Kolejnym waznym badaniem przeprowadzonym na gruncie polskim byto
okreslenie zwigzku pomiedzy cechami typami uktadu nerwowego Pawlowa (SPP, SPH
i RPN) a poziomem zachowan ryzykownych wsrod kierowcoOw popetniajacych
wykroczenia drogowe. Istotny statystycznie ujemny okazal si¢ zwigzek z sitg procesu
hamowania, co oznacza, ze tendencja do zachowan ryzykownych wigze si¢ z niskim
funkcjonowaniem sity procesu hamowania. Analizujac zwigzek poziomu sity procesu
hamowania z liczbg zatrzyman przez organy kontroli ruchu drogowego wykazano, ze im
wyzsza jest SPH, tym mniejsze prawdopodobienstwo zatrzymania. Osoby z niskg SPH
sa najczesciej zatrzymywana grupa do kontroli podczas jazdy (Odachowska i Scigata,
2012). Inne badania pokazaly, ze wysoka sita hamowania zwigzana jest istotnie
z zachowaniami agresywnymi. Im wyzszy wynik SPH tym nizsze prawdopodobienstwo
wystgpienia zachowan agresywnych (Rajchert i Winiewski, 2017). Strelau na podstawie
prowadzonych przez siebie badan wykazal, ze wysoka reaktywno$¢ emocjonalna
zwigzana jest z wykonywaniem czynnosci zabezpieczajacych i pomocniczych, a osoby

ja przejawiajace wybieraja prace o niskim ryzyku zagrozenia (Strelau, 1985).

Niniejszy przeglad badan pokazuje bezposrednie zwiazki réznych dymens;i
temperamentu z zachowaniami predysponujacymi do ryzyka, rowniez w ruchu
drogowym. Problematyka ta jest o tyle wazna, ze dopoki kierowca nie u§wiadomi sobie,
ze posiada pewne ograniczenia zwigzane z uwarunkowaniami temperamentalnymi, ktore

moga predysponowac do zachowan niebezpiecznych, nie bedzie mégt owych ograniczen
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kompensowa¢. Kompensacja w takich przypadkach moglaby by¢ bardziej ostrozna
1 uwazna jazda oraz powstrzymywanie si¢ od przekraczania dozwolonych na drodze
predkosci. Wydaje si¢, ze adekwatna samoocena 1 wglad w swoje uwarunkowania
osobowosciowo-temperamentalne mogtyby stanowi¢ wazny element profilaktyki

naruszen, kolizji i wypadkow drogowych.

4. POSTAWA

Postawa to ostatni, wazny dla niniejszej pracy konstrukt teoretyczny. W 4
rozdziale rozpoczeto od wprowadzenia w teoretyczny sens tego zagadnienia. W nastepne;j
kolejnosci  scharakteryzowano komponenty postawy: poznawczy, emocjonalny
i behawioralny oraz postawe wobec bezpieczenstwa. Rozdzial konczy przeglad prac
empirycznych dotyczacych zwigzku postawy wobec bezpieczenstwa ze stylami jazdy

I zachowaniami drogowymi.

Istnieje wiele definicji postawy 1 nie ma zgodno$ci, co do jednej, ktéra
wyczerpataby wieloznaczno$¢ tego pojecia. Zainteresowanie tg tematyka od
dziesigcioleci wyraznie widoczne jest zarowno w rozwazaniach teoretycznych jak
i w empirii (za: Marody, 1976). Terminu tego po raz pierwszy uzyli dwaj filozofowie
Spencer 1 Bain, w ktorych to rozumieniu postawa stanowi warunek przyswajania wiedzy
i utozsamiana byta z gotowoscig do uczenia si¢ (za: Mika, 1982). W rozumieniu Thomasa
1 Znanieckiego, ktorzy to po raz pierwszy wprowadzili to pojecie do psychologii, postawa
sktada sie¢ ze specyficznych procesow $§wiadomosci, ktére determinuja aktualne
i spodziewane reakcje osoby wobec $wiata zewngtrznego (Marody, 1976). Holly w latach
70 ubieglego stulecia zdefiniowal postawg, jako wzglednie trwala 1 dynamiczng
organizacj¢ wyznaczajaca sposob zachowania si¢ jednostki wzgledem innych ludzi,
struktur, procesOw emocjonalnych i poznawczych oraz schematow. Definicje swoja
rozwingl zwracajac uwage na to, ze postawe charakteryzuje rdzny stopien ztozonosci,
sity, trwalo$ci, natezenia, warto$ci oraz adekwatnosci (Holly, 1979). To teoretyczne
zroznicowanie wynikato z bogactwa 1 zlozonosci zjawisk wchodzacych w zakres
postawy, a takze z przynalezno$ci badaczy do réznych orientacji psychologicznych.
Wigkszo$¢ definicji postawy sprowadza si¢ do tego, ze ,,postawa cztowieka wobec

jakiego$ obiektu (osoby, przedmiotu, zdarzenia, idei) to wzglednie trwata tendencja do
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pozytywnego lub negatywnego warto$ciowania tego obiektu przez tego cztowieka”
(Wojciszke, 2002, s. 79).

Postawy odgrywaja bardzo wazna rol¢ w funkcjonowaniu spotecznym kazdego
cztowieka (Znajmiecka-Sikora, 2020). Status empiryczny tego pojecia w psychologii
spotecznej jest niezwykle szeroki, gdyz o popularnosci tej problematyki stanowi
przekonanie o silnym zwigzku postaw z zachowaniem (Wojciszke, 2007). Przyjmuje si¢
zwykle, ze postawy petnig funkcje posredniczacg pomiedzy obiektem postawy a reakcja
(Marody, 1976). Wptywaja one w duzej mierze na sposob przetwarzania informacji —
ulatwiajg ich odbidr, a takze je deformujg (Wojciszke, 2020). Przyjmujac definicjg
Wojciszke (2007, s. 79) mozna stwierdzi¢, ze ,,postawa jest wzglednie statg dyspozycja
jednostki do zajmowania okre$lonego stanowiska (pozytywnego lub negatywnego)
wobec danego obiektu, ktorym moze by¢ przedmiot, zdarzenie, poglady badz inny
cztowiek”. Istotnymi wlasciwo$ciami postawy sa takze znak postawy (pozytywny lub
negatywny), jej natezenie (duze lub mate), sita, waznos$¢, oraz zgodnos$¢ 1 powiazanie
z innymi postawami (Znajmiecka-Sikora, 2020). Podstawowymi wskaznikami postaw sg
wypowiedzi 1 zachowania. Thurstone okreslit werbalng ekspresj¢ postawy mianem opinii
(Marody, 1976). Jak zauwazyt Nowak (1973) termin ,,opinia” ma w sobie komponent
wylacznie poznawczo-oceniajacy i aby moc by¢ faktycznym wskaznikiem postawy
musiataby posiada¢ swoje odzwierciedlenie w emocjach zabarwiajacych zachowania

werbalne.

Przy powstawaniu oraz zmianie postaw znaczenie ma wiele réznych proceséw
psychologicznych. Istotng role dla ksztattowania postaw odgrywa wptyw spoleczny.
Istniejg takze dowody empiryczne z badan nad bliznigtami, ktore mowig o tendencjach
do dziedziczenia postaw (Wojciszke, 2020). Czynniki genetyczne dotyczg jednak tylko
pewnej wariancji zmiennej w populacji. Ponadto wptyw genow podlega modyfikacjom
przez inne czynniki — spoteczne, kulturowe, zwigzane z uczeniem si¢ (Dawkins, 1995).
Psychologia ewolucyjna dostarcza nam dowodow na to, ze cze$¢ postaw rozwingela si¢
w wyniku doboru naturalnego. Przyktadem tego typu zachowan sg preferencje zwigzane
z dobieraniem si¢ w pary, czy upodobania do pokarméw thustych i stodkich, co
zagwarantowato przetrwanie kolejnym pokoleniom (Buss i Pikiel, 2020). Bohner
i Wanke (Bohner i in., 2004) wyr6znili kilka procesow, ktore prowadzg do nabywania

skojarzen miedzy obiektem postawy a jego oceng, m.in. warunkowanie i nasladownictwo,
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uczenie si¢ wskutek wzmocnien i przez obserwacje. Nalezy uznaé, ze ksztaltowanie
postaw to proces bardzo ztozony, w ktorym bierze udziat wiele czynnikow takich jak
tendencje genetyczne, oddzialywania zwigzane z wychowaniem, uczeniem si¢ czy

ekspozycja na konkretne bodzce.

Postawy determinujg rozumienie $§wiata oraz wplywaja na zachowanie
(Wojciszke, 2007). Pozytywny stosunek do obiektu postawy przejawia si¢
w zachowaniach na rzecz tego obiektu 1 wyrazajacych aprobatg, negatywny zas powoduje
zachowania dziatajace na jego szkodg. Psychologia spoleczna dostarcza teorii, ktore
thumacza w jaki sposob si¢ to odbywa. Jedng z nich jest teoria dysonansu poznawczego
Festingera (1962), ktora zaktada, ze cztowiek aby potwierdzi¢ stuszno$¢ przyjetych przez
siebie pogladow dazy do pozyskania informacji zbieznych ze swoimi postawami, a unika
tych, ktore sa z nimi sprzeczne. Odbywa si¢ w ten sposob selektywne poszukiwanie
informacji zgodne z oczekiwaniami jednostki. Dzieje si¢ tak wowczas, gdy nasze poglady
majg charakter priorytetowy, sa dla nas wazne i1 nie chcemy ich zmienia¢. Inaczej jest,
gdy przygotowujemy si¢ do zmiany wczesniej zatozonego stanowiska, wowczas jesteSmy
sktonni do przyjmowania argumentow sprzecznych z nasza postawa (Wojciszke, 2007).
Inng cechg wptywajaca na rozumienie §wiata przez pryzmat postaw jest tendencyjnos¢
interpretacji odbieranych danych. Wedtug koncepcji Fazio (1986) postawa to skojarzenie
reprezentacji danego obiektu ze stosunkiem do niego lub reakcja uczuciowa. Im czgsciej
dochodzi do sytuacji, w ktorej powtarzany jest zwigzek oceny (szczegodlnie, gdy ma silne
zabarwienie emocjonalne) z obiektem, tym bardziej wzmacnia si¢ postawa wobec niego.
Aktywizacja stosunku emocjonalnego wskutek pojawienia si¢ obiektu postawy thumaczy
powod tendencyjnego przetwarzania informacji, ktére go dotycza. Dziatanie tego

mechanizmu ograniczone jest do tych postaw, ktore sg silnie uwarunkowane emocjami.

4.1. Komponenty postawy

Wojciszke (2007) wyodrebnit trzy najwazniejsze mechanizmy genezy postaw.
Wsrod nich znalazly sie: nabywanie przekonan na temat wlasciwosci danego obiektu,
przezycia emocjonalne z nim zwigzane oraz zachowania wilasne kierowane na 6w obiekt.
Mechanizmy te sa odzwierciedleniem trojczynnikowej definicji postawy, ktorg
najczesciej przyjmuje si¢ w pracach empirycznych (Znajmiecka-Sikora, 2020). Bazujgc

na opisanych wyzej mechanizmach genezy postaw w literaturze najcz¢séciej wyroznia si¢
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trzy komponenty postawy: 1) komponent poznawczy, 2) komponent emocjonalny,
3) komponent behawioralny.

Sktad komponentu poznawczego to wiedza i przekonania dotyczace obiektu
postawy. Marody (1976) uwaza, ze komponent poznawczy postawy to przede wszystkim
rozlegto$¢ wiedzy dotyczacej przedmiotu postawy oraz jej prawdziwos¢. Madrzycki
(1977) podkresla, ze najwazniejsza cechg komponentu poznawczego sg przekonania.
Komponent emocjonalny, zwany rowniez emocjonalno-oceniajacym przybiera charakter
zintelektualizowanych ocen, werbalizowanych za pomoca okreslen ,stuszny”,
,hiestuszny”, ,.dobry”, ,,zty”. Wyraza¢ si¢ moze rowniez w postaci pozytywnych lub
negatywnych emocji, ktoére towarzysza wyobrazeniu o przedmiocie postawy lub
wywotanych jego widokiem. Moga by¢ to np. zto$¢, rado$¢, lek, szacunek, pogarda i inne.
Aspekt emocjonalno-oceniajacy posiada takie cechy jak kierunek (pozytywny lub
negatywny) i intensywnos$¢, czyli site emocji wywotanych przez dany obiekt. Komponent
behawioralny to mniej lub bardziej jednorodny zespot dyspozycji do zachowania si¢
w okreslony sposob wobec obiektu postawy. Wszystkie trzy komponenty wzajemnie na
siebie oddziatywaja, sg ze sobg powigzane 1 uwarunkowane. Komponent afektywny moze
modyfikowa¢ zmian¢ przekonan dotyczacych obiektu, co za tym idzie wptywaé na
komponent poznawczy. Jednocze$nie okreslajac kierunek dziatania warunkuje rodzaj
zachowania wobec obiektu. Komponent poznawczy okre§la cel 1 forme¢ dziatania
wplywajac na aspekt behawioralny. Ten ostatni moze poprzez zapotrzebowanie na nowe,
niezb¢dne do dziatania informacje modyfikowac pozostate sktadniki postawy (Marody,
1976). Shusznym podsumowaniem powyzszych rozwazan wydaje si¢ cytat moéwiacy
o tym, ze ,,postawy ulegaja wzmocnieniu przez przekonania, zwigzane s3 najczescie]

z silnymi uczuciami oraz generuja okreslone zachowania” (Oppenheim, 1992, s. 204)

Cho¢ istnieja prace wskazujace na odrebnos¢ trzech komponentéw postawy
(Madrzycki, 1977; Nowak, 1973b) oraz badania, ktore potwierdzaja trojczynnikowsa
definicje postawy, to Wojciszke (2002) zwraca uwage, ze ogranicza si¢ to gtownie do
sytuacji, w ktorych obiekt postawy jest bardzo konkretny. Wowczas komponent
emocjonalny mierzony moze by¢ za pomoca wskaznikéw fizjologicznych a behawioralny
poprzez konkretne zachowania. Gdy sktadniki postawy mierzone sg wylacznie za pomoca
wypowiedzi, a obiekt postawy ma charakter zgeneralizowany (dotyczacy szerszej grupy

np. mezczyzni w ogéle) lub abstrakcyjny nabierajg one formy jednowymiarowej
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(Chaiken i1 Stangor, 1987; Tesser i Shaffer, 1990). W takich sytuacjach to podstawowy
wymiar warto$ciowania, czyli tendencja do pozytywnego vs negatywnego stosunku
wobec obiektu postawy wydaje si¢ najwazniejszym aspektem definicji postawy

(Wojciszke, 2002).

4.2. Postawa wobec bezpieczenstwa

Badania dowodza, ze znajomos$¢ postaw cztowieka, jego ustosunkowania
poznawczego, emocjonalnego i behawioralnego wobec réznych przedmiotow postawy
pozwala przewidywac jego zachowania (Ajzen, 2001; Szczygielska, 2011; Szczygielska
1 Wrzesinska, 2009). Z punktu widzenia psychologii, nauki o zachowaniach cztowieka,
antycypacja zachowan jest bardzo wazna, pozwala mi¢dzy innymi na dopasowanie osoby
do miejsca pracy czy wykonywania okreslonego zawodu. Gdyby kazdy pracodawca znat
postawe  wobec bezpieczenstwa swoich pracownikow, moglby z  doza
prawdopodobienstwa przewidywac, czy beda oni na danym stanowisku zachowywac si¢
bezpiecznie czy ryzykowanie. Znajomo$¢ postaw pozwala oddzialywaé na wiele
obszarow zycia, w tym zachowania W pracy, a zatem takze na poprawe¢ bezpieczenstwa

i zminimalizowania liczby wypadkow (Znajmiecka-Sikora, 2020).

Istnienie jednostek oraz catych spolecznosci determinowane jest w gltownej
mierze dwoma wzajemnie warunkujgcymi si¢ wymiarami — rozwojem o0raz
bezpieczenstwem. Fundamentalne jest bezpieczenstwo, ktore rozpatrywane moze by¢
jako stan — subiektywne poczucie bezpieczenstwa przez podmiot oraz jako proces —
nieustanne zapewnianie poczucia bezpieczenstwa podmiotu. Bezpieczenstwo rozumiane
jest jako wszystkie aktywnos$ci jednostki prowadzace do zapewnienia mozliwosci
przetrwania i swobodnego realizowania wlasnych interesow w $rodowisku potencjalnie
niebezpiecznym przy wykorzystaniu okolicznos$ci sprzyjajacych. Realizowane jest za
pomoca takich strategii jak stawianie czola wyzwaniom, redukowanie ryzyka oraz

zapobieganie i przeciwstawianie si¢ realnym i potencjalnym zagrozeniom (Koziej, 2011).

W hierarchii potrzeb Abraham Maslow umies$cil potrzebe bezpieczenstwa posrod
potrzeb nizszego rzedu. Oznacza to, ze dazenie czlowieka do zaspokojenia potrzeby
bezpieczenstwa jest warunkiem koniecznym do spelnienia, by méc realizowac potrzeby
z wyzszych pozioméw piramidy takie jak potrzeby przynalezno$ci, uznania czy

samorealizacji (Maslow i in., 2013). Nalezy uzna¢, ze poczucie bezpieczenstwa jest nie
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tylko potrzeba ale takze dazeniem czlowieka. Rybakowski (2009) zwraca uwage, ze
skoro cztowiek dazy do zachowania bezpieczenstwa witasnego, to owe bezpieczenstwo
jest dla niego warto$ciowe. Warto$ci z kolei wedlug Schwartza i Bilskiego (1987) sg
pojeciami lub przekonaniami o pozadanych stanach lub zachowaniach, wykraczajagcymi
poza specyficzne sytuacje, ktore kieruja wyborami oraz oceng zdarzen i zachowan,
a takze sa uporzadkowane wedlug wzglednej waznosci. Wartosci, czyli wszystko to, €O
jest pozadane i cenne, tworzone sg w Scistym zwigzku ze spoteczenstwem oraz z kultura
spoteczenstwa. Koncentracja na wartosci jakg jest bezpieczenstwo w pracy i w zyciu
cztowieka to przeciwstawienie si¢ utracie zdrowia, a nawet zycia. Jego realizacja bedzie
tym skuteczniejsza im wieksza ostroznoscig w pracy oraz zyciu codziennym bedzie

wykazywac si¢ kazdy cztowiek (Rybakowski, 2009).

Proces ksztaltowania si¢ postawy wobec bezpieczenstwa w pracy zaczyna si¢ juz
w okresie dziecinstwa i ksztaltuje w ramach socjalizacji oraz oddziatywan edukacyjnych
i wychowawczych. Istotng role peini tutaj stopien postrzegania przez jednostke
bezpieczenstwa jako warto$ci, gdyz postawy s3 nieodtacznym, podporzadkowanym
elementem wartosci. Wobec powyzszego zasadnym jest uznanie, ze bezpieczenstwo jako
warto$¢ zasadniczo wplywa na prezentowane przez pracownika postawy wobec
bezpieczenstwa w pracy. Nalezy pamigtac, ze postawy sa stosunkowo trwalg strukturg

i ksztaltujg pewng stabilno$¢ zachowan ludzkich (Rybakowski, 2007b).

Jak zauwaza Studenski (2000) indywidualna wrazliwo$¢ jednostek na zachowania
zgodne z przepisami bezpieczenstwa sklada si¢ na catosciowy aspekt zwany kulturg
bezpieczenstwa. Autor przyjmuje nastepujaca konceptualizacje tego pojecia: ,,zbidr
psychologicznych, spolecznych i1 organizacyjnych czynnikoéw uruchamiajgcych lub
podtrzymujacych dziatania chronigce zycie i1 zdrowie zaré6wno w pracy, jak
i w czynnos$ciach pozazawodowych” (s. 2). Ujmujac szerzej to zagadnienie obejmuje ona
m. in. warto$ci zwigzane ze zdrowiem i zyciem, gotowo$¢ do ich poswiecenia, stosunek
do ryzyka — jego unikanie lub podejmowanie, troske o bezpieczenstwo, uznane wzorce
postepowania w przypadku wystgpienia zagrozenia, zdolno$¢ do korygowania
zachowania w przypadku popetniania niebezpiecznych bledow. W ksztattowaniu kultury
bezpieczenstwa podkresla si¢ role przyjetych w danym spoleczenstwie norm
postepowania oraz postaw 1 przekonan konkretnych jednostek nalezacych do tego

spoteczenstwa. Mowigc o kulturze bezpieczenstwa Studenski (2000) wyrdznia jej trzy
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podtypy: kulture bezpieczenstwa spoteczenstwa, przedsigbiorstwa oraz jednostki.
Pierwsza z nich okre$la stosunek do ryzyka wyrazany przez spoteczenstwo, przyjete
W nim normy postepowania w przypadku wystapienia zagrozenia oraz waga wartosci
zdrowia i zycia dla tego spoteczenstwa. W przedsigbiorstwie kultura bezpieczenstwa jest
rozumiana jako poziom $wiadomos$ci wystepujacych zagrozen wsrod jego cztonkdw,
funkcjonowanie formalnych i nieformalnych norm post¢powania podczas zagrozenia
oraz techniczne i organizacyjne rozwigzania podczas sytuacji wypadkowych. Kultura
bezpieczenstwa jednostki to z kolei indywidualne postawy wobec ryzyka, umiejetnosé
przewidywania ich  konsekwencji, poziom zinternalizowanych standardéw
bezpieczenstwa, a takze wartosci 1 przekonania na temat wlasnego zdrowia i zycia oraz

konieczno$ci ich ochrony.

Jak wykazano powyzej najszerzej rozumiana kultura bezpieczenstwa jest $cisle
zwigzana z postawg wobec bezpieczenstwa kazdej jednostki. Arystoteles w swoim dziele
Polityka (2020) pisal, ze cztowiek z natury jest istota spoteczng. Z kolei spotecznos¢ jest
tym, co ma pierwszenstwo przed jednostka. Wynika z tego, ze dazenie do bezpieczenstwa
powinno by¢ interesem kazdego czlowieka niezaleznie od sytuacji spotecznej, w jakiej

si¢ znajduje, zatem roéwniez w sytuacji ruchu drogowego.

4.3. Zwigzek postawy wobec bezpieczenstwa ze stylami jazdy i zachowaniami

drogowymi

Badania wskazuja, ze im bardziej pozytywne jest nastawienie do bezpieczenstwa
ruchu drogowego, tym mniejsze prawdopodobienstwo wystgpienia zachowan
ryzykownych. Z kolei ryzykowna jazda jest pozytywnie skorelowana z wyzsza liczba
wypadkéw oraz otrzymanych mandatow (Lucidi i in.,, 2014). Postawa wobec
bezpieczenstwa jest bezposrednio zwigzana z zachowaniami ryzykownymi w grupie
miodych dorostych (Chen, 2009). Co ciekawe, okazuje si¢, ze bardzo wazng role
w ksztaltowaniu postawy bezpieczenstwa na drodze u mtodych kierowcow odgrywaja
rodzice. Badania pokazuja, ze zaangazowanie rodzicOw oraz stworzenie klimatu
bezpieczenstwa w domu zmniejszaja ryzyko brawurowej jazdy o 14-38% tym samym
rownowazgc sklonno$¢ do podejmowania ryzyka (Taubman-Ben-Ari i in., 2016).
Badania Romero i wspotautorow (2019) pokazaty, ze gldownymi przyczynami wypadkow

sg brak uwagi, lekcewazenie przepiséw ruchu drogowego, jazda po alkoholu lub innych
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substancjach psychoaktywnych, nadmierna predkos¢, brak ostrozno$ci, zte warunki
drogowe oraz nieprawidtowy stan techniczny pojazdu. W badaniach amerykanskich
milodych kierowcow przeprowadzonych przez Hassana i Abdel-Aty (2013) wykazano
istotny zwigzek postawy wobec przekraczania predkosci z wypadkami i wykroczeniami
drogowymi. Badania wtoskich naukowcow w grupie kierowcoOw autobuséw wykazaty,
ze pozytywna postawa wobec bezpieczenstwa jest negatywnie skorelowana z takimi
nieprawidtowymi zachowaniami jak bledy (errors), pomyiki (lapses) i naruszenia
(violamce). Takie same wyniki otrzymali Lucidi i wspotpracownicy (Lucidi i in., 2019).
Postawe¢ wobec bezpieczenstwa przewidywaly pozytywnie altruizm, a negatywnie
poszukiwanie wrazen i brak norm (Mallia i in., 2015). Badania chinskie prowadzone
rowniez w grupie kierowcoéw autobuséw potwierdzily ujemny zwigzek pozytywnej
postawy wobec bezpieczenstwa na drodze =z zachowaniami ryzykownymi
1 przekraczaniem predkosci oraz pozytywny jej zwigzek z przestrzeganiem zasad ruchu
drogowego (Wang i in., 2022). Badania indyjskie ujawnily zwigzek postawy wobec
bezpieczenstwa drogowego z postrzeganym ryzykiem oraz postrzeganymi zadaniami
zwigzanymi z prowadzeniem pojazdu (Ram i Chand, 2016). Badania tureckie
potwierdzity zwigzek bezpieczne] postawy dotyczacej przekraczania predkosci
z wykroczeniami, btedami i pomytkami (Simsekoglu i Nordfjeern, 2015). Wyniki badania
dowodzg takze, ze istotny wplyw na postaw¢ wobec popelniania wykroczen drogowych

maja pte¢ i wiek (Awialie Akaateba i Amoh-Gyimah, 2013).

W kwestii bezpieczenstwa istotne sg takze badania dotyczace zapinania pasow
bezpieczenstwa, spozywania alkoholu i dostosowywania si¢ do przepiséw ruchu
drogowego. Wnioski z badania przeprowadzonego w Argentynie wskazaty, ze sposrod
grup kierowcow zawodowych to taksdéwkarze jezdzacy samochodem osobowym majg
najbardziej niechetny stosunek do stosowania pasow (Tosi i in., 2023). Kierowcy
taksowek w poroéwnaniu do innych kierowcéw jezdzacych niezawodowo czesciej
przekraczaja predkos$é, a obie te grupy w kontek$cie bezpieczenstwa na drodze uwazaja,
ze przekraczanie predkosci jest bardziej akceptowalne niz korzystanie z urzadzen
mobilnych podczas kierowania, trzymanie si¢ blisko samochodu innego pojazdu oraz
wyprzedzanie (Hung, 2018). Badanie eksperymentalne przeprowadzone w Rosji
dotyczace ksztaltowania si¢ postaw wobec jazdy pod wptywem alkoholu wéréd mtodych
kierowcoéw obejmowato grupy: z wiaczong psychoedukacja oraz bez psychoedukac;i.

Whnioski z niego plyngce wskazaty, ze psychoedukacja w zakresie przeciwdzialania
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jezdzie pod wptywem alkoholu réznicowata obie grupy jedynie w zakresie komponentu
poznawczego, nie odnotowano réznic w stosunku do jazdy pod wplywem alkoholu
w komponencie afektywnym i behawioralnym (Kharchenko i Plotnikova, 2020). Wtoskie
badanie przeprowadzone na grupie starszych kierowcoOw ujawnilo zwigzek postawy
wobec przestrzegania przepiséw ruchu drogowego z wystgpowaniem kolizji (Spano i in.,
2019). Z kolei badanie przeprowadzone na grupie mtodych kierowcow liczacej 2681 os6b
z dziewieciu krajow europejskich (w tym z Polski) wykazato réznice miedzyplciowe
w postawach dotyczacych bezpieczenstwa ruchu drogowego, szczegolnie negatywnym
nastawieniu do przestrzegania przepisow ruchu drogowego i ryzykownej jazdy,
negatywnym nastawieniu do spozywania alkoholu i narkotykow, a takze tolerancji wobec
przekraczania predkosci. Grupy te nie roznity si¢ pod wzgledem postrzeganego ryzyka,
lecz istotnie wyzszy wynik kobiety mialy w zakresie postrzeganych jego konsekwencji

(Cordellieri i in., 2016).
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I1 CZESC METODOLOGICZNA

5. CEL BADAN I UZASADNIENIE PROBLEMATYKI BADAWCZEJ

Glownym pytaniem niniejszej pracy bylo okreslenie regulacyjnej roli cech
osobowosci 1 temperamentu dla stylow jazdy kierowcow kategorii B prowadzacych
pojazd w ramach obowigzkéw stuzbowych. Istotng przestankg do podjecia takiego tematu
1 zrealizowania badan w tej grupie byl aktualny stan prawny w Polsce, ktory nie naktada
konieczno$ci realizowania badan psychotechnicznych dla pracownikow, ktorzy
w ramach wykonywanych obowigzkéw korzystaja miedzy innymi z samochodu
osobowego. Ponadto przeglad literatury w cze$ci teoretycznej wskazuje, ze wigkszo$¢
badan psychologicznych kierowcow realizowana jest w grupach kierowcow
zawodowych lub kierowcow, ktorzy samochdd osobowy uzytkuja wytacznie do celow
wlasnych. Przedstawione w rozdziale teoretycznym dane wskazuja, ze wybrane zmienne
objasniajagce maja istotne znaczenie dla styléw jazdy, a samym stylom jazdy

z perspektywy psychologicznej nie poswigcano duzej uwagi w badaniach.

Uczestnicy ruchu drogowego, ktorzy kieruja pojazdami powinni posiadac
odpowiednie predyspozycje do bezpiecznego kierowania. Literatura podmiotu wskazuje
przede wszystkim na odpowiednie wiasciwosci osobowe, wykonawcze, poznawczo-
decyzyjne, psychofizyczne i ich prawidlowe funkcjonowanie (Biela-Warenica, 2018),
a takze na przestrzeganie zasad bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 zachowany
samokrytycyzm (Biela-Warenica, 2012). Do powyzszych aspektow Rotter (2003) dodaje
jeszcze niezawodno$¢ w mysleniu 1 dziataniu. Powyzsze wskazuje, ze kierowanie
pojazdem jest czynnos$cig zlozong, w ktorg zaangazowanych jest wiele zmiennych.
Sytuacja prowadzenia pojazdu wymaga nieustannego angazowania wielu proceséw
jednoczes$nie, by w kazdej sytuacji méc prawidlowo zareagowac. Reakcja, czy tez
ztozone zachowanie zalezy nie tylko od dziatania samych bodzcow ptynacych
z otoczenia, zachowanie jednostki jest S$ciSle uwarunkowane wlasciwosciami
wrodzonymi lub nabytymi takimi jak cechy temperamentalne i cechy osobowosci,
majacymi znaczny wplyw na zachowanie czlowieka, w tym takze w sytuacji

wykonywania obowigzkow zwigzanych z pracg zawodowg Strelau, (2006a).

Style jazdy, jako konstrukty przejawiajace si¢ gtdéwnie w sposobie zachowania

determinowane sg przez wiele istotnych czynnikéw. W literaturze wymienia si¢ przede
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wszystkim  osobowos$¢ 1 sprawno$¢ psychofizyczng kierowcy oraz aspekty
psychospoteczne i czynniki sytuacyjne (Odachowska, 2012b). Gdy jest on nieprawidlowy
wpltywa przede wszystkim na popetnianie btedéw, wykroczen drogowych oraz na
eksploatacj¢ samochodu (Odachowska, 2012d). Do kategorii zachowan nieprawidtowych
lezagcych po stronie czynnika ludzkiego zaliczy¢ mozna naruszenia, pomyiki, bledy
wynikajgce w nieuwagi oraz bledy wynikajace z niedoswiadczenia (Niezgodai in., 2013).
Styl jazdy kierowcy uzalezniony jest w duzej mierze od osobowosci 1 temperamentu
(Ucinska i Odachowska, 2016). Osobowos$¢ to zespot cech, ktore wzajemnie na siebie
wplywajg oraz manifestujg si¢ w zachowaniu. Cechy sg uktadami psychofizycznymi,
ktore decyduja o sposobach przystosowania si¢ jednostki do otoczenia (Allport, 1961).
Najwazniejsze cechy osobowosci 1 temperamentu zwigzane z prowadzeniem pojazdu to
sumienno$¢ (Burtaverde i in., 2017), odpowiedzialnos¢ oraz konsekwencja w dzialaniu
i mysleniu (Biela, 1992), posiadanie zinternalizowanych norm i zasad (Yang i in., 2013),
a takze umiejetnos¢ ich przestrzegania (Jiang i Rau, 2018). Kierowca powinien by¢
wytrwaty (Lajunen i Gaygisiz, 2022), empatyczny (Baran i in., 2021), zdyscyplinowany
oraz szybko, zdecydowanie i trafnie podejmowac decyzje (Biela, 1992). Dla bezpiecznej
jazdy wazne jest aby kierowca byl osobg niekonfliktowsa, akceptujaca siebie 1 innych,
wykonujaca swoje obowigzki z zaangazowaniem, w sposob harmonijny, spokojny,
przejawiajac uczucia pozytywne do innych uczestnikéw ruchu drogowego (Lucidi i in.,
2019; Romero i in., 2019; Taubman—-Ben-Ari i in., 2016). Jako wysoki gwarant jazdy
prawidtowej 1 bezpiecznej uznaje si¢ odpowiednia, spotecznie akceptowang hierarchie
wartosci (Jiang i Rau, 2018), postawe prospoteczng oraz inteligencje emocjonalng

i spoteczng (Baran i in., 2021).

Temperament jako konstrukt o silnym podtozu biologicznym w duzej mierze
odpowiedzialny jest m.in. za szybkos$¢ reakcji, tempo wykonywania czynnoSci,
umiejetnos¢ ptynnego przechodzenia z jednego zadania w kolejne oraz determinuje
rozwoj osobowosci w ciggu zycia (Buss i Plomin, 1984). Reguluje on takze potrzebg
stymulacji, ktéra wedlug wczesniejszych doniesien naukowych manifestuje si¢
w zachowaniach drogowych (Odachowska, 2012b). Jak wykazano w czg¢sci teoretycznej
wysoka potrzeba stymulacji wiaze si¢ z podejmowaniem zachowan ryzykownych przez
kierowcow (Peplinska i in., 2015; Szulc i in., 2016). Istniejg jednak czynniki chronigce
przed podejmowaniem ryzyka, nawet przy wysokiej potrzebie stymulacji, ktére moga

modyfikowa¢ ta zalezno$¢. Nalezy do nich m.in. pozytywna postawa wobec
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bezpieczenstwa ruchu drogowego (Lucidi i in., 2014; Romero i in., 2019; Taubman —
Ben-Ari i in., 2016). Powyzsze charakterystyki wptywaja bezposrednio na styl jazdy
kierowcow. Jak podaje Wontorczyk (2011) dotychczasowe badania poszukujace
zwigzkOw pomiedzy temperamentem a zachowaniami ryzykownymi na drodze sg

nieliczne i w znacznej mierze ograniczajg si¢ wytacznie do wymiaru impulsywnosci.

Gtownym celem badan bylo okreslenie roli cech osobowosci 1 temperamentu
kierowcoéw kategorii B prowadzacych pojazd w ramach obowigzkow stuzbowych dla
prezentowania przez nich styléw jazdy, przy uwzglednieniu mediacyjnej roli postawy
wobec bezpieczenstwa dla tego zwigzku, oraz objasniajacej roli zmiennych
socjodemograficznych. Ponadto sprawdzono takze zwigzki pomigdzy wyodrgbnionymi

stylami jazdy a negatywnymi zachowaniami drogowymi.
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6. MODEL BADAN WLASNYCH

Rysunek 3 prezentuje model badan wiasnych wraz z zaktadanymi zalezno$ciami pomiedzy analizowanymi zmiennymi.

Rysunek 3

Model badan wlasnych. Opracowanie wlasne

Zmienna posredniczgca

Postawa wobec

Zmienne objasniajace gtéwne bezpieczenstwa

+  Komponent poznawczy
/ +  Komponent afektywny
Osobowosé / + Komponent hehawioralny

*  Uczciwo$é/pokora
*  Emocjonalnosé \
* Ekstrawersja
: Ugoglowos‘c’ \ Zmienna objasniana giowna Zmienna objasniana uboczna
¢ Sumiennosé
+  Orwartoéé na ! Style jazdy Zachowania drogowe

doswiadczenia \ «  Ryzykowny, nieodporny, nieplanujacy * Naruszenia

«  Ostrozny,odporny, niezadowolony zrad — * Pomyitki
«  Ostrozny,odporny, zadowolony z rad + Nieuwaga

Temperament * Nieadporny, niewytrzymaty, planujacy * Niedo$wiadczenie
* Silta procesu

pobudzenia
* Sita procesu

hamowania
£ Ruchhm{oéé Zmienne objasniajace uboczne

procesow

nerwowych Zmienne socjodemograficzne

¢ Wiek
* Ptec

* Staz jazdy samochodem
* lloé$¢ pokonywanych km/miesiac
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W modelu badan wlasnych przyjeto jako zmienne objasniajace osobowos¢
1 temperament, a jako zmienng objasniang style jazdy, ktéra z uwagi na przyjeta
w badaniach metod¢ oraz sposob analizy uzyskanych wynikow przyjeta charakter
jakosciowy. Autorka chce zwréci¢ uwage na fakt, ze sposob stawiania w nastgpnym
podrozdziale pytan oraz hipotez badawczych moze wywolaé pewne niezrozumienie
w konteks$cie charakteru poszczegolnych zmiennych oraz kierunku zalezno$ci zawartych
w modelu. Nalezy w tym miejscu wyjasni¢ sposdb myslenia, ktéry zadecydowat

0 obecnym wygladzie modelu.

Osobowos¢ 1 temperament ze wzgledu na swdj charakter rozumiane sg jako
konstrukty, ktore wplywaja na ksztattowanie si¢ zachowan cztowieka. Cho¢ istnieje jasne
rozroznienie pomigdzy tymi poj¢ciami, ktore zostalo omdwione z rozdziale 3 niniejszej
pracy, to temperament wpisuje si¢ w obszar psychologii osobowos$ci i uznawany jest za
jeden z jej sktadnikow (Buss i Finn, 1987). Patrzac z perspektywy teorii cech, ktora
zostala przyjeta w pracy, temperament ma charakter wyjsciowy 1 stanowi bazg¢ do
ksztaltowania si¢ osobowosci (Buss i Plomin, 1984). Osobowos¢ z kolei pozwala na
interpretacje zachowania cztowieka oraz zrozumienie przyczyn tego zachowania (Oles,
2022). Dlatego wiasnie te dwie zmienne, jako konstrukty wzglednie trwale w ciggu zycia
zostaty przyjete w modelu wtasnym jako objasniajace style jazdy, bo to na ich kanwie
ksztattuja si¢ style jazdy. Pytania i hipotezy badawcze oraz dalsze analizy moga
sugerowac, ze to style jazdy objasniaja cechy osobowosci 1 wtasciwosci temperamentu.
Wynika to z przyjetego w badaniu charakteru zmiennej objasnianej oraz koniecznosci

zastosowania konkretnych procedur statystycznych.
6.1. Problemy i hipotezy badawcze

W nawigzaniu do zdefiniowanego celu badawczego sformulowano nastepujace
pytania badawcze:

Pytanie 1: Jaka role pelni osobowos¢ dla ksztaltowania si¢ stylow jazdy kierowcow

kategorii B prowadzacych pojazd w ramach obowigzkow stuzbowych?

Pytanie 2: Jaka rol¢ pelni temperament dla ksztalttowania si¢ stylow jazdy kierowcow

kategorii B prowadzacych pojazd w ramach obowigzkow stuzbowych?
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Pytanie 3: Jaka role pelni postawa wobec bezpieczenstwa dla ksztaltowania si¢ stylow

jazdy kierowcow kategorii B prowadzacych pojazd w ramach obowigzkow stuzbowych?

Pytanie 4: Czy postawa wobec bezpieczenstwa pehni rol¢ mediatora zwigzku pomiedzy
osobowoscig a stylami jazdy kierowcow kategorii B prowadzacych pojazd w ramach

obowiazkow stuzbowych?

Pytanie 5: Czy postawa wobec bezpieczenstwa pehni rolg mediatora zwigzku pomigdzy
temperamentem a stylami jazdy kierowcow kategorii B prowadzacych pojazd w ramach

obowigzkow stuzbowych?

Pytanie 6: Czy zmienne socjodemograficzne (wiek, pte¢, staz jazdy samochodem, ilo$¢
pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca) majg zwiazek ze stylami jazdy kierowcow

kategorii B prowadzacych pojazd w ramach obowiazkow stuzbowych?

Pytanie 7: Czy style jazdy kierowcOow kategorii B prowadzacych pojazd w ramach
obowigzkow stuzbowych ujawniajg zwigzek z zachowaniami drogowymi (naruszeniami,

pomyltkami, nieuwaga i niedo§wiadczeniem)?

W zwigzku z dtugoscig nazewnictwa grupy badanej dla przejrzystosci wywodu
postanowiono w dalszej czesci pracy ograniczy¢ si¢ w stosunku do niej do okreslenia
»kierowcy” majac w domysle osoby prowadzace pojazd osobowy w ramach obowigzkow

stuzbowych.

W odniesieniu do sformutowanych pytan badawczych postawiono nastgpujace

hipotezy badawcze:

Hipoteza 1: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy rdznig si¢ miedzy

soba pod wzgledem cech osobowosci.

Hipoteza la: Kierowcy przynalezacy do poszczegolnych stylow jazdy r6znig si¢ miedzy
sobg pod wzgledem wymiaru uczciwos¢/pokora oraz jej cech nizszego rzedu: szczerosci,

prawosci, unikania chciwosci 1 skromnosci.

Uzasadnienie: Dotychczasowe wyniki badan wskazujg na zwigzek zachowan
ryzykownych z wymiarem uczciwo$¢/pokora. Badania Burtaverde 1 wspotpracownikow
(2017) wykazaty, ze wymiar uczciwo$é¢/pokora wyjasnia zachowania ryzykowne podczas
jazdy zwigzanej z wszelkimi formami agresji, adaptacyjne 1 nieadaptacyjne style jazdy,

a takze przewiduje agresje werbalng, jazde z duzg predkoscia, jazde ryzykowng oraz jazde
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ostrozng. Badania wskazuja takze na zwigzek uczciwo$ci/pokory z impulsywnoscia,
ktéra moze predysponowa¢ do zachowan niebezpiecznych (Casini i in., 2020).
Przestrzeganie przepisow ruchu drogowego, a co za tym idzie stosunek do przestrzegania
prawa w badaniach Spano i wspétautoréw (Spano i in., 2019) ujawnilo zwigzek
z wystepowaniem kolizji, czyli bardziej ryzykownym stylem jazdy. Nalezy zatozy¢, ze
wyzsza uczciwosé/pokora 1 jej komponenty beda ujawniaty zwigzek z bezpieczng jazda

oraz bardziej adaptacyjnymi stylami jazdy.

Hipoteza 1b: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy r6znig si¢ miedzy
soba pod wzglgdem wymiaru emocjonalnosci oraz jej cech nizszego rzedu: strachliwosci,

lgkliwosci, zalezno$ci 1 sentymentalnosci.

Uzasadnienie: W literaturze istnieje zgodno$¢ co do zwigzku wymiaru emocjonalnosci,
czy tez w rozumieniu modelu Wielkiej Pigtki neurotyzmu z zachowaniami drogowymi,
szczegolnie z tendencja do ryzyka. Metaanaliza przeprowadzona przez Akbari
i wspotpracownikow (2019) dostarcza wnioskow, ze im wyzszy neurotyzm, tym wyzsza
sktonnos¢ do ryzyka na drodze. Do zachowan ryzykownych predysponuje takze wysoka
impulsywnos¢ (Baran i in., 2021), ktéra wedtug Casini i wspotpracownikow (2020) wigze
si¢ z wyzsza emocjonalnoscig. Nie ma jednak zgodnosci co do zwigzku stylow jazdy
z lgkiem bowiem jedne badania wskazuja, ze lek jako cecha koreluje negatywnie
z zachowaniami niepozadanymi na drodze (Taubman—Ben-Ari i in., 2016; Ulleberg,
2002) inne zas dowodza o ich pozytywnym zwiazku (Dula i in., 2010; Oltedal i Rundmo,
2006; Vassallo i in., 2007)

Hipoteza 1c: Kierowcy przynalezacy do poszczeg6élnych stylow jazdy r6znig si¢ miedzy
soba pod wzgledem wymiaru ekstrawersji oraz jej cech nizszego rz¢du: samooceng

spoteczng, $miatoscig spoteczng, towarzyskoscia i zwawoscia.

Uzasadnienie: Na podstawie dotychczasowych wynikéw badan mozna przewidywac, ze
wyzsza ekstrawersja bedzie wigza¢ si¢ z bardziej przyjaznym ustosunkowaniem do
innych, a w konsekwencji spokojniejszym stylem jazdy. Osoby z niska ekstrawersja maja
bowiem wyzsze tendencje do zachowan niepozadanych. To samo badanie wykazato, ze
wyzsza ekstrawersja chroni przed btedami, pomytkami, wykroczeniami oraz nadmierng
predkoscia na drodze (Tao i in., 2017). Ekstrawersja ujawnita swoje znaczenie takze
w kontek$cie zachowan drogowych ukierunkowanych na innych uzytkownikow drog

takich jak pejoratywne etykietowanie, agresja fizyczna, zemsta i che¢ odwetu (Bhosale
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I in., 2019). Na podstawie powyzszych doniesien empirycznych wnioskowaé mozna, ze
ekstrawersja i jej cechy nizszego rzedu oraz samoocena spoteczna jako cechy zwigzane

z ustosunkowaniem do innych bedg réznicowac style jazdy.

Hipoteza 1d: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy r6znig si¢ miedzy
soba pod wzgledem wymiaru ugodowosci oraz jej cech nizszego rzedu: sktonnosci do

wybaczania, uprzejmosci, elastycznosci i cierpliwosci.

Uzasadnienie: Badania wskazuja na ujemny zwigzek ugodowosci z zachowaniami
niepozadanymi na drodze (Akbari i in., 2019; Burtaverde i in., 2017; Gasiul i Strus, 2020;
Wang i in., 2019). Oznacza to, ze osoby cechujace si¢ wyzsza ugodowos$ciag w sytuacji
spotecznej jaka jest kierowanie pojazdem w ruchu drogowym daza do zachowan
prospotecznych nie powodujac niepozadanego ryzyka. Jazda agresywna i nicadaptacyjne
style jazdy cechuja osoby z niskimi wynikami w tym wymiarze (Gasiul i Strus, 2020).
W trakcie prowadzenia pojazdu wiodaca rolg pelnig takze takie cechy jak uprzejmosé
1 cierpliwo$¢. Przyktadami takich sytuacji sg np. zwezenie jezdni, ktére powoduje, ze
nalezy wpusci¢ przed siebie inny pojazd lub konieczno$¢ ustgpienia pierwszenstwa
pieszym lub innym pojazdom. Cierpliwo$¢ jest cecha, ktora jest wazna w sytuacjach
trudnych do przewidzenia jak np. korek uliczny z powodu wypadku. Wymiar ugodowosci
1jej cechy nizszego rzgdu oraz uprzejmosc i cierpliwos$¢ to cechy roéznicujace kierowcow

pod wzgledem stylu jazdy.

