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STRESZCZENIE

Wstep: Celem gtéwnym badan byto opisanie hierarchii wartosci kierowcow ze szczegolnym uwzglednieniem wartosci istotnych
z punktu widzenia bezpieczenstwa na drodze, czyli bezpieczenstwa osobistego, spotecznego oraz pokory i przystosowania do regul,
a takze relacji miedzy nimi a liczba wypadkow i kolizji, w ktérych uczestniczyli. Celem dodatkowym bylo okreslenie znaczenia
zmiennych socjometrycznych (wieku, pici, stazu w kierowaniu pojazdem, wyksztalcenia, pozostawania w zwiazku, liczby dzieci) dla
hierarchii warto$ci kierowcow. Material i metody: Zastosowano Portretowy kwestionariusz wartosci (Portrait Value Questionnaire)
autorstwa Schwartza, w polskiej adaptacji Cieciucha. Badania przeprowadzono w grupie 704 kierowcow (356 kobiet i 348 mez-
czyzn; w wieku 18-77 lat), z ktorych 303 w drugim etapie badan pytano o liczbe wypadkéw oraz kolizji, w ktérych brali udzial lub
ktére spowodowali. Wyniki: Badani kierowcy w znacznym stopniu cenili zyczliwoé¢ i bezpieczenistwo, nad wartoécig dyscypliny
przewazala jednak potrzeba samostanowienia, zwlaszcza u mezczyzn i mtodych kierowcow. Liczba wypadkoéw i kolizji okazata sie
istotna dla warto$ciowania bezpieczenistwa w kontekscie spolecznym, przy czym obserwowana wspoétzaleznos¢ mogta by¢ dwukie-
runkowa. Sposréd zmiennych kontrolowanych dla hierarchii wartosci szczegolne znaczenie mialy wiek i ple¢ kierowcow. Wnioski:
Hierarchia warto$ci badanych kierowcéw wskazuje na cenienie w znacznym stopniu zyczliwosci i bezpieczenstwa, nad warto$cig
dyscypliny (pokora, poszanowanie regul) przewaza jednak potrzeba samostanowienia (kierowanie soba w dzialaniu), zwtaszcza
u mezezyzn i mtodych kierowcédw. Gtéwnym ograniczeniem badan byt sposéb gromadzenia danych wylacznie na podstawie samo-
opisu - z tego powodu uzyskane wyniki moga by¢ obciazone potrzeba aprobaty spotecznej. Med. Pr. 2020;71(2):137-152

Slowa kluczowe: system warto$ci, Portretowy kwestionariusz wartosci, kierowcy, bezpieczenstwo w ruchu drogowym,
psychologiczne uwarunkowania kierowania, zdarzenia drogowe

ABSTRACT

Background: The main objective of the research was to describe the hierarchy of values of drivers, with particular emphasis on the
values relevant to road safety — personal safety, social security, humility and adaptation to rules, as well as the relationship between
them and the number of accidents and collisions in which drivers participated. The additional goal was to determine the significance
of variables (age, sex, seniority in driving, education, staying in a relationship, the number of children) for the hierarchy of drivers’
values. Material and Methods: The Portrait Value Questionnaire (PVQ) by Shalom Schwartz, in the Polish adaptation by Cieciuch,
was applied. The research was conducted on a group of 704 drivers of both sexes (356 women and 348 men), aged: 18-77 years,
of whom 303 people were asked about the number of accidents and collisions in which they had participated or which they had
caused. Results: The drivers that took part in the research valued kindness and safety to a large extent, but the need for self-determi-
nation, especially in men and young drivers, prevailed over the value of discipline. The number of accidents and collisions turned out
to be important for the valuation of security in the social context, with the observed interdependence being bi-directional. Among
the variables controlled for the hierarchy of values, drivers’ age and gender of were of particular importance. Conclusions: The hier-
archy of values of the examined drivers indicates the appreciation for kindness and safety, to a large extent, and the value of discipline
(humility and respect for rules), but the need for self-determination (self-management), especially in men and young drivers, was
found to prevail. The main limitation of this research was the data collection method based solely on self-reports, as a result of which
the obtained results may be burdened with the need to gain social approval. Med Pr. 2020;71(2):137-52
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WSTEP

Problematyke wartosci na gruncie psychologii traktu-
je si¢ przede wszystkim jako jedng z gléwnych kategorii
opisu czlowieka. Pozwala to na ujgcie calosciowej specy-
fiki badanych osob. Taki wlasnie cel wprowadzenia po-
jecia wartosci do psychologii przyjat Allport [1]. Proble-
matyke te rozwinagl Rokeach [2], ktéry traktowal war-
tosci jako jeden z systemow osobowosci. Wedlug niego
warto$ci sg trwalymi przekonaniami, ze dany sposob po-
stepowania lub ostateczny cel Zycia jest indywidualnie

i spolecznie atrakcyjniejszy niz inne sposoby zachowa-

nia oraz inne cele Zyciowe [3].

Wartosci sa uporzadkowane hierarchicznie zgod-
nie z ich znaczeniem dla czlowieka i tworza wzglednie
trwaly system [2]. Mozna je podzieli¢ na wartosci osta-
teczne — odnoszace si¢ do najwazniejszych celow w zy-
ciu, oraz instrumentalne - dotyczace koniecznych spo-
sobéw dziatania i stuzace osiagnieciu tzw. celéw osta-
tecznych [2]. Rokeach przypisal do wartosci instrumen-
talnych takie cechy jak: ambitny, tolerancyjny, kompe-
tentny, wesoly, czysty, odwazny, wielkoduszny, uczynny,
uczciwy, pomystowy, niezalezny, intelektualny, logiczny,
kochajacy, postuszny, uprzejmy, odpowiedzialny i po-
wsciagliwy. Do wartosci ostatecznych przyporzadkowat
natomiast: komfortowe zycie, ekscytujace zycie, poczu-
cie spetnienia, pokdj na $wiecie, piekny $wiat, rownos¢,
bezpieczenstwo rodziny, wolno$¢, szczgscie, wewnetrz-
ng harmonie, dojrzala mitos¢, bezpieczenstwo krajowe,
przyjemnos¢, zbawienie, szacunek dla siebie samego,
uznanie spoleczenstwa, prawdziwg przyjazn oraz ma-
dros¢ [2].