Hipoteza le: Kierowcy przynalezacy do poszczegolnych stylow jazdy roznig si¢ miedzy
sobg pod wzglegdem wymiaru sumienno$ci oraz jej cech nizszego rzedu:

zorganizowaniem, pracowitoscia, perfekcjonizmem 1 rozwaznoscia.

Uzasadnienie: Osoba posiadajaca uprawnienia do kierowania pojazdem silnikowym
oraz uzywajaca go w ramach obowigzkow stuzbowych powinna by¢ osobg sumienng
(Biela-Warenica, 2018). Wysoka sumienno$¢ jest czynnikiem chronigcym przed
wystepowaniem zachowan ryzykownych i nieprzestrzeganiem zasad w ruchu drogowego
(Baran i in., 2021; Burtaverde i in., 2017). Zorganizowanie jest istotng cechg m.in.
w sytuacjach dalszych wyjazdéw np. w delegacje sluzbowe. Rozwaga z kolei, jako
zdolnos¢ do wiasciwej oceny sytuacji oraz odpowiedniego zachowania jest takze
kluczowa, poniewaz warunkiem koniecznym bezpiecznej i bezwypadkowej jazdy jest
nieustanne przystosowywanie si¢ kierowcy do warunkow panujacych w ruchu drogowym

(Bak-Gajda i Bak, 2010).
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Hipoteza 1f: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy ro6znig si¢ miedzy
soba pod wzgledem wymiaru otwarto$ci na doswiadczenie oraz jej cech nizszego rzgdu:

wrazliwosci estetycznej, dociekliwosci, kreatywnosci 1 nieckonwencjonalnosci.

Uzasadnienie: Literatura przedmiotu wskazuje, ze otwarto$¢ na doswiadczenie moze by¢
niekorzystna cechg u 0sob kierujacych pojazdami (Biela i in., 1992). Metaanaliza (Akbari
i in., 2019) oraz badania Casini i wspotpracownikow (2020) nie wykazaty zwigzkow
pomiedzy niepozadanymi zachowaniami drogowymi a wymiarem otwartosci na
doswiadczenie. Mozna jednak posrednio wnioskowaé, ze wymiar ten ze wzgledu na
zawarte w nim aspekty kreatywnosci i niekonwencjonalnosci (Skimina i in., 2020) moze
wiazac si¢ z zachowaniami, ktoére wykraczajg poza przyjete ramy jak np. niedostosowanie
sie do przepisoéw i zasad ruchu drogowego. Jednostki myslace i zachowujace si¢ w sposob
niekonwencjonalny sa bowiem zdolne do kwestionowania autorytetow i zasad oraz
gotowe do przyjecia nowych, co jednoczes$nie oznacza, ze nie musza by¢ pozbawione
zasad (Siuta, 2009). Wymiar otwartosci na do$wiadczenie jako che¢ poszukiwania
nowych do$wiadczen moze okazaé si¢ istotny dla stylow jazdy. Ze wzgledu na
niejednoznaczne doniesienia empiryczne oraz ze wzgledu na specyfike grupy

postanowiono, ze zasadnym bedzie zweryfikowanie postawionej hipotezy 1f.

Hipoteza 1g: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy roznig si¢ miedzy
soba pod wzgledem altruizmu — cechy na pograniczu uczciwosci/pokory, emocjonalnosci

1 ugodowosci.

Uzasadnienie: Dotychczasowe doniesienia empiryczne wskazujg, ze altruizm stanowi
istotny czynnik chronigcy na drodze, gdyz wiaze si¢ pozytywnie z prospotecznymi
zachowaniami podczas jazdy, a negatywnie z zachowaniami agresywnymi (Yang i in.,
2013). Prospoteczna postawa na drodze jest takze ujemnie zwigzana bledami,
pomylkami, naruszeniami, a takze ze ztoscig i agresja podczas prowadzenia pojazdu
(Sheniin., 2018). Zaleznosci tej nie potwierdzity badania Dewhurst i wspotpracownikoéw
(2023). Powyzsze wnioski pozwalaja jednak twierdzié, ze altruizm jest cechg roznicujaca
kierowcow pod wzgledem stylow jazdy. Warto zweryfikowaé te hipotezg takze ze

wzgledu na specyfike badanej grupy.

Hipoteza 2: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy roznig si¢ miedzy

soba pod wzgledem wlasciwosci temperamentu.
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Hipoteza 2a: Kierowcy przynalezacy do poszczegolnych stylow jazdy roéznig si¢ miedzy

soba pod wzgledem sity procesu pobudzenia.

Hipoteza 2b: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy roznig si¢ miedzy

soba pod wzgledem sily procesu hamowania.

Hipoteza 2c: Kierowcy przynalezacy do poszczegodlnych stylow jazdy rdznig si¢ miedzy

soba pod wzgledem ruchliwo$ci procesow nerwowych.

Uzasadnienie: Temperament jako sktadowa osobowosci wplywa na wiele sfer
funkcjonowania cztowieka, w tym takze na prowadzenie pojazdu (Odachowska, 2012d).
Zwiazek temperamentu z zachowaniami na drodze cieszy si¢ duzym zainteresowaniem
badaczy na calym S$wiecie i jest przedmiotem wielu dotychczasowych doniesien
empirycznych. Najsilniej zostat wykazany zwigzek zachowan ryzykownych
z zapotrzebowaniem na stymulacje, ktora w ujeciu Zuckermana (1994) okreslana jest
mianem poszukiwania doznan (Akbari i in., 2019; Jonah, 1997; Patil i in., 2006; Pearson
i in., 2013; Peplinska i in., 2015; Schwebel i in., 2006, 2007; Scott-Parker i in., 2013;
Szulc i in., 2016; F. Wang i in., 2019; Wong i in., 2010). Z zapotrzebowaniem na
stymulacje zwigzane sg takze aktywno$¢ oraz poszukiwanie nowosci, ktore w badaniach
ujawniajg zwigzek z zachowaniami na drodze (Odachowska, 2012b; Romero i in., 2019).
Bardzo istotng cechg temperamentalng wptywajgcg na prowadzenie samochodu, a co za
tym idzie styl jazdy jest reaktywno$¢ emocjonalna. Jednakze doniesienia w tym zakresie
nie s3 jednoznaczne. Polskie badania wskazuja, ze uczestnicy wypadkow drogowych to
kierowcy o istotnie wyzszym poziomie reaktywnosci (typ staby w koncepcji Pawtowa),
czyli kierowcy, ktorzy z natury cenig sobie spokoj 1 niski poziom stymulacji. Sytuacja
prowadzenia pojazdu majaca charakter wysokostymulujacy i nieprzewidywalny moze
powodowa¢ u nich zwigkszenie prawdopodobienstwa popetnienia  btedu,
a w konsekwencji ryzyka kolizji lub wypadku. Niski poziom reaktywnosci (typ silny
w koncepcjo Pawlowa) nie oznacza jednak gwarancji bezpiecznego prowadzenia
pojazdu, poniewaz predysponuje do zachowan ryzykownych, szczegolnie gdy
towarzyszy jej wysoka aktywno$¢ (Odachowska, 2012c). Predyktorami niebezpiecznej
jazdy sa takze akceptacja ryzyka, niska tolerancja na nud¢ oraz niska wrazliwo$¢
sensoryczna (Peplinskaiin., 2015; Szulc i in., 2016). Badania Wang i wspotpracownikow
oraz Wen i wspotpracownikow (2010; 2019) wykazaty pozytywny zwigzek ryzykownego

stylu jazdy z cholerycznym typem temperamentu. W koncepcji Pawtowa u cholerykow,
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czyli 0s6b o silnym, lecz niezrownowazonym typie temperamentu sita proceséw
pobudzenia przewaza nad sitg procesow hamowania. Zaleznos¢ ta potwierdzaja wyniki
badan wskazujace na zwigzek zachowan ryzykownych z niskim funkcjonowaniem sity
procesu hamowania (Odachowska i Scigata, 2012; Rajchert i Winiewski, 2017). Badania
potwierdzaja zwigzek wytrzymatosci, czyli umiejetnosci adekwatnego reagowania na
bodzce o wysokiej stymulacji i odpornosci na zmeczenie z zachowaniami drogowymi.
Niski jej poziom predysponuje do wystepowania wypadkow drogowych, wyzszy za$
moze by¢ zwigzany z wystepowaniem zachowan ryzykownych (Odachowska, 2012c).
Sita procesu pobudzenia to wydolno§¢ OUN, ktora przejawia si¢ w adekwatnym
reagowaniu na silne i1 dlugotrwate bodzce. Odpowiada ona wytrzymato$ci, niskiej
reaktywnosci oraz emocjonalnej odpornosci. Cechuje zatem osoby pracujace efektywnie
przy duzej stymulacji zewnetrznej ale takze sktonne do ryzyka (Strelau i Zawadzki,
1998). Oczekuje si¢, ze najnizszym poziomem SPP cechowac si¢ beda kierowcy
prezentujacy styl nieodporny i niewytrzymaty. Sila procesu hamowania przejawia si¢
W umiejetnosci powstrzymywania, odraczania 1 przerywania czynno$ci odpowiednio do
potrzeby oraz uznawana jest za wymiar samokontroli (Strelau i Zawadzki, 1998).
Oczekuje sig, ze najnizszy wynik SPH beda osigga¢ osoby, ktére maja tendencje do
ryzykownego stylu kierowania pojazdem. Ruchliwos¢ proceséw nerwowych, ktora jest
zdolnos$cia do odpowiedniego reagowania na szybko zmieniajace si¢ bodzce adekwatnie
do zmian w otoczeniu (Strelau i Zawadzki, 1998) powinna cechowaé kierowcow
0 bardziej odpornym i ostroznym stylu jazdy. Z uwagi na to, ze rOwnowaga procesOw
poznawczych jest cechg wtorng — wyraza si¢ w stosunku SPP do SPH 1 nie posiada
odrebnej skali w Kwestionariuszu PTS (Strelau i Zawadzki, 1998) zdecydowano nie

uwzglednia¢ tej wlasciwosci w hipotezie 2.

Hipoteza 3: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy rdznig si¢ miedzy

soba pod wzgledem postawy wobec bezpieczenstwa.

Hipoteza 3a: Kierowcy przynalezacy do poszczegolnych stylow jazdy roéznig si¢ miedzy

sobg pod wzgledem komponentu poznawczego postawy wobec bezpieczenstwa.

Hipoteza 3b: Kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy roznig si¢ miedzy

sobg pod wzgledem komponentu emocjonalnego postawy wobec bezpieczenstwa.

Hipoteza 3c: Kierowcy przynalezacy do poszczeg6lnych stylow jazdy rdznig si¢ miedzy

sobg pod wzgledem komponentu behawioralnego postawy wobec bezpieczenstwa.
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Uzasadnienie: Badania wskazuja na zwigzek postawy wobec bezpieczenstwa
z zachowaniami w ruchu drogowym. Im bardziej pozytywne jest nastawienie jednostki
do bezpieczenstwa tym zmniejsza si¢ prawdopodobienstwo wystapienia u niej zachowan
ryzykownych (Lucidi i in., 2014). Romero i wspotpracownikow (2019) w prowadzonych
badaniach wykazali, ze glownymi przyczynami wypadkéw sa m.in. lekcewazenie
przepisow ruchu drogowego, jazda po alkoholu lub innych substancjach
psychoaktywnych, nadmierna predkos¢ oraz brak ostroznosci. Inne badania wykazaty
istotny zwigzek pozytywnej postawy wobec przekraczania predkosci z wypadkami
I wykroczeniami drogowymi (Hassan i Abdel-Aty, 2013). Pozytywne nastawienie wobec
bezpieczenstwa na drodze okazato si¢ istotnie zwigzane z mniejsza iloScig pomylek,
bledow i naruszen (Lucidi i in., 2019). Potwierdzaja to badania tureckie wykazujace
zwigzek bezpiecznej postawy dotyczacej przekraczania predkosci z mniejszg iloscig
wykroczen, btgdow i pomytek (Simsekoglu i Nordfjern, 2015). Im wyzsza postawa
wobec bezpieczenstwa oraz jej komponenty zwigzane z wiedzg, emocjami
1 zachowaniem wobec bezpieczenstwa tym wyzsze prawdopodobienstwo bezpiecznego

stylu jazdy wsrdd kierowcow.

Hipoteza 4: Postawa wobec bezpieczenstwa pelni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

osobowoscig a stylami jazdy kierowcow.

Hipoteza 4a: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

osobowoscig a stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym 1 nieplanujgcym.

Hipoteza 4b: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcj¢ mediatora zwigzku pomiedzy

osobowoscig a stylem jazdy ostroznym, odpornym 1 niezadowolonym z rad.

Hipoteza 4c: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

osobowoscig a stylem jazdy ostroznym, odpornym 1 zadowolonym z rad.

Hipoteza 4d: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

osobowoscig a stylem jazdy nieodpornym, niewytrzymatym i planujacym.

Hipoteza 5: Postawa wobec bezpieczenstwa pelni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

temperamentem a stylami jazdy kierowcow.

Hipoteza 5a: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

temperamentem a stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym i nieplanujacym.
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Hipoteza 5b: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcj¢ mediatora zwigzku pomiedzy

temperamentem a stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad.

Hipoteza 5¢: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcje mediatora zwigzku pomiedzy

temperamentem a stylem jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad.

Hipoteza 5d: Postawa wobec bezpieczenstwa petni funkcj¢ mediatora zwigzku pomiedzy

temperamentem a stylem jazdy nieodpornym, niewytrzymatym i planujacym.

Uzasadnienie H4 i H5: Badania dowodza, ze wysoka sumienno$¢ i wysoka ekstrawersja
sa silnymi predyktorami postaw bezpiecznych (Ali i Malik, 2022). Wyniki badan
chinskich wskazuja na zwigzek postawy wobec bezpieczenstwa drogowego z cechami
osobowosci. Przede wszystkim sumienno$¢ i ugodowo$¢ wyjasniaja i przewiduja
postawe wobec bezpieczenstwa na drodze (Feng i in., 2021). Takie same wnioski znalez¢
mozna w badaniach Henninga i wspotautorow (2009), ktoére dowodza, ze ugodowos¢
1 sumienno$¢ istotnie wigzg si¢ z postawami dotyczacymi bezpieczenstwa
organizacyjnego. Postawa wobec bezpieczenstwa ujawnia takze istotny zwigzek
z temperamentem, zwlaszcza z temperamentalnym konstruktem poszukiwania doznan.
Badania wskazuja, Ze ograniczenie poszukiwania doznan i wzmocnienie postawy wobec
bezpieczenstwa powinny by¢ stosowane w celu zmniejszenia tendencji kierowcow do
ryzykownej jazdy (Hassan i in., 2017). Zachowania bezpieczne ujawniaja takze zwigzek
ze zmienng $cisle zwigzang z temperamentem — hamowaniem kontrolnym (Xu i in.,
2014). Przeglad wynikow badan zawarty w czesci teoretycznej wskazuje na istotne
zwigzki pomiedzy cechami osobowosci w ujeciu szeScioczynnikowego modelu
osobowosci a zachowaniami drogowymi przejawiajacymi si¢ w stylach jazdy kierowcow
(Baran i in., 2021; Burtaverde i in., 2017; Gasiul i Strus, 2020; Tao i in., 2017; Wang
I in.,, 2019; Yang i in., 2013), a takze pomig¢dzy temperamentem a zachowaniami
drogowymi (Akbari i in., 2019; Jonah, 1997; Odachowska i Scigata, 2012; Patil i in.,
2006; Schwebel i in., 2007; Strelau i Zawadzki, 1998). Przypuszcza si¢, ze istnieja
zmienne, ktore posrednicza pomigdzy zwigzkiem cech osobowosciowych
1 temperamentalnych a stylami jazdy. Badacze australijscy, ktorzy postawili hipoteze
0 wystepowaniu zwigzku pomiedzy altruizmem a prezentowaniem altruistycznych
zachowan za kierownicg wykazali w swoich badaniach nieprawdziwos¢ tak postawionej
hipotezy. Jednocze$nie twierdza oni, ze pomigdzy tymi dwiema zmiennymi moze istnie¢

jaka$ inna zmienna posredniczaca lub moderujaca (Dewhurst i in., 2023). Postawa wobec
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bezpieczenstwa, jako konstrukt ksztaltujacy si¢ na bazie przyjetych w danym
spoteczenstwie norm postgpowania egzemplifikuje si¢ w zachowaniach wyrazajacych
poszanowanie tych norm (Studenski, 2000a). Jednocze$nie badania dowodza, ze
posiadanie norm zwigzanych z zachowaniami spotecznie akceptowalnymi (Jiang i Rau,
2018) oraz wymiary wspotpracy i wytrwatosci (Lajunen i in., 2022; Vassallo i in., 2007)
sa czynnikami chronigcymi przed wystepowaniem zachowan ryzykownych na drodze.
Potwierdzajg to badania Yanga i wspotautoréw (2013) wykazujace zwigzek brawurowej
jazdy z brakiem zinternalizowanych norm spotecznych. Im bardziej pozytywne jest
nastawienie kierowcy do bezpieczenstwa ruchu drogowego tym mniejsze
prawdopodobienstwo, ze zachowa si¢ on w sposob ryzykowny (Romero i in., 2019;
Taubman-Ben-Avri i in., 2016). Uzasadniajac hipotezy 4 i 5 nalezy wspomnie¢ o pojeciu
temperamentalnego czynnika ryzyka, ktére wskazuje na interakcje cech temperamentu
I czynnikow $rodowiskowych jako tlumaczacg wystepowanie zaburzen zachowania
(Carey, 1986, 1989). Niekorzystne czynniki srodowiskowe jak np. przebywanie w ztym
towarzystwie czy brak zaangazowania rodzicow w tworzenie klimatu bezpieczenstwa,
ktére jest czynnikiem chronigcym przed jazda niebezpieczng w zyciu dorostym
(Taubman-Ben-Ari i in., 2016) moga predysponowa¢ do checi tamania przepiséw
1 niedostosowania si¢ do norm. Wydaje si¢ zatem, ze postawa wobec bezpieczenstwa

moze by¢ zmienng istotng dla zwigzku osobowosci 1 temperamentu a stylow jazdy.

Hipoteza 6: Zmienne socjodemograficzne (pte¢, wiek, staz jazdy samochodem oraz ilo$¢

pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca) majg zwigzek ze stylami jazdy kierowcow.

Uzasadnienie H6: Bledy za kierownicg oraz styl jazdy moga wynika¢ z wzajemnych
interakcji wielu zmiennych, poniewaz kierowanie pojazdem jest sytuacja ztozong
(Niezgoda i1 Ucinska, 2012). Badania dowodza, ze istotny wplyw na postawe wobec
popelniania wykroczen drogowych maja pte¢ i wiek (Awialie Akaateba i Amoh-Gyimah,
2013). Wykazano réznice miedzyplciowe w postawach dotyczacych bezpieczenstwa
ruchu drogowego, szczegodlnie negatywnym nastawieniu do przestrzegania przepisow
ruchu drogowego i1 ryzykownej jazdy, negatywnym nastawieniu do spozywania alkoholu
1 narkotykow, a takze tolerancji wobec przekraczania predkosci. Kobiety i mezczyZni nie
roznili si¢ pod wzgledem postrzeganego ryzyka, lecz istotnie wyzszy wynik kobiety
miaty w zakresie postrzeganych jego konsekwencji (Cordellieri i in., 2016). Wykazano

takze, ze mezczyzni sg grupa kierowcoéw z wyzsza tendencjg do popelniania wykroczen
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na drodze. Roéznice pomigdzy kobietami i me¢zczyznami w zakresie temperamentu
thumaczg ta zalezno$¢, bowiem kobiety majg wyzsza reaktywno$¢ emocjonalng
i perseweratywno$¢, a nizszg aktywno$¢ i wytrzymatos¢ (Odachowska, 2012c).
W zakresie zachowan ryzykownych na drodze roznice miedzyptciowe ujawniajg si¢ takze
pod wzgledem akceptacji jazdy pod wpltywem alkoholu. Aprobuja ja najczesciej
mezezyzni stanu wolnego o niskim poziomie wrazliwos$ci sensorycznej i reaktywnos$ci
emocjonalnej, a takze duzej potrzebie ryzyka i wysokiej sktonnosci do poszukiwania
doznan (Szulc i in., 2016). W $wietle teorii przyczynowych ttumaczgcych zachowania
drogowe znaczenie majg przede wszystkim pte¢, wiek, do§wiadczenie, temperament
i osobowos¢ (Jamroz, 2008). Nalezy jednak pamigtac, ze sama dtugos¢ posiadania prawa
jazdy nie jest jednoznaczna ze zdobytym do$wiadczeniem. O doswiadczeniu
w prowadzeniu pojazdu decyduje realny czas jazdy i ilo§¢ przebytych kilometrow.
Dlatego wtasnie zaktada si¢, ze obok wieku i pici, ktore zostaty dos¢ silnie empirycznie
zweryfikowane istotnymi zmiennymi ujawniajagcymi zwigzek ze stylami jazdy beda

realny staz jazdy oraz wymierna ilo$¢ pokonywanych kilometrow w ciggu miesiaca.

Hipoteza 7: Style jazdy kierowcow ujawniajg zwigzek z zachowaniami drogowymi

(naruszeniami, pomytkami, nieuwagg 1 niedo§wiadczeniem).

Uzasadnienie: Style jazdy kierowcow przejawiaja si¢ w konkretnych zachowaniach
drogowych. Jako, ze styl jazdy przejawia si¢ w zachowaniach ryzykownych vs
bezpiecznych, myslac o stylu jazdy warto wyj$¢ od konstruktu znacznie szerszego, jakim
jest styl zycia zwigzany ze zdrowiem. Jest on ,charakterystycznym dla jednostki
systemem zachowan zdrowotnych, uwarunkowany cechami temperamentu, wiedza,
uogolnionymi pogladami i1 przekonaniami na temat $wiata, zycia 1 wlasnej osoby,
kompetencjami i systemem wartosci (...))” (S¢k, 2000, s. 543). Do kategorii zachowan
zdrowotnych nalezg m.in. podejmowanie ryzyka drogowego i szerzej zachowania
zwigzane ze stylem prowadzenia pojazdu. Styl bezpieczny wigze si¢ z przejawianiem
prawidlowych zachowan drogowych, styl niebezpieczny z przejawianiem zachowan
ryzykownych. Wsrdd nich wymieni¢ mozna m.in. przekraczanie predkosci, uzywanie
telefonu komorkowego, jazda w zlym stanie psychofizycznym np. stanie zmgczenia
1 sennosci, wykonywanie czynnos$ci rozpraszajacych, niedopasowanie predkosci do
warunkow, jazda bez zapigtych pasoOw bezpieczenstwa, zachowywanie zbyt malej

odlegtosci od pojazdu poprzedzajacego itp. (Cybulski i in., 2014). Powyzsze
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charakterystyki prowadzi¢ moga do naruszen drogowych, pomytek oraz btedow
wynikajacych z nieuwagi, spowodowanej np. ztag kondycja psychofizyczng oraz
niedo§wiadczeniem. Czynniki te nalezgce do grupy czynnikow poznawczych wedtug
ogolnego systemy mechanizmu btedow (GEMS) dajg mozliwo$¢ analizy bltedow tym

samym réznicujac kierowcow pod wzgledem ich stylu jazdy (J. Reason i in., 1990).

6.2. Zmienne i ich wskazniki

Zgodnie z prezentowanym modelem badan wlasnych zmienne podzielono W sposéb

nastepujacy:
A. Zmienne objasniajace (tabela 1):
a) osobowosc¢,
b) temperament.
B. Zmienne objasniane (tabela 2):
a) style jazdy
b) zachowania drogowe,
C. Zmienne objasniajace posredniczace i moderujace (tabela 3):
a) mediator (zmienna posredniczgca): postawa wobec bezpieczenstwa

b) moderatory (zmienne spoteczno-demograficzne): wiek, pte¢, staz jazdy, ilos¢

pokonywanych km/miesigc.

88



Tabela 1

Zmienne objasniajqce w modelu badan wiasnych i ich wskazniki

Zmienna Operacjonalizacja zmiennej Narzedzie badawcze

Zmienne objasniajace

1. Osobowo$é Suma punktow dla 6 skal: Inwentarz Osobowos$ci HEXACO-PI-R
- uczciwosé/pokora (U-P) (wersja 100) autorstwa Lee i Ashtona w
- emocjonalno$¢ (EM) polskiej adaptacji Skiminy, Strusa,
- ekstrawertyczno$¢ (EK) Cieciucha, Szaroty, lzdebskiego

- ugodowosc¢ (U)

- sumienno$¢ (S)

- otwarto$¢ na doswiadczenie (O)
Suma punktoéw dla 25 podskal:
- szczeros¢ (U-P)

- prawos¢ (U-P)

- unikanie chciwosci (U-P)

- skromno$¢ (U-P)

- strachliwo$¢ (EM)

- lekliwo$¢ (EM)

- zalezno$¢ (EM)

- sentymentalno$¢ (EM)

- samoocena spoteczna (EK)

- $miato$¢ spoteczna (EK)

- towarzyskos¢ (EK)

- zwawos¢ (EK)

- sktonnos¢ do przebaczenia (U)
- uprzejmosé (U)

- elastycznosé (U)

- cierpliwos$¢ (U)

- zorganizowanie (S)

- pracowitosc¢ (S)

- perfekcjonizm (S)

- rozwaznos¢ (S)

- wrazliwos¢ estetyczna (O)

- dociekliwos¢ (O)

- kreatywnos¢ (O)

- niekonwencjonalno$¢ (O)

- altruizm (pogranicze U-P, Emi U)
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2. Temperament  Suma punktoéw dla 4 skal:
- sita procesu pobudzenia SPP
- sita procesu hamowania SPH

- ruchliwo$¢ procesow nerwowych RPN

Kwestionariusz

autorstwa Strelaua,

PTS

Angleitnera oraz

temperamentu

Zawadzkiego

Tabela 2

Zmienne objasniane w modelu badan wiasnych i ich wskazniki

Zmienna Operacjonalizacja zmiennej

Narzgdzie badawcze

Zmienna objasniana gtdwna

1. Style jazdy - styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy
- styl ostrozny, odporny i niezadowolony z rad
- styl ostrozno, odporny i zadowolony z rad

- styl nieodporny, niewytrzymaly i planujacy

Stylow  Jazdy

(DSQ) autorstwa French, West,

Kwestionariusz

Elander oraz Wilding w polskiej

adaptacji Basinskiej

Zmienna objasniana uboczna

2. Zachowania Suma punktow dla poszczegdlnych skal:

Kwestionariusz Zachowan

drogowe - naruszenia Drogowych - Driving Behaviour
- pomytki Questionnaire  (DBQ) autorstwa
- nieuwaga Reasona w polskiej adaptacji
- niedo§wiadczenie Niezgody, Kaminskiego,
Kruszewskiego oraz Tarnowskiego
Tabela 3

Zmienne objasniajqce posredniczgce i uboczne w modelu badan wiasnych i ich wskazniki

Zmienna Operacjonalizacja zmiennej

Narzedzie badawcze

Zmienna posredniczaca (mediator)

1. Postawa wobec

Suma punktow dla wyniku ogdlnego PwB  Kwestionariusz

Postaw wobec

bezpieczenstwa oraz suma punktow w 3 podskalach: Bezpieczenstwa (KPwB) autorstwa
- PwB aspekt poznawczy Znajmieckiej — Sikory
- PwB aspekt afektywny
- PwB aspekt behawioralny
Zmienne objasniajgce uboczne
Wiek wiek w latach Ankieta socjodemograficzna, wywiad
Ple¢ kobieta/mezczyzna
Staz jazdy staz jazdy w latach
Ilos¢ ilo§¢ pokonywanych kilometrow w ciagu
pokonywanych miesigca
km
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6.3. Zastosowane narzedzia badawcze

W celu weryfikacji postawionych w pracy hipotez badawczych zastosowano

nastepujace metody badawcze:

a) zmienne wyjasniajace badano za pomocg: The HEXACO Personality Inventory (100
items) autorstwa Lee, Ashtona w adaptacji Skiminy, Strusa, Cieciucha, Szaroty,
Izdebskiego oraz Kwestionariusza Temperamentu PTS autorstwa Strelaua
I Zawadzkiego;

b) zmienne wyjasniane badano za pomoca: Driving Style Questionnaire (DSQ) French,
West, Elander, Wilding w adaptacji wlasnej Basinskiej oraz Driving Behahaviour
Questionnaire (DBQ) autorstwa Reason w adaptacji Niezgody, Kaminskiego,

Kruszewskiego, Tarnowskiego;

¢) zmienng posredniczaca badano za pomocg Kwestionariusza Postaw wobec

Bezpieczenstwa autorstwa Znajmieckiej-Sikory;
d) zmienne objasniajace uboczne badano za pomocg ankiety osobowe;.

Uzyskano zgode wszystkich Autoréw do wykorzystania wyzej wymienionych narze¢dzi

w badaniu wlasnym oraz do adaptacji Kwestionariusza Stylow Jazdy.

6.3.1. Ankieta osobowa

Ankieta osobowa sktadata si¢ z pytan dotyczacych danych socjodemograficznych
0s0b badanych oraz dotyczacych zdarzen drogowych z udzialem badanych (zatacznik 1).
Umozliwita ona zebranie nastgpujacych informacji: pte¢, wiek, stan cywilny,
wyksztalcenie, liczba dzieci, staz jazdy oraz S$rednia ilo$¢ pokonywanych kilometrow
w ciggu miesigca. Dwa ostatnie wskazniki mialy by¢ realnym miernikiem do§wiadczenia
w prowadzeniu pojazdu. Pytanie o staz jazdy doprecyzowane byto do stanu faktycznego
uzytkowania samochodu, co nie jest jednoznaczne z ilo$cig lat posiadania prawa jazdy.
Ponadto w ankiecie osobowej badani odpowiadali na pytania o wystapienie kolizji lub
wypadku podczas stazu jazdy (z winy badanego), a takze o ilo$¢ otrzymanych mandatow

z powodu naruszen przepiséw ruchu drogowego w przeciggu ostatnich dwoch lat.

6.3.2. Inwentarz Osobowosci HEXACO-PI-R (wersja 100 itemowa) w polskiej adaptacji
Inwentarz Osobowosci HEXACO-PI-R to narzg¢dzie autorstwa Lee i Ashtona

zawierajagce 100 itemow okreslajacych sze§¢ wymiaréw osobowosci zgodnie
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z zatozeniami modelu HEXACO (Strus, Cieciuch, 2021) (zatacznik 2). Adaptacji polskiej
inwentarza dokonali Skimina, Struch, Cieciuch, Szarota i Izdebski (Skimina i in., 2020).
Czynniki wyodrebnione w tym modelu to: uczciwosé-pokora (honesty-humility),
emocjonalno$¢ (emotionality), ekstrawersja (extraversion), ugodowo$¢ (agreeablenes),
sumienno$¢ (consiensnousness) oraz otwarto§¢ na doswiadczenie (opennes to
experience). Model ten ma charakter hierarchiczny — kazdy z szeSciu wymiarow
podstawowych zawiera bardziej szczegotowe aspekty. Wymiar uczciwosci-pokory
odnosi si¢ do moralnych aspektow osobowosci a cechy sktadajace si¢ na ten czynnik to:
szczero$¢, sprawiedliwosé, unikanie chciwosci 1 skromnosé. Emocjonalnosé
odpowiadajaca neurotycznosci w modelu PMO zawiera w sobie takie komponenty jak:
strach, lgk, zalezno$§¢ 1 sentymentalno$¢. Na wymiar ekstrawersji sktadajg sig:
ekspresyjnos¢, $miato$¢ spoteczna, towarzysko$¢ i zwawosé. W zakres wymiaru
ugodowosci, ktora od ugodowosci w modelu PMO rézni si¢ tym, ze usuni¢to z niej
aspekty zwigzane z moralno$cia wchodza: sktonnos¢ do przebaczania, uprzejmos¢,
elastycznos¢ 1 cierpliwos¢. Wymiar sumienno$ci zawiera nastepujace aspekty:
organizacja, pracowito$¢, perfekcjonizm, rozwaga. Ostatni wymiar modelu HEXACO —
otwartos¢ na doswiadczenie przejawia si¢ w aspektach: wrazliwosci estetycznej,
dociekliwos$ci, kreatywnosci i niekonwencjonalnosci. Narzedzie HEXACO-PI-R 100
posiada jeszcze jedna ceche nizszego rzedu z pogranicza uczciwosci/pokory,
emocjonalnos$ci i ugodowosci — altruizm (za: Strus i Cieciuch, 2014). Lacznie narzg¢dzie
bada 6 wymiarow glownych oraz 25 podskal. Badani ustosunkowuja si¢ do pozycji
inwentarza na pigciostopniowej skali Likerta: 5 — zdecydowanie si¢ zgadzam, 4 —
zgadzam si¢, 3 —nie mam zdania, 2 — nie zgadzam si¢, 1 —zdecydowanie si¢ nie zgadzam.
Rzetelno$¢ skal i podskal mierzona za pomoca wspotczynnika a Cronbacha w badaniach
oryginalnych wahata si¢ miedzy 0,52 dla podskali niekonwencjonalnos¢, a 0,85 dla skali
ekstrawersja. Rzetelno$¢ skal i podskal mierzona za pomocg wspotczynnika oo Cronbacha
w badaniach adaptacyjnych na gruncie polskim wahata si¢ od 0,55 dla podskali
niekonwencjonalno$¢ do 0,86 dla skali ekstrawersja (Skimina i in., 2020). Uzyskane
parametry psychometryczne inwentarza uznane zostaly za satysfakcjonujace
| uprawniajace do wykorzystania narzedzia w prowadzonych badaniach. Rzetelnos¢
narzedzia mierzona za pomocg wspdlczynnika o Cronbacha w badaniu wlasnym dla
poszczegolnych skal odpowiednio: uczciwosc-pokora — 0,81, emocjonalno$¢ — 0,74,

ekstrawersja — 0,77, ugodowos¢ — 0,78, sumiennos¢ — 0,80, otwarto$¢ na doswiadczenie
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— 0,79. Rzetelnos¢ podskal kwestionariusza HEXACO-PI-R w badaniach wiasnych
wahata si¢ od 0,50 dla towarzyskosci i elastycznosci do 0,77 dla unikania chciwosci.
Rzetelnosci podskal kwestionariusza HEXACO-PI-R w badaniu wtasnym zostaly

zawarte w zatgczniku nr 9.

6.3.3. Kwestionariusz Temperamentu PTS

Kwestionariusz Temperamentu PTS to narzedzie autorstwa Strelaua, Angleitnera
oraz Zawadzkiego sktadajace si¢ z 57 pozycji, do ktorych badani ustosunkowujg si¢ na
czterostopniowej skali Likerta: 1 — zdecydowanie zgadzam sig, 2 — raczej zgadzam sig,
3 —raczej nie zgadzam sig¢, 4 — zdecydowanie nie zgadzam si¢ (zatgcznik nr 3). Podstawe
teoretyczng narzgdzia stanowi koncepcja Pawlowa (1952), zgodnie z ktora kazde
zachowanie cztowieka jest kontrolowane i regulowane przez o$rodkowy uktad nerwowy.
Wedhug tej koncepcji rdznice indywidualne w zakresie zachowania warunkowane sg
przez site procesu pobudzenia (SPP), sil¢ procesu hamowania (SPH), réwnowage
pomiedzy tymi procesami (RWN) oraz ruchliwo$¢ procesow nerwowych (RPN).
Rzetelno$¢ skal mierzona za pomoca wspoOtczynnika o Cronbacha w badaniach
normalizacyjnych wyniosta dla SPP — 0,80, dla SPH — 0,71, dla RPN — 0,83 (Strelau,
Zawadzki, 1998). Rzetelno$¢ narzedzia mierzona za pomocg wspotczynnika o Cronbacha
w badaniu wlasnym wyniosta dla poszczegdlnych skal odpowiednio: SPP — 0,79, SPH —
0,75, dla RPN - 0,81.

6.3.4. Kwestionariusz Zachowan Drogowych - Driving Behaviour Questionnaire
(DBQ-SWE-32)

Kwestionariusz DBQ autorstwa Reasona w wersji oryginalnej sktada si¢ z 44
itemow 1 w poczatkowej fazie badal zachowania, ktore odnosity si¢ do btedow (errors)
orz naruszen (violations). Wyniki dalszych badan pozwolity na wyodrgbnienie jeszcze
jednej grupy — zaniedban (lapses). Jego zalozenia teoretyczne oparte zostaly na
stworzonym przez Reasona modelu GEMS, ktory bardziej szczegdtowo zostat opisany
W niniejszej pracy w rozdziale 1.3.2. (Reason i in., 1990). Polska wersja Kwestionariusza
Zachowan Drogowych ktora zostata wykorzystana w badaniu wltasnym to narzedzie
autorstwa Niezgody, Kaminskiego, Kruszewskiego oraz Tarnowskiego sktadajace si¢
z 32 pytan dotyczacych zachowan zwigzanych z kierowaniem pojazdu. Badani
ustosunkowujg si¢ do pytan na szesciostopniowej skali Likerta: 0 — nigdy mi si¢ to nie

zdarza, 1 — zdarza mi si¢ to bardzo rzadko, 2 — zdarza mi si¢ to raczej rzadko, 3 — czasami
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mi si¢ to zdarza, 4 — czesto mi si¢ to zdarza, 5 — bardzo czg¢sto mi si¢ to zdarza (zatacznik
nr 4). Kwestionariusz wykorzystywany jest do badan kierowcow na calym $wiecie oraz
posiada wiele wersji, ktore r6znig si¢ w zaleznos$ci od kraju i kultury. Autorzy polskiej
wersji kwestionariusza do adaptacji narzedzia postuzyli si¢ wersja Szwedzka (DBQ-
SWE). Analiza czynnikowa polskiej wersji narzedzia pozwolita na wyodrebnienie
czterech skal wchodzacych w sktad kwestionariusza: naruszenia (violations), pomytki
(mistakes), nieuwaga (inattention) oraz niedo$wiadczenie (inexperience). Nalezy
zaznaczy¢, ze pozycje kwestionariusza odnosza si¢ do naruszen, pomytek, bledow
zwigzanych z nieuwagg oraz bledow zwigzanych z niedo§wiadczaniem, stad nazwy
poszczegdlnych czynnikow (Niezgoda i in., 2013). Rzetelnos¢ skal mierzona za pomoca
wspoéiczynnika o Cronbacha w badaniach adaptacyjnych wyniosta dla skali naruszen —
0,85, dla skali pomytek — 0,82, dla skali nieuwagi — 0,77, dla skali niedo$wiadczenia —
0,83 (Niezgoda, Kaminski, Kruszewski, Tarnowski, 2013). Rzetelno$¢ narzgdzia
mierzona za pomocg wspotczynnika a Cronbacha w badaniu wlasnym wyniosta dla
poszczegolnych skal odpowiednio: naruszenia — 0,83, pomytki — 0,81, nieuwaga — 0,80,

niedo$wiadczenie — 0,76.

6.3.5. Kwestionariusz Stylow Jazdy — Driving Style Questionairre (DSQ)
Kwestionariusz Stylow Jazdy to narzgdzie autorstwa French, West, Elander oraz
Wilding. Wersja oryginalna kwestionariusza sktada si¢ z 15 pytan tworzacych tacznie 6
skal definiowanych, jako poszczegodlne style jazdy: predkosc (speed), spokoj (calmness),
opo6r spoteczny (social resistance), skupienie (focus), planowanie (planning), odchylenia
(deviance). Rzetelno$¢ narzedzia mierzona metoda potdéwkowa wykazata stabilng
strukture (French, West, Elander, Wilding, 1993). Kwestionariusz zostat stworzony

w 1993 roku i dotychczas nie doczekat si¢ polskiej adaptacji.
Proces adaptacji do warunkow polskich 1 wtasciwos$ci psychometryczne

Proces adaptacji rozpoczeto od uzyskania zgody od jednego ze wspotautorow
kwestionariusza Jamesa Elandera na przeprowadzenie polskiej adaptacji. Nastgpnym
krokiem byto przettumaczenie skali z jezyka angielskiego na jezyk polski przez trzech
niezaleznych tlumaczy, ktorzy biegle wladaja jezykiem angielskim. Po uzgodnieniu przez
trzech sedziow kompetentnych jednej wersji kwestionariusza dokonano retranslacji —
ponownego przettumaczenia wersji w jezyku polskim na jezyk angielski. Kwestionariusz

posiadal niewielkie roznice jezykowe wzgledem wersji oryginalnej, zatem ponownie
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poproszono s¢dziéw kompetentnych o okre$lenie trafnosci narzedzia oraz ustalenie
ostatecznej wersji tlumaczenia. Zdecydowano o wlaczeniu polskiej wersji

Kwestionariusza Stylow Jazdy do badan glownych (zatgcznik nr 5).

Badanie wlasne nie potwierdzilo ujawnionej w badaniach oryginalnych z 1993
roku szescioczynnikowej struktury narz¢dzia. Okazato si¢, ze ilo$¢ itemdéw w stosunku
do ilosci skal (15 itemow dla 6 skal) oraz skomplikowany sposéb ich obliczania nie
przyniosty zamierzonych rezultatow. Niemniej pytania zawarte w polskiej wersji DSQ,
ktore odnosza si¢ do takich aspektow jak: naruszanie przepisow ruchu drogowego,
umiejetnos¢ zachowania spokoju w sytuacjach stresowych, reagowanie na zachowanie
innych uzytkownikow ruchu, umiej¢tno$¢ ignorowania dystraktorow oraz planowanie sg
uniwersalne 1 ponadczasowe oraz wydaja si¢ poznawczo na tyle ciekawe, ze rozwazono
probe zastosowania innej analizy eksploracyjnej, ktora pozwolitaby na wyodrgbnienie
i okreslenie nowego sposobu interpretacji zastosowanego kwestionariusza. Postanowiono
zastosowac analiz¢ skupien, ktora pozwolila na wyodrgbnienie i opisanie kilku stylow
jazdy w badanej grupie. Struktura tych stylow moze wskazywac na specyficzne cechy

prowadzenia samochodu.

W pierwszym etapie analiz zastosowano metod¢ aglomeracyjng wykonang za
pomocg dwoch miar odlegltosci: 1-r Pearsona (rysunek 4) oraz odlegtoscig euklidesowa

(rysunek 5), ktore pokazaty silne powigzania miedzy twierdzeniami.

Rysunek 4
Analiza skupien: style jazdy oséb badanych metodq aglomeracyjng za pomocq odlegtosci 1-r Pearsona
Diagramdrzew a

Pojedyncze w igzanie
1- r Pearsona

DSQ 1
DSQ 2 :'_|
DSQ 3 |

DSQ_15

DSQ_14 -
DSQ 7
DSQ 8
DSQ 4

DSQ 6

DSQ_12
DSQ_13 _"
DSQ 9
DSQ 5
DSQ_10

DSQ_11

0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

Odlegto$¢ wiaz.
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Rysunek 5
Analiza skupien: style jazdy osob badanych metodq aglomeracyjng za pomocq odleglosci euklidesowej
Diagramdrzew a

Pojedyncze wigzanie
QOdlegt. euklidesow a

DSQ_1
DSQ_15 u

DSQ_14
DSQ 2
DSQ_8
DSQ 4 ———————
iood NN
DSQ 9
DSQ_5

DSQ_12

DSQ_13
DSQ 7

DSQ_10

DSQ 11

10 15 20 25 30 35 40
Odlegio$¢ wigz.

Powyzsze wykresy ujawnily, ze mozna wyodrgbni¢ 3, a nawet 4 skupienia.
Zdecydowano wiec pogrupowac respondentéw za pomocg metody k-$rednich skupien,
ktora pozwala na wyodrebnienie skupien znacznie r6znigcych si¢ od siebie, jednoczesnie
wykazujacych jak najmniejsze zroznicowanie wewnatrz skupienia. Podobienstwa
w skupieniach wyodrebnionych ta metoda s3a jak najwieksze, a osobne skupienia
maksymalnie r6znig si¢ od siebie. Porownano ze sobg wyniki analiz dla rozwigzan 3 1 4
skupieniowych. Biorgc pod uwagg aspekt merytoryczny wyodrebnionych skupien oraz z
uwagi na to, ze lepsze zrdéznicowanie pomie¢dzy skupieniami wykazato rozwigzanie

4 skupieniowe postanowiono je przyjac.

Tabela 4

Odlegtosci euklidesowe skupier — style jazdy

Nr 1 Nr 2 Nr 3 Nr 4
Nr 1 0,000 0,854 1,754 1,323
Nr 2 0,924 0,000 0,606 1,023
Nr 3 1,324 0,778 0,000 1,594
Nr 4 1,150 1,011 1,263 0,000
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Tabela 5

Statystyki opisowe i wyniki analizy wariancji dla wyodrebnionych skupien stylu jazdy

Zmienne SKUPIENIE1  SKUPIENIE2  SKUPIENIE3  SKUPIENIE 4 F p Test Tukeya RIR

n=44 (22%) n=67 (34%) n=26 (13%) n=61 (31%)

M SD M SD M SD M SD
DSQ1 2,48 1,21 1,43 0,66 150 0,71 1,61 0,97 13,2 <0,001 1i234;
DSQ2 2,79 1,05 2,04 0,93 2,00 1,02 2,34 1,05 5,82 <0,001 1i2,3
DSQ3 2,07 0,92 1,48 0,76 1,42 0,64 1,52 0,72 6,49 <0,001 1i234;
DSQ4 4,82 1,02 5,04 1,02 531 0,88 521 0,97 1,89 0,133 n.i.
DSQ5 4,50 1,53 4,57 1,34 535 1,09 4,67 1,48 2,35 0,074 n.i.
DSQ6 5,04 0,86 5,46 0,76 550 0,76 5,56 0,78 4,00 <0,01 li4d
DSQ7 4,61 1,18 4,98 0,81 2,50 1,07 4,26 1,36 31,7 <0,001 2i34,3i14
DSQ8 3,84 1,26 1,98 1,04 1,88 1,12 2,03 1,03 32,1 <0,001 1i234;
DSQ9 514 1,05 5,45 0,97 585 0,37 5,56 0,76 3,96 <0,01 1i3
DSQ10 4,18 1,50 4,34 1,47 531 0,68 3,80 1,77 6,16 <0,001 3il 4
DSQ11 4,09 1,43 5,21 0,77 565 0,48 1,49 0,68 222,5 <0,001 1i234;2i14;3i14
DSQ12 3,75 1,42 4,58 1,40 512 1,42 5,29 1,02 13,07 <0,001 1i234;2i4
DSQ13 2,66 1,18 4,82 0,99 550 0,51 4,90 1,30 52,99 <0,001 11234,
DSQ14 2,02 1,21 1,73 1,12 131 0,55 1,62 0,95 2,80 0,041 n.i.
DSQ15 1,70 0,76 1,30 0,55 1,27 0,53 1,39 0,76 3,86 <0,01 li2
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Rysunek 6
Wykres srednich wyodrebnionych skupien — style jazdy

Wykr. $rednich kazd. skupienia

—6— Skupien. 1

DSQ_2 DSQ_6 DSQ_10 DSQ_14 .
—8- Skupien. 2
DSQ_4 DSQ_8 DSQ_12 —o Skupien. 3
Zmienne —=— Skupien. 4

Dla lepszego zrozumienia 1 przejrzystosci powyzszych analiz postanowiono
skategoryzowa¢ zmienne w taki sposob, aby latwiej opisa¢ uzyskane skupienia.

Wyodrgbniono poszczegdlne charakterystyki oraz ich kontinuum:

e ostrozny — ryzykowny (zwigzany z przekraczaniem predko$ci oraz naruszaniem

przepisow);

e odporny — nieodporny (zwigzany z umiejetnoscig zachowania spokoju

w sytuacjach niebezpiecznych oraz wymagania szybkiej reakcji);

e wytrzymaty — niewytrzymaly (zwigzany 2z umiejetnoscia ignorowania

dystraktorow 1 nieuleganiem presji);

e zadowolony z rad — niezadowolony z rad (zwigzany ze stosunkiem do 0sob, ktore

udzielajg kierowcy rad dotyczacych jego stylu jazdy);

e planujacy — nieplanujacy (zwigzany z przygotowaniem do drogi poprzez

wyznaczenie trasy 1 uwzglednieniem miejsc na postoj).

Ponizej na podstawie tresci pytan Kwestionariusza DSQ oraz uwidocznionych na
rysunku 6 i w tabeli 5 roznic pomigdzy skupieniami dokonano charakterystyki

poszczegbdlnych stylow jazdy. Zdecydowano si¢ na przyjecie dla kazdego stylu trzech
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najbardziej réznicujacych go od innych skupien charakterystyk. Warto zaznaczy¢, ze
wyprowadzone za pomocg analizy skupien style jazdy maja charakter typow. W logice
podzialéw istotne jest przyjete kryterium, na podstawie ktéorego podziat zostaje
dokonany. Tym samym wyrdznia si¢ klasyfikacje oraz typologie. Klasyfikacja jest
rozdzielaniem elementow zbioru na podstawie tego, czy przystuguje im cecha obrana za
kryterium podziatu. Gdy klasyfikujemy zbiodr jego cztony nazywane sa kategoriami,
klasami lub rodzajami, a ich podzial jest roztaczny i1 wyczerpujacy. W podziale
typologicznym wskazywane sg wzorce, ktoére grupuja elementy zbioru na podstawie
podobienstwa do nich. Typologia nie posiada roztacznosci i wyczerpania, lecz wskazuje

na to, ze istniejg pewne kwestie wspdlne dla wyodrgbnionych typow (Jonkisz, 2017).

Charakterystyka skupienia 1. Kierowcy ze skupienia pierwszego majg wyzsze od
innych tendencje do naruszania zasad i przepisow ruchu drogowego — przekraczania
predkosci, wyprzedzania, przejezdzania na czerwonym $wietle. Najrzadziej potrafig
zachowac spokdj 1 opanowanie w sytuacjach stresowych. Najczes$ciej maja negatywny
stosunek do osdb, ktore udzielaja im rad dotyczacych ich stylu jazdy. Najczesciej maja
takze tendencje do nieostroznej jazdy a przed podrdza nie planujg trasy i1 miejsc na
odpoczynek. Na podstawie powyzsze] charakterystyki zaproponowano nazwanie tego

stylu jazdy ryzykowny, nieodporny, nieplanujacy.

Charakterystyka skupienia 2. Kierowcy nalezacy do skupienia drugiego stanowig
najwigksze skupienie. Zdecydowanie rzadziej przekraczaja predkos¢ i1 tamig przepisy
ruchu drogowego, na ogot potrafig zachowaé spokoj i sg odporni na dystraktory.
Kierowcy ze skupienia 2 sg najbardziej niezadowoleni, gdy kto$ udziela im rad
dotyczacych ich stylu jazdy. Na podstawie powyzszej charakterystyki zaproponowano

nazwanie tego stylu jazdy ostrozny, odporny, niezadowolony z rad.

Charakterystyka skupienia 3. Osoby wchodzace w sktad skupienia trzeciego to
kierowcy, ktorzy najrzadziej przekraczaja predkos¢, tamig przepisy 1 maja najmniejsze
tendencje do naruszania zasad. W sytuacjach stresowych najczesciej zachowuja spokdj.
Osoby te najczesciej jezdza ostroznie, sa odporne na dystraktory, planuja podroz
1 przygotowuja si¢ do jazdy. Maja pozytywny stosunek do innych oso6b i nie przeszkadza
im, gdy kto$§ komentuje ich styl jazdy. Na podstawie powyzszej charakterystyki

zaproponowano nazwanie tego stylu jazdy ostrozny, odporny, zadowolony z rad.

99



Charakterystyka skupienia 4. Kierowcow nalezacych do czwartego skupienia
charakteryzuje najczestsze uleganie presji ze strony innych oraz najrzadsza odporno$¢ na
dystraktory — z trudem ignoruja rozproszenia podczas jazdy, co skutkuje problemami ze
skupieniem. Jednoczesnie osoby te planujg podr6z i miejsca na odpoczynek. Na
podstawie powyzszej charakterystyki zaproponowano nazwanie tego stylu jazdy

nieodporny, niewytrzymaty, planujacy.

Przeprowadzone analizy eksploracyjne na zaadaptowanym Kwestionariuszu
Stylow Jazdy pozwalaja na wykorzystanie uzyskanych danych pomimo, ze narzedzie to
z uwagi na swoja specyficzng budowe nie posiada zadawalajacych wlasciwosci
psychometrycznych. Z punktu widzenia poznawczego dostarcza danych, ktore sa
wystarczajace do przeprowadzenia analiz dotyczacych zwigzku stylow jazdy
z zachowanimi drogowymi, co zostanie uczynione w cze$ci empirycznej pracy.
Wyodrgbnienie mniejszej ilosci stylow pokazujacych szersze spektrum aspektow
dotyczacych jazdy pozwala na znacznie ciekawsze analizy. Adaptacja Kwestionariusza
DSQ byta punktem wyjscia do przyjecia przez autorke powyzszej metody badawczej

I zastosowania oryginalnego sposobu analizy uzyskanych wynikow.

6.3.6. Kwestionariusz Postaw wobec Bezpieczenstwa

Kwestionariusz to narzedzie autorstwa Znajmieckiej-Sikory, ktore stuzy do
mierzenia ogolnych postaw wobec bezpieczenstwa. Sklada si¢ on z 18 twierdzen
nalezacych do trzech komponentéw: poznawczego, afektywnego 1 behawioralnego.
Badani dokonuja samooceny za pomoca pigciostopniowej skali Likerta wybierajac,
w jakim stopniu dane stwierdzenie ich dotyczy: 5 — zdecydowanie tak, 4 — tak, 3 — trudno
powiedzie¢, 2 — nie, 1 — zdecydowanie nie (zatacznik nr 6). Indywidualny wynik to suma
punktow uzyskanych ze wszystkich pytan testu — im wyzsze wyniki, tym bardziej
pozytywne postawy wobec bezpieczenstwa i wigksze zaangazowanie w zachowania
bezpieczne. Wyniki mozna tez obliczy¢ dla poszczegdlnych komponentdéw, co wzbogaca
interpretacje. Podtozem teoretycznym kwestionariusza jest zatozenie, ze postawy, jako
uksztattowany czynnik psychiczny, silnie wplywaja na zachowania — w tym wypadku na
te zgodne z zasadami bhp lub te ryzykowne i niebezpieczne. Aspekt poznawczy dotyczy
opinii i przekonan, uksztalttowanych na podstawie wiedzy i doswiadczenia. Komponent
ten zwigzany jest rOwniez z procesami psychicznymi (np. spostrzeganie, ocenianie), jakie

zachodzg w trakcie obserwowania réznych zdarzen. Aspekt afektywny odnosi si¢ do
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pozytywnych lub negatywnych emocji, zwigzanych z pewnymi sytuacjami, jak réwniez
z emocjonalng oceng konkretnych zdarzen lub ogoélnych przekonan. Komponent
behawioralny odnosi si¢ do konkretnego zachowania i dzialania. Wigze si¢ z realnym
postepowaniem, na ktore nie zawsze przektadaja si¢ wyniki uzyskiwane w dwoch
pozostatych komponentach. Rzetelno$¢ narz¢dzia mierzona za pomocg wspotczynnika a
Cronbacha w badaniach oryginalnych wyniosta 0,85, dla poszczegdlnych skal
odpowiednio: aspekt poznawczy — 0,73, aspekt afektywny — 0,75, aspekt behawioralny —
0,69 (Znajmiecka-Sikora, 2019). Rzetelno$¢ narzedzia mierzona za pomocg
wspotczynnika oo Cronbacha w badaniu wlasnym wyniosta 0,80, dla poszczegolnych skal
odpowiednio: aspekt poznawczy — 0,71, aspekt afektywny — 0,71, aspekt behawioralny —
0,62.

6.4. Charakterystyka grupy badanej

W badaniu wzigto udziat 198 kierowcow kategorii B, ktorzy poruszajg sig
samochodem w ramach obowigzkéw stuzbowych: 76 (38,4%) kobiet oraz 122 (61,6%)
me¢zczyzn. Dysproporcja w zakresie plci jest odzwierciedleniem statystyk Centralnej
Ewidencji Pojazdéw i1 Kierowcow, z ktorej to wynika, ze kobiety stanowia ok 40% osob
posiadajgcych uprawnienia do prowadzenia pojazdow (Kancelaria Prezesa Rady
Ministrow, b.d.). Wiek osob badanych miescit si¢ w przedziale 19 — 63 (M=35; SD=6,4).

Pte¢ 0s6b badanych nie roznicowata ich wieku (tabela 6).

Tabela 6

Wiek 0sob badanych (N=198)

Wiek n M SD Min Max t p
kobiety 76 35,24 8,88 22 59

. -0,195 0,84
mezezyzni 122 34,97 9,78 19 63

Objasnienia: n — ilosé, M — Srednia, SD — odchylenie standardowe, min — wartos¢ minimalna, max —
warto$¢ maksymalna, t — wartosé testu t — Studenta, p — poziom istotnosci réznic

Wigkszo$¢ 0sob badanych posiadata wyksztatcenie wyzsze (53,5%), 92 (37,4%)
osoby mialy wyksztatcenie Srednie, niespetna 8% wyksztalcenie zawodowe, a tylko 1,5%

stanowity osoby z wyksztatceniem podstawowym (tabela 7).
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Tabela 7

Wyksztalcenie osob badanych (N = 198)

Wyksztatcenie n %
Podstawowe 3 15
Zawodowe 15 7,6
Srednie 74 37,4
Wyzsze 106 53,5

Sposrod badanych 96 0s6b nie pozostawato w zwiagzku, 101 0s6b bylo w zwigzku

(formalnym lub nieformalnym), natomiast jedna osoba byta osobg owdowialg (tabela 8).

Tabela 8

Status zwigzku osob badanych (N = 198)

Status zwigzku n %
Wolny 96 48,5
Pozostajacy w zwigzku 101 51
Wdowa/wdowiec 1 0,5

Staz jazdy samochodem osob badanych wynidst $rednio prawie 15 lat. Staz
najkrotszy jezdzenia samochodem to rok, najdluzszy za§ 41 lat. Ilo§¢ pokonywanych
przez osoby badane Srednio kilometréw w ciggu miesigca to 1733 km (tabela 9).

Tabela 9

Staz jazdy samochodem oraz ilos¢ pokonywanych kilometrow/miesigc (N=198)

Zmienna M SD Min Max
Staz jazdy samochodem 14,82 9,12 1 41
Ilo$¢ pokonywanych km/miesiac 1733,38 1723,36 40 10000

Objasnienia: M — Srednia, SD — odchylenie standardowe, min — wartos¢ minimalna, max — wartosé
maksymalna

Sposréd osob badanych 24 (12%) osoby deklarowaty udzial w kolizji drogowe;j

z ich winy, za$ tylko jedna osoba (0,5%) byta sprawca wypadku drogowego. 173 (87,7%)

osoby nie byly ani sprawcag kolizji ani wypadku drogowego. Biorcami mandantow
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w przeciagu ostatnich dwdch lat od momentu badania byto 70 (35,4%) osob. Procentowy
rozktad ilo$ci otrzymanych mandatéw w grupie biorcow mandantéw prezentuje tabela

10.

Tabela 10

Rozktad ilosci mandatéw w grupie biorcow mandatow w przeciggu ostatnich dwéch lat (n=70)

[lo$¢ otrzymanych mandatéw n %

1 32 45,7
2 22 31,5
3 8 114
4 5 7,1
5 3 4,3

6.5. Organizacja i przebieg badan

Badania byly prowadzone od pazdziernika 2021 roku do kwietnia 2022 roku
wsrdd kierowcodw, ktorzy jezdza czynnie pojazdem kategorii B, dodatkowo korzystajac
z samochodu w ramach wypelniania obowigzkéw stuzbowych. Badania prowadzono na
terenie Centrum Medycyny Pracy w Bydgoszczy po uprzednim uzyskaniu zgody wtadz
tej placowki. Na czas trwania badania sktadato si¢ nawigzanie kontaktu z osobg badana,
udzielenie informacji na temat celu 1 przebiegu badania (zatacznik nr 7), wyrazenie przez
nig Swiadomej zgody udzialu (zalacznik nr 8), uzupelnienie ankiety osobowej oraz
wypetnienie baterii testow psychologicznych. Czas trwania badania wahat si¢ od 60 do

90 minut w zaleznosci od tempa pracy respondentow.

6.6. Zastosowane procedury statystyczne

W celu weryfikacji testowanych hipotez dokonano analizy statystycznej przy
pomocy pakietu Statistica 13.3, IBM SPSS Statistics 26 oraz makro PROCESS Hayesa

wersja v4.2.

W celu dokonania charakterystyki grupy badanej postuzono si¢ statystykami
opisowymi badanych zmiennych z uwzglednieniem warto$ci $redniej (M), odchylenia
standardowego (SD), licznosci (N, n), wartosci procentowych (%) oraz minimum (min)

I maksimum (maks). Przed przystapieniem do analiz dokonano analizy rozktadu
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badanych zmiennych za pomoca testu W Shapiro-Wilka oraz oszacowania miar asymetrii
(skosnosci) 1 koncentracji rozktadu (kurtozy). Dokonano takze oceny rzetelnoSci
wykorzystanych narzedzi w badaniu wiasnym za pomocg alfa Cronbacha. Zastosowano
eksploracyjng analiz¢ skupien metodg aglomeracyjng wykonang za pomocg dwédch miar
odleglosci: 1-r Pearsona oraz odlegtoscia euklidesowa, w celu wyodrgbnienia

poszczegolnych stylow jazdy.

W celu weryfikacji hipotez 1-3, w ktorych zaktadano wystepowanie istotnych
statystycznie zwigzkéw (pomigdzy osobowoscig [H1], temperamentem [H2] i postawa
wobec bezpieczenstwa [H3] a stylami jazdy) przeprowadzono jednoczynnikowa analize¢
wariancji oraz analiz¢ post hoc testem RIR Tukeya dla nierownych licznosci. Dla
sprawdzenia zwigzkow wszystkich czterech stylow jazdy z osobowoscia,
temperamentem i postawa wobec bezpieczenstwa przeprowadzono regresj¢ logistyczna.
Do weryfikacji hipotez 4 i 5 zakladajacych mediacyjng rolg postawy wobec
bezpieczenstwa dla zwigzkéw osobowosc-style jazdy [H4] i temperament-style jazdy
[H5] zastosowano analiz¢ mediacji. W celu weryfikacji hipotezy 6 zaktadajacej zwiazki
stylow jazdy ze zmiennymi socjodemograficznymi: picia, wiekiem, stazem prawa jazdy
oraz iloscia pokonywanych kilometrow w ciagu miesigca przeprowadzono
jednoczynnikowa analize wariancji oraz analiz¢ post hoc testem RIR Tukeya dla
nierownych licznosci. Weryfikacji hipotezy 7 ze wzgledu na réznorodno$é wariancji i
brak spetnionego warunku o rozktadzie normalnym zmiennych postanowiono dokona¢

za pomocg nieparametrycznej analizy wariancji testem Kruskala-Wallisa.
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I1I CZESC EMPIRYCZNA

7. Statystyki opisowe oraz analiza rozkladu zmiennych w badaniu wlasnym

Charakterystyke wynikow $rednich, odchylenia standardowego, wartos$ci
minimalnych i maksymalnych uzyskanych w badaniach kwestionariuszowych przez
osoby badane przedstawiono w tabeli 11. Zaprezentowano takze dane dotyczace oceny
zgodnosci rozktadu analizowanych zmiennych z rozktadem normalnym (wraz z miarami
asymetrii 1 koncentracji rozktadu). Przeprowadzono analiz¢ rozktadow poszczegolnych
zmiennych testem normalno$ci Shapiro-Wilka, ktéry jest uznawany za najlepszy test do
sprawdzenia normalnosci dla prob mniejszych niz 300 przypadkow (Bedynska i
Cypryanska, 2013). Wartos$¢ testu W Shapiro-Wilka dla wigkszosci zmiennych byla
istotna statystycznie. Dlatego tez, konieczne byto uwzglednienie miar symetrii rozktadu,
tj. sko$no$¢ 1 kurtozy. Przyjeto zalozenie, ze zmienne przyjmuja rozktad zblizony do

normalnego, jesli warto$ci tych miar mieszczg si¢ w przedziale <-1; 1> (Stanisz, 2006).
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Tabela 11

Statystyki opisowe badanych zmiennych (N = 198)

Zmienna M SD Min Maks W Shapiro-Wilka p Skosnos¢ Kurtoza
Uczciwosé/pokora 60,29 7,99 29,00 80,00 0,99 0,13 -0,24 0,68
Emocjonalnoé¢ 45,88 8,26 26,00 91,00 0,96 <0,001 0,82 3,93
Ekstrawertyczno$¢ 58,47 7,01 37,00 76,00 0,99 0,19 -0,30 0,27
Ugodowosé 52,44 7,53 29,00 76,00 0,98 <0,01 -0,18 1,04
Sumiennosé 63,62 6,31 42,00 80,00 0,98 0,05 -0,05 0,50
Otwarto$¢ na do$wiadczenie 55,02 8,35 31,00 78,00 0,99 0,92 0,02 -0,07
UP szczero$é¢ 14,49 2,75 7,00 20,00 0,97 <0,001 -0,42 0,17
UP prawosé 16,26 2,88 6,00 20,00 0,94 <0,001 -0,66 0,27
UP unikanie chciwosci 13,89 3,22 4,00 20,00 0,98 <0,01 -0,16 -0,10
UP skromnos¢ 15,65 2,26 5,00 20,00 0,94 <0,001 -0,51 2,19
EM strachliwosc¢ 10,02 2,78 4,00 17,00 0,97 <0,001 0,38 -0,18
EM Igkliwos¢ 11025 2,40 4,00 18,00 0,98 <0,01 -0,01 -0,11
EM zalezno$é 11,46 2,75 4,00 20,00 0,98 <0,05 0,17 -0,17
EM sentymentalnos$¢ 12,90 2,65 4,00 19,00 0,98 <0,01 -0,30 -0,03
EK samoocena spoteczna 15,61 1,90 10,00 20,00 0,95 <0,001 -0,49 0,76
EK $miatos¢ spoteczna 13,16 2,64 6,00 20,00 0,99 0,06 -0,01 -0,11
EK towarzyskosé 14,55 2,45 8,00 20,00 0,98 <0,01 -0,22 -0,36
EK Zwawo$¢ 15,16 2,42 8,00 20,00 0,95 <0,001 -0,59 0,41
UG sktonnos¢ do przebaczania 11,76 2,96 4,00 18,00 0,97 <0,001 -0,15 -0,67
UG uprzejmosé 14,66 2,30 5,00 20,00 0,93 <0,001 -0,94 2,09
UG elastyczno$é 12,12 2,55 5,00 20,00 0,98 <0,01 -0,12 0,15
UG cierpliwos¢ 13,91 2,72 7,00 20,00 0,97 <0,001 -0,37 -0,04
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SU zorganizowanie 16,14 2,34 9,00 20,00 0,96 <0,01 -0,53 0,33

SU pracowitosé¢ 16,74 1,99 9,00 20,00 0,94 <0,001 -0,27 0,33
SU perfekcjonizm 15,05 2,01 9,00 20,00 0,97 <0,001 0,10 0,28
SU rozwaznosé 15,68 2,31 7,00 20,00 0,95 <0,001 -0,74 1,07
OT wrazliwos¢ estetyczna 13,34 331 5,00 20,00 0,98 <0,05 -0,19 -0,34
OT dociekliwo$¢ 14,25 3,07 5,00 20,00 0,98 <0,01 -0,27 -0,18
OT kreatywnos$¢ 14,21 2,63 6,00 20,00 0,98 <0,05 -0,17 0,13
OT niekonwencjonalnosé¢ 13,22 2,26 8,00 20,00 0,96 <0,001 0,38 0,30
altruizm 15,50 2,24 7,00 20,00 0,93 <0,001 -0,89 1,64
SPP 50,18 5,84 36,00 67,00 0,97 <0,001 0,54 0,35
SPH 52,64 5,57 33,00 72,00 0,98 <0,01 0,31 1,32
RPN 55,73 5,93 41,00 71,00 0,97 <0,001 0,36 0,60
RWN 0,96 0,11 0,62 1,54 0,95 <0,001 0,94 4,03
Postawa wobec bezpieczenstwa — wynik 72,80 7,21 44,00 90,00 0,98 <0,01 -0,36 0,88
og6lny

PwB aspekt poznawczy 24,85 3,13 15,00 30,00 0,96 <0,001 -0,46 0,24
PwB aspekt emocjonalny 23,32 3,25 9,00 30,00 0,96 <0,001 -0,67 2,10
PwB aspekt behawioralny 24,63 2,96 15,00 30,00 0,97 <0,001 -0,17 -0,07
Naruszenia 6,92 5,42 0,00 24,00 0,91 <0,001 1,06 0,73
Pomytki 1,86 2,47 0,00 13,00 0,76 <0,001 1,75 3,08
Nieuwaga 3,87 3,76 0,00 23,00 0,86 <0,001 1,60 4,00
Niedoswiadczenie 2,95 3,19 0,00 19,00 0,84 <0,001 1,59 3,49
Staz jazdy (lata) 14,82 9,12 1,00 41,00 0,96 <0,001 0,48 -0,60
[lo$¢ pokonywanych km/miesigc 1733,38 1723,3 40,00 10000,0 0,79 <0,001 1,81 3,69

Oznaczenia: N - wielkos¢é proby, M — srednia, SD — odchylenie standardowe, min — wartosé¢ minimalna zmiennej, maks — wartos¢ maksymalna zmiennej, W-Shapiro-Wilka — wartosé statystyki testu, p — poziom istotnosci

107



8. Weryfikacja hipotez badawczych

Zaprezentowane w rozdziale 8 wyniki przeprowadzonych analiz majg na celu
weryfikacje zatozen wynikajacych z przyjetego modelu badan wilasnych oraz

postawionych w odniesieniu do niego hipotez badawczych.

8.1. Analiza istotnoS$ci réznic pod wzgledem stylu jazdy w zakresie osobowosci

W pierwszym kroku zweryfikowano zalozenie o normalno$ci testowanych
zmiennych (tabela 11). Mimo niespetnienia zatozenia o zgodnosci rozktadow zmiennych:
emocjonalno$¢, ugodowosc¢, skromnos$¢, uprzejmosé, rozwaznos¢ i altruizm z rozktadem
normalnym, zdecydowano si¢ na przeprowadzenie wszystkich analiz za pomocg testu
parametrycznego. Zgodnie z informacjami zawartymi w literaturze statystyka F jest
odporna na niespelnienie zatozenia o normalno$ci rozktadu (Ferguson i in., 2016).
Dodatkowym argumentem za podjeciem takiej decyzji moze by¢ to, ze jezeli analizy
wykonywane sg na $rednich i duzych probach (N>30), ANOVA podaje prawidtowe
rozwigzania, nawet jesli rozklad zmiennych w populacji nie byt zgodny z rozktadem

normalny (Bedynska i Cypryanska, 2013).

W drugim kroku sprawdzono zalozenie o jednorodno$ci wariancji testowanych
zmiennych w porownywanych grupach. Zdecydowano za pomocag testu Browna-
Forsytha, ktory jest stosowany w przypadku roznej liczebno$ci poréwnywanych grup
(Malska, 2016) sprawdzi¢ jednorodno$¢ wariancji pomigdzy grupami, aby dobraé
odpowiednie testy statystyczne. Test Browna-Forsytha dla wszystkich zmiennych okazat
si¢ nieistotny statystycznie, przyjeto zatem zatozenie o homogeniczno$ci wariancji

w poréwnywanych grupach.

Na podstawie dwoch pierwszych krokow w celu weryfikacji hipotezy 1
postanowiono przeprowadzi¢ jednoczynnikowa analize wariancji. W przypadku
istotnego wyniku jednoczynnikowej analizy wariancji przeprowadzono analiz¢ post hoc
testem RIR Tukeya dla nierd6wnych licznosci (ze wzgledu na nierownag ilo$¢ oséb
przynalezacych do danego stylu jazdy) w celu ustalenia, pomiedzy ktorymi grupami byty
najwigksze roznice. W przeprowadzonych analizach statystycznych przyjeto graniczny
poziom istotnosci statystycznej p<0,05. Postanowiono przystapi¢ do weryfikacji

hipotezy.

108



W hipotezie 1 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy r6znig si¢ miedzy soba pod wzgledem cech osobowosci i1 ich podwymiarow. Tym

samym cechy osobowosci pelnig istotng role dla ksztattowania si¢ stylow jazdy.

8.1.1. Zwiazek stylu jazdy z wymiarem uczciwos¢/pokora

W hipotezie 1a zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomiedzy
kierowcami przynalezagcymi do danego stylu jazdy pod wzgledem wymiaru
uczciwosé/pokora oraz jej cech nizszego rzedu szczerosci, prawosci, unikania chciwosci
i skromnosci. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy ostrozny, odporny i zadowolony
z rad styl jazdy beda mieli statystycznie wyzszy wynik pod wzgledem wymiaru
uczciwosé/pokora oraz jej cech nizszego rzgdu od kierowcow reprezentujacych

ryzykowny styl jazdy.

Tabela 12

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej uczciwosé/pokora w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 10276,58 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 202,2 0,02 3 0,04
Btad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 13

Analiza post hoc zmiennej uczciwosé/pokora

Styl jazdy 1 2 3 4
M=57,71 M=61,04 M=63,50 M=59,97

1 0,19 0,04 0,53

2 0,19 0,67 0,87

3 0,04 0,67 0,37

4 0,53 0,87 0,37

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie wymiaru uczciwo$é/pokora w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazala, ze kierowcy prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy uzyskali

najnizszy wynik 1 r6znig si¢ istotnie statystycznie od kierowcdw o stylu ostroznym,
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odpornym 1 zadowolonym z rad, ktorych charakteryzuje najwyzszy poziom

uczciwosci/pokory sposrdd wyodrebnionych stylow jazdy.

Nastepnie analizowano roéznice w zakresie cech nizszego rzedu szczerosci (tabele

14, 15), prawosci (tabele 16, 17), unikania chciwosci (tabela 18) i skromnosci (tabela 19).

Tabela 14

Ocena istotnoSci roznic w zakresie zmiennej szczeroS¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 5100,43 <0,001 1 0,96
Styl jazdy 3,43 0,02 3 0,05
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 15

Analiza post hoc zmiennej szczeros¢

Styl jazdy 1 2 3 4
M=13,86 M=14,58 M=15,92 M=14,25

1 0,59 0,03 0,91

2 0,59 0,27 0,90

3 0,03 0,27 0,11

4 0,91 0,90 0,11

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie rdéznice
w zakresie cechy szczero$¢ w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze
kierowcy prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy roéznig si¢ istotnie
statystycznie od kierowcow o stylu ostroznym, odpornym i1 zadowolonym z rad, ktorych

charakteryzuje najwyzszy poziom szczerosci.

Tabela 16

Ocena istotnosci réznic w zakresie zmiennej prawosé¢ w poréwnywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 5977,11 <0,001 1 0,96
Styl jazdy 35,39 <0,01 3 0,08
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 17

Analiza post hoc zmiennej prawosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=15,16 M=16,22 M=17,92 M=16,38

1 0,27 0,002 0,17

2 0,27 0,12 0,99

3 0,002 0,12 0,19

4 0,17 0,99 0,19

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy prawo$¢ w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze
kierowcy prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy réznia si¢ istotnie
statystycznie od kierowcdw o stylu ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad, ktoérych

charakteryzuje najwyzszy poziom prawosci.

Tabela 18

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej unikanie chciwosci w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 3192,636 <0,001 1 0,94
Styl jazdy 0,96 0,41 3 0,01
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

roéznicy w zakresie cechy unikanie chciwos$ci w zalezno$ci od stylu jazdy.

Tabela 19

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej skromnos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 8212,28 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 0,57 0,63 3 0,008
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

roznicy w zakresie cechy skromno$¢ w zaleznosci od stylu jazdy.
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Podsumowanie Hla: Stwierdzono istotnie statystyczng rdznice w wymiarze
uczciwosé/pokora oraz jej cech nizszego rzedu szczerosci i prawosci pod wzgledem
prezentowanego stylu jazdy. Wszystkie istotne wyniki dotyczyly réznic pomigdzy
kierowcami reprezentujacymi styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy a kierowcami
reprezentujacymi styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Na postawie powyzszych
analiz mozna wysung¢ wniosek, ze kierowcy, ktorzy sa ostrozni, odporni i zadowoleni
z rad sg bardziej uczciwi, pokorni, szczerzy i prawi niz kierowcy ryzykowni nieodporni
1 nieplanujacy. Hipotez¢ la w tej czeSci mozna przyjac. Nie wykazano istotnych
statystycznie rdznic w zakresie uczciwosci/pokory oraz jej cech nizszego rzedu dla stylu
jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad oraz dla stylu jazdy nieodporny,

niewytrzymaty i planujacy.

8.1.2. Zwiazek stylu jazdy z wymiarem emocjonalnos$¢

W hipotezie 1b zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomigdzy
kierowcami przynalezagcymi do danego stylu jazdy pod wzgledem wymiaru
emocjonalnos$ci oraz jej cech nizszego rzedu strachliwos$ci, lekliwosci, zalezno$ci
1 sentymentalnosci. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy nieadaptacyjne style jazdy,
czyli ryzykowny, nieodporny 1 niewytrzymaly oraz nieodporny, niewytrzymaty,
planujacy beda rézni¢ si¢ istotnie statystycznie od kierowcOw reprezentujacych style
adaptacyjne: ostroznego, odpornego i niezadowolonego z rad oraz ostroznego, odpornego

i zadowolonego z rad.

Tabela 20

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej emocjonalnos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 5321,14 <0,001 1 0,96
Styl jazdy 1,14 0,33 3 0,02
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

réznicy w zakresie wymiaru emocjonalno$¢ w zaleznosci od stylu jazdy.

Nastepnie analizowano roznice w zakresie cech nizszego rz¢du strachliwosci
(tabele 21 i 22), Iekliwosci (tabela 23), zaleznos$ci (tabela 24) i sentymentalnos$ci (tabela
25).
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Tabela 21

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej strachliwos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 2281,57 <0,001 1 0,92
Styl jazdy 4,32 <0,01 3 0,06
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 22

Analiza post hoc zmiennej strachliwosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=9,07 M=10,83 M=9,38 M=10,08

1 0,01 0,97 0,29

2 0,01 0,21 0,41

3 0,97 0,21 0,79

4 0,29 0,41 0,79

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznicg
w zakresie cechy strachliwo$¢ w zaleznoS$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata,
ze kierowcy prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i1 nieplanujacy cechuja sie¢
najnizszg strachliwos$cig 1 roznig si¢ istotnie statystycznie od kierowcow o stylu
ostroznym, odpornym 1 niezadowolonym =z rad, cechujagcych si¢ najwyzsza

strachliwoscig.

Tabela 23

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej lekliwos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 3741,09 <0,001 1 0,95
Styl jazdy 0,62 0,60 3 0,01
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

roéznicy w zakresie cechy lgkliwo$¢ w zaleznosci od stylu jazdy.
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Tabela 24

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej zaleznos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 293651 <0,001 1 0,04
Styl jazdy 0,24 0,87 3 0,01
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

roéznicy w zakresie cechy zalezno$¢ w zaleznosci od stylu jazdy.

Tabela 25

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej sentymentalnos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 4091,11 <0,001 1 0,95
Styl jazdy 1,55 0,20 3 0,02
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

réznicy w zakresie cechy sentymentalno§¢ w zaleznosci od stylu jazdy.

Podsumowanie H1b: Nie stwierdzono statystycznie istotnej roznicy w wymiarze
emocjonalno$ci oraz jej cech nizszego rzgdu lgkliwos$ci, zalezno$ci 1 sentymentalnos$ci
pod wzgledem prezentowanego stylu jazdy. Istotna ro6znica pomiedzy stylem
ryzykownym, nieodpornym 1 nieplanujgcym a stylem ostroznym, odpornym
1 niezadowolonym z rad okazala si¢ wylacznie w zakresie strachliwosci. Nizsza
strachliwos$cia cechuja si¢ osoby z tendencja do ryzyka, nieodporne i nieplanujace.

Hipoteza 1b potwierdzita si¢ tylko w zakresie zmiennej strachliwos$¢.

8.1.3. Zwiazek stylu jazdy z wymiarem ekstrawersja

W hipotezie 1c¢ zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomiedzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem wymiaru ekstrawersji
oraz jej cech nizszego rzedu samooceny spotecznej, §miatosci spotecznej, towarzyskosci
oraz zwawosci. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy ostrozny styl jazdy beda mieli

statystycznie wyzszy wynik pod wzgledem wymiaru ekstrawersji, poniewaz wigze si¢
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ona z przyjaznym ustosunkowaniem do innych oraz nie predysponuje do zachowan

niepozadanych.

Tabela 26

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej ekstrawersja w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 12560,57 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 2,76 0,04 3 0,04
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 27

Analiza post hoc zmiennej ekstrawersja

Styl jazdy 1 2 3 4
M=58,57 M=56,83 M=61,23 M=59,01

1 0,57 0,40 0,99

2 0,57 0,03 0,28

3 0,40 0,03 0,52

4 0,99 0,28 0,52

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaly, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie wymiaru ekstrawersji w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata,
ze kierowcy prezentujacy styl ostrozny, odporny i1 zadowolony z rad rdznig si¢ istotnie
statystycznie od kierowcow ostroznych, odpornych i niezadowolonych z rad. Kierowcy

niezadowoleni z rad osiggaja najnizsze wyniki w wymiarze ekstrawersji.

Nastepnie analizowano roznice w zakresie cech nizszego rzedu Samooceny
spotecznej (tabele 28 i1 29), $miatosci spotecznej (tabela 30), towarzyskosci (tabela 31)

i zwawosci (tabele 32 i 33).

1(;6(1:2?15 ii?otnos’ci roznic w zakresie zmiennej samoocena spoteczna w poréwnywanych grupach (N=198)
F p df n?
Wyraz wolny 12208,22 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 2,89 0,04 3 0,04
Btad 194

Oznaczenia: F — warto$é wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 29

Analiza post hoc zmiennej samoocena spoteczna

Styl jazdy 1 2 3 4
M=15,47 M=15,28 M=16,54 M=15,66

1 0,95 0,10 0,96

2 0,95 0,02 0,67

3 0,10 0,02 0,18

4 0,96 0,67 0,18

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy samoocena spoleczna w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazata, ze kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad
ro6znig si¢ pod wzgledem samooceny spolecznej z kierowcami ostroznymi, odpornymi

i zadowolonymi z rad, ktérych cechuje najwyzszy poziom samooceny spoleczne;.

Tabela 30

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej Smiatos¢ spoleczna w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 4418,18 <0,001 1 0,96
Styl jazdy 1,94 0,12 3 0,03
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

roznicy w zakresie cechy $miato$¢ spolteczna w zaleznosci od stylu jazdy.

Tabela 31

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej towarzyskosc¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 6119,38 <0,001 1 0,97
Styl jazdy 0,46 0,70 3 0,01
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono istotnej statystycznie

roéznicy w zakresie cechy towarzysko$¢ w zaleznos$ci od stylu jazdy.

Tabela 32

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej zwawosé w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 7170,39 <0,001 1 0,97
Styl jazdy 3,24 0,02 3 0,05
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 33

Analiza post hoc zmiennej Zwawosé

Styl jazdy 1 2 3 4

M=15,02 M=14,57 M=16,15 M=15,49
1 0,76 0,24 0,75
2 0,76 0,02 0,12
3 0,24 0,02 0,68
4 0,75 0,12 0,68

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy zwawo$¢ w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze
kierowcy prezentujacy styl ostrozny, odporny 1 niezadowolonym z rad r6znig si¢ pod
wzgledem Zzwawosci z kierowcami ostroznymi, odpornymi i zadowolonymi z rad,

ktérych cechuje najwyzszy poziom zwawosci.

Podsumowanie Hlc: Stwierdzono istotnie statystyczng rdznice w wymiarze
ekstrawersji oraz jej cech nizszego rzedu samooceny spotecznej i zwawosci pod
wzgledem prezentowanego stylu jazdy. Wszystkie istotne wyniki dotyczyly réznic
pomiedzy kierowcami reprezentujacymi styl ostrozny, odporny i niezadowolony z rad
a kierowcami reprezentujgcymi styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Na postawie
powyzszych analiz mozna wysung¢ wniosek, ze kierowcy, ktérym nie przeszkadzaja
komentarze i rady dotyczace ich stylu jazdy cechuja si¢ wyzsza ekstrawersja, samooceng

spoteczng i zwawoscig. Hipoteza 1a zostata czeSciowo potwierdzona.
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8.1.4. Zwiazek stylu jazdy z wymiarem ugodowos¢

W hipotezie 1d zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomigdzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem wymiaru ugodowosci
oraz jej cech nizszego rzgdu sktonnosci do przebaczania, uprzejmosci, elastycznosci
i cierpliwosci. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujgcy odporny i zadowolony z rad styl
jazdy beda mieli statystycznie wyzszy wynik pod wzgledem wymiaru ugodowosci od
kierowcodw nalezacych do pozostatych stylow, poniewaz w sytuacji spotecznej jaka jest
kierowanie pojazdem w ruchu drogowym daza do zachowan prospotecznych nie

powodujac niepozadanego ryzyka, dodatkowo sg pozytywnie nastawieni do innych ludzi.

Tabela 34

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej ugodowosé w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 9321,33 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 6,87 <0,001 3 0,09
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 35

Analiza post hoc zmiennej ugodowos¢

Styl jazdy 1 2 3 4
M=49,50 M=52,76 M=57,54 M=52,03

1 0,15 0,0003 0,35

2 0,15 0,08 0,94

3 0,0003 0,08 0,03

4 0,35 0,94 0,03

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie powyzszych analiz wykazano istotng statystycznie réznice pod
wzgledem wymiaru ugodowo$ci pomigdzy stylami ryzykownym, nieodpornym
i nieplanujacym o najnizszej ugodowosci, a ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad
0 najwyzszej ugodowosci oraz pomiedzy stylami ostroznym, odpornym i zadowolonym

z rad a stylem nieodpornym niewytrzymatym i planujagcym.
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Nastgpnie analizowano réznice w zakresie cech nizszego rzedu sktonnosci do
przebaczania (tabele 36 i 37), uprzejmosci (tabela 38), elastycznosci (tabele 39 1 40) i

cierpliwosci (tabele 41 i 42).

Tabela 36
Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej skfonnos¢ do przebaczania w porownywanych grupach

(N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 3166,56 <0,001 1 0,94
Styl jazdy 8,63 <0,001 3 0,12
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkosé¢ efektu.

Tabela 37

Analiza post hoc zmiennej skfonnosé do przebaczania

Styl jazdy 1 2 3 4
M=10,48 M=11,79 M=14,00 M=11,69

1 0,12 0,0001 0,18

2 0,12 0,02 0,99

3 0,0001 0,02 0,01

4 0,18 0,99 0,01

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymalty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotna statystycznie roznice
w zakresie cechy sktonnos¢ do przebaczania w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post
hoc wykazata, ze kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
cechujg si¢ najwyzsza sktonno$cig do przebaczania i r6znig si¢ pod tym wzgledem od

kierowcow przynalezacych do pozostatych stylow.

Tabela 38

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej uprzejmosc w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 7067,30 <0,001 1 0,97
Styl jazdy 1,10 0,35 3 0,02
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Analiza wariancji wykazata brak istotnych statystycznie réznic pod wzgledem

cechy uprzejmos$¢ pomigdzy kierowcami przynalezacymi do wszystkich czterech stylow.

Tabela 39

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej elastycznos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 4020,94 <0,001 1 0,95
Styl jazdy 2,78 0,04 3 0,04
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 40

Analiza post hoc zmiennej elastycznosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=11,27 M=12,48 M=12,81 M=12,03

1 0,06 0,06 0,42

2 0,06 0,94 0,75

3 0,06 0,94 0,55

4 0,42 0,75 0,55

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Istotny wspotczynnik F w analizie wariancji pozwolit zalozy¢, ze wystepuja
istotne statystycznie roznice pomigdzy kierowcami reprezentujacymi poszczegolne style
jazdy pod wzgledem elastycznosci. Analiza post hoc poréwnywania par $rednich
wykonana za pomoca testu RIR Tukeya nie potwierdzila istotnie statystycznych rdznic
pomiedzy grupami. Najwyzszy poziom elastyczno$ci cechuje kierowcow
reprezentujacych styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Analizy wskazuja jedynie
na tendencje réznic pod wzgledem elastycznosci pomiedzy tym stylem a stylami
ryzykownym, nieodpornym i nieplanujacym oraz  ostroznym, odpornym

I niezadowolonym z rad.

1(;?:2?15 giotnos’ci roznic w zakresie zmiennej cierpliwos¢ w porownywanych grupach (N=198)
F p df n?
Wyraz wolny 4901,94 <0,001 1 0,96
Styl jazdy 4,51 <0,01 3 0,06
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 42

Analiza post hoc zmiennej cierpliwosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=13,29 M=13,61 M=15,58 M=13,97

1 0,94 0,01 0,63

2 0,94 0,04 0,88

3 0,01 0,04 0,13

4 0,63 0,88 0,13

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Przeprowadzone analizy wykazaly istotne statystycznie réznice pomiedzy
kierowcami ostroznymi, odpornymi i zadowolonymi z rad a kierowcami ryzykownymi,
nieodpornymi i nieplanujagcymi oraz ostroznymi, odpornymi i niezadowolonymi z rad
pod wzgledem cierpliwos$ci. Kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad sg osobami

cechujacymi si¢ najwyzsza cierpliwoscia.

Podsumowanie H1d: Stwierdzono istotnie statystyczng rdznice w wymiarze
ugodowosci oraz jej cech nizszego rz¢du sktonnos$ci do przebaczania i cierpliwosci pod
wzgledem prezentowanego stylu jazdy. Sposrdd czterech stylow jazdy najwyzszymi
wynikami w zakresie powyzszych cech odznaczaja si¢ kierowcy reprezentujacy styl
ostrozny, odporny i zadowolony z rad. W zakresie elastyczno$ci mozemy mowié
0 pewnej tendencji do wystepowania réznic pomi¢dzy stylem jazdy ostrozny, odporny
1 zadowolony z rad, a stylami ryzykownym, nieodpornym, nieplanujagcym oraz
ostroznym, odpornym 1 niezadowolonym z rad. W zakresie cierpliwo$ci wystgpujg istotne
statystyczne roznice pomigdzy stylem ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad
a stylami ryzykownym, nieodpornym i nieplanujagcym oraz ostroznym, odpornym
1 niezadowolonym z rad. Na podstawie powyzszych analiz mozna wysung¢ wniosek, ze
kierowcy, cechujacy si¢ ugodowoscia, sktonnoscig do przebaczania i cierpliwos$cia, to
jednoczes$nie osoby, ktérym nie przeszkadza, gdy kto§ zwraca im uwagi dotyczace ich

stylu jazdy. Hipoteze 1d mozna w tej czeSci przyjac.

8.1.5. Zwiazek stylu jazdy z wymiarem sumiennos¢
W hipotezie le zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych rdznic pomigdzy
kierowcami przynalezagcymi do danego stylu jazdy pod wzgledem wymiaru sumiennos$ci

oraz jej cech nizszego rzedu zorganizowaniem, pracowito$cig, perfekcjonizmem
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i rozwaznoscig. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy ostrozny, odporny
I zadowolony z rad styl jazdy bgda mieli statystycznie wyzszy wynik pod wzgledem
wymiaru sumiennosci.

Tabela 43

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej sumiennos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 20116,71 <0,001 1 0,99
Styl jazdy 9,27 <0,001 3 0,13
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 44

Analiza post hoc zmiennej sumiennosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=60,68 M=63,78 M=68,42 M=63,51

1 0,07 0,0001 0,12

2 0,07 0,02 0,99

3 0,0001 0,02 0,01

4 0,12 0,99 0,01

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymalty, planujgcy

Na podstawie powyzszych analiz wykazano istotng statystycznie réznice pod
wzgledem wymiaru sumiennosci pomiedzy kierowcami reprezentujagcymi styl ostrozny,
odporny i zadowolony z rad, a kierowcami reprezentujagcymi pozostate style. Kierowcow

ostroznych, odpornych i zadowolonych z rad cechuje najwyzsza sumiennos$¢.

Nastepnie analizowano rdznice w zakresie cech nizszego rzedu zorganizowania
(tabele 45 i 46), pracowitosci (tabele 47 i 48), perfekcjonizmu (tabele 49 i 50)

i rozwaznosci (tabele 51 1 52).

TOaESrIzZ Llftotnoéci roznic w zakresie zmiennej zorganizowanie w porownywanych grupach (N=198)
F p df n?
Wyraz wolny 8764,65 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 4,61 <0,01 3 0,07
Btad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 46

Analiza post hoc zmiennej zorganizowanie

Styl jazdy 1 2 3 4
M=15,25 M=16,30 M=17,31 M=16,15

1 0,014 0,006 0,28

2 0,14 0,38 0,97

3 0,006 0,38 0,23

4 0,28 0,97 0,23

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaly, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy zorganizowanie w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata,
ze kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad cechuja si¢
najwyzszym zorganizowaniem i istotnie statystycznie roznig si¢ pod jego wzgledem od

kierowcow reprezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.

Tabela 47

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej pracowitos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 13432,99 <0,001 1 0,99
Styl jazdy 6,31 <0,001 3 0,08
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 48

Analiza post hoc zmiennej pracowitos¢

Styl jazdy 1 2 3 4
M=15,95 M=16,61 M=17,96 M=16,93

1 0,37 0,0009 0,08

2 0,37 0,05 0,79

3 0,0009 0,05 0,21

4 0,08 0,79 0,21

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice

w zakresie cechy pracowito$¢ w zaleznos$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze
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kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad cechuja si¢
najwyzsza pracowitoscig 1 istotnie statystycznie réznig si¢ pod jej wzgledem od
Kierowcow reprezentujgcych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.

Tabela 49

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej perfekcjonizm w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 10446,69 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 4,20 <0,01 3 0,06
Btad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 50

Analiza post hoc zmiennej perfekcjonizm

Styl jazdy 1 2 3 4
M=14,63 M=15,03 M=16,27 M=14,87

1 0,78 0,01 0,94

2 0,78 0,10 0,97

3 0,01 0,10 0,04

4 0,94 0,97 0,04

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy perfekcjonizm w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata,
ze kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny 1 zadowolony z rad cechujg si¢
najwyzszym zorganizowaniem i istotnie statystycznie r6znig si¢ pod jego wzgledem od
kierowcoéw reprezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy oraz styl

nieodporny, niewytrzymaty i planujacy.