W niniejszym raporcie wykorzystano metode badan
opartg na zmodyfikowanej teorii wartosci Schwartza [4],
ktory zdefiniowal wartosci jako poznawcze reprezenta-
cje (zwykle przekonanie) motywacyjnego i godnego po-
zadania celu. Wyréznit réwniez ich cechy:

1. Wartosci sa pojeciami lub przekonaniami, ktére nie
s obiektywne czy neutralne, ale wywoluja konkret-
ne emocje [5]. Przykladem moze by¢ niezalezno$¢ -
czlowiek, dla ktorego ta warto$¢ ma znaczenie, roz-
zlosci sie w sytuacji, gdy jest ona zagrozona, i od-
wrotnie, bedzie radosny, kiedy moze swoja niezalez-
nos$¢ wyrazic.

2. Wartosci dotycza godnych pozadania celéw, a tym
samym motywuja czlowieka do dzialania zgodnego
z preferowang wartoscia.

3. Wartodci nie dotycza konkretnych sytuacji, ale za-
wieraja sie w szerszych kontekstach, np. w domu,
pracy, szkole i innych miejscach.

4. Warto$ci kieruja oceng zachowan i zdarzen, sg pod-
stawa formulowanych ocen w kategoriach dobra i zla,

a takze tego, co wazne i niewazne.

5. Wartosci s3 uporzadkowane wedtug waznosci, w for-
mie hierarchii: jedne s3 wazne bardziej, inne — mnie;j.

6. Zachowaniem czlowieka kieruje wzgledna waznos¢
wielu warto$ci. Mozna zatem przyjaé, Ze na podsta-
wie znajomosci wartosci osoby badanej mozliwe jest
wyjasnienie jej zachowania, ale uwzgledniajac caly
ich system, a nie pojedyncze preferencje.

Problematyka wartosci na gruncie polskim zajmo-
wal sie m.in. Popielski [6]. Zalozyl, ze wlasciwie roz-
poznane wartosci sa fundamentem rozwoju jednost-
ki i jej sprawnego funkcjonowania w $wiecie spotecz-
no-kulturowym. Dzigki nim udaje si¢ wyjasni¢ zacho-
wanie czlowieka, jego motywacje i procesy spofeczne,
w ktorych uczestniczy. Mozna je rozpatrywac z jed-
nej strony jako przedmioty ludzkich pragnien, a z dru-
giej — jako normy funkcjonujace w grupach spotecz-
nych. Popielski podkresla, ze wartosci stanowig baze
prawidlowego funkcjonowania. Dzigki temu, Ze czlo-
wiek w sposob swiadomy dokonuje wyboru celow, jego
sifa motywacyjna wzrasta i mozliwe staje si¢ konstruk-
tywne budowanie spdjnej tozsamosci osoby. Ponadto
wartosci stuzg twdrczosci, rozwojowi i ,,stawaniu si¢” je-
dnostki.

System wartosci pelni réwniez funkcje rozwoju
osobowosci, jej dynamiki i struktury oraz funkcje we-
wnetrznego mechanizmu motywacyjnego, ktory akty-
wizuje jednostke do dzialania poprzez uklad przyjetych
regul postepowania, a takze wplywa na dokonywanie
wyboréw i podejmowanie decyzji. W wymiarze osta-
tecznym warto$ci wyznaczaja natomiast sposoby indy-
widualnego postrzegania $wiata oraz emocjonalny sto-
sunek do réznych obiektow, zjawisk i zdarzen, ktdre
moga podlega¢ wartosciowaniu.

System wartosci ksztaltuje si¢ intensywnie w okre-
sie dorastania i wczesnej dorostosci, kiedy mlody czto-
wiek stoi przed konieczno$cia podjecia waznych wybo-
réw zyciowych oraz udzielenia odpowiedzi na pytania
dotyczace pracy zawodowej i $wiatopogladu, do ktdre-
go wlaczaja si¢ rowniez wartosci. W przeprowadzonych
badaniach Schwartz [5] wykazal, ze wraz z wiekiem ro-
$nie preferencja takich wartosci jak tradycja, konfor-
mizm, bezpieczenstwo, a zmniejsza si¢ preferencja he-
donizmu, stymulacji i kierowania soba, poniewaz czlo-
wiek utwierdza sie¢ w relacjach spotecznych, doswiadcza
mniej intensywnych zmian i postuguje si¢ bardziej utar-
tymi wzorami zachowan. Ponadto badacz ten stwier-
dzil, ze wraz z wiekiem rosnie preferencja zyczliwosci
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i uniwersalizmu, a zmniejsza si¢ — wladzy i osiggniec,
poniewaz wraz z wiekiem ludzie wchodza w stale zwiagz-
ki, zaktadajg rodzine i zdobywaja pozycje zawodowa,
a tym samym ich wlasne dazenia tracg na waznosci [5].
W teorii Schwartza struktura wartosci jest utozona na
kotowym kontinuum, co oznacza, ze ich ukltadem rza-
dza reguty motywacyjnego podobienstwa i przeciwien-

stwa. Kolo wartosci Schwartza w modelu zmodyfikowa-
nym opracowatl Cieciuch [7]. Wartosci, ktdre lezg w ko-
le blisko siebie, sa do siebie podobne i mozliwe jest ich
jednoczesne realizowanie. Wartosci znajdujace si¢ po
przeciwnych stronach kofa wykluczajg si¢ wzajemnie
i czgsto nie sg preferowane. Szczegélowy opis wartosci
zawarto w tabeli 1.