Tabela 51

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej rozwaznoS¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 8530,01 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 4,67 <0,001 3 0,07
Btad 194

Oznaczenia: F — warto$é wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 52

Analiza post hoc zmiennej rozwaznosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=14,84 M=15,83 M=16,88 M=15,59

1 0,16 0,005 0,40

2 0,16 0,33 0,93

3 0,005 0,33 0,16

4 0,40 0,93 0,16

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy rozwazno$¢ w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze
kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad cechujag si¢
najwyzsza rozwaznoscig 1 istotnie statystycznie roznig si¢ pod jej wzgledem od

kierowcow reprezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.

Podsumowanie Hle: Stwierdzono istotnie statystyczng réznice w wymiarze
sumiennosci oraz jej cech nizszego rzedu zorganizowania, pracowitosci, perfekcjonizmu
1 rozwazno$ci pod wzgledem prezentowanego stylu jazdy. Najwyzszym nasileniem
kazdej z powyzszych cech odznaczajg si¢ kierowcy prezentujacy styl ostrozny, odporny
1 zadowolony z rad. W zakresie wymiaru sumienno$ci kierowcy ci r6znig si¢ od
kierowcoéw z wszystkich pozostatych stylow. Odznaczaja si¢ oni istotnie statystyczng
réznica w zakresie zorganizowania, pracowitosci 1 rozwaznosci od kierowcow
przejawiajacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. W zakresie perfekcjonizmu
uzyskuja wyniki wyzsze od kierowcoOw prezentujacych styl ryzykowny, nieodporny
1 nieplanujacy oraz styl nieodporny, niewytrzymaty i planujacy. Na postawie powyzszych
analiz mozna wysung¢ wniosek, ze kierowcy, charakteryzujacy sie¢ najwyzsza
sumienno$cig oraz jej wymiarami nizszego rzedu, to jednoczesnie osoby zachowujace si¢

W sposob ostrozny. Hipoteza le zostata potwierdzona.

8.1.6. Zwiazek stylu jazdy z wymiarem otwartos$¢ na doSwiadczenie
W hipotezie 1f zalozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomiedzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem wymiaru otwarto$ci na

do$wiadczenie oraz jej cech nizszego rzedu wrazliwosci estetycznej, dociekliwosci,
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kreatywnosci, 1 niekonwencjonalnos$ci. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy styl jazdy beda mieli statystycznie wyzszy wynik

pod wzgledem wymiaru otwartosci na do§wiadczenie.

Tabela 53

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej otwartos¢ na doswiadczenie w porownywanych grupach
(N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 8085,01 <0,001 1 0,97
Styl jazdy 5,02 <0,01 3 0,07
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 54

Analiza post hoc zmiennej otwartosé¢ na doswiadczenie

Styl jazdy 1 2 3 4
M=51,98 M=54,13 M=59,00 M=56,47

1 0,59 0,009 0,04

2 0,59 0,13 0,38

3 0,009 0,13 0,67

4 0,04 0,38 0,67

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaly, planujgcy

Na podstawie powyzszych analiz wykazano istotng statystycznie rdznice pod
wzgledem wymiaru otwartosci na  do$wiadczenie pomiedzy  kierowcami
reprezentujagcymi  styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujacy, a kierowcami
przejawiajacymi style ostrozny, odporny i1 zadowolony z rad oraz nieodporny,
niewytrzymaty i planujacy. Kierowcow ostroznych, odpornych i zadowolonych z rad
cechuje najwyzsza otwartos¢ na doswiadczenie, za$ ryzykownych, nieodpornych

1 nieplanujacych najnizsza.

Nastepnie analizowano roznice w zakresie cech nizszego rzedu wrazliwosci
estetycznej (tabele 55 i 56), dociekliwosci (tabele 57 1 58), kreatywnosci (tabele 59 i 60)

I niekonwencjonalnos$ci (tabela 61).
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Tabela 55

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej wrazliwosc estetyczna w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 2992,41 <0,001 1 0,94
Styl jazdy 4,03 <0,01 3 0,06
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 56

Analiza post hoc zmiennej wrazliwos¢ estetyczna

Styl jazdy 1 2 3 4
M=12,09 M=13,31 M=14,73 M=13,69

1 0,28 0,02 0,09

2 0,28 0,39 0,92

3 0,02 0,39 0,65

4 0,09 0,92 0,65

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie cechy wrazliwo$¢ estetyczna w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazala, Ze kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
cechuja si¢ najwyzszg rozwazno$cig i istotnie statystycznie rdznig si¢ pod jej wzgledem

od kierowcow reprezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.

Tabela 57

Ocena istotnosci réznic w zakresie zmiennej dociekliwosé w poréwnywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 3858,30 <0,001 1 0,95
Styl jazdy 3,49 <0,05 3 0,05
Btad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 58

Analiza post hoc zmiennej dociekliwosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=13,00 M=14,36 M=14,77 M=14,80

1 0,15 0,15 0,02

2 0,15 0,96 0,85

3 0,15 0,96 0,99

4 0,02 0,85 0,99

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice

w zakresie cechy dociekliwos¢ w zaleznos$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata,

ze kierowcy prezentujacy styl jazdy nieodporny, niewytrzymaty i planujacy cechujg sie

najwyzszym poziomem dociekliwo$ci 1 r6znig si¢ pod jej wzgledem od kierowcow

reprezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.

Tabela 59

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej kreatywnos¢ w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 5493,47 <0,001 1 0,96
Styl jazdy 4,96 <0,01 3 0,07
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 60

Analiza post hoc zmiennej kreatywnosé

Styl jazdy 1 2 3 4
M=13,71 M=13,63 M=15,65 M=14,59

1 0,99 0,03 0,36

2 0,99 0,02 0,16

3 0,03 0,02 0,44

4 0,36 0,16 0,44

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznicg

w zakresie cechy kreatywnos¢ w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata,

128



ze kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad cechuja si¢
najwyzszym poziomem kreatywno$ci i rdznig si¢ pod jej wzgledem od kierowcow
reprezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy oraz styl ostrozny, odporny

i niezadowolony z rad.

Tabela 61

Ocena istotnosci réznic w zakresie zmiennej nieckonwencjonalnosé¢ w poréwnywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 6046,82 <0,001 1 0,97
Styl jazdy 1,44 0,23 3 0,02
Btad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Analiza wariancji wykazata brak istotnych statystycznie réznic pod wzgledem
cechy niekonwencjonalno$§¢ pomigdzy kierowcami przynalezacymi do wszystkich

czterech stylow.

Podsumowanie HI1f: Stwierdzono istotnie statystyczna roznic¢ w wymiarze
otwarto$ci na do$wiadczenie oraz jej cech nizszego rzedu wrazliwosci estetycznej,
dociekliwo$ci 1 kreatywnos$ci pod wzgledem prezentowanego stylu jazdy. Nalezy
zaznaczyC, ze uzyskane rezultaty sa niezgodne z zaktadanymi. Oczekiwano, ze
najwyzszym nat¢zeniem wymiaru otwartosci na doswiadczenie oraz jej cech nizszego
rzgdu, szczegdlnie niekonwencjonalnoscia odznaczaé si¢ beda kierowcy prezentujacy
styl ryzykowny. Powyzsze analizy ujawniajg istotnie statystyczng roznicg pod wzgledem
otwartosci na doswiadczenie 1 jej cech nizszego rzedu wrazliwosci estetycznej,
dociekliwosci i kreatywnos$ci pomigdzy kierowcami reprezentujacymi styl ryzykowny,
nieodporny i nieplanujacy a kierowcami przynalezacymi do pozostalych stylow, jednak
nasilenie kazdej z tych cech wsrod kierowcoOw ryzykownych jest najmniejsze. Wart
podkreslenia jest rowniez istotny statystycznie wynik w zakresie dociekliwosci, ktory
wskazuje, ze kierowcy reprezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy réznia
si¢ nasileniem dociekliwosci z kierowcami reprezentujacymi styl nieodporny,
niewytrzymaty 1 planujacy. Nie odnotowano istotnych statystycznie roznic pomigdzy
grupami kierowcéw w zakresie niekonwencjonalnosci. Hipoteza 1f nie zostata

potwierdzona.
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8.1.7. Zwiazek stylu jazdy z altruizmem

W hipotezie 1g zalozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomigdzy
kierowcami przynalezagcymi do danego stylu jazdy pod wzgledem altruizmu.
Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy ostrozne style jazdy (ostrozny, odporny
i niezadowolony z rad oraz ostrozny, odporny i zadowolony z rad) beda mieli
statystycznie wyzszy wynik pod wzgledem tej cechy. Wyniki analizy wariancji

prezentuje tabela 62.

Tabela 62

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej altruizm w porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 8362,07 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 1,31 0,27 3 0,02
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Analiza wariancji wykazata brak istotnych statystycznie réznic pod wzgledem

cechy altruizm pomigdzy kierowcami przynalezacymi do wszystkich czterech stylow.

8.1.8. Podsumowanie zwigzkow pomiedzy stylem jazdy a cechami osobowosci
W hipotezie 1 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy roznig si¢ miedzy soba pod wzgledem cech osobowosci. Powyzsze analizy
wykazaty, ze istotne dla stylu jazdy sa:
e wymiar uczciwos¢/pokory oraz jej cechy nizszego rzedu: szczeros$¢ 1 prawosc;
e strachliwos$¢, ktora jest cechg nizszego rzedu wymiaru emocjonalnosci;

e wymiar ekstrawersji oraz jej cechy nizszego rzedu: samoocena spoteczna
1 ZzZWawos¢;

e wymiar ugodowosci oraz jej cechy nizszego rzedu: sktonno$¢ do przebaczenia
1 cierpliwosc;

e wymiar sumiennosci oraz jej cechy nizszego rzedu: zorganizowanie, pracowitosc,
perfekcjonizm 1 rozwaznos¢;

e wymiar otwarto$ci na dos§wiadczenia oraz jej cechy nizszego rzgdu: wrazliwos¢
estetyczna, dociekliwos$¢ 1 kreatywnosc.

W tej czg$ci mozna przyjac hipoteze 1.

130



Cechy osobowosci nierdznicujace kierowcoOw pod wzgledem stylu jazdy, a tym

samym s3 nieistotne statystycznie to:

e unikanie chciwosci i skromnos¢ nalezace do wymiaru uczciwos$ci/pokorys;

e wymiar emocjonalnosci 1 jej cechy nizszego rzedu: lgkliwosé, zalezno$c
1 sentymentalnos¢;

e $miatos¢ spoteczna i towarzyskos$¢ nalezace do wymiaru ekstrawersji;
e uprzejmosc 1 elastyczno$¢ nalezace do wymiaru ugodowosci;
¢ niekonwencjonalno$¢ nalezaca do wymiaru otwartosci na do§wiadczenie;

e altruizm.

W tej czesci hipoteza 1 nie zostata potwierdzona.

8.2. Analiza istotnosci réznic pod wzgledem stylu jazdy w zakresie temperamentu

W pierwszym kroku zweryfikowano zalozenie o normalnosci testowanych
zmiennych (tabela 11). Mimo niespetnienia zatozenia o zgodno$ci rozktadow zmiennej
sita procesu hamowania, zdecydowano si¢ na przeprowadzenie wszystkich analiz za
pomocg testu parametrycznego. Zgodnie z informacjami zawartymi w literaturze
statystyka F jest odporna na niespetnienie zatozenia o normalnosci rozktadu (Ferguson
i in., 2016). Dodatkowym argumentem za podjeciem takiej decyzji moze by¢ to, ze jezeli
analizy wykonywane sa na $rednich i duzych prébach (N>30), ANOVA podaje
prawidlowe rozwigzania, nawet jesli rozktad zmiennych w populacji nie byt zgodny

z rozktadem normalny (Bedynska i Cypryanska, 2013).

W drugim kroku sprawdzono zatozenie o jednorodno$ci wariancji testowanych
zmiennych w porownywanych grupach. Zdecydowano za pomocag testu Browna-
Forsytha, ktory jest stosowany w przypadku roznej liczebnosci porownywanych grup
(Malska, 2016) sprawdzi¢ jednorodno$¢ wariancji pomiedzy grupami, aby dobrac
odpowiednie testy statystyczne. Test Browna-Forsytha dla wszystkich zmiennych okazat
si¢ nieistotny statystycznie, przyj¢to zatem zaloZenie o homogeniczno$ci wariancji

w porownywanych grupach.

Na podstawie dwoch pierwszych krokow w celu weryfikacji hipotezy 2

postanowiono przeprowadzi¢ jednoczynnikowg analiz¢ wariancji. W przypadku
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istotnego wyniku jednoczynnikowej analizy wariancji przeprowadzono analiz¢ post hoc
testem RIR Tukeya dla nierd6wnych licznosci (ze wzgledu na nieréwng ilos¢ oséb
przynalezacych do danego stylu jazdy) w celu ustalenia, pomi¢dzy ktorymi grupami byty
najwieksze roznice. W przeprowadzonych analizach statystycznych przyjeto graniczny
poziom istotnosci statystycznej p<0,05. Postanowiono przystapi¢ do weryfikacji

hipotezy.

W hipotezie 2 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegolnych stylow
jazdy réznia si¢ miedzy soba pod wzgledem temperamentu. Tym samym wiasciwosci
temperamentu takie jak: sita proces6w pobudzenia, sita procesow hamowania, ruchliwos¢

procesOw nerwowych pelnig istotng rol¢ dla ksztattowania si¢ stylow jazdy.

8.2.1. Zwiazek stylu jazdy z sila procesu pobudzenia

W hipotezie 2a zalozono wystepowanie statystycznie istotnych rdéznic pomigdzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem sity procesu
pobudzenia. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy nieodporny i niewytrzymaty styl
jazdy beda mieli statystycznie nizszy wynik pod wzgledem SPP od kierowcow
reprezentujacych pozostate style. Wyniki analizy wariancji prezentuje tabela 63.

Tabela 63
Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej sita procesu pobudzenia w porownywanych grupach
(N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 13446,34 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 3,29 0,02 3 0,05
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 64

Analiza post hoc zmiennej sila procesu pobudzenia

Styl jazdy 1 2 3 4
M=50,29 M=49,03 M=53,19 M=50,08

1 0,73 0,26 0,99

2 0,73 0,04 0,74

3 0,26 0,04 0,21

4 0,99 0,74 0,21

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie sily procesu pobudzenia w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazata, ze kierowcy prezentujacy ostrozny, odporny i zadowolony z rad uzyskali
najwyzszy wynik w nasileniu sity procesu pobudzenia i rdznig si¢ istotnie statystycznie
od kierowcéw o stylu ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad, ktérzy uzyskali
wynik najnizszy. Nie potwierdzilo si¢ zalozenie, ze najnizsza sita procesu pobudzenia
cechujg sie kierowcy niepodporni i niewytrzymali. Hipoteza 2a nie zostata potwierdzona

1 nalezy ja odrzuci¢

8.2.2. Zwiazek stylu jazdy z sila procesu hamowania

W hipotezie 2b zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomigdzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem sity procesu
hamowania. Oczekiwano, ze najnizszy wynik SPH beda osiaga¢ kierowcy, ktdrzy maja
tendencje do ryzykownego stylu kierowania pojazdem i beda roézni¢ si¢ istotnie
statystycznie od kierowcOw prezentujacych pozostate style. Wyniki analizy wariancji

prezentuje tabela 65.

Tabela 65

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej sita procesu hamowania w porownywanych grupach
(N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 17080,22 <0,001 1 0,99
Styl jazdy 6,62 <0,001 3 0,09
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 66

Analiza post hoc zmiennej sila procesu hamowania

Styl jazdy 1 2 3 4
M=51,32 M=52,12 M=56,88 M=52,34

1 0,90 0,001 0,80

2 0,90 0,007 0,99

3 0,001 0,007 0,01

4 0,80 0,99 0,01

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie sily procesu hamowania w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazala, ze kierowcy prezentujacy ostrozny, odporny i zadowolony z rad uzyskali
najwyzszy wynik w nasileniu sity procesu hamowania 1 r6znig si¢ istotnie statystycznie
od kierowcow prezentujacych pozostate style. Zgodnie z oczekiwaniem najnizsza sitg
procesow hamowania cechuja si¢ kierowcy o ryzykownym, nieodpornym

1 nieplanujgcym stylu jazdy. Hipoteza 2b zostala przyjeta.

8.2.3. Zwiazek stylu jazdy z ruchliwoscia proces6w nerwowych

W hipotezie 2¢ zalozono wystepowanie statystycznie istotnych rdznic pomiedzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem ruchliwos$ci procesow
nerwowych. Oczekiwano, ze najwyzszy wynik RPN beda osigga¢ kierowcy cechujacy
si¢ ostroznos$cig i odpornoscig (reprezentujacy styl ostrozny, odporny i niezadowolony
z rad oraz ostrozny, odporny i zadowolony z rad). Wyniki analizy wariancji prezentuje
tabela 67.

Tabela 67

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej ruchliwosé¢ proceséow nerwowych w poréownywanych
grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 16268,61 <0,001 1 0,99
Styl jazdy 4,11 <0,01 3 0,06
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 68

Analiza post hoc zmiennej ruchliwos¢ procesow nerwowych

Styl jazdy 1 2 3 4
M=55,04 M=54,64 M=59,19 M=55,93

1 0,99 0,05 0,89

2 0,99 0,02 0,61

3 0,05 0,02 0,18

4 0,89 0,61 0,18

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie ruchliwos$ci procesdw nerwowych w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post
hoc wykazata, ze kierowcy prezentujacy styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad
zgodnie z oczekiwaniem uzyskali najwyzszy wynik w nasileniu ruchliwosci proceséw
nerwowych i roznig si¢ istotnie statystycznie od kierowcoOw prezentujacych styl ostrozny,
odporny i niezadowolony z rad oraz styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.
Najnizszy poziom ruchliwosci proceséw nerwowych przejawiajg kierowcy ostrozni,
odporni i niezadowoleni z rad. Hipotez¢ 2c¢ nalezy przyjaé w cze$ci zakladajacej
najwyzszy wynik w zakresie ruchliwosci proceséw nerwowych dla stylu ostrozny,
odporny i zadowolony z rad, a odrzuci¢ w czesci zaktadajacej rowniez wysoki wynik dla

stylu ostrozny, odporny i niezadowolony z rad.

8.2.4. Podsumowanie zwiazkow pomiedzy stylem jazdy a temperamentem
W hipotezie 2 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy r6znig si¢ miedzy soba pod wzgledem wlasciwosci temperamentu. Przeprowadzone

analizy pozwalaja na sformulowanie nast¢pujacych wnioskow:

e najwyzszg sita procesu pobudzenia, silg procesu hamowania oraz ruchliwo$cia
procesow nerwowych cechujg si¢ kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny,
odporny i1 zadowolony z rad, w rozumieniu teorii Pawlowa sa to sangwinicy,
osoby o silnym typie ukladu nerwowego (z najwigksza SPP i1 SPH),

zroéwnowazone i ruchliwe;

e w zakresie sily procesu pobudzenia kierowcy reprezentujacy styl ostrozny,
odporny 1 zadowolony z rad réznig si¢ istotnie statystycznie od kierowcoéOw

ostroznych, odpornych i niezadowolonych z rad;

e w zakresie sily procesu hamowania kierowcy reprezentujacy styl ostrozny,
odporny 1 zadowolony z rad r6znig si¢ istotnie statystycznie od kierowcow

prezentujacych wszystkie pozostate typy;

e w zakresie ruchliwo$ci proceséw nerwowych kierowcy reprezentujacy styl
ostrozny, odporny i zadowolony z rad roznig si¢ istotnie statystycznie od
kierowcow ostroznych, odpornych i niezadowolonych z rad oraz kierowcéw

ryzykownych, nieodpornych i nieplanujacych.

Hipoteza 2 zostata w cz¢sci potwierdzona.
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8.3. Analiza istotnosci roznic pod wzgledem stylu jazdy w zakresie postawy wobec

bezpieczenstwa i jej komponentow

W pierwszym kroku zweryfikowano zatozenie o normalnosci testowanych
zmiennych (tabela 11). Mimo niespelnienia zatozenia o zgodno$ci rozktadow zmiennej
komponent emocjonalny postawy wobec bezpieczenstwa zdecydowano si¢ na
przeprowadzenie wszystkich analiz za pomoca testu parametrycznego. Zgodnie
z informacjami zawartymi w literaturze statystyka F jest odporna na niespelnienie
zalozenia o normalno$ci rozktadu (Ferguson i in., 2016). Dodatkowym argumentem za
podjeciem takiej decyzji moze by¢ to, ze jezeli analizy wykonywane sg na $rednich
i duzych probach (N>30), ANOVA podaje prawidtowe rozwigzania, nawet jesli rozktad
zmiennych w populacji nie byl zgodny z rozktadem normalny (Bedynska i Cypryanska,

2013).

W drugim kroku sprawdzono zatozenie o jednorodnosci wariancji testowanych
zmiennych w poréwnywanych grupach. Zdecydowano za pomoca testu Browna-
Forsytha, ktory jest stosowany w przypadku roznej liczebno$ci porownywanych grup
(Malska, 2016) sprawdzi¢ jednorodno$¢ wariancji pomiedzy grupami, aby dobraé
odpowiednie testy statystyczne. Test Browna-Forsytha dla wszystkich zmiennych okazat
si¢ nieistotny statystycznie, przyjeto zatem zatozenie o homogeniczno$ci wariancji

w porownywanych grupach.

Na podstawie dwoch pierwszych krokow w celu weryfikacji hipotezy 3
postanowiono przeprowadzi¢ jednoczynnikowg analize wariancji. W przypadku
istotnego wyniku jednoczynnikowej analizy wariancji przeprowadzono analiz¢ post hoc
testem RIR Tukeya dla nierdwnych licznosci (ze wzgledu na nierdwng ilo$¢ oséb
przynalezacych do danego stylu jazdy) w celu ustalenia, pomiedzy ktorymi grupami byty
najwigksze roznice. W przeprowadzonych analizach statystycznych przyjeto graniczny
poziom istotnosci statystycznej p<0,05. Postanowiono przystapi¢ do weryfikacji

hipotezy.

8.3.1. Zwiazek stylu jazdy z postawa wobec bezpieczenstwa
W hipotezie 3 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy rozniag si¢ miedzy sobg pod wzgledem postawy wobec bezpieczenstwa oraz jej

komponentow. Tym samym postawa wobec bezpieczenstwa oraz jej komponenty:
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poznawczy, emocjonalny i behawioralny pelnig istotng rolg¢ dla ksztaltowania sie¢
poszczegélnych stylow jazdy. Oczekiwano, ze im wyzsza postawa wobec
bezpieczenstwa oraz jej komponenty, tym wigksze sktonnosci do stylu jazdy ostroznego

odpornego i niezadowolonego z rad oraz ostroznego, odpornego i zadowolonego z rad.

W celu weryfikacji hipotezy 3 przeprowadzono jednoczynnikowa analize
wariancji. W przypadku istotnego wyniku jednoczynnikowej analizy wariancji
przeprowadzono analize post hoc testem RIR Tukeya dla nierdwnych liczno$ci (ze
wzgledu na nieréwna ilo$¢ 0sob przynalezacych do danego stylu jazdy) w celu ustalenia,

pomigdzy ktorymi grupami byty najwicksze roznice.

Wyniki analizy wariancji roznic w zakresie stylow jazdy pod wzgledem wyniku
og6lnego postawy wobec bezpieczenstwa prezentuje tabela 69.

Tabela 69

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej postawa wobec bezpieczenstwa w porownywanych grupach
(N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 20618,16 <0,001 1 0,99
Styl jazdy 11,07 <0,001 3 0,15
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 70

Analiza post hoc zmiennej postawa wobec bezpieczenstwa

Styl jazdy 1 2 3 4
M=69,04 M=73,40 M=78,50 M=72,41

1 0,01 0,0001 0,09

2 0,01 0,03 0,85

3 0,0001 0,03 0,005

4 0,09 0,85 0,005

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie postawy wobec bezpieczenstwa w zaleznoSci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazata, ze kierowcy prezentujacy styl ostrozny, odporny i1 zadowolony z rad uzyskali

najwyzszy wynik w nasileniu postawy wobec bezpieczenstwa 1 rdznig si¢ istotnie
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statystycznie pod jej wzgledem od kierowcdéw prezentujacych pozostate style.
Odnotowano réwniez réznic¢ w zakresie postawy wobec bezpieczenstwa miedzy
kierowcami nalezagcymi do stylu ostroznego, odpornego i niezadowolonego z rad,
a kierowcami prezentujacymi styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. Zgodnie
z oczekiwaniem, najwyzsze wyniki osiggneli kierowcy cechujacy si¢ ostroznym,
odpornym i zadowolonym z rad stylem jazdy, a najnizsze kierowcy przejawiajacy styl

ryzykowny, nieodporny 1 nieplanujgcy. Hipoteza 3 zostata potwierdzona.

8.3.2. Zwiazek stylu jazdy z komponentem poznawczym postawy wobec

bezpieczenstwa

W hipotezie 3a zalozono wystepowanie statystycznie istotnych rdznic pomiedzy
kierowcami przynalezagcymi do danego stylu jazdy pod wzglgdem komponentu
poznawczego postawy wobec bezpieczenstwa. Oczekiwano, ze kierowcy reprezentujacy
ryzykowny styl jazdy beda osigga¢ najnizsze wyniki w komponencie poznawczym

postawy wobec bezpieczenstwa.

Tabela 71

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej komponent poznawczy postawy wobec bezpieczenstwa w
porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 11741,97 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 5,03 <0,01 3 0,07
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 72

Analiza post hoc zmiennej komponent poznawczy postawy wobec bezpieczenstwa

Styl jazdy 1 2 3 4
M=23,56 M=25,03 M=26,54 M=24,79

1 0,15 0,003 0,30

2 0,15 0,27 0,97

3 0,003 0,27 0,16

4 0,30 0,97 0,16

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

138



Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie komponentu poznawczego postawy wobec bezpieczenstwa w zaleznosci od
stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze kierowcy prezentujgcy ostrozny, odporny
1 zadowolony z rad uzyskali najwyzszy wynik w nasileniu komponentu poznawczego
postawy wobec bezpieczenstwa i réznig si¢ istotnie statystycznie od kierowcow o stylu
ryzykownym, nieodpornym i niezadowolonym z rad. Oznacza to, ze kierowcy
reprezentujgce te dwa style jazdy roznig si¢ miedzy sobg pod wzgledem wiedzy

1 przekonan dotyczacych bezpieczenstwa.

8.3.2. Zwiazek stylu jazdy z komponentem emocjonalnym postawy wobec

bezpieczenstwa

W hipotezie 3b zatozono wystgpowanie statystycznie istotnych réznic pomigdzy
kierowcami przynalezagcymi do danego stylu jazdy pod wzglgdem komponentu
emocjonalnego postawy wobec bezpieczenstwa. Oczekiwano, ze najnizszy wynik
w zakresie tej zmiennej beda osiggaé kierowcy, ktorzy maja tendencje do ryzykownego
stylu kierowania pojazdem i beda roézni¢ si¢ istotnie statystycznie od kierowcow
prezentujacych pozostate style.

Tabela 73

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej komponent emocjonalny postawy wobec bezpieczenstwa w

porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 9650,12 <0,001 1 0,98
Styl jazdy 5,45 <0,01 3 0,08
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 74
Analiza post hoc zmiennej komponent emocjonalny postawy wobec bezpieczenstwa
Styl jazdy 1 2 3 4
M=22,14 M=23,78 M=25,04 M=22,93
1 0,07 0,005 0,63
2 0,07 0,47 0,45
3 0,005 0,47 0,07
4 0,63 0,45 0,07

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie komponentu emocjonalnego postawy wobec bezpieczenstwa w zaleznosci od
stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze kierowcy prezentujacy ostrozny, odporny i
zadowolony z rad uzyskali najwyzszy wynik w nasileniu tej zmiennej 1 r6znig si¢ istotnie
statystycznie od kierowcdw prezentujacych styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.
Oznacza to, ze kierowcy ryzykowni, nieodporni i nieplanujacy na mysl o bezpieczenstwie

przejawiaja bardziej negatywne anizeli pozytywne emocje.

8.3.3. Zwigzek stylu jazdy z komponentem behawioralnym postawy wobec

bezpieczenstwa

W hipotezie 3¢ zalozono wystepowanie statystycznie istotnych rdznic pomiedzy
kierowcami przynalezacymi do danego stylu jazdy pod wzgledem komponentu
behawioralnego postawy wobec bezpieczefstwa. Oczekiwano, ze najnizszy wynik

w komponencie behawioralnym beda osigga¢ kierowcy o ryzykownym stylu jazdy.

Tabela 75

Ocena istotnosci réznic w zakresie zmiennej komponent behawioralny postawy wobec bezpieczenstwa w
porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 13744,66 <0,001 1 0,99
Styl jazdy 9,46 <0,001 3 0,13
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkosS¢ efektu.

Tabela 76

Analiza post hoc zmiennej komponent behawioralny postawy wobec bezpieczenstwa

Styl jazdy 1 2 3 4
M=23,25 M=24,69 M=26,92 M=24,60

1 0,11 0,0001 0,07

2 0,11 0,01 0,99

3 0,0001 0,01 0,02

4 0,07 0,99 0,02

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujqcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie komponentu behawioralnego w zaleznosci od stylu jazdy. Analiza post hoc
wykazala, ze kierowcy prezentujacy styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad uzyskali
najwyzszy wynik w nasileniu komponentu behawioralnego i1 roéznig si¢ istotnie
statystycznie od kierowcow prezentujacych pozostate style. Najnizsze wyniki w zakresie
komponentu behawioralnego postawy wobec bezpieczenstwa osiagaja kierowcy
przejawiajacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. Oznacza to, ze ich zachowania

wobec bezpieczenstwa przyjmujg najmniej adaptacyjng forme.

8.3.5. Podsumowanie zwiazkow stylu jazdy z postawg wobec bezpieczenstwa

W hipotezie 3 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy rozniag si¢ migdzy sobg pod wzgledem postawy wobec bezpieczenstwa oraz jej
komponentow: poznawczego, emocjonalnego i behawioralnego. Przeprowadzone analizy

pozwalaja na sformutowanie nastepujacych wnioskow:

e najwyzsze wyniki w zakresie postawy wobec bezpieczenstwa oraz jej
komponentow osiagaja kierowcy prezentujacy ostrozny, odporny i zadowolony

z rad styl jazdy;

e r6znig si¢ oni istotnie statystycznie pod wzglegdem postawy wobec
bezpieczenstwa oraz komponentu behawioralnego z kierowcami prezentujacymi

wszystkie pozostate style;

e pod wzgledem komponentu poznawczego oraz emocjonalnego kierowcy ostrozni,
odporni 1 zadowoleni z rad réznig si¢ istotnie statystycznie z kierowcami

ryzykownymi, nieodpornymi i nieplanujacymi.

Hipoteza 3 zostata potwierdzona i mozna jg przyjac.
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8.4. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwigzku stylow jazdy z

cechami osobowosci

W hipotezie 4 zalozono, ze postawa wobec bezpieczenstwa petni role mediatora
dla zwigzku osobowosci i stylow jazdy. Z uwagi na charakter zmiennej zaleznej, ktora
przyjeta posta¢ zmiennej jakosciowej postanowiono w rozdziale 6.1. postawi¢ cztery
hipotezy odnoszace si¢ do zwigzkow osobowosci z kazdym z wyodrebnionych stylow
jazdy (H4a, H4b, H4c, H4d).

Podczas testowania analizy mediacji postanowiono takze, z uwagi na ilos¢
zmiennych niezaleznych (facznie 25 cech osobowosci) i mediatoréw (tfacznie 4 zmienne
sktadajace sie na wynik ogdlny postawy wobec bezpieczenstwa oraz 3 jej komponenty)
w modelu zredukowa¢ je do wymiarow gldéwnych osobowosci oraz wyniku ogdlnego
postawy wobec bezpieczenstwa. Zabieg ten podyktowany jest podstawami teoretycznymi
zastosowanych narz¢dzi badawczych. Na wymiary gtowne osobowos$ci skladajg sie
bowiem ich cechy nizszego rzedu (Skiminai in., 2020), a w wynik ogélny postawy wobec
bezpieczenstwa wchodza wyniki uzyskane w zakresie jej trzech komponentow:
poznawczego, emocjonalnego i behawioralnego (Znajmiecka-Sikora, 2020).
Zredukowanie liczby zmiennych w analizach mediacji zasadne bylo takze z uwagi na
koniecznos¢ przeprowadzenia ich dla kazdego z czterech stylow osobno. Wydaje sie, ze
niniejszy podrozdziatl bedzie wowczas czytelniejszy i bardziej przejrzysty.

Klasyczna procedura analizy mediacji to podej$cie Barona i Kenny’ego (1986).
Autorzy twierdzili, Zze testowanie zaleznosci mediacyjnej jest konieczne do wykonania
w trzech krokach: 1) zwigzku zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng ($ciezka c),
2) zwiazku zmiennej niezaleznej z mediatorem (Sciezka a) oraz zwigzku mediatora ze
zmienng zalezng ($ciezka b), 3) zwigzku zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng, gdy
w modelu uwzglednione sg zarowno zmienna niezalezna jak 1 mediator (Sciezka c’).
W dalszym etapie analiz model ten zaklada poréwnanie zwigzku bezposredniego
zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng ($ciezka c) ze zwigzkiem posrednim, w ktérym
uwzgledniono mediator (Sciezka c’). Pozwala to na sprawdzenie, czy zwigzek pomiedzy
zmienng zalezng i niezalezng przy uwzglednieniu mediatora stabnie (méwimy wowczas
0 mediacji czesSciowej), czy przestaje byC istotna (moéwimy wowczas o mediacji
catkowitej) (Baron i Kenny, 1986). Alternatywne podejécie do koncepcji klasycznej
zaproponowali Cohen i Cohen (1983), zaktadajac, ze mediacja wystepuje, gdy zwigzki
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zmienna niezalezna-mediator oraz mediator-zmienna zalezna sg istotne statystycznie.
Uzupetnieniem tej koncepcji jest zastosowanie jednego z proponowanych testow
statystycznych: Sobela, Aroiana lub Goddmana by stwierdzi¢, czy iloczyn
wspotczynnikow tych zwigzkow rdzni si¢ istotnie od zera (Bedynska i1 Ksigzek, 2012).

Obecnie przy wykonywaniu analiz mediacyjnych odchodzi si¢ od podejscia
klasycznego. Przeprowadzony w czesci teoretycznej przeglad badan pozwolit na
zaproponowanie modelu z uwzglednieniem mediatora. Postanowiono zatem skorzystac
z obecnie bardziej rekomendowanej niz klasyczna analiza regresji metody bootstrapingu
ze skorygowanymi przedziatami ufnos$ci, polegajacej na szacowaniu rozktadu bledow
estymacji, za pomocg wielokrotnego losowania ze zwracaniem z proby (Hayes, 2013).
Poniewaz zmienna zalezna w badaniach wlasnych przyjeta charakter binarny
postanowiono dla sprawdzenia zwigzkéw miedzy zmiennymi postuzy¢ sie regresja
logistyczna.

W prezentowanych badaniach wilasnych testowano zaleznosci mediacyjne za
pomocg makro PROCESS z uzyciem techniki bootstrap z losowaniem 5000 probek.
Przyjeto 95-procentowe przedzialy ufnosci dla oszacowania istotnosci efektu
posredniego (Hayes, 2013). Zdecydowano na wykorzystanie modelu mediacji prostej
(simple mediation model — model 4), poniewaz zmienne niezalezne i mediator przyjety
charakter ilo§ciowy a zmienna niezalezna — styl jazdy charakter binarny. W badaniu
przyjeto jako miar¢ dopasowania modelu wspotczynnik pseudo R* Negelkerke’a. Miary
pseudo R? uzywane sg do oceny dopasowania modeli logistycznych, niskie ich wartosci
wskazuja na gorsze dopasowanie modelu, wyzsze za$ wskazuja na lepsze dopasowanie

modelu (Long i Freese, 2014).

8.4.1. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwiazku osobowosci i

stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy

W hipotezie 4a zalozono mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa dla
relacji osobowos$¢ — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. Ponizej
zaprezentowano schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 4a

(rysunek 7).
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Rysunek 7

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wlasnych dla hipotezy 4a (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa
/ \
Osobowos¢ - Styl ryzykowny,
“| nieodporny i nieplanujacy
y \

Zgodnie z zatozeniami testowania mediacji rozpocze¢to od sprawdzenia zwigzkow
pomiedzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwigzki pomigdzy osobowoscig (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy
ryzykownym, nieodpornym i nieplanujagcym (zmienng zalezng), ktore zawarte sg w tabeli
77 1 pomigdzy osobowos$cig (zmienng niezalezng) a postawa wobec bezpieczenstwa
(mediatorem), ktére zawiera tabela 78. W zwigzku z tym, ze zmienna zalezna mierzona
jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie wartosci: 1 — kierowcy prezentujacy
ryzykowny, nieodporny 1 nieplanujacy styl jazdy, 0 — kierowcy prezentujacy pozostate
style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkow pomiedzy zmienng niezalezng

1 zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem wykorzystac regresje logistyczna.

Tabela 77

Zwigzek osobowosci (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym i nieplanujgcym
(zmienng zalezng)

b SE df p
Uczciwos$é/pokora -0,05 0,02 1 0,017
Emocjonalnosé¢ -0,04 0,02 1 0,094
Ekstrawersja 0,01 0,25 1 0,916
Ugodowo$¢ -0,07 0,24 1 0,004
Sumiennos¢ -0,10 0,31 1 0,001
Otwarto$¢ na doswiadczenie -0,06 0,02 1 0,007

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic
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Logistyczna analiza regresji wykazala istotne statystycznie zwigzki wymiaréw
osobowos$ci: uczciwos$ci/pokory, ugodowosci, sumienno$ci oraz otwarto$ci na

do$wiadczenie ze stylem jazdy ryzykownym, niecodpornym i nieplanujgcym.

Tabela 78

Zwiqzki osobowosci (zmiennej niezaleznej) z postawg wobec bezpieczenstwa (mediatorem)

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Uczciwoséé/pokora 0,42 ***
Emocjonalnosé 0,15 *
Ekstrawersja 0,20 **
Ugodowosé 0,25 ***
Sumiennos¢ 0,45 ***
Otwarto$¢ na doSwiadczenie 0,20 **

Oznaczenia: r — wspélczynnik korelacji Pearsona; p<0,001***, p<0,01** p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazala istotne statystycznie zwigzki wszystkich wymiaréw osobowosci z mediatorem

— postawa wobec bezpieczenstwa.

W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy z mediatorem — postawa wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 79.

Tabela 79

Zwiqzek stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujgcy (zmiennej zaleznej) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p
Postawa wobec bezpieczenstwa -0,10 0,03 1 0,001

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Regresja logistyczna wykazata istotny statystycznie zwigzek stylu jazdy

ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy z postawa wobec bezpieczenstwa.
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Uwzgledniajac liczbe wszystkich zmiennych analizowanych w badaniach
wiasnych dla hipotezy 4a mozliwe bylo stworzenie tacznie szesciu modeli mediacyjnych.
Na podstawie powyzszych wynikow podjeto decyzje o wigczeniu do dalszych analiz
czterech modeli speiniajacych warunek istotnej statystycznie zaleznosci migdzy
zmiennymi. W tabeli 80 zaprezentowano podsumowanie dokonanych analiz i wykaz
modeli mediacyjnych spelniajacych wszystkie powyzsze kryteria przy zatozeniu

poziomu istotnosci statycznej nie wigkszej niz 0,05.

Tabela 80

Podsumowanie istotnych statystycznie zaleznosci (p<0,05) miedzy analizowanymi zmiennymi — zmienng
niezalezng a mediatorem i mediatorem a zmienng zalezng

Zmienna r Mediator b Zmienna X=2>Y Model
wyjasniajgca wyjasniana b

Uczciwos$¢/pokora 0,42 Postawa wobec -0,10  Styl ryzykowny,  -0,05 MOS1-1
bezpieczenstwa nieodporny i
nieplanujacy

Ugodowos$¢ 0,25 Postawa wobec Styl ryzykowny,  -0,07 MOS1-2
bezpieczenstwa nieodporny i
nieplanujacy

Sumiennos¢ 0,45 Postawa wobec Styl ryzykowny, -0,10 MOS1-3
bezpieczenstwa nieodporny i
nieplanujacy

Otwarto$¢ na 0,20 Postawa wobec Styl ryzykowny,  -0,06 MOS1-4
dodwiadezenie bezpieczenstwa n'leodpor'ny i
nieplanujacy

Oznaczenia: r — wspolczynnik korelacji Pearsona, b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej;, MOS1
— model osobowos¢ dla stylu 1, XY — zwiqzek zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng

W dalszej kolejnosci przeprowadzono analizy majace na celu zweryfikowanie
zalozenia o mediacyjnej roli postawy wobec bezpieczenstwa dla czterech modeli
uwzglednionych w tabeli 80. Analizy przeprowadzono przy pomocy modelu mediacji
prostej (simple mediation model — model 4). Zgodnie z zaleceniami autora zastosowanego
makra PROCESS w opisach wynikéw przeprowadzonych analiz zaprezentowano
niestandaryzowane wartosci wspotczynnika korelacji (Hayes, 2013). Wyniki mediacji
dostarczajg informacji o osobnych komponentach, efekcie bezposrednim oraz efekcie
posrednim (Hayes i Rockwood, 2017). Efekty mediacji — zgodnie z rekomendacjami,
ktore znajduja si¢ w literaturze — uznano za istotne podczas gdy wartosci $redniego

oszacowania ,,wptywu” posredniego znalazly si¢ w 95% przedziale ufnosci, tak ze
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przedzial ten nie zawierat zera (Preacher i Hayes, 2004). Rezultaty dokonanych analiz
testujacych hipotezg 4a przedstawiono ponizej (rysunek 8, 9, 10 i 11).
Rysunek 8

Model (MOS1-1) mediacji dla relacji uczciwosci/pokory i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny,
nieplanujqcy z uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Uczciwos¢/pokora Styl ryzykowny,
> nieodporny i
nieplanujacy

W modelu MOS1-1 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji uczciwos¢/pokora — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy (rysunek
8). Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniést 0,12. Efekt
bezposredni uczciwosci pokory 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,38, SE=0,06, p<0,001). Efekt bezposredni postawy wobec
bezpieczenstwa i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy okazat si¢ ujemny,
istotny statystycznie (b=-0,09, SE=0,03, p<0,01). Efekt bezposredni uczciwosci/pokory
oraz stylu jazdy ryzykowny, nieodporny 1 nieplanujacy okazat si¢ ujemny i nieistotny
statystycznie (b=-0,02, SE=0,02, p=0,34). Efekt pos$redni mierzony za pomocg metody
nieparametrycznego bootstrapingu relacji uczciwosci/pokory i stylu jazdy ryzykowny,
nieodporny i nieplanujacy przy uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec
bezpieczenstwa okazal si¢ ujemny, istotny statystycznie (b=-0,03, 95% CI [-0,0630;
-0,0114]). Na tej podstawie mozna wnioskowac, ze w modelu MOS1-1 postawa wobec
bezpieczenstwa jest istotnym mediatorem relacji uczciwosci/pokory 1 stylu jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. Jednoczesnie warto$¢ wspolczynnika pseudo R?

wskazuje na istotne, lecz stabe dopasowanie modelu.
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Rysunek 9

Model (MOS1-2) mediacji dla relacji ugodowosci i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy z
uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Ugodowos¢ Styl ryzykowny,
> nieodporny i
nieplanujacy

W modelu MOS1-2 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji ugodowo$¢ — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy (rysunek 9).
Wspdtezynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,15. Efekt bezposredni
ugodowosci 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazatl si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,23, SE=0,07, p<0,001). Efekt bezposredni postawy wobec bezpieczenstwa 1 stylu
jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy okazat si¢ ujemny, istotny statystycznie
(b=-0,09, SE=0,03, p<0,01) Efekt bezposredni ugodowosci oraz stylu jazdy ryzykowny,
nieodporny i nieplanujacy okazat si¢ ujemny i nieistotny statystycznie (b=-0,05, SE=0,02,
p=0,30). Efekt posredni mierzony za pomoca metody nieparametrycznego bootstrapingu
relacji ugodowos$ci i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy przy
uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec bezpieczenstwa okazal si¢ ujemny,
istotny statystycznie (b=-0,02, 95% CI [-0,0427; -0,0062]). Na tej podstawie mozna
wnioskowa¢, ze w modelu MOS1-2 postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym
mediatorem relacji ugodowosci i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.
Jednoczesnie warto§¢ wspoOlczynnika pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe

dopasowanie modelu.
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Rysunek 10

Model (MOS1-3) mediacji dla relacji sumiennosci i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy z
uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa

/

Sumiennos¢ Styl ryzykowny,
> nieodporny i
nieplanujacy

W modelu MOS1-3 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji sumienno$¢ — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy (rysunek 10).
Wspdtezynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,15. Efekt bezposredni
sumiennos$ci i postawy wobec bezpieczenstwa okazal si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,52, SE=0,07, p<0,001). Efekt bezposredni postawy wobec bezpieczenstwa 1 stylu
jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy okazat si¢ ujemny, istotny statystycznie
(b=-0,07, SE=0,03, p<0,01) Efekt bezposredni sumiennosci oraz stylu jazdy ryzykowny,
nieodporny i nieplanujacy okazat si¢ ujemny i nieistotny statystycznie (b=-0,07, SE=0,02,
p<0,05). Efekt posredni mierzony za pomoca metody nieparametrycznego bootstrapingu
relacji sumienno$ci 1 stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy przy
uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec bezpieczenstwa okazal si¢ ujemny,
istotny statystycznie (b=-0,04, 95% CI [-0,0763; -0,0107]). Na tej podstawie mozna
wnioskowa¢, ze w modelu MOS1-3 postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym
mediatorem relacji sumiennos$ci i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.
Jednoczes$nie warto$¢ wspotczynnika pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe

dopasowanie modelu.
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Rysunek 11

Model (MOS1-4) mediacji dla relacji otwartosci na doswiadczenie i stylu jazdy ryzykowny, nieodporny,
nieplanujqcy z uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Otwartos¢ na Styl ryzykowny,
doswiadczenie > nieodporny i
nieplanujacy

W modelu MOS1-4 testowano mediujaca rolg¢ postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji otwarto$¢ na doswiadczenie — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy
(rysunek 11). Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wynidst 0,15. Efekt
bezposredni otwartosci na doswiadczenie 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazal si¢
dodatni, istotny statystycznie (b=0,18, SE=0,06, p<0,01). Efekt bezposredni postawy
wobec bezpieczenstwa 1 stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy okazal si¢
ujemny, istotny statystycznie (b=-0,09, SE=0,03, p<0,001) Efekt bezposredni otwartosci
na doswiadczenie oraz stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i1 nieplanujacy okazal sig¢
ujemny i nieistotny statystycznie (b=-0,05, SE=0,02, p<0,05). Efekt posredni mierzony
za pomocg metody nieparametrycznego bootstrapingu relacji sumiennosci i stylu jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy przy uwzglednieniu posredniczacej roli postawy
wobec bezpieczenstwa okazal si¢ ujemny, istotny statystycznie (b=-0,02, 95% ClI
[-0,0350; -0,0041]). Na tej podstawie mozna wnioskowac, ze w modelu MOS1-4 postawa
wobec bezpieczenstwa jest istotnym mediatorem relacji otwarto$ci na do$wiadczenie
1 stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. Jednoczes$nie warto§¢ wspotczynnika

pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe dopasowanie modelu.
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Podsumowanie H4a: Na podstawie powyzszych analiz nalezy stwierdzi¢, ze
postawa wobec bezpieczenstwa petni rolg mediatora dla wszystkich badanych zwigzkow:
uczciwosci/pokory, ugodowosci, sumiennosci i otwartosci na doswiadczenie ze stylem
jazdy ryzykownym, nieodpornym i nieplanujagcym. Jednocze$nie wartoSci
wspotczynnikéw pseudo R? dla wszystkich modeli nie przekraczajg 0,15, co oznacza, ze
modele, cho¢ istotne sa stabo dopasowane. Wobec powyzszego nalezy w tej czesci
przyjac¢ hipoteze 4a zaktadajacag mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa relacji

0sobowo$¢ — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy.