Tabela 1. Opis wartosci w badaniu Portretowym kwestionariuszem wartosci przeprowadzonym w latach 2018-2019 w Polsce wsrdd kierowcow

Table 1. Description of the values in the Portrait Value Questionnaire survey conducted in 2018-2019 in Poland among drivers

Wartos¢
Value

Opis
Description

Osiagniecia / Achievements

Hedonizm / Hedonism
Stymulacja / Stimulation

Kierowanie sobg w dziataniu /
/ Autonomy of action

Kierowanie sobg w mysleniu /
/ Autonomy of thought

Uniwersalizm—tolerancja /
/ Universalism—tolerance

Uniwersalizm spoteczny /
/ Social universalism

Uniwersalizm ekologiczny /
/ Ecological universalism

Zyczliwosé—troskliwo$é /
/ Benevolence-caring

Zyczliwo$é-niezawodnosé /
/ Benevolence-reliability

Pokora / Humility

Przystosowanie do ludzi /
/ Interpersonal conformity

Przystosowanie do regut /
/ Compliance with social
norms

Tradycja / Tradition

Bezpieczenistwo spoleczne /
/ Social security

Bezpieczenistwo osobiste /
/ Personal security

Prestiz / Prestige

Wtadza nad zasobami / Power
over resources

Wtadza nad ludZzmi / Power
over people

osobisty sukces osiagniety zgodnie ze spolecznymi standardami / personal success achieved in accordance with social
standards

przyjemnos¢, zmystowe zaspokojenie / pleasure, sensual satisfaction
zmiennos¢, nowos¢, podniecenie / changeability, newness, excitement

niezaleznos¢ w podejmowaniu decyzji i realizacji wybranych przez siebie celow; wolnos¢ w wyborze dziatan /
/ independence in making decisions and realizing one’s own goals; freedom in choosing actions

niezalezno$¢ myslenia; wolno$¢ w poszukiwaniu i wyborze wlasnych idei oraz rozwijaniu wlasnych umiejetnosci;
ksztattowanie wlasnego pogladu na $wiat / independence of thinking; freedom in searching for and choosing one’s own
ideas, and developing one’s own skills; shaping one’s own view of the world

akceptacja i zrozumienie innych os6b réznigcych sie od danej osoby / acceptance and understanding of other persons
different from a given person

dazenie do réwnosci, sprawiedliwoéci i dobra wszystkich ludzi / striving for equality, justice and good for all people

ochrona srodowiska naturalnego, przyrody / protection of the natural environment, nature protection

troska o dobra innych cztonkéw grupy / concern for the welfare of other group members

bycie niezawodnym, godnym zaufania czlonkiem grupy / being a reliable and trustworthy member of the group

uznanie malej istotno$ci swojego miejsca w swiecie i historii / recognition of the small importance of one’s own place
in the world and history

unikanie krzywdzenia i denerwowania innych ludzi / avoiding harm and annoying other people

podporzadkowanie si¢ regufom, prawu (w tym formalnym wymaganiom oséb sprawujacych wladze) / compliance with
the rules, law (with formal requirements of persons in power)

akceptacja i podtrzymywanie zwyczajow, idei i tradycji wtasnej kultury, religii lub rodziny; respekt w stosunku do
tradycji / acceptance and maintenance of the customs, ideas and traditions of one’s own culture, religion or family;
respect for tradition

bezpieczenstwo i stabilnos¢ w spolteczenstwie / security and stability in the society

bezpieczenstwo w najblizszym, bezposrednim otoczeniu / safety in the immediate environment

podtrzymywanie i ochrona swojego publicznego wizerunku, status spoleczny, unikanie upokorzenia / maintaining and
protecting one’s own public image, social status, avoiding humiliation

wiadza nad zasobami, sprawowanie kontroli nad materialnymi i spolecznymi zasobami / control over resources, control
over material and social resources

wiadza nad ludZmi, sprawowanie kontroli nad ludZmi / power over people, exercising control over people
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Zalozenia teoretyczne sformulowane przez Schwar-
tza znajduja réwniez potwierdzenie w badaniach o cha-
rakterze miedzykulturowym. Dowiedziono, ze prefe-
rowane warto$ci majg istotny udzial w wyjasnianiu za-
chowania czlowieka [8], takze w roli kierowcy [9]. Best
i Mayerl [10] wykazali, ze indywidualny system warto-
$ci wywiera posredni wplyw na zachowanie, prowadzac
do ksztaltowania si¢ oddzialujacych na zachowanie po-
staw. W badaniu Knafo i Sagiv [11] wskazano na zna-
czenie wartos$ci w grupach zawodowych. Izraelscy ba-
dacze okreslali zwigzek miedzy wartosciami a 32 zawo-
dami sklasyfikowanymi na podstawie koncepcji Hollan-
da. Okazalo si¢, ze zawody przedsiebiorcze korelowaty
ujemnie z warto$ciami uniwersalizmu, zawody spotecz-
ne dodatnio korelowaly z wartosciami: zyczliwo$¢ i uni-
wersalizm, natomiast zawody badawcze dodatnio kore-
lowaly z warto$cia stymulacja, a ujemnie - z tradycja.

Cestac i wsp. [12], badajac zachowania zwigzane
z bezpieczenstwem w ruchu drogowym, wykazali, ze
wartos$¢ tradycja dodatnio koreluje z bezpiecznym za-
chowaniem na drodze. Gaygisiz [13] badala natomiast
relacje miedzy warto$ciami a wskaznikami $miertelno-
$ci w ruchu drogowym w 46 panstwach. Niektdre z war-
tosci okazaly sie dodatnio skorelowane ze wskaznikiem
$miertelnosci (m.in. wymiary wartosci - ,hierarchia”
i ,mistrzostwo”), a takie wymiary jak ,,autonomia inte-
lektualna” i ,,egalitaryzm” wykazywaly ujemna korelacje
z tym wskaznikiem.