8.4.2. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwiazku osobowosci i

stylu jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad

W hipotezie 4b zalozono mediacyjng rol¢ postawy wobec bezpieczenstwa dla
relacji osobowo$¢ — styl jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad. Ponizej
zaprezentowano schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 4b
(rysunek 12).

Rysunek 12

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wiasnych dla hipotezy 4b (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa

/ \

Osobowo$¢ Styl ostrozny, odporny

v

i niezadowolony z rad

Zgodnie z zaloZeniami testowania mediacji rozpoczeto od sprawdzenia zwigzkow
pomiedzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwigzki pomigdzy osobowoscia (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy
ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad (zmienng zalezng), ktore zawarte sg
w tabeli 81 i pomiedzy osobowoscig (zmienng niezalezng) a postawa wobec
bezpieczenstwa (mediatorem), ktore zawiera tabela 82. W zwigzku z tym, ze zmienna

zalezna mierzona jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie warto$ci: 1 — Kierowcy

151



prezentujacy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad styl jazdy, 0 — kierowcy
prezentujacy pozostale style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkow pomiedzy
zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem wykorzysta¢ regresj¢

logistyczna.

Tabela 81

Zwigzek osobowosci (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad
(zmienng zalezng)

b SE df p
Uczciwoséé/pokora 0,02 0,02 1 0,34
Emocjonalnosé 0,03 0,02 1 0,18
Ekstrawersja -0,05 0,02 1 0,021
Ugodowosé¢ 0,01 0,02 1 0,67
Sumiennos$é 0,01 0,02 1 0,80
Otwarto$¢ na doswiadczenie -0,02 0,02 1 0,29

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspétczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic

Logistyczna analiza regresji wykazata istotny statystycznie, ujemny zwigzek

ekstrawersji ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad.

Tabela 82

Zwiqgzki osobowosci z postawg wobec bezpieczenstwa

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Uczciwoséé/pokora 0,42 ***
Emocjonalno$é¢ 0,15 *
Ekstrawersja 0,20 **
Ugodowos¢ 0,25 ***
Sumiennos¢ 0,45 ***
Otwarto$¢ na do$wiadczenie 0,20 **

Oznaczenia: r — wspélczynnik korelacji Pearsona; p<0,001***, p<0,01** p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazala istotne statystycznie zwigzki wszystkich wymiarow osobowosci z mediatorem

— postawg wobec bezpieczenstwa (tabela 82).
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W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy z mediatorem — postawa wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 83.

Tabela 83

Zwigzek stylu jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad (zmienng zalezng) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p

Postawa wobec bezpieczenstwa 0,02 0,02 1 0,40

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspétczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Regresja logistyczna nie wykazata istotnego statystycznie zwigzku stylu jazdy

ostrozny, odporny i niezadowolony z rad z postawa wobec bezpieczenstwa.

Przeprowadzona analiza regresji logistycznej nie wykazata istotnego statystycznie
zwigzku pomiedzy zmienng niezalezng — wymiarami osobowosci (uczciwoscia/pokora,
emocjonalno$cig, ugodowoscig, sumiennoscig, otwarto$cig na do§wiadczenie) a zmienng
zalezng — stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad oraz pomi¢dzy
mediatorem — postawg wobec bezpieczenstwa, a zmienng zalezng — Stylem jazdy

ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad.

W zwiazku z tym, ze warunek wystepowania zwigzku istotnego statystycznie
pomiedzy zmienng niezalezng i zmienng zalezng oraz pomiedzy mediatorem a zmienng
zalezng nie zostat spelniony nalezalo zaprzesta¢ dalszych analiz w kierunku mediacji.

Hipoteza 4b nie zostata potwierdzona 1 mozna j3 odrzucic.

8.4.3. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwigzku osobowosci i

stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
W hipotezie 4c zatozono mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa relacji

osobowo$¢ — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Ponizej zaprezentowano

schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 4c (rysunek 13).
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Rysunek 13

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wlasnych dla hipotezy 4c¢ (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa

Osobowos¢ Styl ostrozny, odporny

/
1
J

'L i zadowolony z rad

Zgodnie z zatozeniami testowania mediacji rozpoczeto od sprawdzenia zwigzkow
pomigdzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwiagzki pomigdzy osobowoscig (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy
ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad (zmienng zalezng), ktore zawarte sg w tabeli
84 i pomiedzy osobowoscig (zmienng niezalezng) a postawa wobec bezpieczenstwa
(mediatorem), ktore zawiera tabela 85. W zwigzku z tym, ze zmienna zalezna mierzona
jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie wartosci: 1 — kierowcy prezentujacy
ostrozny, odporny i zadowolony z rad styl jazdy, 0 — kierowcy prezentujacy pozostale
style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkow pomiedzy zmienng niezalezng

1 zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem wykorzystac regresje logistyczna.

Tabela 84

Zwigzek osobowosci (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad
(zmienng zalezng)

b SE df p
Uczciwos¢/pokora 0,06 0,03 1 0,029
Emocjonalnosé¢ 0,01 0,02 1 0,86
Ekstrawersja 0,07 0,03 1 0,033
Ugodowosé¢ 0,12 0,03 1 0,001
Sumiennos$¢ 0,15 0,04 1 0,001
Otwarto$¢ na doSwiadczenie 0,07 0,03 1 0,010

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic
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Logistyczna analiza regresji wykazala zwiazki istotne statystycznie
uczciwosci/pokory, ekstrawersji, ugodowosci, sumienno$ci oraz otwartosci na

doswiadczenie ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad.

Tabela 85

Zwiqzki osobowosci (zmiennej niezaleznej) z postawg wobec bezpieczenstwa (mediatorem)

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Uczciwoséé/pokora 0,42 ***
Emocjonalnosé 0,15 *
Ekstrawersja 0,20 **
Ugodowosé 0,25 ***
Sumiennos$¢ 0,45 ***
Otwartos¢ na doswiadczenie 0,20 **

Oznaczenia: r — wspélczynnik korelacji Pearsona; p<0,001***, p<0,01** p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazata istotne statystycznie zwigzki wszystkich wymiarow osobowosci z mediatorem

— postawa wobec bezpieczenstwa.

W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
ostrozny, odporny i zadowolony z rad z mediatorem — postawg wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 86.

Tabela 86

Zwigzek stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad (zmiennej zaleznej) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p
Postawa wobec bezpieczenstwa 0,16 0,04 1 0,001

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic

Regresja logistyczna wykazata istotny statystycznie zwigzek stylu jazdy ostrozny,

odporny i zadowolony z rad z postawg wobec bezpieczenstwa.
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Uwzgledniajac liczbe wszystkich zmiennych analizowanych w badaniach
wiasnych dla hipotezy 4c mozliwe byto stworzenie tacznie szesciu modeli mediacyjnych.
Na podstawie zaprezentowanych wynikow korelacji podjeto decyzje o wiaczeniu do
dalszych analiz pieciu modeli spetniajgcych warunek istotnej statystycznie zalezno$ci
miedzy zmiennymi. W tabeli 87 zaprezentowano podsumowanie dokonanych analiz
I wykaz modeli mediacyjnych spelniajacych wszystkie powyzsze kryteria przy zalozeniu

poziomu istotnosci statycznej nie wigkszej niz 0,05.

Tabela 87

Podsumowanie istotnych statystycznie zaleznosci (p<0,05) miedzy analizowanymi zmiennymi — zmienng
niezalezng a mediatorem i mediatorem a zmienng zalezng

Zmienna r Mediator b Zmienna X2>Y Model
wyjasniajaca X wyjasniana Y b
Uczciwo$é/pokora 0,42 Postawa wobec 0,16 Styl ostrozny, 0,06 MOS3-1
bezpieczenstwa odporny i

zadowolony z rad

Ekstrawersja 0,20 Postawa wobec Styl ostrozny, 0,07  MOS3-2
bezpieczenstwa odporny i
zadowolony z rad

Ugodowosé 0,25 Postawa wobec Styl ostrozny, 0,12  MOS3-3
bezpieczenstwa odporny i
zadowolony z rad

Sumiennos¢ 0,45 Postawa wobec Styl ostrozny, 0,15 MOS3-4
bezpieczenstwa odporny i
zadowolony z rad

Otwarto$¢ na 0,20 Postawa wobec Styl ostrozny, 0,07 MQOS3-5
bezpieczenstwa odporny i

zadowolony z rad
Oznaczenia: r — wspoiczynnik korelacji Pearsona, b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji;, MOS3 — model
osobowosé¢ dla stylu 3, XY - zwigzek zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng

doswiadczenie

W dalszej kolejnosci przeprowadzono analizy majace na celu zweryfikowanie
zalozenia o mediacyjnej roli postawy wobec bezpieczenstwa dla czterech modeli
uwzglednionych w tabeli 87. Analizy przeprowadzono przy pomocy modelu mediacji
prostej (simple mediation model — model 4). Zgodnie z zaleceniami autora zastosowanego
makra PROCESS na rysunkach modeli i w opisach wynikow przeprowadzonych analiz
zaprezentowano niestandaryzowane wartosci wspotczynnika korelacji (Hayes, 2013).
Wyniki mediacji dostarczaja informacji o osobnych komponentach, efekcie

bezposrednim oraz efekcie posrednim (Hayes i Rockwood, 2017). Efekty mediacji —
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zgodnie z rekomendacjami, ktore znajdujg si¢ w literaturze — uznano za istotne podczas
gdy wartosci $redniego oszacowania ,,wptywu” posredniego znalazty sie w 95%
przedziale ufnosci, tak ze przedzial ten nie zawieral zera (Preacher i Hayes, 2004).
Rezultaty dokonanych analiz testujacych hipoteze 4¢ przedstawiono ponizej (rysunek 14,
15, 16, 171 18).

Rysunek 14

Model (MOS3-1) mediacji dla relacji uczciwosci/pokory i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z
rad z uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Uczciwo$¢/pokora Ostrozny, odporny
> i zadowolony z
rad

W modelu MOS3-1 testowano mediujgca role postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji uczciwosé¢/pokora — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad (rysunek
14). Wspotczynnik pseudo R* Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,19. Efekt
bezposredni uczciwosci pokory 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,38, SE=0,06, p<0,001). Efekt bezposredni postawy wobec
bezpieczenstwa i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazat si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,15, SE=0,03, p<0,001) Efekt bezposredni uczciwosci/pokory
oraz stylu jazdy ostrozny, odporny 1 zadowolony z rad okazat si¢ dodatni 1 nieistotny
statystycznie (b=0,01, SE=0,03, p=0,71). Efekt posredni mierzony za pomoca metody
nieparametrycznego bootstrapingu relacji uczciwo$ci/pokory i stylu jazdy ostrozny,
odporny i zadowolony z rad przy uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec
bezpieczenstwa okazal si¢ dodatni, istotny statystycznie (b=0,06, 95% CI [0,0273,;
0,1041]). Na tej podstawie mozna wnioskowa¢, ze w modelu MOS1-3 postawa wobec
bezpieczenstwa jest istotnym mediatorem relacji uczciwos$ci/pokory i stylu jazdy
ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Jednocze$nie warto$¢ wspotczynnika pseudo R?

wskazuje na istotne, lecz stabe dopasowanie modelu.
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Rysunek 15

Model (MOS3-2) mediacji dla relacji ekstrawersji i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad z
uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Ekstrawersja Ostrozny, odporny
> i zadowolony z
rad

W modelu MOS3-2 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji ekstrawersja — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad (rysunek 15).
Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,20. Efekt bezposredni
ugodowosci 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,21, SE=0,07, p<0,01). Efekt bezposredni postawy wobec bezpieczenstwa i stylu
jazdy ostrozny, odporny 1 zadowolony z rad okazat si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,15, SE=0,04, p<0,001) Efekt bezposredni ugodowosci oraz stylu jazdy ostrozny,
odporny i zadowolony z rad okazat si¢ dodatni i nieistotny statystycznie (b=0,04,
SE=0,03, p=0,27). Efekt posredni mierzony za pomoca metody nieparametrycznego
bootstrapingu relacji ugodowosci i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad przy
uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ ujemny,
istotny statystycznie (b=0,03, 95% CI [0,0092; 0,0597]). Na tej podstawie mozna
wnioskowaé, ze w modelu MOS1-3 postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym
mediatorem relacji ekstrawersji i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad.
Jednoczesnie warto$¢ wspotczynnika pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe

dopasowanie modelu.
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Rysunek 16

Model (MOS3-3) mediacji dla relacji ugodowosci i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad z
uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Ugodowos¢ Ostrozny, odporny
> i zadowolony z
rad

W modelu MOS3-3 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji ugodowos¢ — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad (rysunek 16).
Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,25. Efekt bezposredni
ugodowosci 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,24, SE=0,07, p<0,001). Efekt bezposredni postawy wobec bezpieczenstwa 1 stylu
jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazat si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,14, SE=0,04, p<0,001) Efekt bezposredni ugodowosci oraz stylu jazdy ostrozny,
odporny 1 zadowolony z rad okazat si¢ dodatni 1 istotny statystycznie (b=0,09, SE=0,03,
p<0,01). Efekt posredni mierzony za pomoca metody nieparametrycznego bootstrapingu
relacji ugodowosci 1 stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad przy
uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,03, 95% CI [0,0120; 0,0672]). Na tej podstawie mozna
wnioskowa¢, ze w modelu MOS1-3 postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym
mediatorem relacji ugodowosci i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad.
Jednoczes$nie warto$¢ wspotczynnika pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe

dopasowanie modelu.
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Rysunek 17

Model (MOS3-4) mediacji dla relacji sumiennosci i stylu ostrozny, odporny i zadowolony z rad z
uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa

Sumiennos¢ Styl ostrozny,
odporny i
zadowolony z rad

\ 4

W modelu MOS3-4 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji sumiennos$¢ — styl jazdy ostrozny, odporny 1 zadowolony z rad (rysunek 17).
Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,24. Efekt bezposredni
sumiennosci 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazatl si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,52, SE=0,07, p<0,001). Efekt bezposredni postawy wobec bezpieczenstwa i stylu
jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazat si¢ dodatni, istotny statystycznie
(b=0,12, SE=0,04, p<0,01) Efekt bezposredni sumiennosci oraz stylu jazdy ostrozny,
odporny 1 zadowolony z rad okazat si¢ dodatni 1 istotny statystycznie (b=0,10, SE=0,04,
p<0,05). Efekt posredni mierzony za pomoca metody nieparametrycznego bootstrapingu
relacji sumiennosci 1 stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad przy
uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,06, 95% CI [0,0269; 0,1125]). Na tej podstawie mozna
wnioskowaé, ze w modelu MOS1-3 postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym
mediatorem relacji sumiennosci i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad.
Jednoczesnie warto$¢ wspotczynnika pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe

dopasowanie modelu.
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Rysunek 18

Model (MOS3-5) mediacji dla relacji otwartosci na doswiadczenie i stylu ostrozny, odporny i zadowolony
z rad z uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa

Otwarto$¢ na Styl ostrozny,
odporny i
zadowolony z rad

\ 4

doswiadczenie

W modelu MOS3-5 testowano mediujaca rolg postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji otwarto$¢ na doswiadczenie— styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
(rysunek 18). Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,21. Efekt
bezposredni otwartosci na doswiadczenie 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazal si¢
dodatni, istotny statystycznie (b=0,18, SE=0,06, p<0,01). Efekt bezposredni postawy
wobec bezpieczenstwa i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazat si¢
dodatni, istotny statystycznie (b=0,14, SE=0,04, p<0,001) Efekt bezposredni otwartosci
na do$wiadczenie oraz stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazal sig¢
dodatni i nieistotny statystycznie (b=0,04, SE=0,03, p=0,13). Efekt posredni mierzony za
pomoca metody nieparametrycznego bootstrapingu relacji otwartosci na do§wiadczenie
1 stylu jazdy ostrozny, odporny 1 zadowolony z rad przy uwzglednieniu posredniczacej
roli postawy wobec bezpieczenstwa okazal si¢ dodatni, istotny statystycznie (b=0,02,
95% CI [0,0073; 0,0524]). Na tej podstawie mozna wnioskowac, ze w modelu MOS1-3
postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym mediatorem relacji otwarto$ci na
do$wiadczenie 1 stylu jazdy ostrozny, odporny i1 zadowolony z rad. Jednocze$nie wartos¢

wspotczynnika pseudo R? wskazuje na istotne, lecz stabe dopasowanie modelu.
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Podsumowanie H4c: Na podstawie powyzszych analiz nalezy stwierdzi¢, ze
postawa wobec bezpieczenstwa petni rolg mediatora dla wszystkich badanych zwigzkow:
uczciwosci/pokory, ekstrawersji, ugodowosci, sumienno$ci 1 otwartosci na
doswiadczenie ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad. Jednoczes$nie
warto$ci wspotczynnikéw pseudo R? dla wszystkich modeli nie przekraczaja 0,25, co
oznacza, ze modele, cho¢ istotne sa stabo dopasowane. Wobec powyzszego nalezy w tej
czesci przyjac hipoteze 4c zaktadajaca mediacyjng rolg postawy wobec bezpieczenstwa

relacji osobowos$¢ — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad.

8.4.4. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwiazku osobowosci i

stylu jazdy nieodporny, niewytrzymaly i planujacy

W hipotezie 4d zatozono mediacyjna role postawy wobec bezpieczenstwa relacji
osobowo$¢ — styl jazdy nieodporny, niewytrzymaty i planujacy. Ponizej zaprezentowano

schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 4d (rysunek 19).

Rysunek 19

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wlasnych dla hipotezy 4d (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa

/ \

Osobowosé Styl nieodporny,

v

niewytrzymaly i planujacy

Zgodnie z zaloZeniami testowania mediacji rozpoczeto od sprawdzenia zwigzkow
pomiedzy zmienng niezalezng i1 zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwigzki pomigdzy osobowoscig (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy
nieodpornym, niewytrzymatym i planujagcym (zmienng zalezng), ktore zawarte sg w tabeli
88 1 pomiedzy osobowos$cia (zmienng niezalezng) a postawa wobec bezpieczenstwa
(mediatorem), ktore zawiera tabela 89. W zwigzku z tym, ze zmienna zalezna mierzona

jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie wartosci: 1 — kierowcy prezentujacy
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nieodporny, niewytrzymaty i planujacy styl jazdy, 0 — kierowcy prezentujacy pozostate
style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkow pomiedzy zmienng niezalezng

1 zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem wykorzystac regresje logistyczna.

Tabela 88

Zwigzek osobowosci (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy nieodpornym, niewytrzymalym i planujgcym
(zmienng zalezng)

b SE df p
Uczciwo$é/pokora -0,01 0,02 1 0,70
Emocjonalnosé 0,00 0,02 1 0,99
Ekstrawersja 0,02 0,02 1 0,46
Ugodowosé -0,01 0,02 1 0,61
Sumiennosé -0,01 0,02 1 0,87
Otwarto$¢ na doSwiadczenie 0,03 0,02 1 0,10

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Logistyczna analiza regresji nie wykazata istotnego statystycznie zwigzku
zadnego z wymiaréw osobowosci ze stylem jazdy nieodpornym, niewytrzymatym

1 planujagcym.

Tabela 89

Zwiqgzki osobowosci z postawg wobec bezpieczenstwa

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Uczciwoséé/pokora 0,42 ***
Emocjonalno$é¢ 0,15 *
Ekstrawersja 0,20 **
Ugodowos¢ 0,25 ***
Sumiennos¢ 0,45 ***
Otwarto$¢ na do$wiadczenie 0,20 **

Oznaczenia: r — wspélczynnik korelacji Pearsona; p<0,001***, p<0,01** p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazata istotne statystycznie zwigzki wszystkich wymiaréw osobowos$ci z mediatorem

— postawa wobec bezpieczenstwa.
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W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
nieodporny, niewytrzymaty i planujacy z mediatorem — postawa wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 90.

Tabela 90

Zwiqzek stylu jazdy nieodporny, niewytrzymaly i planujqgcy (zmienng zalezng) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p

Postawa wobec bezpieczenstwa -0,01 0,02 1 0,61

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic

Regresja logistyczna nie wykazata istotnego statystycznie zwigzku stylu jazdy

nieodporny, niewytrzymaly i planujacy z postawa wobec bezpieczenstwa.

Przeprowadzona analiza regresji logistycznej nie wykazata istotnego statystycznie
zwigzku pomigdzy zmienng niezalezng — osobowoscig, a zmienng zalezng — stylem jazdy
nieodpornym, niewytrzymatym i planujacym oraz mediatorem — postawa wobec
bezpieczenstwa, a zmienng zalezng — stylem jazdy ostroznym, odpornym

i niezadowolonym z rad.

W zwigzku z tym, ze warunek istnienia zwigzku istotnego statystycznie pomig¢dzy
zmienng niezalezng i zalezng oraz mediatorem 1 zmienng zalezng nie zostat spelniony
nalezalo zaprzesta¢ dalszych analiz w kierunku mediacji. Hipoteza 4d nie zostata

potwierdzona i moze by¢ odrzucona.

8.5. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwiazku stylow jazdy z

temperamentem

W hipotezie 5 zatozono, ze postawa wobec bezpieczenstwa peini rolg mediatora
dla zwigzku temperamentu 1 stylow jazdy. Z uwagi na charakter zmiennej zaleznej, ktora
przyjela posta¢ zmiennej jako$ciowej postanowiono w rozdziale 6.1 postawié cztery
hipotezy odnoszace si¢ do zwiazkéw temperamentu z kazdym z wyodrgbnionych stylow
jazdy (H5a, H5b, H5¢, H5d). Podczas testowania analizy mediacji postanowiono takze,

z uwagi na ilo§¢ zmiennych niezaleznych (3 witasciwosci temperamentu) i mediatorow
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(tacznie 4 zmienne sktadajace si¢ na wynik ogélny postawy wobec bezpieczenstwa oraz
3 jej komponenty) w modelu zredukowac¢ ilo$¢ mediatoréw do wyniku ogélnego postawy
wobec bezpieczenstwa. Zabieg ten podyktowany jest podstawami teoretycznymi
zastosowanych narzedzi badawczych. Na wynik ogdlny postawy wobec bezpieczenstwa
sktadaja si¢ wyniki uzyskane w zakresie jej trzech komponentow: poznawczego,
emocjonalnego i behawioralnego (Znajmiecka-Sikora, 2020). Zredukowanie liczby
zmiennych w analizach mediacji zasadne bylo takze z uwagi na koniecznos$¢
przeprowadzenia ich dla kazdego z czterech stylow osobno. Wydaje si¢, ze niniejszy
podrozdziat bedzie wowczas czytelniejszy i bardziej przejrzysty.

Klasyczna procedura analizy mediacji to podej$cie Barona i Kenny’ego (1986).
Autorzy twierdzili, ze testowanie zalezno$ci mediacyjnej jest konieczne do wykonania
w trzech krokach: 1) zwigzku zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng ($ciezka c),
2) zwigzku zmiennej niezaleznej z mediatorem (Sciezka a) oraz zwigzku mediatora ze
zmienng zalezng ($ciezka b), 3) zwiazku zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng, gdy
w modelu uwzglednione sg zar6wno zmienna niezalezna jak i mediator ($ciezka c’).
W dalszym etapie analiz model ten zaklada pordéwnanie zwigzku bezposredniego
zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng ($ciezka c) ze zwigzkiem posrednim, w ktorym
uwzgledniono mediator (Sciezka c’). Pozwala to na sprawdzenie, czy zwigzek pomiedzy
zmienng zalezng i niezalezng przy uwzglgdnieniu mediatora stabnie (méwimy wowczas
0 mediacji czg¢$ciowej), czy przestaje by¢ istotna (mowimy woéwczas o mediacji
catkowitej) (Baron i Kenny, 1986). Alternatywne podej$cie do koncepcji klasycznej
zaproponowali Cohen i Cohen (1983), zaktadajac, ze mediacja wystepuje, gdy zwigzki
zmienna niezalezna-mediator oraz mediator-zmienna zalezna sg istotne statystycznie.
Uzupetnieniem tej koncepcji jest zastosowanie jednego z proponowanych testow
statystycznych: Sobela, Aroiana lub Goddmana by stwierdzi¢, czy iloczyn
wspotczynnikow tych zwigzkow rdzni sig istotnie od zera (za: Bedynska i Ksigzek, 2012).

Obecnie przy wykonywaniu analiz mediacyjnych odchodzi si¢ od podejscia
klasycznego. Przeprowadzony w czesci teoretycznej przeglad badan pozwolil na
zaproponowanie modelu z uwzglednieniem mediatora. Postanowiono zatem skorzysta¢
z obecnie bardziej rekomendowanej niz klasyczna analiza regresji metody bootstrapingu
ze skorygowanymi przedzialami ufnosci, polegajacej na szacowaniu rozktadu biedow

estymacji, za pomocg wielokrotnego losowania ze zwracaniem z proby (Hayes, 2013).
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W prezentowanych badaniach wilasnych testowano zaleznosci mediacyjne za
pomoca makro PROCESS z uzyciem techniki bootstrap z losowaniem 5000 probek.
Przyjeto 95-procentowe przedzialy ufnosci dla oszacowania istotnosci efektu
posredniego (Hayes, 2013). Zdecydowano na wykorzystanie modelu mediacji prostej
(simple mediation model — model 4), poniewaz zmienne niezalezne i mediator przyjety
charakter ilo$ciowy a zmienna niezalezna — styl jazdy charakter binarny. W badaniu
przyjeto jako miar¢ dopasowania modelu wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a. Miary
pseudo R? uzywane sg do oceny dopasowania modeli logistycznych, niskie ich wartosci
wskazuja na gorsze dopasowanie modelu, wyzsze za$ wskazujg na lepsze dopasowanie

modelu (Long i Freese, 2014).

8.5.1. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwigzku temperamentu i

stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy

W hipotezie 5a zalozono mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa dla
relacji temperament — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy. Ponizej
zaprezentowano schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 5a
(rysunek 20).

Rysunek 20

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wiasnych dla hipotezy 5a (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa

/ \

I

Temperament Styl ryzykowny,

nieodporny i nieplanujacy

Zgodnie z zatozeniami testowania mediacji rozpoczgto od sprawdzenia zwigzkéw
pomiedzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.

Sprawdzono zwigzki pomigdzy temperamentem (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy

166



ryzykownym, nieodpornym i nieplanujagcym (zmienng zalezng), ktore zawarte sg w tabeli
91 i pomigdzy temperamentem (zmienng niezalezng) a postawa wobec bezpieczenstwa
(mediatorem), ktore zawiera tabela 92. W zwigzku z tym, ze zmienna zalezna mierzona
jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie wartosci: 1 — kierowcy prezentujacy
ryzykowny, nieodporny i niewytrzymaly styl jazdy, 0 — kierowcy prezentujacy pozostate
style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkéw pomigdzy zmienng niezalezng

1 zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem wykorzystac regresje logistyczna.

Tabela 91

Zwiqzek temperamentu (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym i nieplanujgcym
(zmienng zalezng)

b SE df p
Sita procesu pobudzenia 0,01 0,03 1 0,88
Sita procesu hamowania -0,06 0,03 1 0,07
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych -0,03 0,03 1 0,39

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Logistyczna analiza regresji nie wykazala istotnego statystycznie zwiazku

temperamentu ze stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym 1 nieplanujgcym.

Tabela 92

Zwiqzki temperamentu (zmiennej niezaleznej) z postawg wobec bezpieczenstwa (mediatorem)

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Sita procesu pobudzenia 0,06
Sita procesu hamowania 0,30 ***
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych 0,21 **

Oznaczenia: r — wspélczynnik korelacji Pearsona; p<0,001***, p<0,01**, p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazata istotne statystycznie zwigzki sily procesu hamowania oraz ruchliwosci

proceséw nerwowych z postawa wobec bezpieczenstwa.
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W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy z mediatorem — postawa wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 93.

Tabela 93

Zwigzek stylu jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujqcy (zmienng zalezng) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p
Postawa wobec bezpieczenstwa -0,10 0,03 1 0,001

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Regresja logistyczna wykazala istotny statystycznie zwigzek stylu jazdy

ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy z postawg wobec bezpieczenstwa.

Przeprowadzona analiza regresji logistycznej nie wykazata istotnego statystycznie
zwigzku pomiedzy zmienng niezalezng — temperamentem, a zmienng zalezng — Stylem
jazdy ryzykownym, nieodpornym i nieplanujacym. Wspotczynnik korelacji r Pearsona
nie wykazatl takze istotnego statystycznie zwigzku sily procesu pobudzenia z postawa
wobec bezpieczenstwa. W zwiazku z tym, ze warunek istnienia zwiazku istotnego
statystycznie pomi¢dzy zmienng niezalezng i1 zalezng nie zostal spelniony nalezato
zaprzesta¢ dalszych analiz w kierunku mediacji. Hipoteza 5a nie zostata potwierdzona

1 mozna j3 odrzucic.

8.5.2. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwigzku temperamentu i

stylu jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad

W hipotezie 5b zatozono mediacyjng rolg postawy wobec bezpieczenstwa relacji
temperament — styl jazdy ostrozny, odporny 1 niezadowolony z rad. Ponizej
zaprezentowano schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 5b
(rysunek 21).
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Rysunek 21

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wlasnych dla hipotezy 5b (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Temperament ] - Styl ostrozny, odporny i
J 'L niezadowolony z rad

Zgodnie z zalozeniami testowania mediacji rozpocze¢to od sprawdzenia zwigzkow
pomigdzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwigzki pomigdzy temperamentem (zmienng niezalezna) oraz stylem jazdy
ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad (zmienng zalezng), ktore zawarte sg
w tabeli 94 i pomigdzy temperamentem (zmienng niezalezng) a postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem), ktore zawiera tabela 95. W zwigzku z tym, ze zmienna
zalezna mierzona jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie warto$ci: 1 — kierowcy
prezentujacy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad styl jazdy, 0 — kierowcy
prezentujacy pozostale style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkéw pomigdzy
zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem wykorzysta¢ regresje

logistyczna.

Tabela 94

Zwiqzek temperamentu (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z
rad (zmienng zalezng)

b SE df p
Sita procesu pobudzenia -0,05 0,03 1 0,049
Sita procesu hamowania -0,03 0,03 1 0,35
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych -0,05 0,03 1 0,07

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic

Logistyczna analiza regresji wykazala istotny statystycznie zwigzek sily procesu

pobudzenia ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad.
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Tabela 95

Zwiqzki temperamentu (zmiennej niezaleznej) z postawg wobec bezpieczenstwa (mediatorem)

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Sita procesu pobudzenia 0,06
Sita procesu hamowania 0,30 ***
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych 0,21 **

Oznaczenia: r — wspotczynnik korelacji Pearsona; p<0,001 ***, p<0,01**, p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspolczynnika korelacji r Pearsona
wykazata istotne statystycznie zwigzki sity procesu hamowania oraz ruchliwo$ci

procesow nerwowych z postawa wobec bezpieczenstwa.

W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
ostrozny, odporny i niezadowolony z rad z mediatorem — postawa wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 96.

Tabela 96

Zwigzek stylu jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad (zmiennej zaleznej) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p
Postawa wobec bezpieczenstwa 0,02 0,02 1 0,40

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic

Regresja logistyczna nie wykazala istotnego statystycznie zwigzku stylu jazdy

ostrozny, odporny i niezadowolony z rad z postawg wobec bezpieczenstwa.

Przeprowadzona analiza regresji logistycznej nie wykazata istotnego statystycznie
zwigzku pomiedzy zmienng niezalezng — temperamentem (sila procesu hamowania
1 ruchliwo$cig procesow nerwowych), a zmienng zalezng — stylem jazdy ostroznym,
odpornym i niezadowolonym z rad oraz mediatorem — postawg wobec bezpieczenstwa
a zmienng zalezng — stylem jazdy ostroznym, odpornym 1 niezadowolonym z rad.
Wspotczynnik korelacji r Pearsona nie wykazat takze istotnego statystycznie zwigzku
sity procesu pobudzenia z postawa wobec bezpieczenstwa. W zwigzku z tym, ze warunek

istnienia zwigzku istotnego statystycznie pomie¢dzy zmienng niezalezng i zalezna,
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niezalezng i mediatorem oraz mediatorem i zmienng zalezng nie zostat spelniony nalezato
zaprzesta¢ dalszych analiz w kierunku mediacji. Hipoteza 5b nie zostata potwierdzona i

mozna j3 odrzucic.

8.5.3. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwigzku temperamentu i

stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad

W hipotezie 5c zatozono mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa relacji
temperament — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Ponizej zaprezentowano

schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 5¢ (rysunek 22).

Rysunek 22

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wlasnych dla hipotezy 5¢ (opracowanie wiasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa

/ \

Temperament Styl ostrozny, odporny i

v

zadowolony z rad

Zgodnie z zatozeniami testowania mediacji rozpoczgto od sprawdzenia zwigzkow
pomiedzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwiazki pomigdzy temperamentem (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy
ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad (zmienng zalezng), ktore zawarte sg w tabeli
97 i pomiedzy temperamentem (zmienng niezalezng) a postawa wobec bezpieczenstwa
(mediatorem), ktore zawiera tabela 98. W zwigzku z tym, ze zmienna zalezna mierzona
jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie wartosci: 1 — kierowcy prezentujacy
ostrozny, odporny 1 zadowolony z rad styl jazdy, 0 — kierowcy prezentujacy pozostate
style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkéw pomiedzy zmienng niezalezng

1 zalezng oraz zmienng zalezng i mediatorem wykorzysta¢ regresje logistyczng.
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Tabela 97

Zwigzek temperamentu (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad
(zmienng zalezng)

b SE df p
Sita procesu pobudzenia 0,10 0,03 1 0,006
Sita procesu hamowania 0,16 0,04 1 0,001
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych 0,11 0,04 1 0,002

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Logistyczna analiza regresji wykazala istotny statystycznie zwigzek wszystkich

wymiarOw temperamentu ze stylem jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad.

Tabela 98

Zwiqzki temperamentu (zmiennej niezaleznej) z postawg wobec bezpieczenstwa (mediatorem)

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Sita procesu pobudzenia 0,06
Sita procesu hamowania 0,30 ***
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych 0,21 **

Oznaczenia: r — wspolezynnik korelacji Pearsona; p<0,001*** p<0,01** p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomocg wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazala istotne statystycznie zwigzki sity procesu hamowania oraz ruchliwo$ci

procesOw nerwowych z postawa wobec bezpieczenstwa.

W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy
ostrozny, odporny i zadowolony z rad z mediatorem — postawa wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 99.

Tabela 99

Zwigzek stylu jazdy ostrozny, odporny i niezadowolony z rad (zmiennej zaleznej) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p
Postawa wobec bezpieczenstwa 0,16 0,04 1 0,001

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspotczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci roznic
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Regresja logistyczna wykazata istotny statystycznie zwiazek stylu jazdy ostrozny,

odporny i zadowolony z rad z postawa wobec bezpieczenstwa.

Uwzgledniajac liczbe wszystkich zmiennych analizowanych w badaniach
wilasnych dla hipotezy 5¢ mozliwe byto stworzenie 3 modeli mediacyjnych. Na podstawie
zaprezentowanych wynikow korelacji podjgto decyzje o wiaczeniu do dalszych analiz
dwoch modeli speliajacych warunek istotnej statystycznie zalezno$ci migdzy
zmiennymi. W tabeli 100 zaprezentowano podsumowanie dokonanych analiz i wykaz
modeli mediacyjnych spetiajacych wszystkie powyzsze kryteria przy zatozeniu

poziomu istotnos$ci statycznej nie wigkszej niz 0,05.

Tabela 100

Podsumowanie istotnych statystycznie zaleznosci (p<0,05) miedzy analizowanymi zmiennymi — zmienng
niezalezng a mediatorem i mediatorem a zmienng zalezng

Zmienna wyjasniajaca r Mediator b Zmienna XY Model
wyjasniana b
Sita procesu 0,30 Postawa wobec 0,16 Styl ostrozny, 0,16 MTS3-1
h 8 bezpieczenstwa odporny i
amowania
zadowolony z rad
Ruchliwos¢ procesow 0,21 Postawa wobec Styl ostrozny, 0,11 MTS3-2
bezpieczenstwa odporny i
nerwowych

zadowolony z rad

Oznaczenia: r — wspolczynnik korelacji Pearsona, b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej, MTSI —
model temperament dla stylu 3, X Y zwigzek zmiennej niezaleznej ze zmienng zalezng

W dalszej kolejnosci przeprowadzono analizy majace na celu zweryfikowanie
zalozenia o mediacyjnej roli postawy wobec bezpieczenstwa dla dwoch modeli
uwzglednionych w tabeli 100. Analizy przeprowadzono przy pomocy modelu mediacji
prostej (simple mediation model — model 4). Zgodnie z zaleceniami autora zastosowanego
makra PROCESS na rysunkach modeli i w opisach wynikow przeprowadzonych analiz
zaprezentowano niestandaryzowane wartosci wspotczynnika korelacji (Hayes, 2013).
Wyniki mediacji dostarczaja informacji o osobnych komponentach, efekcie
bezposrednim oraz efekcie posrednim (Hayes i Rockwood, 2017). Efekty mediacji —
zgodnie z rekomendacjami, ktore znajdujg si¢ w literaturze — uznano za istotne podczas
gdy wartosci $redniego oszacowania ,,wplywu” posredniego znalazty sie w 95%

przedziale ufnosci, tak ze przedzial ten nie zawieral zera (Preacher i Hayes, 2004).
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Rezultaty dokonanych analiz testujacych hipoteze Sc przedstawiono ponizej (rysunek 23
i 24).

Rysunek 23

Model (MTS3-1) mediacji dla relacji sily procesu hamowania i stylu jazdy ostrozny, odporny i
zadowolony z rad z uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Sita procesu Ostrozny, odporny
. > i zadowolony z
hamowania rad

W modelu MTS3-1 testowano mediujgca role postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji sita procesu hamowania — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
(rysunek 23). Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wynidst 0,25.
Efekt bezposredni sity procesu hamowania 1 postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢
dodatni, istotny statystycznie (b=0,39, SE=0,09, p<0,001). Efekt bezposredni postawy
wobec bezpieczenstwa 1 stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazat si¢
dodatni, istotny statystycznie (b=0,12, SE=0,04, p<0,01) Efekt bezposredni sity procesu
hamowania oraz stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazal si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,11, SE=0,04, p<0,01). Efekt posredni mierzony za pomocg
metody nieparametrycznego bootstrapingu relacji sity procesu hamowania i stylu jazdy
ostrozny, odporny i zadowolony z rad przy uwzglednieniu posredniczacej roli postawy
wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni, istotny statystycznie (b=0,05, 95% CI [0,0194;
0,0916]). Na tej podstawie mozna wnioskowa¢, ze w modelu MTS3-1 postawa wobec
bezpieczenstwa jest istotnym mediatorem relacji sity procesu hamowania i stylu jazdy
ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Jednocze$nie warto$¢ wspdlczynnika pseudo R?

wskazuje na istotne, lecz stabe dopasowanie modelu.
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Rysunek 24

Model (MTS3-2) mediacji dla relacji ruchliwosé proceséw nerwowych i stylu jazdy ostrozny, odporny i
zadowolony z rad z uwzglednieniem postawy wobec bezpieczenstwa jako mediatora

Postawa wobec
bezpieczenstwa
Ruchliwo$¢ procesow Ostrozny, odporny
> i zadowolony z
nerwowych rad

W modelu MTS3-2 testowano mediujgca role postawy wobec bezpieczenstwa
w relacji ruchliwo$¢ proceséw nerwowych — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony
z rad (rysunek 24). Wspotczynnik pseudo R? Negelkerke’a dla tego modelu wyniost 0,22.
Efekt bezposredni ruchliwos$ci procesow nerwowych 1 postawy wobec bezpieczenstwa
okazal si¢ dodatni, istotny statystycznie (b=0,26, SE=0,08, p<0,01). Efekt bezposredni
postawy wobec bezpieczenstwa i stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad okazat
si¢ dodatni, istotny statystycznie (b=0,14, SE=0,04, p<0,001) Efekt bezposredni
ruchliwos$ci procesOw nerwowych oraz stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
okazal si¢ dodatni, istotny statystycznie (b=0,07, SE=0,04, p<0,05). Efekt posredni
mierzony za pomoca metody nieparametrycznego bootstrapingu relacji ruchliwosci
procesow nerwowych 1 stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad przy
uwzglednieniu posredniczacej roli postawy wobec bezpieczenstwa okazat si¢ dodatni,
istotny statystycznie (b=0,04, 95% CI [0,0116; 0,0706]). Na tej podstawie mozna
wnioskowaé, ze w modelu MTS3-2 postawa wobec bezpieczenstwa jest istotnym
mediatorem relacji ruchliwo$ci procesow nerwowych i stylu jazdy ostrozny, odporny
i zadowolony z rad. Jednocze$nie wartos¢ wspdtczynnika pseudo R? wskazuje na istotne,

lecz stabe dopasowanie modelu.
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Podsumowanie H5c: Na podstawie powyzszych analiz nalezy stwierdzi¢, Ze
postawa wobec bezpieczenstwa petni role mediatora dla relacji sity procesu hamowania
1 stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad oraz ruchliwo$ci procesow
nerwowych 1 stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Jednocze$nie wartosci
wspotczynnikéw pseudo R? dla testowanych modeli wynosza odpowiednio 0,251 0,22 co
oznacza, ze modele, cho¢ istotne sg stabo dopasowane. Wobec powyzszego nalezy w tej
czesci przyjac hipoteze Sc zaktadajaca mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa

relacji temperament — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad.

8.5.4. Mediacyjna rola postawy wobec bezpieczenstwa dla zwigzku temperamentu i

stylu jazdy nieodporny, niewytrzymaly i planujacy

W hipotezie 5d zatozono mediacyjng role postawy wobec bezpieczenstwa relacji
temperament — styl jazdy nieodporny, niewytrzymaty 1 planujacy. Ponizej
zaprezentowano schemat relacji w modelu mediacyjnym zastosowanym w hipotezie 5d
(rysunek 25).

Rysunek 25

Schemat mediacji zastosowany w badaniach wiasnych dla hipotezy 5d (opracowanie wlasne)

Postawa wobec
bezpieczenstwa

/ \

»

Temperament Styl nieodporny,

niewytrzymaly i planujacy

Zgodnie z zaloZeniami testowania mediacji rozpoczeto od sprawdzenia zwigzkow
pomiedzy zmienng niezalezng 1 zalezng oraz zmienng niezalezng a mediatorem.
Sprawdzono zwigzki pomi¢dzy temperamentem (zmienng niezalezng) oraz stylem jazdy

nieodpornym, niewytrzymatym i planujacym (zmienng zalezng), ktére zawarte sg w tabeli
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101 i pomiedzy temperamentem (zmienng niezalezng) a postawa wobec bezpieczenstwa
(mediatorem), ktore zawiera tabela 102. W zwiazku z tym, ze zmienna zalezna mierzona
jest na skali nominalnej i przyjmuje tylko dwie wartosci: 1 — kierowcy prezentujacy
nieodporny, niewytrzymaty i planujacy styl jazdy, 0 — kierowcy prezentujgcy pozostate
style jazdy, postanowiono do zmierzenia zwigzkow pomiedzy zmienng niezalezng

1 zalezng oraz zmienng zalezng i mediatorem wykorzystac regresj¢ logistyczna.

Tabela 101

Zwiqzek temperamentu (zmiennej niezaleznej) ze stylem jazdy nieodporny, niewytrzymaty i planujgcy
(zmienng zalezng)

b SE df p
Sita procesu pobudzenia -0,01 0,03 1 0,87
Sita procesu hamowania -0,01 0,03 1 0,62
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych 0,01 0,03 1 0,74

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Logistyczna analiza regresji nie wykazata istotnego statystycznie zwigzku

temperamentu ze stylem jazdy nieodpornym, niewytrzymatym i planujagcym.

Tabela 102

Zwiqzki temperamentu (zmiennej niezaleznej) z postawg wobec bezpieczenstwa (mediatorem)

Postawa wobec bezpieczenstwa

r

Sita procesu pobudzenia 0,06
Sita procesu hamowania 0,30 ***
Ruchliwo$¢ procesdw nerwowych 0,21 **

Oznaczenia: r — wspolezynnik korelacji Pearsona; p<0,001*** p<0,01**, p<0,05*

Analiza przeprowadzona za pomoca wspotczynnika korelacji r Pearsona
wykazata istotne statystycznie zwigzki sity procesu hamowania oraz ruchliwosci

proceséw nerwowych z postawa wobec bezpieczenstwa.
W kolejnym kroku nalezato sprawdzi¢ zwigzek zmiennej zaleznej — stylu jazdy

nieodporny, niewytrzymaty i planujacy z mediatorem — postawg wobec bezpieczenstwa.

Wyniki regresji logistycznej prezentuje tabela 103.
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Tabela 103

Zwigzek stylu jazdy nieodporny, niewytrzymaty i planujgcy (zmiennej zaleznej) z postawg wobec
bezpieczenstwa (mediatorem)

b SE df p

Postawa wobec bezpieczenstwa -0,01 0,02 1 0,61

Oznaczenia: b — niestandaryzowany wspélczynnik regresji logistycznej; SE — odchylenie standardowe; df — liczba
stopni swobody; p — poziom istotnosci réznic

Regresja logistyczna nie wykazala istotnego statystycznie zwigzku stylu jazdy

nieodporny, niewytrzymaty i planujacy z postawa wobec bezpieczenstwa.

Przeprowadzona analiza regresji logistycznej nie wykazata istotnego statystycznie
zwigzku pomiedzy zmienng niezalezng — temperamentem, a zmienng zalezng — Stylem
jazdy nieodpornym, niewytrzymatym i planujagcym oraz pomigdzy zmienng zalezng
a mediatorem — postawg wobec bezpieczenstwa. Wspotczynnik korelacji r Pearsona nie
wykazat takze istotnego statystycznie zwigzku sity procesu pobudzenia z postawa wobec
bezpieczenstwa. W zwigzku z tym, ze warunek istnienia zwigzku istotnego statystycznie
pomiedzy zmienng niezalezng i zalezng oraz zmienng zalezng 1 mediatorem nie zostat
spetniony nalezato zaprzesta¢ dalszych analiz w kierunku mediacji. Hipoteza 5d nie

zostala potwierdzona i mozna ja odrzucic.

8.6. Rola zmiennych socjodemograficznych dla styléw jazdy

W hipotezie 6 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy roznig si¢ miedzy sobg pod wzgledem zmiennych socjodemograficznych: pici,

wieku, stazu jazdy samochodem oraz ilosci pokonywanych kilometréw w ciggu miesigca.

W pierwszej kolejnosci za pomocg testu statystycznego chi kwadrat

zweryfikowano hipoteze o roznicujacej roli pici dla stylow jazdy.

Tabela 104
Roznice pod wzgledem plci w zakresie stylow jazdy (N=198)
Styl 1 Styl 2 Styl 3 Styl 4 Razem 12 p
Kobiety 15 29 13 19 76 3,86 0,28
(19,7%) (38,2%) A71%)  (25,0%)
Mezczyzni 29 38 13 42 122
(23,8%) (31,6%) (10,7%)  (34,4%)

Oznaczenia: y2 — test zgodnosci; p — poziom istotnosci roznic
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Na podstawie przeprowadzonych analiz nie stwierdzono réznic w zakresie stylow

jazdy ze wzgledu na ptec.

W nastepnej kolejnosci sprawdzono zwigzki wieku, stazu prawa jazdy 1 iloSci
pokonywanych kilometréw w ciggu miesigca ze stylami jazdy. W pierwszym kroku
zweryfikowano zalozenie o normalno$ci rozkladow testowanych zmiennych: wieku
badanych, stazu prawa jazdy oraz ilosci pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca.
Przeprowadzono analiz¢ rozkltadéw poszczegolnych zmiennych testem normalnosci
Shapiro-Wilka, ktory jest uznawany za najlepszy test do sprawdzenia normalnosci dla
prob mniejszych niz 300 przypadkéw (Bedynska i Cypryanska, 2013). Wartos¢ testu
W Shapiro-Wilka dla wszystkich trzech zmiennych byla istotna statystycznie. Dlatego
tez, konieczne bylo uwzglednienie miar symetrii rozktadu, tj. skosnos¢ i kurtozy. Przyjeto
zatozenie, ze zmienne przyjmuja rozktad zblizony do normalnego, jesli wartosci tych

miar mieszczg si¢ w przedziale <-1; 1> (Stanisz, 2006).

Tabela 105

Normalnos¢ rozktadu zmiennych socjodemograficznych (N=198)

Zmienna M SD W Shapiro-Wilka p Skos$nosc Kurtoza
Wiek 35,07 9,42 0,97 <0,001 0,38 -0,57
Staz prawa jazdy 14,82 9,11 0,96 <0,001 0,48 -0,60
[lo$¢ km/miesiac 1733,38 1723,36 0,79 <0,001 1,81 3,70

Oznaczenia: N - wielkos¢ proby, M — srednia, SD — odchylenie standardowe, W-Shapiro-Wilka — wartos¢ statystyki
testu, p — poziom istotnosci

W drugim kroku sprawdzono zatozenie o jednorodno$ci wariancji testowanych
zmiennych w poréwnywanych grupach. Zdecydowano za pomocg testu Browna-
Forsytha, ktory jest stosowany w przypadku roznej liczebnos$ci pordwnywanych grup
(Malska, 2016) sprawdzi¢ jednorodno$¢ wariancji pomiedzy grupami, aby dobraé
odpowiednie testy statystyczne. Test Browna-Forsytha dla wszystkich zmiennych okazat
si¢ nieistotny statystycznie, postanowiono zatem przyja¢ zalozenie o homogenicznos$ci

wariancji zmiennych w porownywanych grupach.

Na podstawie dwoch pierwszych krokéow w celu weryfikacji hipotezy 6
postanowiono przeprowadzi¢ jednoczynnikowa analize wariancji. W przypadku
istotnego wyniku jednoczynnikowej analizy wariancji przeprowadzono analiz¢ post hoc

testem RIR Tukeya dla nierownych licznosci (ze wzgledu na niero6wng ilo$¢ osob
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przynalezacych do danego stylu jazdy) w celu ustalenia, pomiedzy ktorymi grupami byty
najwieksze roznice. W przeprowadzonych analizach statystycznych przyjeto graniczny
poziom istotnos$ci statystycznej p<0,05. Postanowiono przystgpi¢ do weryfikacji hipotezy
6. Wyniki jednoczynnikowej anovy dla zmiennych: wiek, staz prawa jazdy oraz ilos¢

pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca przedstawiajg tabele 106, 108 i 110.

Tabela 106

Ocena istotnosci réznic w zakresie zmiennej wiek w poréwnywanych grupach (N=198)

F P df 0
Wyraz wolny 2441,01 <0,001 1 0,93
Styl jazdy 3,99 0,008 3 0,06
Blad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 107

Analiza post hoc zmiennej wiek

Styl jazdy 1 2 3 4
M=32,36 M=38,09 M=33,73 M=34,28

1 0,02 0,95 0,76

2 0,02 0,32 0,10

3 0,95 0,32 0,99

4 0,76 0,10 0,99

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie wieku w zaleznos$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze kierowcy
prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny 1 nieplanujacy to kierowcy najmtodsi sposrod
wszystkich badanych. Ro6znig si¢ oni istotnie statystycznie od grupy kierowcow
najstarszych prezentujacych styl ostrozny, odporny i niezadowolony z rad. Kierowcy
reprezentujacy styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad to osoby najbardziej zblizone

wiekiem do kierowcdw ryzykownych, nieodpornych i nieplanujacych.
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Tabela 108

Ocena istotnosci réznic w zakresie zmiennej staz prawa jazdy w poréwnywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 445,49 <0,001 1 0,69
Styl jazdy 3,89 0,009 3 0,06
Blad 194

Oznaczenia: F — wartosé wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.

Tabela 109

Analiza post hoc zmiennej staz prawa jazdy

Styl jazdy 1 2 3 4

M=12,54 M=17,75 M=12,92 M=14,07
1 0,03 0,99 0,85
2 0,03 0,21 0,10
3 0,99 0,21 0,97
4 0,85 0,10 0,97

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie stazu prawa jazdy w zalezno$ci od stylu jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze
kierowcy prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny 1 nieplanujgcy to kierowcy majacy
najkrotszy staz jazdy sposrod wszystkich badanych. R6znig si¢ oni istotnie statystycznie
od grupy kierowcow z najdtuzszym stazem prawa jazdy prezentujacych styl ostrozny,
odporny 1 niezadowolony z rad. Kierowcy reprezentujacy styl ostrozny, odporny
1 zadowolony z rad to osoby najbardziej zblizone stazem prawa jazdy do kierowcéw

ryzykownych, nieodpornych i nieplanujacych.

Tabela 110

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej ilos¢ pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca w
porownywanych grupach (N=198)

F p df n?
Wyraz wolny 178,95 <0,001 1 0,48
Styl jazdy 3,54 0,02 3 0,05
Btad 194

Oznaczenia: F — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci, df — stopnie swobody, n2 — wielkos¢ efektu.
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Tabela 111

Analiza post hoc zmiennej ilos¢ pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca

Styl jazdy 1 2 3 4
M=2838,00 M=1432,20 M=1273,10 M=1791,80

1 0,04 0,08 0,36

2 0,04 0,99 0,64

3 0,08 0,99 0,68

4 0,36 0,64 0,68

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
w zakresie ilo$ci pokonywanych kilometréw w ciggu miesigca w zaleznos$ci od stylu
jazdy. Analiza post hoc wykazata, ze kierowcy prezentujacy styl ryzykowny, nieodporny
i nieplanujacy to kierowcy jezdzacy najwigcej w ciggu miesigca sposrod wszystkich
badanych. R6znig si¢ oni istotnie statystycznie od grupy kierowcdw prezentujacych styl
ostrozny, odporny i niezadowolony z rad. Kierowcy reprezentujacy styl ostrozny,
odporny 1 zadowolony z rad to osoby, ktére pokonuja $rednio najmniej kilometréw

W ciggu miesigca.

Podsumowanie H6: Style jazdy nie ujawnity réznic ze wzgledu na plec. Istotne
dla styléow jazdy okazaty si¢ takie zmienne jak wiek, staz prawa jazdy oraz $rednia ilo$¢
pokonywanych kilometréw w ciggu miesigca. Wszystkie trzy istotne wyniki dotycza
réznic pomigdzy stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym 1 nieplanujagcym a stylem
ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad. Kierowcy reprezentujacy styl jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy to kierowcy najmiodsi, z najkrotszym stazem
jazdy, pokonujacy $rednio najwiecej kilometrow w miesigcu. W tej czesci hipoteza 6

zostala potwierdzona.

8.7. Style jazdy a zachowania drogowe

W pierwszym kroku zweryfikowano zatozenie o normalno$ci rozktadow
testowanych zmiennych (tabela 11). Wszystkie zmienne dotyczace zachowan
drogowych: naruszenia, pomyiki, nieuwaga i niedo$wiadczenie przyjety rozktad

niezgodny z rozkladem normalnym.
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W drugim kroku sprawdzono zatozenie o jednorodnos$ci wariancji testowanych
zmiennych w poréwnywanych grupach. Zdecydowano za pomoca testu Browna-
Forsytha, ktory jest stosowany w przypadku roznej liczebnosci porownywanych grup
(Malska, 2016) sprawdzi¢ jednorodno$¢ wariancji pomiedzy grupami, aby dobraé
odpowiednie testy statystyczne. Test Browna-Forsytha dla wszystkich zmiennych okazat
si¢ istotny statystycznie, postanowiono zatem odrzuci¢ zalozenie o homogenicznos$ci

wariancji zmiennych w poréwnywanych grupach.

Na podstawie dwoch pierwszych krokow w celu weryfikacji hipotezy 7
postanowiono przeprowadzi¢ nieparametryczng analize wariancji testem Kruskala-
Wallisa. W przeprowadzonych analizach statystycznych przyj¢to graniczny poziom

istotnosci statystycznej p<0,05 Postanowiono przystapi¢ do weryfikacji hipotezy.

W hipotezie 7 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow
jazdy roznig si¢ miedzy sobg pod wzgledem zachowan drogowych: naruszen, pomytek,
nieuwagi i niedo$wiadczenia. Tym samym styl jazdy pelni istotng role dla wystgpowania
naruszen, pomylek, bledow wynikajacych z nieuwagi i1 bledow wynikajacych
z niedo$wiadczenia. Oczekuje si¢, ze kierowcy reprezentujacy ryzykowny, nieodporny
1 nieplanujacy styl jazdy beda rdézni¢ si¢ istotnie statystycznie od kierowcow

prezentujacych pozostate style pod wzgledem zachowan drogowych.

Tabela 112
Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej naruszenia w porownywanych grupach
H (3, N=198) p
Styl jazdy 20,03 <0,001

Oznaczenia: H — Test Kruskala-Wallisa — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci

Tabela 113
Wartosé p dla porownan wielokrotnych zmiennej naruszenia
Styl jazdy 1 2 3 4
R: 131,57 R: 87,61 R: 79,38 R:98,00
M=10,45 M=5,55 M=4,88 M=6,74
1 0,0004 0,001 0,02
2 0,0004 1,00 1,00
3 0,001 1,00
4 0,02 1,00 0,99 0,99

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad, 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy; R — suma rang; M — srednia
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
pod wzgledem naruszen w zalezno$ci od stylu jazdy. Najwiecej naruszen na drodze
popelniaja kierowcy reprezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy i r6znig

si¢ oni pod tym wzgledem od kierowcdw przynalezacych do pozostatych stylow.

Tabela 114

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej pomytki w porownywanych grupach

H (3, N=198) p
Styl jazdy 20,71 <0,001

Oznaczenia: H — Test Kruskala-Wallisa — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci

Tabela 115

Wartos¢ p dla poréownan wielokrotnych zmiennej pomytki

Styl jazdy 1 2 3 4
R: 131,97 R: 97,42 R: 75,96 R: 88,39
M=3,25 M=1,86 M=0,84 M=1,29
1 0,01 0,0004 0,0007
2 0,01 0,63 1,00
3 0,0004 0,63 1,00
4 0,0007 1,00 1,00

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy; R —suma rang; M — srednia

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
pod wzgledem pomylek w zaleznosci od stylu jazdy. Najwigcej pomylek na drodze
popelniajg kierowcy reprezentujacy styl ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy i r6znig

si¢ oni pod tym wzgledem od kierowcdw przynalezacych do pozostatych stylow.

Tabela 116

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej nieuwaga w porownywanych grupach

H (3, N=198) p
Styl jazdy 9,89 <0,05

Oznaczenia: H — Test Kruskala-Wallisa — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci
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Tabela 117

Wartosé p dla porownan wielokrotnych zmiennej nieuwaga

Styl jazdy 1 2 3 4
R: 120,88 R: 99,14 R: 81,29 R: 92,24
M=5,54 M=3,78 M=2,54 M=3,34
1 0,30 0,03 0,07
2 0,30 1,00 1,00
3 0,03 1,00 1,00
4 0,07 1,00 1,00

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy,; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad; 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy; R —suma rang; M — srednia

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznicg
pod wzgledem nieuwagi w zalezno$ci od stylu jazdy. Najwigcej bledéw wynikajacych
z nieuwagi na drodze popelniaja kierowcy reprezentujacy styl ryzykowny, nieodporny
i nieplanujacy, a najmniej kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad. Kierowcy

przynalezacy do tych stylow roznig od siebie na poziomie istotnym statystycznie.

Tabela 118

Ocena istotnosci roznic w zakresie zmiennej niedoswiadczenie w porownywanych grupach (N=198)

H (3, N=198) p
Styl jazdy 18,33 <0,001

Oznaczenia: H — Test Kruskala-Wallisa — wartos¢ wyniku analizy wariancji, p — poziom istotnosci

Tabela 119

Wartos¢ p dla porownan wielokrotnych zmiennej niedoswiadczenie

Styl jazdy 1 2 3 4
R: 131,10 R: 93,99 R: 83,98 R: 89,37
M=4,77 M=2,63 M=1,96 M=2,41
1 0,005 0,005 0,001
2 0,005 1,00 1,00
3 0,005 1,00 1,00
4 0,001 1,00 1,00

Oznaczenia: 1. Styl ryzykowny, nieodporny, nieplanujgcy; 2. Styl ostrozny, odporny, niezadowolony z rad; 3. Styl
ostrozny, odporny, zadowolony z rad, 4. Styl nieodporny, niewytrzymaty, planujgcy; R —suma rang; M — srednia
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Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono istotng statystycznie roznice
pod wzgledem niedo$wiadczenia w zalezno$ci od stylu jazdy. Najwiecej bledow
wynikajacych z niedo$wiadczenia na drodze popetniajg kierowcy reprezentujacy styl
ryzykowny, nieodporny 1 nieplanujacy i r6znig si¢ oni pod tym wzgledem od kierowcow

przynalezacych do pozostatych stylow.
Podsumowanie hipotezy 7:

W hipotezie 7 zatozono, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy
r6znig si¢ migdzy soba pod wzgledem zachowan drogowych: naruszen, pomytek, bledow
wynikajacych z nieuwagi oraz bledow wynikajacych z niedo$wiadczenia.

Przeprowadzone analizy pozwalaja na sformutowanie nastepujacych wnioskow:

e najwyzsze wyniki w zakresie naruszen, pomylek, btedow wynikajacych
z nieuwagi oraz btedéw wynikajacych z niedo$wiadczenia osiggaja kierowcy

przynalezacy do stylu jazdy ryzykownego, nieodpornego i nieplanujacego;

e kierowcy ci roznig si¢ istotnie statystycznie od kierowcoéw przynalezacych do
pozostalych stylow jazdy pod wzgledem naruszen, pomylek oraz bledow

wynikajacych z niedoswiadczenia;

e pod wzgledem bledow wynikajacych z nieuwagi kierowcy ryzykowni, nieodporni
I nieplanujacy roznig si¢ istotnie statystycznie wylacznie od kierowcow

ostroznych, odpornych i zadowolonych z rad.

Hipoteza 7 zostata potwierdzona.
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DYSKUSJA

Style to konstrukty teoretyczne, ktore ttumacza roznice indywidualne w zakresie
zachowania si¢ ludzi. Okreslaja sposob, w jaki dane zachowanie przebiega oraz obejmuja
wzglednie stale charakterystyki roznigce ludzi miedzy soba (Strelau, 2006b). Gtownym
zagadnieniem podjetym w niniejszej dysertacji sg style jazdy. Najszerzej ujmujac styl
jazdy definiuje sie¢ jako metode obstugiwania pojazdu przez kierowce oraz zachowanie
podczas prowadzenia tegoz pojazdu. Dane zawarte w literaturze wskazuja, ze styl jazdy
uzalezniony jest od szeregu czynnikow, m.in. osobowosci 1 temperamentu, sprawnosci
psychofizycznej i czynnikow psychospotecznych (Odachowska, 2012d). Co istotne,
mozna zaobserwowac tez inne aspekty sktadajace si¢ na styl jazdy, niezwigzane z samag
sytuacja prowadzenia samochodu a nalezg do nich m.in. odpowiednie przygotowanie si¢
do podrozy, zaplanowanie drogi przejazdu czy miejsc koniecznych na odpoczynek. Na
pojecie stylu jazdy sktada si¢ wiec na szereg zachowan. Nalezg do nich m.in. czynno$ci
zwigzane z obstuga samochodu, reagowanie na bodzce docierajace z wnetrza pojazdu
oraz z otoczenia, dostosowanie do przepisow ruchu drogowego, reagowani€ na
zachowanie pozostatych uczestnikow ruchu, planowanie i przewidywanie (French i in.,
1993). Gdy styl jazdy jest prawidlowy wszystkie powyzsze czynno$ci wykonywane sg
w taki sposob, by zmaksymalizowaé bezpieczenstwo wtasne oraz innych osoéb w sytuacji
prowadzenia samochodu. Nieprawidtowy styl jazdy z kolei wplywa na popetnianie
wykroczen drogowych, bledow, wigze si¢ z gorsza eksploatacja samochodu

i w konsekwencji moze prowadzi¢ do zachowan niebezpiecznych (Odachowska, 2012a).

Zachowania niebezpieczne wynikaja czesto z popetlniania bledow przez
kierowcow, a ich przyczyn naukowcy dopatrujg si¢ m.in. w czynnikach poznawczych
(Wontorczyk, 2011). Btedy na drodze wedtug modelu Ogdlnego Systemu Mechanizmu
Bledow Reasona (1990) moga by¢ intencjonalne badz nie, w zaleznosci od tego, do
jakiego poziomu — umiejetnosci, zasad badz wiedzy si¢ odnosza. Dotychczas zdobyta
wiedza z zakresu psychologii transportu pozwala na wyjasnianie i opisywanie przyczyn
roznych zachowan kierowcow. Zagadnienia te sg kluczowe w konteks$cie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, poniewaz to wiasnie na drodze dochodzi do przewazajacej ilosci
wypadkow. Jako, ze style to wzglednie stata tendencja do zachowania si¢, myslenia
i postepowania w dany sposob (Drabik i Sobol, 2007) w pracy uznano, ze style jazdy oraz

ich uwarunkowania bedg odzwierciedlaty pewne tendencje do zachowan niepozadanych
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na drodze. Wobec powyzszego zasadne byto zadanie pytania o uwarunkowania stylow
jazdy, szczegolnie w konteks$cie zmiennych, ktore rowniez sg wzglednie trwate i nie ma
mozliwosci modyfikacji i oddziatywania na nie poprzez np. psychoedukacj¢. Dlatego
postanowiono uwzgledni¢ w modelu badan wtasnych osobowos$¢ i temperament, a takze
postawe wobec bezpieczenstwa, aby zweryfikowac ich role dla ksztattowania si¢ stylow

jazdy.

W niniejszej pracy zastosowano eksploracyjng analiz¢ skupien jako metode
pozwalajaca na wykorzystanie uzyskanych danych w zakresie stylow jazdy kierowcow
kategorii B prowadzacych samoch6éd w ramach obowigzkéw stuzbowych. Adaptacja
Kwestionariusza Stylow Jazdy nie pozwolita na uzyskanie dostatecznie dobrych
wilasciwosci psychometrycznych, dlatego zdecydowano na przyjecie autorskiej metody
opracowania rezultatéw. Na podstawie pytan sktadajacych si¢ na Kwestionariusz Stylow
Jazdy w adaptacji wlasnej wyrdozniono pie¢ charakterystyk sktadajacych si¢ na
poszczegolne style jazdy. Sa nimi: 1) ostrozny vs ryzykowny - zwigzany
Z przekraczaniem predkos$ci oraz naruszaniem przepisoOw; 2) odporny vs nieodporny —
zwigzany z umiej¢tnoscig zachowania spokoju w sytuacjach niebezpiecznych oraz
wymagajacych szybkiej reakcji; 3) wytrzymaty vs niewytrzymaty — zwigzany
z umiejetnoscia ignorowania dystraktoréw i nieuleganiem presji; 4) zadowolony z rad vs
niezadowolony z rad — zwigzany ze stosunkiem do osob, ktore udzielajg kierowcy rad
dotyczacych jego stylu jazdy; 5) planujacy vs nieplanujacy — zwigzany z przygotowaniem
do drogi poprzez wyznaczenie trasy i uwzglednienie miejsc na postoj. Zdecydowano na
przyjecie dla kazdego stylu trzech najbardziej roznicujacych go od innych skupien
charakterystyk. Eksploracyjna analiza skupien pozwolita na wyodrebnienie czterech
klastrow odpowiadajagcych czterem stylom jazdy. Pierwszy z nich — styl jazdy
ryzykowny, nieodporny, nieplanujacy charakteryzuje kierowcow, ktdrzy majg wyzsze
od innych tendencje do naruszania zasad i przepisow ruchu drogowego, najrzadziej
potrafig zachowac spokdj i opanowanie w sytuacjach stresowych oraz najczesciej maja
negatywny stosunek do osob, ktore udzielajg im rad dotyczacych ich stylu jazdy, a takze
nie planujg trasy i miejsc na odpoczynek. Drugi styl jazdy ostrozny, odporny,
niezadowolony z rad cechuje kierowcow, ktorzy zdecydowanie rzadziej przekraczaja
predkos¢ i tamig przepisy ruchu drogowego, na og6t potrafig zachowacé spokdj, sa odporni
na dystraktory oraz najbardziej niezadowoleni, gdy kto$ udziela im rad dotyczacych ich

stylu jazdy. Kierowcy przynalezacy do trzeciego stylu jazdy — ostroznego, odpornego
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I zadowolonego z rad najrzadziej przekraczaja predkos¢ i lamig przepisy, maja
najmniejsze tendencje do naruszania zasad, w sytuacjach stresowych najczesciej
zachowujg spokoéj, jezdza ostroznie, sg odporni na dystraktory, planuja podroz
1 przygotowuja si¢ do jazdy, a takze majg pozytywny stosunek do innych oséb i nie
przeszkadza im, gdy kto$§ komentuje ich styl jazdy. Ostatni z wyodrgbnionych stylow
jazdy — nieodporny, niewytrzymaly i planujacy cechuje kierowcow najczesciej
ulegajacych presji ze strony innych oraz majacych najmniejszg odporno$é na dystraktory
— z trudem ignorujg rozproszenia podczas jazdy, co skutkuje problemami ze skupieniem.

Jednoczes$nie osoby te najczegsciej planuja podréz i miejsca na odpoczynek.

Badania prowadzone w ramach niniejszej pracy przeprowadzone zostaly na
grupie kierowcow kategorii B prowadzacych pojazd w ramach wykonywania
obowigzkow stuzbowych. Wéréd nich bylo 76 kobiet oraz 122 mezczyzn w wieku od 19
do 63 lat. Srednia wieku 0sob badanych wyniosta 35 lat, staz jazdy samochodem wyniést
srednio ok. 15 lat, a $rednia dlugo$¢ przemierzanych przez nich tras w ciggu miesigca to
ok. 1700 kilometrow. Gtowne pytanie badawcze dotyczylo zwiazkéw pomigdzy
osobowoscig 1 temperamentem a stylami jazdy kierowcow przynalezacych do wyzej
scharakteryzowanej grupy. Postanowiono takze zweryfikowac¢ zatozenie o mediacyjnej
roli postawy wobec bezpieczenstwa dla tego zwiazku oraz sprawdzi¢, ktory ze stylow
jazdy predysponuje do zachowan niepozadanych na drodze takich jak naruszenia,

pomyiki oraz btedy wynikajace z nieuwagi 1 niedoswiadczenia.
Temperament a style jazdy
Rola sily procesu pobudzenia dla stylow jazdy

Temperament ze wzgledu na swoje biologiczne podloze stanowi silne
uwarunkowanie dla ludzkich zachowan i przejawia si¢ we wszystkich obszarach
funkcjonowania cztowieka (Strelau, 2012). W obliczu zaprezentowanego w czeSci
teoretycznej przegladu doniesien empirycznych potwierdzajacego zwiazki temperamentu
z zachowaniami kierowcodw zasadnym bylo pytanie o role wlasciwosci temperamentu,
ktore $wiadczg o silnym vs stabym typie uktadu nerwowego dla ksztalttowania si¢
ztozonych z szeregu zachowan stylow jazdy. W badaniach wtasnych zatozono, ze
najwyzszg sila procesu pobudzenia beda cechowaé si¢ kierowcy reprezentujacy style
ostrozny, odporny i niezadowolony z rad oraz ostrozny, odporny i zadowolony z rad,

najnizsza zas$ kierowcy nieodporni, niewytrzymali 1 planujacy. Wedtug autora typologii
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uktadu nerwowego sita procesu pobudzenia §wiadczy o zdolnosci komoérek nerwowych
do wytrzymywania krotko lub dlugotrwalego, silnego pobudzenia bez przechodzenia
w hamowanie ochronne. Co za tym idzie — silny typ uktadu nerwowego przejawia si¢

w zdolnosci do adekwatnego reagowania na dtugotrwalte bodzce (za: Strelau, 1995).

Uzyskane rezultaty potwierdzily, ze najwyzsza sita procesu pobudzenia cechuja
si¢ kierowcy o stylu jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad. Okazalo si¢, ze
najnizszy wynik w zakresie tej wtasciwosci osiggneli nie kierowcy o stylu nieodpornym,
niewytrzymatym i planujacym, a kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni z rad.
Wartym podkres$lenia jest takze fakt, ze kierowcy o stylu jazdy ostroznym, odpornym
1 niezadowolonym z rad stanowig najliczniejsza grupe sposrod wyodrebnionych skupien
1 tylko oni roznig si¢ istotnie statystycznie od kierowcow charakteryzujacych sie
najwyzszg sita procesu pobudzenia. Nalezato zatem zastanowic si¢, dlaczego sita procesu
pobudzenia ujawnia zwigzek z ustosunkowaniem interpersonalnym (zadowolonym vs
niezadowolonym z rad). Odpowiedzi na pierwsze pytanie mozna szuka¢ w pracach
Tieptowa i Niebylicyna (za: Strelau, 1985), kontynuatorow mysli Pawlowa, ktorzy na
podstawie gromadzonych przez lata danych wysungli wniosek, ze wystepuje zaleznos¢
miedzy sitg procesu pobudzenia (wydolnoscig — gornym progiem reakcji) a wrazliwoscig
(dolnym progiem reakcji). Koncentracja na wrazliwosci jako biegunie sity procesu
pobudzenia (opozycyjna do Pawtowa, ktory ograniczat SPP wylacznie do gornego progu
reakcji na silny lub dlugotrwaly bodziec) pozwolita z kolei na powigzanie koncepcji sity
uktadu nerwowego z niektorymi wymiarami osobowos$ci, ktorych wskaznikiem jest
wilasnie wrazliwos¢. Zalicza si¢ do nich m.in. wymiar ekstrawersji-introwersji Eysencka
1 aktywowalno$ci Graya. Kontynuujac t¢ mys$l neopawlowisci, w tym takze Mierlin
i wspotpracownicy byli zgodni co do tego, ze temperament obejmuje takie cechy jak:
ekstrawersja-introwersja, lek, sztywnos¢, pobudliwos¢ oraz stalos¢ emocjonalng
1 impulsywno$¢. Natomiast sam temperament ksztaltuje si¢ na kanwie typu ukladu
nerwowego, a wymiar ekstrawersji-introwersji jest Sci§le powigzany z silg procesu
pobudzenia (Strelau, 1985). W tym miejscu nalezy przywotaé¢ uzyskane w badaniach
wilasnych wyniki w zakresie strachliwo$ci — cechy nizszego rzedu wymiaru
emocjonalno$¢. Okazuje si¢, ze najwyzsza strachliwo$cig 1 jednocze$nie rdzniagca si¢
istotnie statystycznie od kierowcoéw reprezentujacych styl jazdy ryzykowny, nieodporny
1 nieplanujacy cechujg si¢ wlasnie kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni z rad.

Wydaje si¢ to spojne wobec powyzszych odniesien teoretycznych wskazujacych na
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zwigzki niskiej sily procesu pobudzenia z Igkiem. Nalezy jednak w tym miejscu
zachowac¢ ostrozno$¢, poniewaz jak wiadomo strach i Iek, cho¢ wywoluja podobne
reakcje fizjologiczne sg stanami o zupetie innym podtozu poznawczym — strach wigze
si¢ z realnie wystepujacym zagrozeniem, podczas gdy lek to generalne poczucie
zagrozenia. Jednakze Pawlow w swojej koncepcji wykazal takze powigzanie strachu ze
stabym typem ukladu nerwowego cechujacym si¢ m.in. niskg sitg procesu pobudzenia
(Strelau, 1992). W tym zakresie wyniki te wydajg sie spojne. Kontynuujgc uzasadnienie
otrzymanych wynikéw w zakresie sity procesu pobudzenia nalezy odwota¢ si¢ takze do
opisanej w czesci teoretycznej teorii Graya. Gray (1991), podobnie jak Eysenck (1993)
uzywal stow osobowosé | temperament zamiennie, a zainspirowany typologig Pawtowa
analizowat ja doglebnie ze szczegdlnym uwzglednieniem sity procesu pobudzenia. Gray
zrekonceptualizowal pojecie sily procesu pobudzenia do kategorii aktywacji
1 aktywowalnosci oraz szczegélny nacisk ktadt na mechanizmy fizjologiczne
temperamentu/osobowosci (Strelau, 2012). Gray badal zwiazki poziomu aktywacji
z behawioralnymi wskaznikami ekstrawersji i tak samo jak Eysenck, probowatl thumaczy¢
zwigzki ekstrawersji z sitg procesu pobudzenia (Strelau, 1992). Nalezy jednak zaznaczy¢,
ze istniejg badania, ktore potwierdzajg ten zwigzek (Frigon, 1976; Kossewska, 1996) oraz
takie, ktore go nie potwierdzajg (L0oo, 1978). Mozna zatem z pewng dozg ostroznosci
wysnu¢ wniosek, ze otrzymane w badaniu wlasnym zaleznosci pomigdzy sita procesu
pobudzenia a ustosunkowaniem interpersonalnym w postaci zadowolenia vs
niezadowolenia z rad otrzymywanych od innych potwierdzajg, ze kontinuum
ekstrawersji-introwersji jako wymiar osobowosci jest powigzany ze wzglgdnie statymi
cechami procesu pobudzenia OUN. Istnieja takze doniesienia empiryczne oparte na teorii
Cloningera (1986), ktéore wykazaly ujemng Kkorelacje wymiaru wspotpracy
z zachowaniami drogowymi takimi jak nieuwaga, pomylki, agresywne wykroczenia
1 przemoc, a dodatnig korelacj¢ z umiejetnosciami zwigzanymi z bezpieczenstwem.
Cloningerowski wymiar wytrwato$ci zwigzany byt ujemnie z naruszeniami, pomytkami
i bledami na drodze. Oznacza to, ze im wyzsze wspoéltpraca i wytrwatos¢, tym mniej
zachowan niepozadanych w grupie kierowcoéw i wyzsze bezpieczenstwo. Wedlug
autoréw tego badania system ruchu drogowego opiera si¢ na wspotpracy pomiedzy
uzytkownikami drog, wzajemnym poszanowaniu siebie oraz panujacych zasad 1 norm.
Wymiar wspotpracy cechuje osoby o przyjaznym nastawieniu do innych, unikajacych

rywalizacji oraz tolerancyjnych dla btgdow innych osob, dlatego istotnie statystycznie
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koreluje z zachowaniami bardziej pozadanymi na drodze (Lajunen i Gaygisiz, 2022).
Nasuwa si¢ takze jeszcze jedna hipoteza ttumaczaca wystgpowanie zwiagzku pomigdzy
niska silg procesu pobudzenia a stylem jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym
z rad. Sita procesu pobudzenia mierzona za pomocg kwestionariusza PTS rozumiana jest
nie tylko jako wydolno$¢ w reagowaniu na bodzce, ale takze jako niska reaktywno$¢
i odporno$¢ emocjonalna (Strelau i Zawadzki, 1998). Przypuszczaé mozna, ze osoby
niezadowolone z rad przez nizszg odporno$¢ emocjonalng gorzej radza sobie z krytyka
ptynaca z otoczenia i reagujg na nig obronnoscig, poniewaz nie potrafig sobie inaczej
z nig poradzi¢. W tym rozumieniu krytyka moze by¢ silnie stymulujacym i trudnym do

zniesienia bodzcem.

Konczac podrozdziat dotyczacy zwiazkoéw sity procesow pobudzenia ze stylami
jazdy nalezy jeszcze odwola¢ si¢ do wyniku, ktéry okazat si¢ nieistotny, cho¢ zaktadano
odwrotnie. Sila procesu pobudzenia nie wykazata zwigzku ze stylem jazdy nieodpornym,
niewytrzymatym 1 planujagcym. Autorka zatozyta, zZe sita procesu pobudzenia
odpowiadajaca wytrzymatosci i odpornosci emocjonalnej bedzie najnizsza u kierowcoéw
reprezentujacych styl jazdy nieodporny, niewytrzymaty i planujacy i beda si¢ oni r6éznic¢
od kierowcow przynalezacych do pozostalych stylow. Zalozenia te nie znalazly
potwierdzenia w badaniach wlasnych. Autorce nasuwaja si¢ dwa uzasadnienia
uzyskanego rezultatu. Kierowcy o stylu nieodpornym, niewytrzymatym i planujagcym
sposrdd calej grupy cechujg si¢ planowaniem, w badaniach wtasnych rozumianym jako
przygotowanie do drogi poprzez wyznaczenie trasy i uwzglgdnienie miejsc na postoj.
Mozna zatem wnioskowa¢, ze dzigki umiejetnosci planowania kierowcy kompensuja
swoje braki w zakresie umiejetnosci radzenia sobie w sytuacji nieprzewidywalnej jaka
jest kierowanie pojazdem. W tym sensie planowanie jest czynnikiem ochronnym dla
niepokoju w sytuacjach stresowych oraz podczas wystepowania dystraktoréw na drodze.
Mozna zatem przypuszczaé, ze kierowcy o stylu nieodpornym, niewytrzymatym
i planujagcym odznaczaja si¢ samoswiadomoscia wilasnych ograniczen zwigzanych
z nieadaptacyjng reakcja podczas sytuacji trudnych do przewidzenia i minimalizujg swdj
niepokoj planujac, czyli przejmujac cho¢ w czgsci kontrole nad sytuacjg. Drugim
nasuwajacym si¢ uzasadnieniem jest fakt, ze odporno$¢ i wytrzymatos¢ uktadu
nerwowego sg czyms wiecej i nie sprowadzajg si¢ wytacznie do opisu zaproponowanego
w pracy. Wigcej uwagi na ten temat poswiecone zostanie w podrozdziale zwigzanym

z ograniczeniami badan wilasnych.

192



Rola sily procesu hamowania dla stylow jazdy

W nastegpnej kolejnosci zatozono, ze najnizsza sita procesow hamowania, ktora
jest wiasciwoscig ukladu nerwowego $wiadczaca przede wszystkim o umiejetnosci
samokontroli zachowania bedzie cechowaé kierowcoéw o stylu jazdy ryzykownym,
nieodpornym i nieplanujacym. Uzyskane wyniki w badaniach wtasnych potwierdzity te
zaleznos¢. Jest to wynik zgodny z szeregiem dotychczasowych doniesien empirycznych.
Odachowska i Scigata (2012) w swoich badaniach weryfikujacych zwiazki wlasciwosci
uktadu nerwowego z zachowaniami ryzykownymi otrzymali wykazali, ze wystgpuje
ujemny, istotny statystycznie zwigzek zachowan ryzykownych z silg procesu hamowania.
Tendencje do ryzyka drogowego wigza si¢ z wysoka potrzeba stymulacji (Peplinska i in.,
2015; Szulc i in., 2016). Sytuacja prowadzenia pojazdu moze dostarczaé¢ kierowcy
z wysokim zapotrzebowaniem na stymulacj¢ pozadanych przez niego doznan. Bowiem
to kierowca sam decyduje o dostarczanej sobie ilosci i jakosci stymulacji podczas
kierowania pojazdem. Granica ryzyka oraz stworzenia sytuacji niebezpiecznej zalezy
m.in. od predkosci, wykonywanych manewroéw, zapiecia pasOw bezpieczenstwa,
przestrzegania zasad ruchu drogowego czy korzystania z urzadzen mobilnych. Nalezy
w tym miejscu podkresli¢ za Strelauem (2011), ze same w sobie cechy temperamentu nie
muszg $wiadczy¢ o wystepowaniu zachowan ryzykownych, lecz moga sta¢ si¢ dla nich
istotnym predyktorem. Istnieje bowiem temperamentalny czynnik ryzyka, czyli zespot
cech temperamentu, ktére w potaczeniu z innymi powtarzajacymi si¢, intensywnymi
zewnetrznymi czynnikami zwigkszaja prawdopodobienstwo wystgpienia zaburzen
zachowania (Carey, 1989). Teorig ttumaczaca wystepowanie zachowan ryzykownych jest
teoria poszukiwania doznan Zuckermana (1978), ktora zawiera w sobie cztery kluczowe
dla podejmowania ryzyka czynniki: poszukiwanie grozy i przygdd, poszukiwanie
przezy¢, rozhamowanie oraz podatnos¢ na nudg. Autor tej teorii opart si¢ w swoich
rozwazaniach na tezie Hebba dotyczacej roznic indywidualnych w zakresie potrzeby
stymulacji. Teorie homeostazy ryzyka Wilde’a (1998) oraz zerowego ryzyka Naitanena
I Summala (1985) wskazuja, ze istnieje pewien indywidualny poziom zatozonego przez
kierowce ryzyka. Wedlug tych teorii odpowiednio kierowca podejmuje akceptowalny
przez siebie poziom ryzyka lub nieustannie przewiduje ryzyko unikajac niebezpiecznych
sytuacji. Teoria zerowego ryzyka zaktada, z¢ gdy dochodzi do przekroczenia granicy
bezpieczenstwa u kierowcy pojawiajg si¢ nieprzyjemne doznania w postaci strachu.

Wydaje si¢ jednak, ze teoria ta nie ma absolutnego przetozenia na rzeczywistosc,
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poniewaz gdyby wszyscy kierowcy postepowali w taki sposob, nie dochodzitoby na
drodze do sytuacji niebezpiecznych. Samo wystgpienie strachu nie bedzie powodowato
uruchomienia mechanizméw samokontrolujacych. Wydaje si¢ zatem, ze najwigksze
uzasadnienie dla wystepowania zachowan ryzykownych ma teoria poszukiwania doznan
Zuckermana. Poszukiwanie doznan jest wymiarem najczesciej ujawniajacym dodatni
zwigzek z zachowaniami ryzykownymi i niebezpiecznymi (Jonah, 1997; Patil i in., 2006;
Pearson i in., 2013; Scott-Parker i in., 2013; Wang i in., 2010; Wong i in., 2010). Wyniki
badan amerykanskich ujawniajg zwigzek wymiaru poszukiwania doznan z ryzykowng
jazda, historig naruszen drogowych oraz ilo$cig otrzymanych mandatéw. Wykazano
takze, ze rozne rodzaje kontroli — kontrola hamowania, aktywacji i uwagi sg zwigzane
z szeregiem ryzykownych zachowan m.in. btgdami i pomytkami na drodze (Schwebel

i in., 2007).

Najwyzszy wynik pod wzgledem sity procesu hamowania uzyskali kierowcy
o stylu jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad 1 r6znili si¢ oni w sposéb istotny
statystycznie od kierowcOw prezentujacych pozostate style. Nalezy zaznaczy¢, ze dla
zwiazku sily procesu hamowania oraz stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad
istotng, mediacyjng rol¢ okazala si¢ mie¢ postawa wobec bezpieczenstwa. Oznacza to, ze
umiejetnosci samokontroli, u ktérych podloza lezy wysoka sita procesu hamowania,
przejawiajace si¢ w odraczaniu, powstrzymywaniu i przerywaniu czynnosci w zaleznosci
od potrzeb nie sg wystarczajace dla wyksztatcenia stylu jazdy ostroznego, odpornego
1 zadowolonego z rad. Kluczowa okazuje si¢ takze postawa wobec bezpieczenstwa.
Postawy odgrywaja bardzo wazng rol¢ w funkcjonowaniu spotecznym kazdego
cztowieka (Znajmiecka-Sikora, 2020). Status empiryczny tego pojecia w psychologii
spotecznej jest niezwykle szeroki, z powodu przekonania o silnym zwigzku postaw
z zachowaniem (Wojciszke, 2007). Pozytywny stosunek do obiektu postawy przejawia
si¢ w zachowaniach na rzecz tego obiektu wyrazajacych aprobate, negatywny zas
powoduje zachowania dzialajace na jego szkode. Znajomo$¢ postaw pozwala
oddzialywaé na wiele obszarow zycia, w tym zachowania w pracy, a zatem takze na
poprawg bezpieczenstwa i zminimalizowania liczby wypadkéw (Znajmiecka-Sikora,
2020). Uzyskany wynik w badaniach wtasnych potwierdza dotychczasowe doniesienia,
ktore wskazuja, ze im bardziej pozytywne jest nastawienie do bezpieczenstwa ruchu
drogowego, tym mniejsze prawdopodobienstwo wystgpienia zachowan ryzykownych

(Lucidi i in., 2014). W konteks$cie samokontroli i procesow poznawczych istotne jest
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takze, ze pozytywna postawa wobec bezpieczenstwa jest negatywnie skorelowana
z takimi nieprawidlowymi zachowaniami jak btedy (errors), pomytki (lapses)
i naruszenia (violamce) (Lucidi i in., 2019). W tym miejscu konieczne jest wrocenie
uwagi na to, ze postawa wobec bezpieczenstwa okazala si¢ istotnym mediatorem dla
relacji sila procesu hamowania — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad, a nie
wykazata istotnego statystycznie powigzania ze stylem ostroznym, odpornym
1 niezadowolonym z rad. Gdyby dla kwestii ostroznosci i odpornosci gtowne znaczenie
mialy wylacznie wiasciwosci temperamentu oczekiwano by, ze postawa wobec
bezpieczenstwa nie bedzie zmienng posredniczaca pomiedzy sitg procesu hamowania
a stylem ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad. Wytlumaczenia uzyskanych w tym
zakresie wynikow nalezy w takim razie dopatrywac si¢ w réznicy pomiedzy tymi dwoma
stylami, jakg jest ustosunkowanie interpersonalne (zadowolony vs niezadowolony z rad).
Mozna przypuszczac, ze kierowcy, ktorzy sa zadowoleni z rad majg bardziej pozytywne
nastawienie do innych ludzi, a co za tym idzie wyzsze poczucie wspotodpowiedzialno$ci
oraz wyzsza postawe wobec zbiorowego bezpieczenstwa. Zaleznos¢ t¢ potwierdzaja
badania wskazujace na brak zwigzku ekstrawersji z podejmowaniem zachowan
ryzykownych na drodze, czyli stwarzajacych niebezpieczenstwo (Akbari i in., 2019;
Bhosale i in., 2019). Postawy, cho¢ sg konstruktami wzglednie statymi w dorostosci, to
jak dowodza badania ulegaja ksztattowaniu juz od dziecinstwa w ramach socjalizacji oraz
oddziatywan edukacyjnych i wychowawczych (Rybakowski, 2007a). Dotychczasowe
doniesienia pokazuja, ze zaangazowanie rodzicow oraz stworzenie klimatu
bezpieczenstwa w domu zmniejszaja ryzyko brawurowej jazdy o 14-38%, tym samym
rownowazac sktonno$¢ do podejmowania ryzyka (Taubman-Ben-Ari i in., 2016).
W $wietle powyzszych rozwazah warto uzna¢ konstrukt postawy wobec bezpieczenstwa

jako istotny dla ksztaltowania si¢ odpowiednich zachowan na drodze.
Rola ruchliwosci procesow nerwowych dla stylow jazdy

Trzecig wlasciwos$cig temperamentu, ktorg przyjeto w badaniach wtasnych jako
objasniajaca style jazdy kierowcow jest ruchliwos¢ proceséw nerwowych. W ujeciu
funkcjonalnym jest ona umiejetnoscia szybkiej zmiany zachowania adekwatnie do
zmieniajacych si¢ warunkow i zmian w otoczeniu (Strelau i Zawadzki, 1998). Wyniki
potwierdzity zalozenie, ze najwyzszym poziomem ruchliwosci procesow nerwowych

cechujg si¢ kierowcy o stylu odpornym, ostroznym i zadowolonym z rad. Oczekiwano,
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ze rownie wysoki wynik w zakresie ruchliwosci procesow nerwowych beda osiggaé
kierowcy o stylu jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad. To zalozenie
zostalo niepotwierdzone, a co wiecej okazato si¢, ze kierowcy ostrozni, odporni
1 niezadowoleni z rad osiggneli najnizsze wyniki w zakresie ruchliwo$ci procesow
nerwowych sposréd wszystkich czterech stylow. Nalezato zatem podja¢ refleksje
dotyczaca zwigzkow ruchliwos$ci proceséw nerwowych z tendencjami prospotecznymi.
Badania dowodza wyst¢powanie istotnego statystycznie, dodatniego zwigzku
ruchliwo$ci procesOw nerwowych z ekstrawersjg oraz ujemnego zwiazku ruchliwosci
procesow nerwowych z neurotyzmem (Kossewska, 1996; Wontorczyk, 2011).
W badaniach wlasnych wykazano, ze to wlasnie kierowcy ostrozni, odporni
1 niezadowoleni z rad cechuja si¢ najnizszym poziomem ekstrawersji. W $wietle
powyzszych wynikow przypuszczaé mozna, ze ruchliwos¢ procesow nerwowych jest
pewnym predyktorem obserwowalnych ustosunkowan spolecznych. Podobnie jak dla
zwigzku sity procesu hamowania i stylu ostrozny, odporny i zadowolony z rad postawa
wobec bezpieczenstwa okazala si¢ istotnym czynnikiem posredniczacym, tak samo
okazata si¢ mediatorem dla relacji ruchliwo$ci procesow nerwowych ze stylem
odpornym, ostroznym i zadowolonym z rad. Oznacza to, ze dla ksztattowania si¢ stylu
jazdy ostroznego, odpornego i zadowolonego z rad nie jest istotna wytgcznie umiejetnosé
szybkiej zmiany zachowania adekwatnie do zmian w otoczeniu. Wazng role odgrywa
tutaj postawa wobec bezpieczenstwa. Mozna przypuszczaé, ze wyposazenie biologiczne
w postaci wysokiej ruchliwos$ci procesOw nerwowych wigze si¢ z wyzszym poziomem
ekstrawersji, a to w konsekwencji prowadzi do wyksztalcenia postaw prospotecznych
zwigzanych z dazeniem do bezpieczenstwa ogodtu. Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze
wlasciwo$ci temperamentu zwigzane z typem ukladu nerwowego stanowig istotne
zmienne objasniajace style jazdy kierowcow. Wazng role mediacyjng dla dwoch z trzech

testowanych zwigzkéw pelni postawa wobec bezpieczenstwa.