Ciekawym watkiem badan nad warto$ciami kierow-
cow sa raporty wskazujace na zwigzki wartosci z decy-
zjami dotyczacymi dbatosci o sSrodowisko. W badaniach
Barbarossy i wsp. [14] ponad 2000 belgijskich, dun-
skich i wloskich kierowcow, ktorzy wysoko cenili war-
tosci takie jak samodoskonalenie, otwarto$¢ na zmiane
i ochrona, zadeklarowalo che¢¢ posiadania elektryczne-
go samochodu ze wzgledéw ekologicznych. W bada-
niach Nordlund i Garvilla [15] wskazano na znaczenie
niektérych wartosci i norm wsrod kierujacych w kon-
tekscie ograniczenia korzystania z samochodu na rzecz
transportu publicznego.

W polskich badaniach Olejniczak-Serowiec i Rut-
kowskiej [16] okazalo sie, ze osoby, dla ktérych warto-
$cig jest respektowanie zasad i oczekiwan spotecznych
oraz stabilny porzadek spoteczny, wykazywaly mniej
akceptujace przekonania dotyczace famania przepisow
o ruchu drogowym niz osoby, dla ktérych wartosci te
maja mniejsze znaczenie. U oséb cenigcych takie war-
tosci jak poszukiwanie nowych wyzwan i ekscytujacych
aktywnosci oraz odnoszenie osobistych sukceséw dzie-
ki wlasnym kompetencjom wykazywaly wyzsze nasile-

nie przekonan przyzwalajacych na famanie obowiazu-
jacych przepisow.

Problem badan wlasnych
Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z 8 lipca 2014 r. [17]
w sprawie badan psychologicznych oséb ubiegajacych
sie o uprawnienia do kierowania pojazdami, kierow-
cow oraz osob wykonujacych prace na stanowisku kie-
rowcy zobowigzuje psychologéw prowadzacych bada-
nia w zakresie psychologii transportu do oceny i opisu
osoby badanej pod wzgledem sprawnosci motorycznej
oraz intelektualnej, proceséw poznawczych i osobowo-
$ci. Wynika to z tego, ze prowadzenie pojazdu jest sytu-
acja wymagajaca szczegolnej sprawnosci psychofizycz-
nej, a kierowanie pojazdem wiaze si¢ z ponoszeniem
odpowiedzialnosci nie tylko za siebie, ale takze za zycie
i zdrowie innych uczestnikéw ruchu drogowego, w tym
pieszych [18]. Ponadto od kierowcéw wymaga si¢ re-
spektowania zaréwno sformalizowanych norm spotecz-
nych ujetych w prawie drogowym, jak i tych mniej for-
malnych (np. zyczliwosci i uprzejmosci wobec innych
uzytkownikéw drogi).

Analizujac wskaznik liczby wypadkéw w Polsce
oraz ich przyczyny, wskazuje si¢ przede wszystkim na
tzw. czynnik ludzki, czyli btedy popelniane przez ludzi.
W latach 2010-2016 jedynie 4,8-8,1% wypadkow by-
fo spowodowane innymi czynnikami niz zachowanie
uczestnikow ruchu. Najczesciej odpowiedzialni za wy-
padki s kierowcy, rzadziej — piesi i pasazerowie, nato-
miast stan pojazdow i jako$¢ drog maja zdecydowanie
mniejsze znaczenie [19]. Bledy popelniane przez kie-
rowcow, a bedace przyczyng wypadkéw, mozna podzie-
li¢ na 3 kategorie [19]:

1) strategiczne — bledne decyzje podczas prowadzenia
(niedostosowanie sposobu prowadzenia do warun-
kéw na drodze, prowadzenie w ztym stanie psychicz-
nym lub fizjologicznym, np. pod wptywem alkoholu
czy substancji psychoaktywnych, badz zly stan tech-
niczny pojazdu), w tym wynikajace ze swiadomie re-
alizowanej potrzeby poszukiwania wrazen (tzw. pi-
ractwo drogowe);

2) taktyczne - niewlasciwe manewrowanie pojazdem
podczas jazdy;

3) operacyjne - ich przyczyna s3 niewystarczajace
umiejetnosci prowadzenia pojazdu.

Mozna przyjaé, ze ,czynnik ludzki” wynika przede
wszystkim z braku dyscypliny uczestnikéw ruchu i niedo-
statecznych kwalifikacji kierowcow [18,20,21]. Zaktada-
jac, ze wartosci preferowane przez kierowcow przekta-
daja sie na ich zachowanie, mozna przyja¢, ze cenienie wy-
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soko wartosci dotyczacych dyscypliny i bezpieczenstwa
bedzie zmniejsza¢ u nich tendencj¢ do zachowan ryzy-
kownych podczas prowadzenia pojazdéw, a tym samym
potencjalnie liczbe wypadkdw.

Gléwnym celem prezentowanych badan bylo okre-
$lenie hierarchii wartodci kierowcéw ze szczegélnym
uwzglednieniem warto$ci powiazanych z bezpieczen-
stwem i dyscypling. We wczesniejszych naszych ba-
daniach dotyczacych wartosci z wykorzystaniem Skali
wartosci Rokeacha (Rokeach Value Scale — RVS) kierow-
cy za najwazniejsze w swojej hierarchii uznawali warto-
$ci ostateczne zwigzane z bezpieczenstwem i zdrowiem
oraz instrumentalne zwigzane z odpowiedzialnoscig
i uczciwoscia [22]. Celem szczegélowym bylo okresle-
nie, jak wysoko s3 cenione przez kierowcéw bezpie-
czenstwo wlasne i innych oséb, a takze poszanowanie
regul obejmujacych takze przepisy ruchu drogowego.
Wstepne hipotezy badawcze obejmowaly znaczenie dla
kierowcow nastepujacych wartosci:

bezpieczenstwo osobiste i spoteczne - przekladajace
sie na branie przez kierowce odpowiedzialnosci za
zycie i zdrowie uczestnikéw ruchu, a tym samym na
unikanie ryzyka na drodze, dbato$¢ o dobry wlasny
stan psychofizyczny i sprawno$¢ pojazdu, a takze
unikanie ryzykowanej jazdy bedacej wyrazem po-
szukiwania wrazen;

przystosowanie do regul - powigzane z respektowa-

niem przepiséw ruchu drogowego zapewniajacych

bezpieczenstwo uczestnikom ruchu;

pokora — $wiadczaca o braku nacisku na specjal-

ne prawa czy traktowanie siebie lepiej niz innych

w kontekscie zwolnienia z respektowania przepisow

badz przystugujacego pierwszenstwa na drodze.

Przyjeto réwniez zalozenie, ze dla kierowcéw -
w kontekscie bezpieczenstwa na drodze i minimalizo-
wania liczby wypadkéw - relatywnie nizsze znaczenie
niz przystosowanie do regul powinno mie¢ kierowanie
soba w dzialaniu, odzwierciedlajace niezaleznos¢ w po-
dejmowaniu decyzji, czyli kierowanie si¢ wltasnym osg-
dem przy bagatelizowaniu badz ignorowaniu obowig-
zujacych zasad czy przepisow.

Cel dodatkowy obejmowal okredlenie znaczenia
zmiennych ubocznych, tj. wieku, plci, pozostawania
w zwigzku i posiadania dzieci, dla preferencji kierow-
cow w zakresie wartosci. Przeglad wczedniejszych badan
w zakresie psychologii transportu pozwala przypusz-
czaé, ze ich autorzy wskazuja przede wszystkim na zna-
czenie norm i postaw w prowadzeniu pojazdéw, rozu-
mianych jako stosunek do zagrozenia, ktére moze wy-
niknac¢ z sytuacji drogowej [16,20]. Z dotychczasowych

badan wiadomo jedynie, ze system wartos$ci ksztaltuje
sie intensywnie w okresie dorastania i wczesnej doro-
stosci, a wraz z wiekiem zmienia si¢ preferencja niekto-
rych wartosci [5]. Nie jest jasne, czy wiek modyfikuje
preferencje dotyczace wartosci istotnych dla kierowcow.
Nie znaleziono réwniez danych wskazujacych na zna-
czenie pozostalych zmiennych socjodemograficznych
w przyjmowanej hierarchii warto$ci badanych.

Wiadomo, ze ple¢ kierowcéw réznicuje liczbe wy-
padkow w ten sposob, ze — uwzgledniajac proporcje kie-
rujacych kobiet do mezczyzn - kobiety rzadziej powo-
duja wypadki komunikacyjne [23]. Wiek z kolei mo-
ze mie¢ przelozenie na zaré6wno doswiadczenie w pro-
wadzeniu pojazdu, jak i pewne nawyki w reagowaniu
na sytuacje zagrazajace zdrowiu czy zyciu. Wyksztalce-
nie moze oddzialywa¢ na sposob prowadzenia pojazdu
posrednio, chociazby poprzez swiadomos¢ ewentual-
nych konsekwencji wypadku (np. zasad fizyki czy pod-
staw medycyny) i wieksza ostroznos¢. Pozostawanie
w zwigzku wiaze si¢ ze wspdtodpowiedzialnoscig za da-
na osobe i relacje z nig, a uwzgledniajac kontekst prak-
tyczny — moze powodowac czestsze podrozowanie z pa-
sazerem, na ktdrego zyciu, zdrowiu, bezpieczenstwu czy
komforcie kierowcy zalezy. Wreszcie posiadanie dzieci
czyni rodzica odpowiedzialnym za ich zycie i zdrowie,
a podrézowanie z nimi moze z jednej strony sugero-
wac szczegdlng ostrozno$¢ przy prowadzeniu pojazdu,
a z drugiej — rozpraszac kierowce. Ze wzgledu na to, ze
podjete badania majg charakter eksploracyjny, wybrane
zmienne socjodemograficzne wlaczono do badan mi-
mo braku wyraznych przestanek w literaturze.

Drugim celem szczegoétowym, ktorego realizacji
podjeto si¢ w drugim etapie badan, bylo okreslenie re-
lacji wybranych wartosci istotnych z punktu widzenia
prowadzenia pojazdu (bezpieczenstwo osobiste, spo-
teczne, przystosowanie do regul, pokora, kierowanie
soba w dzialaniu) oraz liczby wypadkéw i kolizji, w kté-
rych kierowcy brali udziat i ktére zostaty spowodowane
przez nich samych.