Badania wlasne potwierdzaja rol¢ postawy wobec bezpieczenstwa dla
ksztattowania si¢ stylow jazdy. Najwazniejsze 1 najbardziej istotne statystycznie rdznice
pod wzgledem postawy wobec bezpieczenstwa zaobserwowano pomiedzy stylem jazdy
ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad, a stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym
1 nieplanujagcym. Roznice te dotyczyly zaréwno wyniku ogdlnego postawy wobec
bezpieczenstwa jak i1 kazdego z jej komponentdw: poznawczego, emocjonalnego

1 behawioralnego. Oznacza to, ze kierowcy o stylu jazdy ryzykownym, nieodpornym
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i nieplanujacym maja najmniejsza wiedz¢ na temat bezpieczenstwa, na mysl
o bezpieczenstwie przejawiaja emocje bardziej negatywne anizeli pozytywne, a ich
zachowania wobec bezpieczenstwa przybieraja najmniej adaptacyjng forme¢ (Marody,
1976). Zgodnie z oczekiwaniem drugi, najwyzszy wynik w zakresie postawy wobec
bezpieczenstwa oraz jej komponentéw osiggneli kierowcy o stylu ostroznym, odpornym
i niezadowolonym z rad. Powyzsze wyniki potwierdzaja wcze$niejsze doniesienia
mowigce o zwiazku postawy wobec bezpieczenstwa z zachowaniami ryzykownymi
(Chen, 2009). Badania amerykanskic Hassana i Abdel-Aty (2013) wykazaty istotny
zwigzek pozytywnej postawy wobec przekraczania predkosci z wypadkami
I wykroczeniami drogowymi. Istotne w kontekscie niniejszej pracy jest takze, ze postawe
wobec bezpieczenstwa pozytywnie przewiduje altruizm, a negatywnie poszukiwanie
wrazen i brak norm (Mallia i in.,, 2015). Jak wskazuja badania postawa wobec
bezpieczenstwa jest konstruktem na ktéry mozna wptywac poprzez odpowiednie
oddziatywania juz od wczesnego dziecinstwa (Taubman-Ben-Ari i in., 2016). Istnieje
zatem bardzo duzy potencjat w psychoedukacji oraz oddziatywaniach wychowawczych,
ktére moga prowadzi¢ do ksztattowania si¢ adaptacyjnych i bezpiecznych stylow jazdy
mtodych kierowcow, bedacych grupa szczegolnego ryzyka zachowan niebezpiecznych

na drodze.
Osobowos¢ a style jazdy

Podczas prac nad modelem badawczym 1 ustalaniem odpowiednich narzedzi do
pomiaru  postanowiono dla  zbadania  osobowosci  skorzysta¢ z  teorii
sze$cioczynnikowego modelu osobowosci oraz narzedzia do badania sze$ciu wymiaréw
osobowosci — kwestionariusza HEXACO-PI-R. Wybor ten podyktowany byt gtownie
faktem, ze model szeScioczynnikowy uwzglednia kwestie zwigzane z moralno$cig
wchodzace w sktad wymiaru uczciwos$ci/pokory. Z perspektywy stylow jazdy i zachowan
na drodze wymiar ten peini bardzo istotng rolg, poniewaz m.in. koreluje on istotnie
z altruizmem (Ashton i Lee, 2007). Pokora sama w sobie zwigzana jest ze skromnoscia,
wydaje si¢ zatem, ze bedg si¢ nig cechowac osoby nieposiadajace tendencji do brawury
1 szukania stymulacji, czy atencji. Inng motywacja do przyjecia w badaniach wtasnych
modelu szescioczynnikowego byl fakt, ze autorka dotarla do tylko jednego artykutu
wykorzystujacego ten model w badaniach kierowcow (Burtaverde i in., 2017). Wyniki

tych badan wskazuja na szczegdlne znaczenie wymiaru uczciwosci/pokory dla
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bezpiecznych vs niebezpiecznych zachowan i reakcji na drodze. Istotne jest takze, ze
model HEXACO ujawnit lepsza predykcje zachowan niebezpiecznych na drodze niz
model PMO (Gasiul i Strus, 2020). Jednocze$nie w badaniach Burtaverde
i wspOtpracownikow (2017) skorzystano z 60 — itemowej wersji kwestionariusza
HEXACO-PI-R mierzacej osobowos¢ wylacznie na wymiarach ogélnych, podczas gdy
w badaniach wlasnych postanowiono dokona¢ analiz bardziej szczegdétowych za pomoca
wersji 100 — itemowej. Na bazie modelu pigcioczynnikowego powstato wiele narzedzi
pomiarowych, ktére byty wykorzystywane do celow badawczych w zakresie psychologii
transportu, m.in.: Kwestionariusz NEO-PI-R, Kwestionariusz NEO-FFI, Kwestionariusz
BFI oraz Kwestionariusz IPIP. Za ich pomoca zgromadzono dane, ktore czgsto sa
rozbiezne, a nawet si¢ wykluczaja (Wontorczyk, 2011). Fakt ten takze byt motywacja do

eksploracji podjetego w pracy zagadnienia przy pomocy modelu sze$cioczynnikowego.
Rola uczciwosci/pokory dla stylow jazdy

W badaniach wlasnych zatozono, ze najwyzszym poziomem uczciwosci/pokory
beda cechowac si¢ kierowcey o stylu jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad.
Wedhug autorow modelu HEXACO uczciwosé/pokora przejawia si¢ w unikaniu
manipulowania innymi osobami dla osiggni¢cia wtasnych korzys$ci, brakiem pokus do
famania zasad 1 checi do wywyzZszania si¢ ponad innymi, skromnoscig i niechgcia do
luksusu (Ashton i Lee, 2007). Osiggni¢to zamierzony rezultat, poniewaz to wilasnie
kierowcy reprezentujacy styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad cechujg si¢
srednio najwyzsza uczciwoscia/pokora. Jednoczesnie roznig si¢ oni istotnie statystycznie
wylacznie od kierowcow jezdzacych ryzykownie, nieodpornych i nieplanujacych, ktorzy
osiggaja najnizszy wynik w zakresie uczciwosci/pokory. Jak podano wyzej
uzasadnieniem postawienia tej hipotezy w duzym stopniu byt fakt, Ze wymiar
uczciwosci/pokory jest wymiarem zwigzanym ze spotecznym funkcjonowaniem. Co
istotne, takie same wyniki jak dla wyniku ogélnego uzyskano w zakresie dwoch cech
nizszego rzedu uczciwosci/pokory: szczerosci 1 prawosci. Szczeros¢ wedtug autorow
modelu HEXACO to autentyczno$¢ w relacjach migdzyludzkich, prawos¢ z kolei wigze
si¢ z brakiem tendencji do naduzy¢ i wykorzystywania innych osob (Ashton i Lee, 2007).
Uzyskane wyniki sa zbiezne z podstawami teoretycznymi czynnikowego modelu
osobowosci oraz z wczesniejszymi doniesieniami empirycznymi, ktore wykazaty, ze

czynnik uczciwos¢/pokora jest w modelu osobowosci cechg istotng. Wymiar ten wyjasnia

198



zachowania ryzykowne podczas jazdy zwigzanej z wszelkimi formami agresji,
adaptacyjne 1 nieadaptacyjne style jazdy, a takze przewiduje agresj¢ werbalng, jazde

z duzg predkoscia, jazde ryzykowng oraz jazde ostrozng (Burtaverde i in., 2017).

W badaniach wlasnych dotyczacych zwigzkow uczciwosci/pokory ze stylami
jazdy wykazano rowniez, ze zarowno dla relacji uczciwos$é/pokora — styl jazdy
ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy jak i relacji uczciwosé/pokora — styl jazdy
ostrozny, odporny i1 zadowolony z rad mediacyjng rol¢ ujawnia postawa wobec
bezpieczenstwa. Oznacza to, ze wspdtzmiennos¢ wymiaru osobowosci odwotujacego sie
do moralnosci cztowieka, jakim jest uczciwosé/pokora oraz stylow jazdy nie wynika
wylacznie z ich bezposredniego zwiazku, lecz z posredniczacej mu postawy wobec
bezpieczenstwa. Wydaje si¢ zatem, ze wynik ten potwierdza dostrzegalne pomigdzy
stylami ryzykownym, nieodpornym i nieplanujacym oraz ostroznym, odpornym
i zadowolonym z rad pewne antagonizmy, ktore $wiadcza o polaryzacji zachowania

kierowcow bedacych ich przedstawicielami.
Rola emocjonalnosci dla stylow jazdy

W badaniach wlasnych zatoZzono, ze wymiar emocjonalno$ci bedzie roznicowat
kierowcodw pod katem stylow jazdy. Wniosek taki podyktowany byt przegladem badan,
ktory wykazal wystepowanie zwigzkéw migdzy neurotyzmem a sktonnos$cig do ryzyka
na drodze (Akbari i in., 2019). W literaturze nie byto jednak zgodnosci co do roli Igku dla
ksztaltowania si¢ stylow jazdy (Dula i in., 2010; Oltedal i Rundmo, 2006; Taubman-Ben-
Ari i in., 2016; Ulleberg, 2002). Uzyskane wyniki nie potwierdzily roli wymiaru
emocjonalno$ci dla ksztattowania si¢ stylow jazdy. Zatozono, ze emocjonalno$¢ moze
mie¢ znaczenie dla stylow jazdy, szczegélnie w kontekscie stylu ryzykownego,
nieodpornego i1 nieplanujacego. Niepotwierdzenia tej zalezno$ci upatrywaé trzeba
w rekonceptualizacji wymiaru neurotyczno$ci w ramach modelu PMO do wymiaru
emocjonalno$ci w ramach modelu HEXACO, w ktorej to sktonnos¢ do do§wiadczenia
gniewu zastgpiono sentymentalnoscig. Dotychczas wymiar neurotyczno$ci zawierat
w sobie aspekty wylacznie negatywnej emocjonalnos$ci, co pozwalato na jednoznaczne
rozroznienie ekstrawersji i neurotycznosci (Ashton i Lee, 2007; Costa i McCrae, 1992;
Watson i Clark, 2002). Emocjonalno$¢ w znaczeniu modelu sze$cioczynnikowego to
do$wiadczanie Igku przed zagrozeniami, niepokoju w sytuacjach stresogennych, ale takze

empatia i sentymentalne przywigzanie do innych ludzi (Ashton i Lee, 2007). Jedynym
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istotnym statystycznie wynikiem zwigzanym z wymiarem emocjonalnosci byta roznica
w zakresie strachliwo$ci pomigdzy kierowcami nalezacymi to stylu ryzykowny,
nieodporny 1 nieplanujacy, ktdrzy osiagneli najnizszy wynik w zakresie strachliwosci
z kierowcami o stylu ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad, ktorzy $rednio sg
najbardziej strachliwi. Szukajac uzasadnienia uzyskanej rdznicy nalezy odwotac si¢ do
wczesniejszych  rozwazan  dotyczacych  potencjalnego  zwiazku  pomigdzy
niezadowoleniem z rad, a nastawieniem do ludzi i relacjami spolecznymi. Nalezy
przypomnie¢ takze, ze kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni z rad osiggneli
najnizszy wynik w zakresie ruchliwos$ci procesow nerwowych, czyli tatwej adaptacji do
zmian zachodzacych w otoczeniu. Przypuszczaé mozna, ze trudnosci adaptacyjne
w zmieniajacych si¢ warunkach moga wigzac si¢ u nich z dyskomfortem i odczuwaniem

strachu.
Rola ekstrawersji dla stylow jazdy

Wyniki badan wtasnych wykazaty wystgpowanie zwigzku pomiedzy ekstrawersja
oraz jej cechami nizszego rzgdu: samooceng spoteczng i zwawos$cig a stylami jazdy.
Wszystkie roznice w zakresie tych trzech zmiennych dotyczyty stylow jazdy ostrozny,
odporny i niezadowolony z rad oraz ostrozny, odporny i1 zadowolony z rad. Ekstrawersja
w modelu przyjetym w niniejszej pracy to przede wszystkim pozytywne nastawienie do
siebie 1 innych ludzi, towarzyskos¢ oraz towarzyszace jej uczucia pozytywnej energii
1 entuzjazmu. Samoocena spoteczna jest subiektywnym przekonaniem o byciu lubianym
przez innych, zwawo$¢ z kolei odnosi si¢ do entuzjazmu, pozytywnej energii,
doswiadczania optymizmu i dobrego nastroju (Ashton i Lee, 2007). Uzyskane wyniki sg
spojne z wezesniejszymi wynikami dotyczacymi réznic pomiedzy tymi dwoma stylami
jazdy w zakresie temperamentu, a konkretnie sitg procesu pobudzenia i ruchliwos$cia
procesOw nerwowych, co posrednio wskazuje na wyzej przywotane powigzanie tych
dwoch wlasciwos$ci temperamentu z ekstrawersjg. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze pomimo
roznic w  zakresie ekstrawersji pomiedzy stylami ostroznym, odpornym
i niezadowolonym z rad, a ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad kierowcy
przynalezacy do obu tych stylow cechuja si¢ ostroznoscia, czyli nienaruszaniem
przepisdbw oraz odpornoscia, czyli umiejetnoscig zachowania spokoju w sytuacjach
niebezpiecznych oraz wymagajacych szybkiej reakcji. Rezultat ten jest istotny, poniewaz

merytorycznie potwierdza zasadno$¢ wyodrebnienia tych dwoch stylow jazdy, a takze
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potwierdza wczeséniejsze doniesienia o niewystepowaniu zwigzku pomigdzy ekstrawersja

a zachowaniami ryzykownymi na drodze (Akbari i in., 2019).

W badaniach wtasnych dotyczacych zwigzkéw ekstrawersji ze stylami jazdy
wykazano roéwniez, ze dla relacji ekstrawersja — styl jazdy ostrozny, odporny
i zadowolony z rad mediacyjna rol¢ ujawnia postawa wobec bezpieczenstwa. Oznacza to,
ze wspoOtzmienno$¢ wymiaru osobowosci swiadczgcego o pozytywnym nastawieniu do
siebie samego 1 innych oséb, jakim jest ekstrawersja oraz stylow jazdy nie wynika
wylacznie z ich bezposredniego zwiazku, lecz z posredniczacej mu postawy wobec
bezpieczenstwa. Z punktu widzenia piramidy potrzeb Maslowa zaspokojenie potrzeby
bezpieczenstwa, to dazenie cztowieka, ktore kieruje jego zachowaniem w ciggu calego
zycia. Potrzeby wyzszego rz¢du — przynaleznosci i uznania sg do niej wtdrne, co oznacza,
ze moga by¢ realizowane wytacznie w przypadku zaspokojenia potrzeby bezpieczenstwa
(Maslow i in., 2013). Mozna na tej podstawie wysnu¢ wniosek uzasadniajgcy fakt, ze
postawa wobec bezpieczenstwa jest istotna dla wzmacniania relacji ekstrawersji oraz

stylu jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad.
Rola ugodowosci dla stylow jazdy

Kolejnym z wymiaréw osobowosci szescioczynnikowego modelu objasniajagcym
style jazdy jest ugodowos$¢, rozumiana m.in. jako tendencja do wybaczania krzywd, chegé
do wspotpracy, tatwos¢ w dochodzeniu do kompromiséw i umiejetno§¢ samokontroli
zachowania (Ashton i Lee, 2007). W zakresie ugodowosci wykazano istotng statystycznie
réznice pomiedzy stylami ryzykownym, nieodpornym 1 nieplanujagcym o najnizszej
ugodowosci, a ostroznym, odpornym 1 zadowolonym z rad o najwyzszej ugodowosci oraz
pomiedzy stylami ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad a stylem nieodpornym
niewytrzymatym 1 planujacym. Uzyskane wyniki w tym zakresie potwierdzaja relacje
negatywne ugodowosci z jazda ryzykowna, agresywng i nieadaptacyjng (Burtaverde i in.,
2017; P. Wang i in., 2010). W zakresie cechy sklonnos¢ do przebaczania, ktora
charakteryzuje osoby odczuwajace zaufanie i sympati¢ do innych oraz nieposiadajgce
tendencji do chowania urazy wobec 0sob, ktore wyrzadzity im krzywde najwyzszy wynik
osiagneli kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad. Roznili si¢ oni pod tym
wzgledem istotnie statystycznie od wszystkich pozostatych kierowcéw. Roéwniez
w zakresie cierpliwosci, czyli tendencji do zachowywania spokoju i panowania nad soba,

kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad uzyskali najwyzszy wynik réznigc si¢ tym
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samym od kierowcoOw ryzykownych, nieodpornych i nieplanujacych oraz ostroznych,
odpornych i1 niezadowolonych z rad. Na tej postawie mozna wysung¢ wniosek, ze
ugodowos¢, sktonno$¢ do przebaczania i cierpliwos¢, sa cechami katalizujagcymi reakcje
ztosci w odpowiedzi na udzielane rady i komentarze dotyczace stylu jazdy u kierowcoéw

ostroznych, odpornych i zadowolonych z rad.

Postawa wobec bezpieczenstwa ujawnita swojg mediujacg role dla zwigzkow
ugodowosci ze stylem jazdy ryzykownym, nieodpornym i nieplanujgcym oraz ze stylem
jazdy ostroznym, odpornym i zadowolonym z rad. Oznacza to, ze wspotzmienno$¢
wymiaru osobowosci $wiadczacego o tendencji do wybaczania krzywd, wspotpracy
1 umiejetnosci samokontroli, jakim jest ugodowo$¢ oraz stylow jazdy nie wynika
wylacznie z ich bezposredniego zwiazku, lecz z posredniczacej mu postawy wobec
bezpieczenstwa. Fakt, ze uzyskano efekt mediacyjny znéw dla tych dwoch stylow
potwierdza, ze zaré6wno cechy osobowosci jak i postawa wobec bezpieczenstwa sa
czynnikami silnie rdéznicujagcymi zachowania ryzykowne vs ostrozne, nieodporne vs

odporne.
Rola sumiennosci dla stylow jazdy

Osoby cechujace si¢ wysoka sumiennoscig potrafia dobrze organizowac sobie
czas 1 otoczenie w ktorym pracuja, sg zdyscyplinowane, staranne, a w wykonywaniu
swoich zadan sg doktadne i daza do perfekcji (Ashton i Lee, 2007). W zakresie tego
wymiaru oraz jego cech nizszego rzedu: zorganizowania, pracowito$ci, perfekcjonizmu
1 rozwaznos$ci najwyzsze wyniki uzyskali kierowcy prezentujacy styl jazdy ostrozny,
odporny 1 zadowolony z rad. Dla wymiaru ogdlnego roznice te dotyczyly stylu
ostroznego, odpornego i zadowolonego z rad oraz wszystkich pozostatych stylow.
Najnizsza sumiennoscig oraz jej cechami nizszego rzedu, jak mozna byto przypuszczaé,
cechuja si¢ kierowcy ryzykowni, nieostrozni i nieplanujacy. Wczesniejsze badania przy
pomocy modelu sze$cioczynnikowego takze wykazaty negatywng relacje sumiennos$ci
z ryzykownym stylem jazdy (Burtaverde i in., 2017). W zakresie perfekcjonizmu
kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad ro6znig si¢ istotnie takze z kierowcami
nieodpornymi, niewytrzymatymi i planujacymi. Ten wynik w pewnym sensie jest
zaskoczeniem, gdyz przypuszczano, ze kierowcy planujacy cechowac si¢ beda znacznie
wyzszym  perfekcjonizmem. Perfekcjonizm w modelu sze$cioczynnikowym

zoperacjonalizowany jest jako sktonno$¢ do bycia doktadnym oraz zwracanie uwagi na

202



szczegdly 1 niepozwalaniem sobie na popelnianie bledow (Ashton i Lee, 2007).
Planowanie mierzone za pomocg kwestionariusza Stylow Jazdy odnosi si¢ wylacznie do
planowania zwigzanego z wyruszaniem w droge samochodem. Jest to wynik wazny,
poniewaz pokazuje, ze prawdopodobnie planowanie nie jest cecha ogo6lna, a moze
ujawnia¢ si¢ wylgcznie w konkretnych sytuacjach, np. jako kompensacja nieprzyjemnych

odczu¢ zwigzanych z niemozliwos$cia przewidzenia sytuacji.

Dla relacji sumienno$¢ — styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy oraz
sumienno$¢ — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad funkcje mediatora przejeta
postawa wobec bezpieczenstwa. Oznacza to, ze wspotzmienno$¢ wymiaru osobowosci
$wiadczacego o zorganizowaniu, pracowito$ci i rozwaznosci, jakim jest sumienno$¢ oraz
stylow jazdy nie wynika wylacznie z ich bezposredniego zwigzku, lecz z posredniczacej
mu postawy wobec bezpieczenstwa. W zakres sumiennosci wchodzi m.in. pracowitosc,
ktora poza sktonno$cia do cigzkiej pracy, motywacja i samodyscypling §wiadczy takze
o checi do wysitku i wysokiej etyce pracy (Ashton i Lee, 2007). Ta ostatnia
charakterystyka wydaje si¢ kluczowa, poniewaz jak wykazano w cze$ci teoretycznej
osoby 0 pozytywnej postawie wobec bezpieczenstwa latwiej stosuja si¢ do przepisow
bezpieczenstwa na drodze, zatem takze 1 w pracy wymagajacej przemieszczania si¢
samochodem i dbajg o wspdlne bezpieczenstwo (Chen, 2009; Ram i Chand, 2016).
Prawidlowo wyksztaltowana postawa wobec bezpieczenstwa jest zatem istotnym
elementem dla zwigzkow sumiennosci 1 stylow jazdy, szczegolnie w kontekscie tendencji

do ryzyka.
Rola otwartosci na doswiadczenie dla stylow jazdy

Mimo, iz dotychczasowe doniesienia empiryczne nie wskazujg na wystegpowanie
zwigzku otwarto$ci na doswiadczenie z zachowaniami ryzykownymi na drodze (Akbari
I in., 2019; Casini i in., 2020) postanowiono w niniejszej pracy postawi¢ hipoteze, ze
najwyzsza otwartos$cig na doswiadczenie cechowac si¢ beda kierowcy o stylu jazdy
ryzykownym, nieodpornym 1 nieplanujagcym. Decyzja ta byla podyktowana
przypuszczeniem, ze wWymiar ten ze wzgledu na zawarte w nim aspekty kreatywnosci
i nieckonwencjonalnosci (Skimina i in., 2020) moze wigza¢ si¢ z zachowaniami, ktore
wykraczajg poza przyjete ramy jak np. niedostosowanie si¢ do przepisOw 1 zasad ruchu
drogowego. Jednostki myslace i zachowujgce si¢ w sposob niekonwencjonalny sg

bowiem zdolne do kwestionowania autorytetow i zasad oraz gotowe do przyjgcia
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nowych, co jednocze$nie oznacza, ze nie muszg by¢ pozbawione zasad (Siuta, 2009).
Postanowiono wiec sprawdzi¢ czy wymiar otwartosci na do§wiadczenie, a takze jego
cechy: niekonwencjonalnos$¢ i kreatywnos$¢ ujawnig zwigzek ze stylami jazdy w badaniu
wlasnym. Uzyskane rezultaty pokazaly, ze Kierowcow ostroznych, odpornych
i zadowolonych z rad cechuje najwyzsza otwarto$¢ na do$wiadczenie oraz zupelnie
przeciwnie niz zatozono, kierowcow ryzykownych, nieodpornych i nieplanujacych
cechuje najnizsza otwarto$¢ na doswiadczenie. Wyniki te sg spojne z wczesniejszymi

doniesieniami (Akbari i in., 2019; Casini i in., 2020).

Istotne réznice pomiedzy stylami jazdy wykazano takze dla cech nizszego rzedu
otwarto$ci na do§wiadczenie: wrazliwosci estetycznej, dociekliwosci oraz kreatywnosci,
lecz dotycza one réznych stylow, dlatego nalezy je przeanalizowaé osobno. Wrazliwosé
estetyczna wigze si¢ przede wszystkim z umiejgtnoscia dostrzegania pigkna w sztuce
i w przyrodzie oraz docenianiem réznych form sztuki (Ashton i Lee, 2007). Najwyzsza
wrazliwosciag estetyczna cechujg si¢ kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad,
najnizszg za$ kierowcy ryzykowni, nieodporni i nieplanujacy. Zastanawiajac si¢ nad
uzasadnieniem zwigzku pomiedzy wrazliwoscig estetyczng a stylem jazdy ryzykownym,
nieodpornym 1 nieplanujgcym warto przywota¢ konstrukt zblizony do wrazliwos$ci
estetycznej, mianowicie wrazliwo$¢ sensoryczng. Wrazliwos¢ sensoryczna wg
Regulacyjnej Teorii Temperamentu Strelaua (2012) charakteryzuje osoby, ktore reaguja
na bodzce o matej wartosci stymulacyjnej. Oznacza to, ze osoby wrazliwe zauwazajg
1 doswiadczajg juz delikatnie stymulujacych bodzcow. Kierowcy ryzykowni, zupetnie
przeciwnie charakteryzuja si¢ zapotrzebowaniem na silng stymulacje (Odachowska,
2012c; Studenski, 2000a; Wen i in., 2019). Wydaje si¢, ze kierowcy ryzykowni
posiadajacy potrzebe stymulacji nie byliby w stanie dostrzec 1 doswiadczy¢ bodzcow
o niskiej warto$ci stymulacyjnej. Kierowcy ci poszukujg doznan, lubig, gdy to, co dzieje
si¢ dookota nich toczy si¢ szybko i nieprzewidywalnie. Wedlug terminu Sytuacji
estetycznej zaproponowanego przez Gotaszewska (1990, s. 45) ,,centralnym elementem
sytuacji estetycznej jest $wiadomy, wolny, zdolny do autorefleksji cztowiek™.
Przypuszcza¢ mozna, ze kierowcy ryzykowni przez swoja impulsywno$¢, brawure
i lekcewazenie przepisow nie s3 zdolni do autorefleksji oraz nie maja mozliwos$ci
doswiadczania bycia podmiotem sytuacji estetycznej. Dociekliwo$¢, jako kolejna cecha
otwartosci na doswiadczenie to sklonno$¢ do poszukiwania informacji, doswiadczania

$wiata, czytania duzej iloSci ksigzek i zainteresowania podrézami (Ashton i Lee, 2007).
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W zakresie tej cechy najwyzsze wyniki w badaniach wlasnych uzyskali kierowcy
reprezentujacy styl jazdy nieodporny, niewytrzymaty i planujacy. Rezultat ten okazuje
si¢ bardzo ciekawy oraz sktania do podjecia glebszej refleksji dotyczacej jego podtoza.
Kierowcy przynalezacy do tego stylu, jak zauwazono powyzej planowanie moga
traktowac¢ jako czynnik chronigcy przed ewentualng nieprzewidywalng sytuacja i dajace
Im nad nig wigksza kontrolg. Jak si¢ okazuje, osoby te sa rowniez najbardziej dociekliwe,
co w przypadku koniecznosci planowania podr6zy wydaje si¢ ich mocnym zasobem.
Ponadto sg to osoby ciekawe $wiata, czytajagce duzo ksigzek i poszukujgce roznych
informacji, jednoczesnie nicodporne, czyli raczej unikajace sytuacji stresogennych oraz
niewytrzymate, czyli trudniej radzace sobie z ignorowaniem bodzcow rozpraszajacych.
Dla takich osob czytanie ksigzek, i co za tym idzie, rozwdj intelektualny moze
rownowazy¢ potrzebe niskiej stymulacji, spokoju, wewnetrznej harmonii, unikania presji
1 sytuacji nieprzewidywalnych. Najmniej dociekliwg grupa kierowcow sg reprezentanci
stylu jazdy ryzykownego, nieodpornego i nieplanujacego. Przypuszcza¢ mozna, ze skoro
nie antycypuja oni niebezpieczenstwa i nie zastanawiaja si¢ nad konsekwencjami
zachowan ryzykownych na drodze, na co dzien rowniez nie sg osobami refleksyjnymi.
Najnizszg kreatywnoscia, czyli tendencja do aktywnego poszukiwania nowych rozwigzan
probleméw (Ashton i Lee, 2007) cechujg sie kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni
z rad, najwyzszg za$ kierowcy ostrozni, odporni i zadowoleni z rad. Pozytywny zwigzek
ekstrawersji z ogoélnym poziomem kreatywnosci zostal wczesniej empirycznie
zweryfikowany (Hoseinifar i in., 2011). Wykazano takze zwiazki ekstrawers;ji
z kreatywno$cig werbalng (King i in., 1996) oraz mysleniem dywergencyjnym (Furnham
i in.,, 2011; Walker i Jackson, 2014). Mozna zatem wysnu¢ wniosek, ze pozytywne
ustosunkowanie do innych osob wptywa na zwigkszenie iloSci czasu na przebywanie
z nimi, co z kolei przektada si¢ na wymiang mysli i wigkszg kreatywno$¢. W zakresie
niekonwencjonalnosci, ostatniej z cech otwartosci na doswiadczenie zupelnie przeciwnie

anizeli zaktadano nie uzyskano réznic pod wzgledem stylow jazdy.

Dla relacji otwarto$¢ na doswiadczenie — styl jazdy ryzykowny, nieodporny
1 nieplanujacy oraz otwarto$¢ na doswiadczenie — styl jazdy ostrozny, odporny
1 zadowolony z rad rol¢ mediacyjng ujawnita postawa wobec bezpieczenstwa. Oznacza
to, ze wspoOlzmienno$¢ wymiaru osobowosci $wiadczacego przede wszystkim
0 dociekliwosci i wyobrazni, jakim jest otwartos¢ na doswiadczenie oraz stylow jazdy

nie wynika wylgcznie z ich bezposredniego zwiazku, lecz z posredniczacej mu postawy
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wobec bezpieczenstwa. Wynik ten potwierdza, ze postawa wobec bezpieczenstwa jest
istotnym mediatorem dla relacji osobowosci w ujeciu szescioczynnikowego modelu ze

stylami jazdy.
Rola altruizmu dla stylow jazdy

Altruizm uznano w pracy za ostatnig cech¢ osobowosci istotng dla ksztattowania
si¢ stylow jazdy. Dotychczasowe doniesienia empiryczne wskazaty, ze altruizm stanowi
istotny czynnik chronigcy na drodze, gdyz wiaze si¢ pozytywnie z prospotecznymi
zachowaniami podczas jazdy, a negatywnie z zachowaniami agresywnymi (Yang i in.,
2013). Jednoczesnie najnowsze badania nie potwierdzily tej zaleznosci (Dewhurst i in.,
2023). Postanowiono jednak ze wzgledu na specyfike grupy sprawdzié, czy altruizm
bedzie roznicowat kierowcdéw pod wzgledem stylow jazdy. Wyniki badan wtasnych nie
potwierdzity istotnych statystycznie rdéznic w zakresie altruizmu pomig¢dzy kierowcami
przynalezacymi do poszczegdlnych stylow jazdy. Altruizm nalezy do form zachowania,
ktore przejawiaja si¢ w szerszej kategorii zwigzanych z ukierunkowaniem na innych ludzi
— zachowaniach prospotecznych (Wiktorowicz-Sosnowska, 2023). Wojciszke (2002,
S. 313) prospotecznos¢ definiuje jako ,,dziatania ukierunkowane na korzysci pozaosobiste
— dobro innych ludzi, spotecznos$ci lub ogoétu (nawet jesli korzysci nie odnosi konkretna
jednostka)”. Altruizm jest pojeciem wezszym, definiowanym jako ,,szczegdlny rodzaj
zachowania pomocnego, ktory albo nie przynosi zadnych korzysci samemu sprawcy, albo
wrecz przynosi mu straty” (Wojciszke, 2002, s. 313). W przyjetym w niniejszej pracy
modelu szescioczynnikowym altruizm przeciwstawiony jest antagonizmowi i rozumiany
jako sktonnos¢ do wspotczucia, unikanie wyrzadzania krzywdy innym oraz niesienie
pomocy potrzebujacym (Ashton i Lee, 2007). Nalezy si¢ zatem zastanowi¢ czy sytuacja
prowadzenia pojazdu, ktora wydaje si¢ dos¢ prozaiczna, oraz ktéra z uwagi na swoj
automatyczny charakter stanowi pewng rutyne jest sytuacja, w ktorej mozna realizowac
potrzebg niesienia pomocy innym. Przypuszcza¢ mozna, ze przyczyny sprzecznych
wynikéw badan nad zwigzkiem altruizmu i1 zachowan drogowych upatrywac¢ nalezy
w rozbieznosci zastosowanych narzedzi pomiarowych oraz ich podstawach
teoretycznych dotyczacych operacjonalizacji pojecia altruizm. Nie istnieje zgodnos¢ co
do jednej definicji altruizmu, a réznice w jego zakresie zalezg od ukierunkowania
naukowego badaczy. Ewolucyjnie altruizm okresla si¢ jako zachowania zwigkszajace

dopasowanie do innych zmniejszajace dopasowanie wlasne. Biologiczne podejscie
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jednoczesnie nie wyjasnia przyczyn podjetego dziatania (Adamus, 2018). Wedlug
Damasio (1999) altruisci poza dobrem, ktore niosa innym ze swojego zachowania czerpia
takze osobiste korzysci jak np. zwigkszona samoocena, uznanie i podziw innych osob. Sg
to jedynie przyklady pokazujace, ze pojecie to ma rézne oblicza. Z badan wilasnych
wynika jednoznacznie, ze bardziej anizeli altruizm to postawa wobec bezpieczenstwa jest

czynnikiem chronigcym przed ryzykownymi i agresywnymi zachowaniami na drodze.
Rola zmiennych socjodemograficznych dla stylow jazdy

Do modelu badawczego postanowiono wiaczy¢ réwniez dodatkowe zmienne
objasniajace, ktorych uwzglednienie jest zasadne z punktu widzenia teoretycznego oraz
empirycznego. Badania dowodza, ze istotny wplyw na postawg wobec popelniania
wykroczen drogowych majg pte¢ i wiek (Awialie Akaateba i Amoh-Gyimah, 2013).
Wykazano takze roznice w zakresie ptci dotyczace postawy wobec bezpieczenstwa ruchu
drogowego, szczegolnie W negatywnym nastawieniu do przestrzegania przepiséw ruchu
drogowego 1 ryzykownej jezdzie, negatywnym nastawieniu do spozywania alkoholu
i narkotykow, a takze tolerancji wobec przekraczania predkosci. Kobiety i mezczyzni nie
roznili si¢ pod wzgledem postrzeganego ryzyka, lecz istotnie wyzszy wynik kobiety
miaty w zakresie postrzeganych jego konsekwencji (Cordellieri i in., 2016). Wykazano
takze, ze mezczyzni sg grupa kierowcoéw z wyzsza tendencja do popetniania wykroczen
na drodze. Roznice pomiedzy picig w zakresie temperamentu ttumacza tg zaleznosc,
poniewaz kobiety cechuja si¢ wyzszg reaktywnoscig emocjonalng i perseweratywnoscia,
a nizszg aktywnoscig i wytrzymatoscig (Odachowska, 2012c). W zakresie zachowan
ryzykownych na drodze réznice miedzyptciowe ujawniaja si¢ takze pod wzgledem
akceptacji jazdy pod wptywem alkoholu. Aprobuja ja najczeSciej mezczyzni stanu
wolnego o niskim poziomie wrazliwosci sensorycznej 1 reaktywnosci emocjonalnej,
a takze duzej potrzebie ryzyka i wysokiej sktonnosci do poszukiwania doznan (Szulc
I in., 2016). W badaniach wtasnych nie wykazano jednak wystepowania istotnej réoznicy
ze wzgledu na ple¢ w zakresie stylu jazdy. Wyniki procentowego udziatu kobiet
pokazuja, ze najwigksza ich ilo§¢ przynalezy do stylu ostroznego, odpornego
i niezadowolonego z rad, a najmniejsza do stylu ostroznego, odpornego i zadowolonego
zrad. MezczyZni z kolei najmniejszy udziat procentowy maja rowniez w stylu ostroznym,
odpornym i zadowolonym z rad, a najwigkszy w stylu nicodpornym, niewytrzymatym

1 planujagcym. Cho¢ réznice pomiedzy plciami nie sg istotne statystycznie to mozna
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wywnioskowaé, ze kobiety gorzej radzg sobie z komentarzami i uwagami dotyczacymi
ich stylu jazdy, me¢zczyzni za§ gorzej radza sobie z zachowaniem spokoju oraz

nieuleganiem presji ze strony innych kierowcow, a takze sg planujacy.

W dalszej kolejnosci potwierdzono hipoteze¢ dotyczaca znaczenia wieku dla
stylow jazdy. Wyniki okazaty si¢ istotne statystycznie dla dwoch stylow: ostroznego,
odpornego i niezadowolonego z rad (M=38) oraz ryzykownego, nieodpornego
1 nieplanujagcego (M~=32). Oznacza to, ze kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni
z rad s3 najstarsza grupa sposrod osob przynalezacych do wszystkich stylow jazdy
podczas gdy kierowcy ryzykowni, nieodporni i nieplanujacy to grupa najmiodsza. Wyniki
te sg zbiezne z dotychczasowymi, poniewaz literatura wskazuje, ze miodzi dorosli
stanowig szczegolng grupe ryzyka niebezpieczenstwa na drodze (Cordellieri i in., 2016;
Hassan i Abdel-Aty, 2013; Kharchenko i Plotnikova, 2020).

W $wietle teorii przyczynowych tlumaczacych zachowania drogowe znaczenie
dla nich maja przede wszystkim pte¢, wiek, doswiadczenie, temperament i 0osobowos¢
(Jamroz, 2008). Zatozono zatem, ze obok osobowosci, temperamentu, pici i wieku
istotnymi zmiennymi ujawniajacymi zwigzek ze stylami jazdy beda staz jazdy oraz ilos¢
pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca, $wiadczace o doswiadczeniu
w prowadzeniu samochodu. Wyniki przeprowadzonych analiz w zakresie stazu jazdy
samochodem dostarczajg takich samych rezultatow jak te, dotyczace wieku badanych
kierowcodw. Najwigkszy staz w prowadzeniu pojazdu liczony w latach majg kierowcy
o0 stylu jazdy ostroznym, odpornym i niezadowolonym z rad (M~18), najkrotszy za$
kierowcy ryzykowni, nieodporni i nieplanujacy (M=12,5). Wyniki te sg analogiczne do
wynikow w zakresie wieku, bowiem zaréwno wiekiem jak i stazem jazdy kierowcy
przynalezacy do dwoch porownywanych stylow jazdy réznig si¢ o Srednio =~ 6 lat.
Kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni z rad sg wigc najstarsi i posiadajg najdtuzsze
do$wiadczenie w prowadzeniu pojazdu. Moze to posrednio thumaczy¢ fakt, ze jako osoby,
ktore jezdza najdtuzej nie sa zadowolone z komentowania ich stylu jazdy oraz udzielania
im rad, poniewaz maja przekonanie o swoim wieloletnim doswiadczeniu. Jest to
oczywiscie hipotetyczne zatozenie, ktore jednak wydaje si¢ logiczne. Uzyskano takze
istotne roznice dla stylu ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy oraz ostrozny, odporny
1 niezadowolony z rad w zakresie ilosci pokonywanych kilometrow w ciggu miesigca.

Kierowcy ryzykowni, nieodporni i nieplanujagcy pokonujg w ciggu miesigca najdtuzsze
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dystanse (M=~2800), podczas gdy kierowcy ostrozni, odporni i niezadowoleni z rad
pokonuja ich o polowg¢ mniej (M~1400). Moze to wynika¢ z potrzeby czestszego
poddawania si¢ stymulacji przed kierowcow ryzykownych, nieodpornych
i nieplanujacych. Na sam koniec czesci dotyczacej roli zmiennych socjodemograficznych
dla stylow jazdy nalezy zwréci¢ uwage na wyniki, ktore cho¢ nieistotne statystycznie,
wydaja si¢ ciekawe. Uzyskane rezultaty pokazuja, ze kierowcy reprezentujacy styl jazdy
ryzykowny, nicodporny i nieplanujgcy oraz styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony
z rad to osoby o $rednio takim samym wieku oraz z $rednio tak samo dtugim stazem
jazdy. Zdaje si¢ to potwierdza¢ fakt, ze dla ksztattowania si¢ stylow jazdy najwazniejsza
role pelnig osobowo$¢, temperament oraz wzmacniajgca ten efekt postawa wobec

bezpieczenstwa.
Style jazdy a zachowania drogowe

Jak wykazano w czgsci teoretycznej Style jazdy kierowcoOw przejawiajg si¢
w konkretnych zachowaniach drogowych. Styl bezpieczny (ostrozny) wigze si¢
z przejawianiem prawidlowych zachowan drogowych, styl niebezpieczny (ryzykowny)
z przejawianiem zachowan ryzykownych. Wsrdéd zachowan ryzykownych wymienié
mozna m.in. przekraczanie predkosci, uzywanie telefonu komoérkowego, jazda w ztym
stanie psychofizycznym np. stanie zmegczenia i sennosci, wykonywanie czynnos$ci
rozpraszajacych, niedopasowanie predkosci do warunkow, jazda bez zapietych pasow
bezpieczenstwa, zachowywanie zbyt matej odleglosci od pojazdu poprzedzajacego itp.
(Cybulski i in., 2014). Przekraczanie predkosci uwazane jest za najdotkliwszg formeg
naruszen drogowych, gdyz jest ono nie tylko dewiacyjne, ale takze w pelni zamierzone
i $wiadome (Wontorczyk, 2011). Powyzsze charakterystyki prowadzi¢ mogg do naruszen
drogowych, pomylek oraz bledow wynikajacych z nieuwagi, spowodowanej np. zlg
kondycja psychofizyczng oraz niedo$wiadczeniem. Postanowiono wigc zweryfikowac,
czy kierowcy przynalezacy do wyodrebnionych styléw jazdy beda r6ézni¢ si¢ w zakresie

zachowan drogowych: naruszen, pomytek, nieuwagi i niedoswiadczenia.

Wyniki jednoznacznie wskazuja, ze najwigcej naruszen, pomytek oraz btedow
wynikajacych z nieuwagi 1 niedo§wiadczenia popetniaja kierowcy przynalezacy do stylu
jazdy ryzykownego, nieodpornego 1 nieplanujacego. W zakresie naruszen, pomytek oraz
btedéw wynikajacych z niedo§wiadczenia kierowcy ci r6znig si¢ istotnie statystycznie od

kierowcow prezentujacych pozostate style. Jednoczes$nie kierowcy przynalezacy do
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pozostatych stylow nie wykazuja pod tym wzgledem réznic miedzy sobg. W zakresie
blgdow zwigzanych z nieuwaga odnotowano rdéznice pomiedzy kierowcami
ryzykownymi, nieodpornymi i nieplanujacymi a kierowcami ostroznymi, odpornymi
1 zadowolonymi z rad. Wyniki te s3 w pewien sposob spojne z wczesniejszymi
doniesieniami. Udowodniono bowiem, ze prospoteczna postawa na drodze jest ujemnie
zwigzana z zachowaniami drogowymi takimi jak bledy, pomyiki, naruszenia, a takze ze
zto$cig 1 agresjg (Shen i in., 2018). Dla zachowan drogowych takich jak naruszenia
zwykle 1 naruszenia agresywne oraz bledy i uchybienia zwigzane z nieuwagg
1 zapominaniem, a takze ryzyka drogowego istotne okazato si¢ posiadaniec norm
zwigzanych z zachowaniami spotecznie dopuszczalnymi (Jiang i Rau, 2018). Kierowcy
prezentujacy styl jazdy ryzykowny, nieodporny i nieplanujacy w badaniach wlasnych
osiggneli najnizszy wynik w zakresie uczciwos$ci/pokory, cechy zwigzanej
z przestrzeganiem zasad i norm. Naruszenia wedlug modelu GEMS Reasona (1990),
ktory jest podstawa teoretyczng Kwestionariusza Zachowan Drogowych wykorzystanego
W niniejszej pracy to zachowania odbiegajace od przyjetych standardéw, norm i zasad,
swiadczace o niedostosowaniu. Wczesniejsze doniesienia empiryczne wskazujg
jednoznacznie, ze przed wystgpieniem zachowan ryzykownych chroni konfiguracja cech
swiadczacych o spolecznym dostosowaniu — wysokiej uczciwosci/pokory, wysokiej
ugodowosci oraz wysokiej sumiennosci (Gasiul i Strus, 2020). W badaniach wtasnych
wykazano, ze kierowcy przynalezacy do stylu jazdy ryzykownego, nieodpornego
1 nieplanujace osiggaja najnizsze nasilenie tych cech. Pomylki oraz bledy wynikajace
W nieuwagi moga wigzac si¢ z sitg procesu hamowania stanowigcg wymiar samokontroli
1 odpowiadajaca za powstrzymywanie, odraczanie oraz przerywanie czynnosSci
odpowiednio do wymogoéw otoczenia. Kierowcy o stylu jazdy ryzykownym,
nieodpornym i nieplanujacym osiagneli najnizszy wynik w jej zakresie. W zakresie
btedow wynikajacych z niedo$wiadczenia kierowcy ryzykowni, nieodporni
1 nieplanujacy réznili si¢ od wszystkich pozostatych kierowcow. Jest to wynik zgodny z
ich charakterystyka demograficzna, sg to bowiem kierowcy zar6wno najmtodsi wiekiem

jak i stazem jazdy.
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Ograniczenia badan wlasnych

W miejscu przeznaczonym na ograniczenia plyngce z pracy w pierwszej
kolejnosci nalezy wskaza¢ na brak randomizacji w doborze grupy do badan wtasnych.
Dobor proby badanej miat charakter celowy — zaproszeni do wzigcia udziatu zostali
kierowcy posiadajacy uprawnienia do prowadzenia pojazdu kategorii B, ktorzy w ramach
wykonywania obowiazkow stuzbowych kieruja pojazdem. Nie ma zatem podstaw do
uogolnienia wnioskow plynacych z badan na wszystkich kierowcow, ktdrzy poruszaja si¢

po drogach pojazdami silnikowymi.