MATERIAL | METODY

W badaniu wykorzystano Portretowy kwestionariusz
wartosci (Portrait Value Questionnaire — PVQ) autor-
stwa Schwartza [4]. Zastosowano polska wersje PVQ
opracowana przez Cieciucha [24], od ktérego bezpo-
$rednio uzyskano kwestionariusz i zgode na jego wyko-
rzystanie. Portretowy kwestionariusz wartosci sklada sie
57 stwierdzen mierzacych 19 wartosci. Zadaniem bada-
nej osoby jest odpowiedz na pytanie: ,W jakim stopniu
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ten kto$ jest podobny do Ciebie?”. Odpowiedz udzie-
lana jest na 6-stopniowej skali, gdzie: 6 oznacza ,bar-
dzo podobny do mnie”, 5 - ,,podobny do mnie”, 4 - ,,do-
sy¢ podobny do mnie”, 3 — ,troch¢ podobny do mnie’,
2 — ,niepodobny do mnie’, 1 - ,zupelnie niepodobny
do mnie”. Na potrzeby badania przygotowano ekspery-
mentalng wersje kwestionariusza i zmodyfikowano in-
strukcje, aby badana osoba oceniala siebie jako kierow-
ce. Celem bylo ,wzbudzenie” nastawienia poznawczego
badanych do oceny siebie w bardziej szczegbtowej kate-
gorii, tzn. osoby prowadzacej pojazd. Dodatkowo bada-
ni byli proszeni o podanie nastepujacych danych socjo-
demograficznych: wieku, plci, poziomu wyksztalcenia,
stazu w kierowaniu pojazdem, stanu cywilnego i licz-
by posiadanych dzieci. W drugim etapie badan wpro-
wadzono réwniez kontrolg udzialu i powodowania ko-
lizji (,wylacznie straty materialne, np. kolizje z udzia-
fem innego pojazdu w ruchu drogowym?) i wypadkéw
(»w zdarzeniu byly osoby ranne lub ofiary $miertelne
z winy innego kierowcy / z mojej winy”), wraz z poda-
niem przyczyny wypadku/kolizji (miejsce na wpisanie).

Kwestionariusz PVQ odznacza si¢ satysfakcjonujaca
rzetelno$cig (wspodtczynnik a Cronbacha: 0,60-0,80),
trafnoscia czynnikowa (wspdtczynnik alienacji: 0,13
-0,16) i teoretyczng (wskazniki dopasowania modelu:
CFI* = 3572, df = 704, RMSEA = 0,064, BIC = 4382).
Kwestionariusz mierzy wartosci w sposob posredni i nie
wymaga abstrakcyjnego myslenia w takim stopniu jak
RVS. Narzedzie jest przeznaczone do badan oséb doro-
stych, chociaz Cieciuch i wsp. w badaniach empirycz-
nych [25] wykazali, Ze juz na wczesniejszych etapach
rozwojowych odtwarza si¢ struktura kotowa mierzo-
nych za jego pomoca wartosci. Cieciuch rozpoczat serie
badan z uzyciem PVQ w 2007 r. Przeprowadzit rewizje
tlumaczenia i seri¢ analiz psychometrycznych. Polska
wersja PVQ zostala ostatecznie zaakceptowana przez
Schwartza [26].

Proba oséb badanych

W badaniach wzi¢lo udzial 704 kierowcow obu pici
(356 kobiet i 348 mezczyzn) w wieku 18-77 lat (M = 35,32,
SD = 13,56), przy czym najliczniejsze grupy stanowi-
li badani w wieku 18-30 lat (47%) i 40-51 lat (31%).
Staz w prowadzeniu pojazdu wynosit od roku do 52 lat
(M = 14,01, SD = 12,24). Jedenascie os6b mialo wy-
ksztatcenie podstawowe, 116 — zawodowe, 368 — $red-
nie, a 209 - wyzsze. Trzysta pie¢dziesiat pie¢ 0sob de-
klarowalo pozostawanie w zwigzku formalnym, 188 -
w nieformalnym, 159 - nie pozostawalo w zwigzkach
(2 osoby nie udzielily informacji na ten temat). Trzy-

sta dwadziescia dziewig¢ badanych os6b nie mialo dzie-
ci, pozostali badani mieli 1-7 dzieci. Sposréd 303 ba-
danych, ktérych poproszono o okreslenie liczby kolizji
i wypadkoéw, w ktérych brali udziat / ktére spowodowali:

125 deklarowalo udzial w kolizji (1-8 kolizji, M =

=1,9, SD = 1,37);

88 deklarowalo spowodowanie kolizji (1-4 kolizji,

M = 1,45, SD = 0,76), przy czym 18 0sdb przypisalo

przyczyne kolizji czynnikowi osobowemu, a 70 -

czynnikom zewnetrznym;

25 deklarowatlo udzial w wypadku (21 oséb - w 1,

4 osoby - w 2);

4 deklarowalo spowodowanie wypadku (3 osoby -

1 wypadku z powodu czynnikéw zewnetrznych,

1 badany - spowodowanie 2 wypadkéw bez poda-

nia przyczyny).

Badania prowadzono 2-etapowo: pierwszy etap -
od marca do sierpnia 2018 r., drugi etap - od listopa-
da 2018 do maja 2019 r. Badania byly dobrowolne i ano-
nimowe. Dobér do badan byt celowy, a kryterium wia-
czenia stanowilo bycie kierowca (minimum roczne do-
$wiadczenie w prowadzeniu pojazdu i posiadanie pra-
wa jazdy kategorii B). Pie¢ procent badanych stanowily
osoby zgtaszajace si¢ na badania psychologiczne w ce-
lu stwierdzenia zdolnosci lub przeciwwskazan do pro-
wadzenia pojazdow kategorii B w celach stuzbowych,
a pozostali uczestnicy byli studentami lub znajomymi
studentow Uniwersytetu Kazimierza Wielkiego w Byd-
goszczy.

WYNIKI

Analize wynikéw przeprowadzono, korzystajac z progra-
mu Statistica v. 13 firmy StatSoft i ogélnodostepnego
kalkulatora wielkosci efektu.

W celu odpowiedzi na 1 z pytan badawczych (,,Jakie
wartosci kierowcy uwazajg za najistotniejsze?”) zebrano
dane na temat $rednich wynikéw dla kazdej z 19 war-
tosci (tabela 1). Najwyzej cenionymi przez kierowcow
warto$ciami okazaly sie zyczliwo§¢-troskliwos¢ i zycz-
liwos¢é-niezawodno$¢ — zaobserwowano istotng, cho-
ciaz niewielka, réznice statystyczng miedzy zyczliwo-
$cig—niezawodnoscig a kolejng wartoscia, czyli bezpie-
czenstwem spolecznym (t = 5,91, p < 0,001, d = 0,24,
do poréwnan stosowano test t-Studenta dla zmiennych
zaleznych oraz wspolczynnik d Cohena do oszacowa-
nia wielkosci efektu). Badani najnizej cenili wladz¢ nad
ludzmi (umiarkowana, istotnie statystyczna rdznica
w stosunku do wyzej cenionej wladzy nad zasobami:
t=-15,15,p < 0,001, d = 0,57).
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Dla okreslenia preferencji typu wartosci — zgodnie
z zaleceniami dotyczacymi interpretacji testu - po-
mniejszono $redni wynik dla danej wartosci o $redni
wynik wszystkich warto$ci (tabela 2). Wyniki dodat-
nie oznaczajg, ze warto$¢ jest preferowana w hierarchii
na poziomie wyzszym niz $rednia, wyniki ujemne -
jest preferowana w hierarchii na poziomie nizszym niz
$rednia. Wyniki ponizej sredniej uzyskalo 8 z 19 warto-
$ci, w tym przystosowanie do regul.

Uzyskane wyniki tylko czesciowo pozwolity po-
twierdzi¢ wstepna hipoteze, ze kierowcy beda wyrdz-
niali takie wartosci jak bezpieczenstwo spoleczne, oso-
biste, pokora i przystosowanie do regul. Badani kie-
rowcy wysoko wartosciowali bezpieczenstwo spoleczne
i osobiste, przy czym bardziej cenili pierwsze z nich
(t=2,95,p =0,003,d = 0,12). Przystosowanie do regut
byto bardziej cenione niz pokora (t = 4,55, p < 0,001,
d =0,2), jednak obie wartosci plasowaly sie ponizej sred-

niej dla calej hierarchii. Ponadto znaczaco wyzej bada-
ni kierowcy wartoéciowali kierowanie sobg w dziataniu
(odpowiednio: t = 15,04, p < 0,001, d = 0,751t = 19,44,
p <0,001,d = 1,02).

W celu zobrazowania wzajemnych powigzan po-
szczegolnych wartosci zastosowano analize skupien
(aglomeracjg) (rycina 1). Najwyrazniejsze skupienie
tworza 4 wartosci relatywnie wysoko cenione przez
badanych kierowcow: kierowanie sobg w dziataniu
(+0,51), kierowanie sobg w mysleniu (+0,3), Zyczli-
wosctroskliwos¢ (+0,77) 1 zyczliwo$é-niezawodnosé
(+0,73). Ze skupieniem tym lacza si¢ bezpieczenstwo
spoteczne (+0,52), osobiste (+0,42) i uniwersalizm—
—tolerancja (+0,17) (odcigcie na poziomie 24,5 odlegto-
$ci wigzania euklidesowego). Sposrod pozostatych sku-
pienn mozna wyrdzni¢ pary wartosci: przystosowanie do
ludzi (-0,28) i przystosowanie do reguf (-0,18) oraz tra-
dycje (-0,02) i uniwersalizm ekologiczny (-0,21).

Tabela 2. Wartosci wskazywane przez kierowcéw w badaniu Portretowym kwestionariuszem wartosci w latach 2018-2019 w Polsce
Table 2. Values indicated by drivers in the Portrait Value Questionnaire survey conducted in 2018-2019 in Poland

Wartosci M D M preferencji wartosci*
Values M preference of values*
Zyczliwosé—troskliwo$é / Benevolence—caring 5,21 0,80 +0,77
Zyczliwos’c’fniezawodnos’c’ / Benevolence-reliability 5,17 0,80 +0,73
Bezpieczenstwo spoleczne / Social security 4,96 0,88 +0,52
Kierowanie sobg w dziataniu / Autonomy of action 4,95 0,76 +0,51
Bezpieczenstwo osobiste / Personal security 4,86 0,78 +0,42
Uniwersalizm spoteczny / Social universalism 4,78 0,95 +0,34
Hedonizm / Hedonism 4,76 0,84 +0,32
Kierowanie sobg w my$leniu / Autonomy of thought 4,74 0,76 +0,30
Prestiz / Prestige 4,67 0,94 +0,23
Uniwersalizm-tolerancja / Universalism-tolerance 4,61 0,91 +0,17
Osiagniecia / Achievements 4,50 0,93 +0,06
Tradycja / Tradition 4,42 1,16 -0,02
Przystosowanie do regut / Compliance with social norms 4,26 1,04 -0,18
Uniwersalizm ekologiczny / Ecological universalism 4,23 1,22 -0,21
Przystosowanie do ludzi / Interpersonal conformity 4,16 1,04 -0,28
Pokora / Humility 4,06 0,97 -0,38
Stymulacja / Stimulation 3,76 1,09 -0,68
Wrtadza nad zasobami / Power over resources 3,48 1,13 -0,96
Wiadza nad ludzmi / Power over people 2,78 1,29 -1,66

* Dla okreslenia preferencji typu wartoéci — zgodnie z zaleceniami dotyczacymi interpretacji testu — pomniejszono $redni wynik dla danej wartosci o $redni wynik
wszystkich wartosci. Wyniki dodatnie oznaczajg, ze wartos¢ jest preferowana w hierarchii na poziomie wyzszym niz §rednia, wyniki ujemne - jest preferowana

w hierarchii na poziomie nizszym niz $rednia / To determine the value type preference - according to the test interpretation guidelines - the average result for a given value
was decreased by the average result for all values. Positive results mean that the value is preferred in a hierarchy at a level above the average while negative results that it is

preferred in a hierarchy at a level below the average.
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osiggnigcia / achievements

hedonizm / hedonism

kierowanie sobg w dziataniu / autonomy of action 7:)7
kierowanie sobg w my$leniu / autonomy of thought —

zyczliwo$cé—troskliwos¢ / benevolence—caring

zyczliwo$c-niezawodno$c / benevolence—reliability

bezpieczenstwo spoteczne / social security

bezpieczenstwo osobiste / personal security

uniwersalizm—tolerancja / universalism—tolerance

uniwersalizm spoteczny / social universalism

prestiz / prestige

przystosowanie do ludzi / interpersonal conformity

przystosowanie do regut / compliance with social norms

pokora / humility

stymulacja / stimulation

wiadza nad zasobami / power over resources

tradycja / tradition

}7

uniwersalizm ekologiczny / ecological universalism

wiadza nad ludZmi / power over people

15 20

\ \ \ \
25 30 35 40
Odlegtos¢ wiazan / The distance of bonds

Diagram drzewa z pojedynczymi wigzaniami w oparciu o odleglos¢ euklidesowg / Tree diagram with single bonds of the Euclidean distance.