Kolejnym dostrzegalnym ograniczeniem pracy jest korelacyjny charakter badan,
ktéry nie pozwala na wycigganie wnioskéw dotyczacych relacji przyczynowo-
skutkowych. Umozliwia on jedynie na wskazywanie istotnych zwigzkéw pomigdzy

badanymi zmiennymi oraz na dokonywanie predykcji (Bedynska i Cypryanska, 2013).

Jako ograniczenie autorka dostrzega takze wykorzystanie w badaniu wytacznie
metod kwestionariuszowych opierajacych sie na samoopisie (Stemplewska-Zakowicz,
2020). Narzedzia psychometryczne, jako forma dostarczania danych maja wiele zalet.
Naleza do nich mig¢dzy innymi stosunkowo szybki, ekonomiczny i nieinwazyjny pomiar
oraz w przypadku prawidlowego przygotowania narz¢dzi pomiar zobiektywizowany
i znormalizowany (Luczak i Tarnowski, 2014). W tym miejscu nalezy zwrocic¢
szczegbdlng uwage krytyczng w kierunku proby adaptacji Kwestionariusza Stylow Jazdy.
Mimo, iz narzedzie nie uzyskalo zadawalajacych wlasciwosci psychometrycznych
autorka chcac wykorzysta¢ interesujgce dane zaproponowata wiasny sposob jego
interpretacji. Na krytyke zastuguje redukcjonistyczne potraktowanie poje¢ takich jak
ostrozny, odporny, wytrzymaty, zadowolony z rad oraz planujacy, ktére w niniejszej
pracy odnosza si¢ wylacznie do konkretnych zachowan. Nie mozna ich wigc traktowac
w kategoriach szerszych czy przynalezacych do teorii psychologicznych. I cho¢ analizy
dowiodly, ze wyodrebnienie stylow jazdy dato ciekawe spojrzenie na podjeta w pracy
problematyke oraz w duzej mierze potwierdzity wczesniejsze doniesienia badawcze
1 postawione w pracy hipotezy, to nasuwa si¢ wniosek, ze mozna byto podjaé probe
adaptacji innego, bardziej odpowiedniego narzedzia. W miejscu przeznaczonym na
krytyke zastosowanych narze¢dzi nalezy podkresli¢ fakt, ze zadne z nich nie posiadato
skali kontrolnej. Kierowcy stanowig specyficzng grupg osob badanych i moga chcieé¢

zaprezentowac si¢ w lepszym badz gorszym $wietle. Luczak i Tarnowski (2014) zwracaja
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uwage na fakt, ze metody samoopisowe moga znieksztalcaé rzeczywistos¢. Autorzy
wskazuja, ze respondenci moga udziela¢ odpowiedzi wedhug konkretnego stylu —
wybierajgc warianty skrajne badz posrednie. Zastosowanie skali kontrolnej mogtoby

pomodc w okresleniu pewnosci, z jakg mozna formutowaé wnioski ptyngce z badan.

Autorka dostrzega réwniez ograniczenia pracy wilasnej w wykorzystanych
analizach statystycznych. Analiza skupien, ktérg zastosowano dla wyodrebnienia
poszczegbdlnych stylow jazdy to statystyka eksploracyjna, ktorej witasciwosci nalezy
podda¢ krytyce. Skorzystano z grupowania metoda k-$rednich, ktéra polega na
utworzeniu skupien, roznigcych si¢ od siebie w mozliwie najwigkszym stopniu (Stanisz,
2007a). Analiza skupien tworzy klastry niezaleznie od faktycznego istnienia
jakiejkolwiek struktury teoretycznej, dlatego nie mozna przyja¢ wyodrebnionych stylow
jazdy jako generalnych i ugruntowanych teoretycznie. Autorka zdaje sobie sprawe, ze
gdyby przyjeta w czesci metodologicznej rozwigzanie dla trzech skupien charakterystyka
wyodrebnionych grup moglaby r6zni¢ si¢ od przyjetej w pracy. Ponadto dokonany opis
poszczegblnych stylow jazdy jest ograniczony wytacznie do charakterystyk opartych na
pytaniach sktadajacych si¢ na zaadaptowany kwestionariusz Stylow Jazdy. Autorka
uznaje ten fakt za mocne ograniczenie pracy, gdyz prezentowane style jazdy nie maja
silnych podstaw teoretycznych, nie s obiektywne i nie wyczerpuja zakresu opisywanego
zagadnienia. Wnioski ptynace z badan nalezy zatem formutowac z nalezyta ostroznoscia,
a odwotujac si¢ do nich nalezy podkresla¢ sposob wyodrebnienia poszczegdlnych stylow

jazdy.

Doboér zmiennych do modelu badan wlasnych w gtéwnej mierze opierat si¢ na
przegladzie teoretycznym interesujgcych autorke zagadnien. Sytuacja prowadzenia
pojazdu, jak wielokrotnie podkreslano w czg$ci teoretycznej, jest sytuacja bardzo
ztozong, a na zachowanie kierowcy wptywa wiele zmiennych. W niniejszej pracy starano
si¢ wykaza¢ zwigzek ze stylami jazdy tych zmiennych, ktore leza wylacznie po stronie
ludzkiej — zmiennych stosunkowo trwatych, do ktorych nalezg osobowos¢ i temperament
oraz ksztattujagcych si¢ w toku zycia jak postawa wobec bezpieczenstwa, doswiadczenie
1 wiek. Nalezy wigc szczeg6lnie podkresli¢ fakt, ze wnioski ptynacy z niniejszej pracy
stanowig wylgcznie pewien wycinek rzeczywistosci dotyczacej stylow jazdy kierowcow
kategorii B wykonujacych czynnos$¢ kierowania pojazdem w ramach obowigzkow

stuzbowych. Autorka ma $wiadomos¢, ze istnieje szereg innych zmiennych, ktére moga
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wplywac na ksztattowanie si¢ stylow jazdy oraz posredniczy¢ ich zwiazkowi z réznicami
indywidualnymi. Naleza do nich migdzy innymi strategie radzenia sobie ze stresem,

wlasciwosci psychomotoryczne oraz sprawnos$¢ intelektualna i poznawcza.
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WhioskKi

1. Wykazano regulacyjng role wymiardéw szescioczynnikowego modelu cech osobowosci
HEXACO: uczciwosci/pokory, ekstrawersji, ugodowos$ci, sumiennosci oraz otwartosci
na doswiadczenie dla ksztaltowania si¢ stylow jazdy. Istotne okazaty si¢ takze cechy

nizszego rzedu:

a) szczero$é i prawos¢ nalezace do wymiaru uczciwosci/pokory;

b) strachliwos¢ nalezgca do wymiaru emocjonalnosci;

C) samoocena spoteczna i zwawo$¢ nalezace do wymiaru ekstrawers;ji;

d) sktonnos¢ do przebaczanie i cierpliwos¢ nalezace do wymiaru ugodowosci,

e) zorganizowanie, pracowito$¢, perfekcjonizm i rozwazno$¢ nalezace do wymiaru
sumiennosci;

f) wrazliwo$¢ estetyczna, dociekliwo$¢ i1 kreatywno$¢ nalezace do wymiaru

otwartosci na doswiadczenie.

2. Wykazano regulacyjna role temperamentu w zakresie wlasciwosci uktadu nerwowego:
sity procesu pobudzenia, sity procesu hamowania oraz ruchliwosci proceséw nerwowych

dla ksztattowania si¢ stylow jazdy.

3. Wykazano, ze dla relacji osobowos¢ (wymiardow: uczciwosci/pokory, ugodowosci,
sumienno$ci i otwartosci na do$wiadczenie) — styl jazdy ryzykowny, nieodporny

1 nieplanujacy role mediatora pelni postawa wobec bezpieczenstwa.

4. Wykazano, ze dla relacji osobowos$¢ (wymiaréw: uczciwosci/pokory, ekstrawersji,
ugodowosci, sumiennosci i otwarto$ci na doswiadczenie) — styl jazdy ostrozny, odporny

1 zadowolony z rad rolg¢ mediatora peini postawa wobec bezpieczenstwa.

5. Wykazano, ze dla relacji temperament (sity procesu hamowania oraz ruchliwos$ci
procesoOw nerwowych) — styl jazdy ostrozny, odporny i zadowolony z rad role mediatora

pelni postawa wobec bezpieczenstwa.

6. Wykazano, ze dla relacji temperament — style jazdy oraz osobowos$¢ — style jazdy
postawa wobec bezpieczenstwa nie petni roli mediatora dla stylow jazdy ostrozny,

odporny i niezadowolony z rad oraz niecodporny, niewytrzymaty i planujacy.

7. Nie wykazano roznic pomigdzy kobietami i mezczyznami w zakresie stylow jazdy.
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8. Wykazano, ze kierowcy przynalezacy do poszczegdlnych stylow jazdy roznig sig
migdzy sobag wiekiem, stazem prawa jazdy oraz ilo$cig pokonywanych kilometrow
w ciggu miesigca. Kierowcy o stylu ryzykownym, niecodpornym i nieplanujagcym sg

najmtodsi zaréwno wiekiem jak i1 stazem prawa jazdy.

9. Wykazano, ze najwiecej naruszen, pomytek oraz btgdow wynikajacych z nieuwagi
1 niedoswiadczenia popetniajg kierowcy ryzykowni, nieodporni i nieplanujgcy 1 rdznig si¢

w tym zakresie od kierowcow prezentujgcych pozostate style.

10. Najbardziej réznicujacymi kierowcdéw kategorii B prowadzacych samochod
w ramach obowigzkéw shuzbowych stylami jazdy sa styl ryzykowny, nieodporny
1 nieplanujacy oraz styl ostrozny, odporny i zadowolony z rad. Nalezy zauwazy¢, ze
charakterystyki tych stylow w duzej mierze sa wzglgdem siebie antagonistyczne, co

potwierdza si¢ w uzyskanych rezultatach.

11. Wazna rolg w ksztalttowaniu si¢ stylow jazdy odgrywa postawa wobec
bezpieczenstwa. Uzyskane rezultaty sa cenng wskazowka dla wdrozenia psychoedukacji

w tym zakresie juz od najmlodszych lat.

12. Uzyskane rezultaty wskazuja, ze badanie psychologiczne powinno by¢ standardem

nie tylko w ramach doboru do zawodu, ale réwniez na stanowisko pracy.

13. Wdrozenie odpowiedniego narzedzia do badania postawy wobec bezpieczenstwa jako
standardu przy kwalifikacji na kurs prawa jazdy mogtoby wptyna¢ na redukcje zachowan

niebezpiecznych na drodze wsrod mtodych kierowcow.

14. Obiecujace rezultaty uzyskane przy pomocy eksploracyjnej analizy skupien
pozwalaja sadzi¢, ze stuszne bytoby podjecie proby stworzenia narzedzia do pomiaru
stylow jazdy kierowcow. Ujecie wieloaspektowosci zachowan zwigzanych
z prowadzeniem pojazdu mogtoby wptyna¢ na jeszcze lepsze dopasowanie pracownikoéw
do konkretnych stanowisk, zwigzanych z konkretnymi wymaganiami w zakresie cech

charakterologicznych.
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Zatacznik 1. Ankieta osobowa

IMi€ 1 NAZWISKO....vvii e pte¢ KM
wiek.......ooooiiiin,

Stan cywilny..............cooiinl wyksztalcenie......................

Staz prawa jazdy (od kiedy czynny kierowca):..................c.o..n.

ilo$¢ km/miesigc:..................

Sprawca wypadku: tak/nie, sprawca kolizji: tak/nie, mandaty za predkosc:. ..
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Zalacznik 2.

Inwentarz HEXACO-PI-R

Na kolejnych stronach znajdziesz szereg stwierdzen odnoszacych si¢ do Ciebie. Prosze
przeczytaj kazde z nich 1 zastanoéw si¢ jak bardzo zgadzasz si¢ lub nie zgadzasz si¢
z danym stwierdzeniem. Nastepnie zapisz swoja odpowiedZ w miejsce obok

stwierdzenia korzystajac z nastepujacej skali:

5 = zdecydowanie si¢ zgadzam

4 = zgadzam si¢

3 = nie mam zdania (ani si¢ zgadzam ani si¢ nie zgadzam)
2 = nie zgadzam si¢

1 = zdecydowanie nie zgadzam si¢

Ustosunkuj si¢ do kazdego stwierdzenia, nawet, jesli nie jeste$ calkowicie pewny/a

swojej odpowiedzi.

1 Wizyta w galerii sztuki bytaby dla mnie do$¢ nudna.
2 Systematycznie sprzatam swoje miejsce pracy i/lub mieszkanie.
ie zywi¢ urazy nawet wobec ludzi, ktorzy mnie bardzo skrzywadzili.
3 Nie zywie urazy bec ludzi, ktérzy mnie bardzo skrzywdzil
4 Zwykle czuje si¢ z siebie zadowolony/a.
al(a)bym si¢, gdybym musial/a podrézowac przy ztej pogodzie.
5 Bal(a)b i¢, gdyb ial/a podroz C tej dzi
6 Jezeli czego$ chee od osoby, ktorej nie lubig, zachowuje si¢ wobec niej bardzo
uprzejmie, aby to uzyskac.
7 Chetnie dowiaduje si¢ nowych rzeczy o historii i Zyciu politycznym innych
krajow.
8 W pracy czgsto wyznaczam sobie ambitne cele.
9 Ludzie méwig mi czasami, ze jestem zbyt krytyczny/a wobec innych.
10 Rzadko wyrazam swoje zdanie podczas spotkan grupowych.
1 Czasem zamartwiam si¢ drobiazgami i nic nie mogg na to poradzic.
12 Gdybym mial/a pewno$¢, ze nigdy nie =zostan¢ zlapany/a, byl(a)bym
gotow/gotowa ukra$¢ milion ztotych.
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13 Wolal(a)bym prace wymagajaca wykonywania rutynowych dziatan niz taka,
gdzie potrzeba kreatywnosci.

14 Czesto sprawdzam powtdrnie wykonang prace, aby znalez¢ ewentualne btedy.

15 Ludzie czasami mowia mi, ze jestem zbyt uparty/a.

16 Unikam rozméw na btahe tematy.

17 Kiedy cierpie z powodu jakiego$ bolesnego wydarzenia, potrzebuje kogos, kto
sprawi, ze poczuj¢ si¢ lepiej.

18 Posiadanie duzych pieniedzy nie jest dla mnie szczegolnie wazne.

zy Zy nic g

19 Mysle, ze poswigcanie uwagi niekonwencjonalnym ideom to strata czasu.

20 Decyzje podejmuj¢ raczej pod wptywem chwili czy nastroju, niz po starannym
namysle.

21 Ludzie uwazaja mnie za osob¢ wybuchowa.

22 Prawie zawsze jestem peten/petna energii.

23 Zbiera mi sie na placz, gdy widze, jak inni ptacza.

gnap gay ] ptacza

24 Jestem zwyczajnym cztowiekiem, wcale nie lepszym od innych.

25 Nie poswiecit(a)bym czasu na czytanie tomiku poezji.

26 Planuje z odpowiednim wyprzedzeniem i tak wszystko organizuje, aby uniknaé
zamieszania w ostatniej chwili.

27 Moj stosunek do ludzi, ktorzy potraktowali mnie Zle to: ,przebaczam i
zapominam”.

Sle, ze wigkszos¢ ludzi lubi niektore cechy mojego charakteru.

23 Mysle, ze wickszoé¢ ludzi lubi niektére cechy mojego charak

29 Moglbym/mogtabym wykonywacé prace, ktore wigza si¢ z niebezpieczenstwem.

30 Nie uzyl(a)bym pochlebstw, aby uzyska¢ podwyzke czy awans w pracy, nawet
jesli wydawatoby mi sig to skuteczne.

31 Ogladanie map r6znych miejsc sprawia mi przyjemnosc.

32 Kiedy staram si¢ osiagna¢ jaki$ cel, wytrwale do niego daze.

estem wyrozumiaty/a dla btedow popetianych przez innych.

33 J y iaty/a dla bledow popehianych przez innych

34 W sytuacjach spotecznych, to ja zazwyczaj wychodzg z inicjatywa.

35 Martwig si¢ ro6znymi rzeczami znacznie mniej niz wickszo$¢ ludzi.

36 Skusit(a)bym si¢ na kupno kradzionej rzeczy, gdybym mial/a ograniczone
srodki finansowe.

37 Twoércza praca nad powiescia, piosenkg czy obrazem sprawiataby mi
przyjemnosc.

33 Kiedy nad czyms pracuje¢, nie zwracam zbyt wiele uwagi na szczegoty.

39 Zwykle jestem dos¢ ustepliwy/a i potrafi¢ zmieni¢ zdanie, gdy inni ludzie si¢ ze
mna nie zgadzaja.

40 Lubig¢ mie¢ wokét siebie duzo ludzi, z ktéorymi moge porozmawiac.

41 Potrafi¢ radzi¢ sobie z trudnymi sytuacjami nie potrzebujac emocjonalnego
wsparcia ze strony innych.

42

Chciat(a)bym mieszka¢ w bardzo drogiej, ekskluzywnej okolicy.
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43

Podobaja mi si¢ ludzie, ktorzy maja nietypowe poglady.

44 Popetniam duzo btedow, poniewaz dziatam bez zastanowienia.

45 Rzadko odczuwam zto$¢, nawet gdy ludzie zle mnie traktuja.

46 Zazwyczaj jestem radosny/a i optymistyczny/a.

47 Kiedy ktos, kogo dobrze znam, jest nieszczgsliwy, to niemal czuje jego bol.

48 Nie chciat(a)bym, aby ludzie traktowali mnie jako kogo$, kto jest od nich
wazniejszy.

49 Gdybym mial/a okazje, chetnie poszedtbym/posztabym na koncert muzyki
klasycznej.

50 Ludzie czesto zartuja sobie z bataganu, jaki panuje w moim pokoju czy na
biurku.

51 Jezeli kto$ raz mnie oszuka, zawsze bede w stosunku do niego podejrzliwy/a.

52 Czujg, ze nie jestem zbyt popularny/a w swoim srodowisku.

53 Gdy pojawia si¢ fizyczne niebezpieczenstwo, jestem przerazony/a.

54 Jesli od kogos$ czego$ chce, $mieje si¢ z jego zartow, nawet gdy sg zupelnie
beznadziejne.

55 Ksiagzka dotyczaca historii nauki czy techniki bardzo by mnie znudzita.

56 Czesto rezygnuje z wyznaczonego celu, zanim go osiagne.

57 Jestem raczej tagodny/a w ocenianiu innych ludzi.

58 Bedac w grupie ludzi czesto jestem tg osoba, ktéra wypowiada si¢ w imieniu
innych.

59 Nie mam klopotow ze snem wynikajgcych ze stresu lub niepokoju.

60 Nigdy nie przyjatbym/przyjetabym tapowki, nawet gdyby byta bardzo duza.

61 Ludzie méwig, ze mam bogata wyobraznie.

62 Zawsze staram si¢ doktadnie wykonywac swoja prace, nawet jesli pochtania to
wigcej czasu.

63 Kiedy ludzie moéwia mi, ze nie mam racji, od razu zaczynam si¢ z nimi spierac.

64 Bardziej podoba mi si¢ praca wymagajgca stalego kontaktu z ludzmi, niz taka,
w ktorej pracuje si¢ samemu.

65 Za kazdym razem, kiedy si¢ czym$ martwig, chce podzieli¢ si¢ swoimi
troskami z druga osoba.

66 Chciat(a)bym, zeby ludzie widzieli jak jezdze luksusowym samochodem.

67 Mysle, Ze jestem do$¢ oryginalng osoba.

68 Nie pozwalam, zeby moim zachowaniem rzadzity chwilowe impulsy.

69 Nie wpadam w zlos¢ tak szybko jak inni ludzie.

70 Ludzie czgsto mowia, ze mogtbym/moglabym by¢ weselszy/a.

71 Doswiadczam silnych uczué, kiedy kto$ bliski wyjezdza na dtuzszy czas.

72

Mysle, ze nalezy mi si¢ wigkszy szacunek niz zwyktej osobie.
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73

Czasami lubig po prostu patrze¢ na drzewa kotysane wiatrem.

74 Moje niezorganizowanie jest powodem klopotow jakie miewam w pracy.

75 Nie umiem catkowicie przebaczy¢ osobie, ktora zrobita mi co$ ztego.

76 Czasem czuje, ze jestem kim§ bezwarto$ciowym.

7 Nawet w naglym wypadku, nie wpadi(a)bym w panikg.

78 Nie udawal(a)bym, ze kogo$ lubig, tylko po to, aby co$ od tej osoby uzyskac.

79 Nigdy nie lubitem/am zaglada¢ do encyklopedii.

80 W pracy ograniczam si¢ jedynie do wykonywania niezb¢dnego minimum.

81 Nawet jesli kto$ popetnia duzo bledow, nie wyrazam si¢ o nim negatywnie.

82 Zwykle czuje¢ si¢ skrepowany/a, kiedy méwie co$§ do grupy ludzi.

83 Odczuwam silny niepokdj, gdy oczekuj¢ na jaka$ wazng decyzje.

84 Ulegl(a)bym pokusie uzywania fatlszywych pieniedzy, gdybym miat(a)
pewnos¢, ze to nie wyjdzie na jaw.

85 Nie jestem typem osoby tworczej czy kreatywne;j.

86 Ludzie czgsto nazywaja mnie perfekcjonist(k)a.

87 Trudno mi po6j$¢ z kim$ na kompromis, kiedy jestem przekonany/a, ze to ja
mam racje.

88 Pierwsza rzecza, jaka zawsze robi¢ w nowym miegjscu, jest nawigzanie
blizszych kontaktow z ludZmi.

89 Rzadko moéwie innym o swoich problemach.

90 Posiadanie luksusowych i naprawde kosztownych rzeczy sprawiatoby mi
mnostwo przyjemnosci.

91 Uwazam, ze dyskusje o problemach filozoficznych sa nudne.

92 Wolg robi¢ to, co mi akurat przychodzi do gtowy, zamiast trzymac si¢ jakiego$
planu.

93 Trudno mi utrzymaé nerwy na wodzy, gdy kto§ mnie obraza.

94 Wigkszos$¢ ludzi jest bardziej entuzjastyczna i dynamiczna ode mnie.

95 Nie ulegam uczuciom nawet w sytuacjach, w ktérych wiekszos$¢ ludzi bardzo
si¢ wzrusza.

96 Chciat(a)bym, zeby ludzie wiedzieli, ze mam wysoka pozycje i jestem kim$
waznym.

97 Wspotczuje ludziom, ktérym powiodlo si¢ w Zyciu gorzej niz mnie.

98 Staram si¢ hojnie wspomagac tych, ktorzy tego potrzebuja.

99 Nie miat(a)bym oporow, aby wyrzadzi¢ krzywde komus, kogo nie lubig.

100

Ludzie uwazaja mnie za osob¢ nieczula.
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Zalacznik 3.

Kwestionariusz Temperamentu PTS

Do kazdego stwierdzenia nalezy ustosunkowac si¢ zaznaczajac jedng z czterech mozliwych

odpowiedzi:

1 — zdecydowanie zgadzam si¢
2 —raczej zgadzam si¢

3 —raczej nie zgadzam si¢

4 — zdecydowanie nie zgadzam si¢

1. Jesli sie juz raz na co$ zdecydowatem/am, to od wykonania zamiaru nie 1 2 3 4
powstrzymaja mnie nawet zaistniate niebezpieczne sytuacje.

2. Jesli ktos mnie urazi, to probuj¢ odptaci¢ pigknym za nadobne. 1 2 3 4
3. W obliczu nagtego niebezpieczenstwa powstrzymuje si¢ od dziatania. 1 2 3 4
4. Potrafie zrezygnowac z podshuchiwania rozmowy nie przeznaczonej dla 1 2 3 4
moich uszu.

5. Potrafig si¢ szybko nastawi¢ na przyjecie nieoczekiwanych gosci. 1 2 3 4
6. Z tatwoscig potrafi¢ przerwac czynnosci, ktére przeszkadzajg innym. 1 2 3 4
7. Z trudem radzg sobie, kiedy jestem zmuszony/a w krotkim terminie 1 2 3 4
zmieni¢ trase podrozy.

8. Jesli realizacja jakiego$ planu wiaze si¢ z niebezpieczenstwem, stanowi to 1 2 3 4
dla mnie powdd do rezygnacji.

9. Bez trudu rezygnuje z przyjemnosci, wtedy, gdy inni mnie o to prosza (np. 1 2 3 4
wylaczam telewizor).

10. Otoczenie, w ktorym dziata duzo czynnikoéw zaktdcajacych, obniza moja 1 2 3 4
wydajnos¢.

11. Z trudnoscig znosze sytuacje, w ktorych nie moge natychmiast zabrac si¢ 1 2 3 4
do zatatwienia jakiej$ sprawy i musze odtozy¢ ja na pdznie;j.

12. Z trudnoscia przystosowuje si¢ do nowego otoczenia. 1 2 3 4
13. Nawet w nieznanym miejscu szybko czuj¢ si¢ ,,jak si¢ u siebie”. 1 2 3 4
14. Chetnie bawig si¢ w hatagliwym towarzystwie. 1 2 3 4
15. Potrzebuje sporo czasu, zeby przyzwyczai¢ si¢ do nowych znajomych. 1 2 3 4
16. Pracuje chetnie, kiedy dokota mnie jest duzy ruch. 1 2 3 4
17. Szybko rozeznaj¢ si¢ w nowym miegjscu pracy. 1 2 3 4
18. Chetnie podejmuj¢ wyzwanie zwigzane z ryzykownym 1 2 3 4
przedsigwzigciem.

19. Z tatwoscig zmieniam nastroj. 1 2 3 4
20. Latwo przychodzi mi wykonywanie kolejno kilku réznych czynnosci. 1 2 3 4
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21. Nie obawiam si¢ podejmowania wigkszego ryzyka. 1 2 3 4
22. Potrzebuje duzo czasu, zeby przyzwyczai¢ si¢ do nowego miejsca. 1 2 3 4
23. W razie potrzeby z tatwo$cig odrywam sie od telewizora (radia). 1 2 3 4
24. Z tatwoscig moge na zmian¢ wykonywac najbardziej rozniace si¢ 1 2 3 4
czynnosci.

25. Jesli to konieczne, bez trudu odrywam si¢ od pasjonujacych zajec. 1 2 3 4
26. Biorac si¢ do czego$ nowego, potrzebuj¢ zawsze troche czasu na 1 2 3 4
»~rozgrzewke”.

27. Kiedy czytam lub pisze, nie znoszg, gdy kto§ ode mnie wymaga, abym 1 2 3 4
zajal si¢/zajeta si¢ czyms innym.

28. Nie lubie zaje¢, ktére wymagaja ode mnie przestawienia si¢ z jedne;j 1 2 3 4
czynnosci na druga.

29. Nie unikam zadan znajdujacych si¢ na granicy moich mozliwosci. 1 2 3 4
30. Z trudem przerywam rozpoczgta czynno$¢, nawet, jesli ktos mnie 0 to 1 2 3 4
poprosi.

31. Kiedy bedac zly/a, spotykam znajomych w radosnym nastroju, potrafig 1 2 3 4
bez trudu zapomnie¢ o swojej ztosci i cieszy¢ si¢ z nimi.

32. Gdy czuje, ze inni mnie kontroluja, jestem spigty/a i przy wykonywaniu 1 2 3 4
danej czynnosci tracg pewnos¢ siebie.

33. Uchodzg za osobe, ktdra nie uzewngetrznia swoich uczuc. 1 2 3 4
34. Latwo tracg gtowe, jesli znajduje sie pod bardzo silng presja. 1 2 3 4
35. Kiedy jestem w ztym humorze, to nie poprawia mi go nawet zdarzenia, 1 2 3 4
ktére mnie zazwyczaj ciesza.

36. Czasami trudno mi w rozmowie czeka¢ z odezwaniem si¢, do chwili, 1 2 3 4
kiedy przyjdzie moja kolej.

37. Potrzebuj¢ duzo czasu do przestawienia si¢ ze smutku w rado$¢. 1 2 3 4
38. Kiedy wokot mnie panuje duzy ruch, pracuj¢ mniej wydajnie. 1 2 3 4
39. Cigzko mi przychodzi pozwoli¢ komus$ wygadac si¢ do konca. 1 2 3 4
40. Nawet w nerwowej atmosferze pracy potrafi¢ dziata¢ rozsadnie i 1 2 3 4
zachowac jasnos$¢ umystu.

41. Naleze do ludzi, ktorzy potrafig tatwo zmieni¢ swoj nastrgj. 1 2 3 4
42. 7 tatwoscia powstrzymuje si¢ od natychmiastowego wypowiadania 1 2 3 4
swojego zdania, jezeli uznam to za stosowne.

43. Moge kontynuowac swoja prace bez uszczerbku, nawet, jesli nagle wiele 1 2 3 4
0sOb zaczyna beztadnie rozmawiac.

44. Kiedy dokota mnie duzo si¢ dzieje, nie potrafi¢ pracowac. 1 2 3 4
45. Kiedy jest to konieczne, potrafi¢ powstrzymac si¢ od wypowiedzenia 1 2 3 4
wlasnego zdania, nawet, kiedy wiem, ze mam racje.

46. Latwo dostosowuje si¢ do nagtych zmian w planie pracy (nauki). 1 2 3 4
47. Szybko przyzwyczajam si¢ do nowego miejsca pobytu. 1 2 3 4
48. Niecierpliwie si¢, kiedy musze czekac z rozpoczegciem positku na inne 1 2 3 4
0soby.

49. Czesto zdarzajg mi si¢ bledy spowodowane zmeczeniem. 1 2 3 4
50. Szybko si¢ me¢cze, jesli musze pracowac dtuzej niz zazwyczaj. 1 2 3 4
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51. Nawet, jesli kto§ mnie zdenerwuje, moge spokojnie dalej dyskutowac. 3 4
52. Trudno mi, w razie potrzeby, ukry¢ niezadowolenie. 3 4
53. Latwo zauwazy¢ moje rozczarowanie, nawet, jesli wolatbym/wolatabym 3 4
je ukry¢.

54. Nieprzyjemne wiadomo$ci tak mnie denerwuja, ze nie potrafie dobrze 3 4
skoncentrowac¢ si¢ na moich zadaniach.

55. Latwo potrafi¢ powstrzymac si¢ od wyrazania uczu¢, jesli uwazam to za 3 4
stosowne.

56. Nieoczekiwane zmiany w planie dnia wyprowadzaja mnie z rtOwnowagi. 3 4
57. Kiedy jestem zdenerwowany/a, bez trudu mozna to zauwazy¢. 3 4
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Zalgcznik 4

Kwestionariusz DBQ-SWE-32

W ponizszym kwestionariuszu znajduja si¢ opisy sytuacji, jakie zdarzaja si¢ w trakcie codziennego
prowadzenia samochodu. Proszg, ocen na 6 stopniowej skali jak czesto przydarza Ci si¢ opisane
zachowanie. Cyfre oznaczajacg wybrang odpowiedz zaznacz koteczkiem.

0 — nigdy mi si¢ to nie zdarza

1 — zdarza mi si¢ to bardzo rzadko
2 — zdarza mi si¢ to raczej rzadko
3 — czasami mi si¢ to zdarza

4 — czgsto mi si¢ to zdarza

5 — bardzo czesto mi si¢ to zdarza

Czy zdarza ci sig:

1. $wiadomie zignorowa¢ ograniczenie 0 1 2 3 4 5
predkosci by dostosowac¢ si¢ do natezenia
ruchu

2. wyprzedzaé jadacy przed toba pojazd, ktory 0 1 2 3 4 5
zwalnia wjezdzajac w strefe ograniczenia
predkosci

3. nie  zauwazy¢é  zielonej  strzatki  na 0 1 2 3 4 5

skrzyzowaniu, pozwalajacej na skret w prawo

4. przy ruszaniu zapomnie¢ zwolni¢ hamulec 0 1 2 3 4 5
reczny
5. jecha¢ bardzo blisko pojazdu jadacego przed 0 1 2 3 4 5

toba, zeby da¢ do zrozumienia kierowcy by
jechat szybciej lub usunat si¢ z drogi

6. jadac po zmroku zapomnie¢ wlaczy¢ §wiatta i 0 1 2 3 4 5
by¢ upomnianym przez innych kierowcow
migajacych $wiattami

7. przyspiesza¢ przy zmianie $wiatel z zielonego 0 1 2 3 4 5
na zotte
8. $wiadomie zaparkowaé¢ w niedozwolonym | 0 1 2 3 4 5

miejscu, gdy masz co$ do zatatwienia
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jecha¢ niezgodnie z nowo postawionym
znakiem, poniewaz go wczesniej nie
zauwazyte$

10.

nie odczyta¢ znakow informacyjnych i zgubic
droge

11.

nie zauwazy¢ zmiany §wiatet na zielone

12.

przekroczy¢ predko$¢ na drodze gtownej przy
matym natgzeniu ruchu

13.

jecha¢ na nizszym biegu przy szybkosci
odpowiedniej dla najwyzszego biegu

14.

na duzym parkingu nie by¢é pewnym gdzie
zaparkowates§

15.

przy cofaniu ruszy¢ do przodu zamiast do tyhu,
poniewaz jeste$ na niewtasciwym biegu

16.

swiadomie przekroczy¢ predkos$¢ podczas
wyprzedzania

17.

nie zauwazy¢ znaku drogowego informujacego
0 czasowym zamknieciu ulicy

18.

ze chcesz jecha¢ do punktu A i nagle
orientujesz si¢, ze jeste$ na drodze do punktu B,
poniewaz jest to droga, ktorg zwykle jezdzisz

19.

nie zauwazy¢ zjazdu z autostrady i by¢
zmuszonym zrobi¢ znaczny objazd

20.

nie wzia¢ pod uwage rodzaju nawierzchni i
niewlasciwie
oceni¢ odleglo$¢ potrzebna do zahamowania

21.

w trakcie jazdy wrzuci¢ niewlasciwy bieg

22.

wiaczy¢ np. wycieraczki, podczas gdy chciates§
wilaczy¢ cos innego np. Swiatla

23.

zapomnie¢ na ktorym biegu jedziesz i byé
zmuszonym sprawdzi¢ to reka

24,

$wiadomie skreci¢ na gtownag droge tuz przed
nadjezdzajacym pojazdem chociaz zaden inny
pojazd nie nadjezdza

25.

przy wyprzedzaniu niewlasciwie oceni¢
szybkosé pojazdu nadjezdzajacego
z naprzeciwka i1 by¢ zmuszonym wslizgna¢ si¢
tuz przed pojazd, ktory wyprzedzates

26.

przy skrecie w lewo na droge glowna wjechac
na pas nadjezdzajacego pojazdu, ktérego
wezesniej nie zauwazyltes$ lub ktorego szybkosé
niewla§ciwie ocenile$

217.

ze probujesz zmieni¢ bieg na wyzszy podczas
gdy juz jeste$ na najwyzszym biegu

28.

zaparkowaé w niedozwolonym miejscu jesli nie
mozesz znalez¢ miejsca parkingowego
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29.

przy zjezdzie z drogi gtownej niewlasciwie
oceni¢ predkosé i by¢ zmuszonym gwattownie
hamowacé

30.

$cig¢ zakret oraz czasami, w obszarze wiejskim,
jecha¢ na zakrecie lewa strong pomimo
ograniczenia widocznosci

3L

przy skrecie w lewo niewlasciwie oceni¢
odleglo$¢ do nadjezdzajacego z naprzeciwka
pojazdu i zmusi¢ go do gwaltownego
hamowania

32.

przy wyprzedzaniu niewlasciwie ocenié
szybkos¢ pojazdu nadjezdzajacego
z naprzeciwka
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Zalacznik 5.

Kwestionariusz Stylow Jazdy (DSQ)

Odpowiadajac na ponizsze pytania zaznacz kotkiem, jak czesto kazde z zachowan odnosi si¢

do Ciebie:

1 — bardzo rzadko lub nigdy
2 —rzadko

3 — dos¢ rzadko

4 — dos¢ czesto

5 — czgsto

6 — bardzo czgsto lub zawsze

1. Czy tamiesz dozwolong predko$¢ na 1 2 3 4 5 6
autostradzie?

2. Czy jezdzisz szybko? 1 2 3 4 5 6
3. Czy przekraczasz dozwolong predkos¢ w1 2 3 4 5 6

terenie zabudowanym?

4. Czy denerwujesz si¢ napotykajac nagle 1 2 3 4 5 6
niebezpieczenstwo na drodze?

5. Czy potrafisz zachowac¢ spokdj w 1 2 3 4 5 6
sytuacjach, ktore dzieja si¢ bardzo szybko i

masz mato czasu na myslenie?

6. Czy podczas kierowania pojazdem 1 2 3 4 5 6
ulegasz presji ze strony innych kierowcow?

7. Czy jeste$ zadowolony, gdy otrzymujesz 1 2 3 4 5 6
od innych rady dotyczace Twojego stylu

jazdy?

8. Czy nie lubisz ludzi udzielajgcych Ci rad 1 2 3 4 5 6
dotyczacych Twojego stylu jazdy?

9. Czy jezdzisz ostroznie? 1 2 3 4 5 6
10. Czy tatwo ignorujesz to, co rozprasza 1 2 3 4 5 6
Cig podczas jazdy?
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11. Czy ignorujesz pasazerow nalegajacych
na zmiang predkosci?

12. Jak czesto wyruszasz w nieznang
podréz bez uprzedniego spojrzenia

na mapg?

13. Czy planujac dluga podroz
uwzgledniasz miejsca na zatrzymanie

i odpoczynek?

14. Czy wyprzedzasz prawym pasem drogi
dwujezdniowej, jesli masz

takg mozliwosé?

15. Czy kiedykolwiek przejechate$ na

czerwonym $wietle?
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Zalacznik 6.

Kwestionariusz Postaw Wobec Bezpieczenstwa

Niniejszy kwestionariusz zawiera stwierdzenia przedstawiajgce zachowanie sie ludzi w
codziennym zZyciu i ich stosunek do kwestii bezpieczenstwa i ryzykowania. Przeczytaj kazde z
nich uwaznie i zakresl odpowiedzi oznaczajgc Stopien,

w jakim poszczegolne stwierdzenia odnoszq si¢ do Ciebie.

Zakresl kotkiem ZT — zdecydowanie tak; T- tak; TP — trudno powiedzieé;, N — nie; ZN —

zdecydowanie nie.

1. Kiedy zauwazam, ze kto$ nie przestrzega ogdlnych zasad
bhp (np. w miejscach publicznych, w pracy, w szkole) —
natychmiast podejmuj¢ interwencje — zwracam tej osobie
uwagg, a jezeli to nie skutkuje — podejmuje¢ odpowiednie
kroki

(np. zglaszam ochronie, przetozonemu itp.).

ZT

TP

ZN

2. Jezeli nie posiadam dostatecznej wiedzy, do§wiadczenia
czy kompetencji — rezygnuje z zadan, ktore mogg byé
niebezpieczne i ryzykowne.

ZT

TP

ZN

3. Potrafig¢ oceni¢ i rozrozni¢, kiedy kto§ zachowuje sie
ryzykownie i moze narazi¢ zycie lub zdrowie wilasne i
innych.

ZT

TP

ZN

4. Zawsze, kiedy uczestniczg w sytuacjach niebezpiecznych
i ryzykownych, odczuwam dyskomfort oraz negatywne
emocje (np. stres, panike, zdenerwowanie).

ZT

TP

ZN

*5. Gdy widzg, ze kto$ zachowuje si¢ niezgodnie z zasadami
bhp, ale przynosi mu to korzysci, nasladuje go.

ZT

TP

ZN

*6. Cho¢ wiem, co jest ryzykowne i moze narazi¢ na
niebezpieczenstwo mnie lub innych, nie unikam tego.

ZT

TP

ZN

*7. Nie wiem jak si¢ zachowac, kiedy widze, ze kto$ nie
przestrzega zasad bezpieczenstwa, narazajac zycie lub
zdrowie wlasne i innych.

ZT

TP

ZN

*8. Zawsze, kiedy uczestnicze w sytuacjach niebezpiecznych
i ryzykownych czuje przyjemny dreszczyk emocji.

ZT

TP

ZN

9. Interweniuje, kiedy spostrzegam zdarzenia, ktore moga
stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa i zdrowia mojego i
innych  os6b  (np.,, gdy kto§ nie  zapina
w aucie pasow, nie stosuje odziezy ochronnej w miejscu
pracy itp.)

ZT

TP

ZN

10. Staram si¢ postepowac tak, aby nie naraza¢ zycia lub
zdrowia innych osdb.

ZT

TP

ZN
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*11. Uwazam, ze sytuacje niebezpieczne i ryzykowane
dodaja zyciu wrazen
i smaku.

ZT

TP

ZN

*12. Zdarza si¢, ze w zyciu codziennym lekcewaze zasady
bezpieczenstwa

(np. przechodze przez jezdnie na czerwonych Swiattach,
wyprzedzam samochody na podwojnej cigglej, jadgc autem
nie zapinam pasow itp.)

ZT

TP

ZN

*13. Kiedy podejmuj¢ si¢ czynnosci niebezpiecznych i
ryzykownych, wtedy czuje, ze zyje.

ZT

TP

ZN

14. Zachgcam inne osoby zeby dbaly o zdrowie poprzez
unikanie sytuacji ryzykownych i niebezpiecznych.

ZT

TP

ZN

15. Kiedy z mojej winy dojdzie do sytuacji niebezpiecznej,
zagrazajacej zyciu lub zdrowiu mojemu i innych, bardzo to
przezywam i rozpamietuje.

ZT

TP

ZN

16. Kiedy czuje si¢ chory lub zmegczony nie podejmuje si¢
zadan, ktére moga by¢ niebezpieczne i ryzykowne.

ZT

TP

ZN

*17. Uwazam, ze postepuje bardziej ryzykownie niz inni.

ZT

TP

ZN

*18. Gdy wykonuj¢ czynno$ci dobrze mi znane i rutynowe
(np. jazda samochodem, obstugiwanie roznych maszyn itp.,)
Zwracam mniejsza uwage na zasady bhp.

ZT

TP

ZN
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Zatacznik 7.

INFORMACJA DLA UCZESTNIKA BADANIA NAUKOWEGO

Zapraszam Pania/Pana do udziatu w badaniu naukowym zatytutowanym:

,, LTemperamentalno-osobowosciowe korelaty funkcjonowania drogowego
kierowcow”

Ponizej znajduja si¢ wszelkie niezbe¢dne informacje dotyczace celu badania i
jego przebiegu, ktore pozwola Panstwu podja¢ decyzje o ewentualnej checi wzigcia w
nim udzialu oraz wyrazeniu §wiadomej zgody.

Osoba prowadzaca badania jest mgr Patrycja Michalska, doktorantka
Uniwersytetu Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy. Badanie realizowane jest w
ramach pracy doktorskiej i nie jest ono finansowane z zadnego zewngtrznego zrodta.

Glownym celem prezentowanych badan jest okreslenie wspodizaleznosci
miedzy temperamentem i cechami osobowosci, a funkcjonowaniem drogowym, na
ktory to sktadaja si¢ zachowania drogowe, styl jazdy oraz zdarzenia drogowe. Majac
na uwadze sformutowany cel badan, mozna przyja¢, ze ma on charakter zaréwno
poznawczy, jak i praktyczny. Celem poznawczym jest uzyskanie potwierdzonej
badaniami empirycznymi wiedzy oraz eksploracja nowego obszaru z zakresu
wspotzaleznosci pomigdzy wyzej wymienionymi czynnikami.

Badanie polega na wypelieniu ankiety socjodemograficznej, w ktorej to
bedziecie Panstwo poproszeni o odpowiedz na kilka podstawowych pytan, a takze
pieciu kwestionariuszy psychologicznych. Pytania zawarte w kwestionariuszach
dotycza specyfiki Panstwa codziennego funkcjonowania w spoleczenstwie, przekonan
na temat bezpieczenstwa w pracy, a takze zachowan zwigzanych z prowadzeniem
samochodu. Czas trwania badania waha si¢ miedzy 1h-1,5h w zaleznos$ci od tempa
wypetniania poszczeg6lnych narzedzi badawczych.

Zapewniam Panstwa o zachowaniu tajemnicy zawodowej oraz o pelnym
zanonimizowaniu podawanych danych, ktére zostang uzyte wylacznie do
przeprowadzenia analizy wynikdw niniejszego badania dla potrzeb przygotowania
rozprawy doktorskiej. W razie jakichkolwiek pytan badz watpliwosci w kazdym
momencie badania pozostaj¢ do Panstwa dyspozycji. Udziat w badaniu jest
dobrowolny 1 w kazdej chwili majg Panstwo mozliwos$¢ z niego zrezygnowac.
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Zalacznik 8

SWIADOMA ZGODA NA UDZIAL W BADANIU NAUKOWYM

Tytut badania: ,,Temperamentalno-osobowosciowe korelaty funkcjonowania

drogowego kierowcow”
Ja NIZEJ POAPISANY(Q)..uvveieerieeiiieeiiie et e et et ete e et e e s aeeeebeeesebeeeesaeeesbeeesbeeeas

oswiadczam, ze przeczytalem/am i zrozumiatem/am powyzsze informacje dotyczace
opisanego badania naukowego oraz otrzymatem/am wyczerpujace, satysfakcjonujace
mnie odpowiedzi na zadane pytania. Wyrazam $wiadomg, dobrowolng zgode na
udzial w badaniu naukowym oraz jestem $wiadomy/§wiadoma faktu, ze w kazdej

chwili moge wycofa¢ zgode na udziat w dalszej cze$ci badania bez podania przyczyny.

Zostatem/zostalam poinformowany/poinformowana, ze administratorem danych
bedzie placéwka, w ktorej prowadzone jest badanie, potwierdzam roéwniez, ze
zostatem/zostatam poinformowany/poinformowana o sposobie przetwarzania danych

Z badania i1 Ze dane te sg zbierane jedynie w celu naukowej analizy badania.

Wyrazam zgode¢ na przetwarzanie moich danych osobowych w tym badaniu zgodnie
z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27
kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony 0sob fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem
danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia
dyrektywy 95/46/WE (ogodlne rozporzadzenie o ochronie danych).

Zgode na w/w badanie potwierdzam wilasnorecznym podpisem.

Imig¢ i nazwisko badanego, data
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Zatacznik 9.

Rzetelnos¢ podskal kwestionariusza HEXACO-PI-R

Zmienna a
Uczciwosé/pokora
Szczerosé 0,58
Prawosé 0,70
Unikanie checiwo$ci 0,77
Skromnos$¢ 0,60
Emocjonalnos¢
Strachliwosé 0,57
Lekliwosé 0,52
Zaleznos$¢ 0,58
Sentymentalnos¢ 0,56
Ekstrawersja
Samoocena spoleczna 0,53
Smialos§é spoleczna 0,60
Towarzyskos¢ 0,50
Zwawosé 0,71
Ugodowos¢
Sklonnos$¢ do przebaczania 0,66
Uprzejmos¢ 0,61
Elastycznosé 0,50
Cierpliwos¢ 0,65
Sumienno§é
Zorganizowanie 0,55
Pracowito$é 0,73
Perfekcjonizm 0,59
Rozwazno$¢ 0,67
Otwartos$¢ na doSwiadczenie

Wrazliwo$¢ estetyczna 0,68
Dociekliwo$¢ 0,67
Kreatywnos¢ 0,54
Niekonwencjonalno$¢ 0,51
Altruizm 0,56
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