Rycina 1. Analiza skupien dla wartosci wskazywanych przez kierowcédw w badaniu Portretowym kwestionariuszem wartosci

w latach 2018-2019 w Polsce

Figure 1. Cluster analysis for the values indicated by drivers in the Portrait Value Questionnaire survey conducted in 2018-2019 in Poland

Cel dodatkowy badan dotyczyt okreslenia znaczenia
zmiennych ubocznych (wieku, plci, miejsca zamieszka-
nia, poziomu wyksztalcenia, stazu w kierowaniu pojaz-
dem, stanu cywilnego, sytuacji materialnej, rodzaju wy-
konywanej pracy i poziomu zadowolenia z niej oraz de-
klarowanego zadowolenia z zycia) dla wynikéw w za-
kresie cenienia poszczegolnych wartosci. Interkorelacje
i réznice w podgrupach ze wzgledu na zmienne nomi-
nalne (ple¢, pozostawanie w zwigzku) zaprezentowano
w tabeli 3. Do poréwnania osob pozostajacych w zwigz-
kach formalnych lub nieformalnych i niepozostajacych
w zwigzkach zastosowano ANOVA rang Kruskala-Wal-
lisa ze wzgledu na istotng réznice w licznosciach pod-
grup. Do poréwnania kobiet i mezczyzn uzyto testu
t-Studenta i wspdtczynnika d Cohena. Dla poziomu
wyksztalcenia, czyli zmiennej nieciagtej, wyrazonej na
skali porzadkowej, zastosowano korelacje nieparame-

tryczne Spearmana, dla pozostatych zmiennych - ko-
relacje Pearsona.

Najwigcej korelacji mozna zaobserwowa¢ miedzy
liczbg dzieci a poszczeg6lnymi wartosciami, w tym bez-
pieczenstwem osobistym i spolecznym, przystosowa-
niem do regut i pokora. Ponadto widoczne sg liczne ko-
relacje pomiedzy wiekiem kierowcow (a takze powia-
zanym z nim stazem w kierowaniu pojazdami: r = 0,9,
p < 0,001, r* = 0,81) - starsi kierowcy wyzej niz miod-
si cenili m.in. przystosowanie do regut, bezpieczenstwo
osobiste i spoteczne oraz pokore. Stwierdzono takze,
ze kierowcy z wyzszym wyksztalceniem bardziej cenili
przystosowanie do regul i kierowanie soba w dzialaniu
niz kierowcy z nizszym wyksztalceniem.

Wyniki analizy wskazaly na znaczenie zaréwno plci,
jak i kwestii pozostawania w zwigzku dla bezpieczen-
stwa osobistego — bylo ono wyzej wartosciowane przez
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Tabela 4. Czestoéc kolizji a zmienne socjodemograficzne i wartosci wskazywane przez kierowcéw w badaniu Portretowym
kwestionariuszem wartosci przeprowadzonym w latach 2018-2019 w Polsce
Table 4. Collision frequency in relation to sociodemographic variables and the values indicated by drivers in the Portrait Value

Questionnaire survey conducted in 2018-2019 in Poland

Udzial w kolizjach

Wartosci Participating in Wielko$¢ efektu Powodowanie kolizji Wielkos$¢ efektu
Value coll?sionsg Effect size Causing collisions Effect size
- (% d, 2) @ (r’d, 2)
Bezpieczenstwo spoleczne / Social 0,13% 0,02 0,17** 0,03
security
Zmienne socjodemograficzne /
/ Sociodemographic variables
Wiek / Age 0,28 0,08 0,227 0,05
Staz w prowadzeniu pojazdu / 0,3*** 0,09 0,22%%* 0,05
/ Seniority in driving
Liczba dzieci / Number of children 0,20%* 0,04 0,12* 0,01
Ple¢ / Sex —4,14%* 0,47 K<M 0,35 -
Stan cywilny / Marital status 20,23*%* 2,71* ZF > ZN-F, 3,69*** ZF > NZ 16,54 3,08* ZF > NZ

*p < 0,05, ** p < 0,01, *** p < 0,001

d — wspolczynnik d Cohena / Cohen’s d coefficient, r* — wspolczynnik wielkoéci efektu dla korelacji / effect size for correlation, z — wspdtczynnik réznic migdzygrupowych

dla testu Kruskala-Wallisa / Kruskal-Wallis intergroup differences coefficient.
Skroty jak w tabeli 3 / Abbreviations as in Table 3.

Tabela 5. Analiza regresji hierarchicznej metoda krokowa dla warto$ci wskazywanych przez kierowcéw w badaniu Portretowym

kwestionariuszem wartosci w latach 2018-2019 w Polsce

Table 5. Hierarchical regression analysis using the stepwise method for the values indicated by drivers in the Portrait Value Questionnaire

survey conducted in 2018-2019 in Poland

Wspotczynniki korelagji czastkowych (B) dla zmiennych uwzglednionych w analizie regresji hierarchicznej metoda krokowsa

Partial correlation coefficients (p) for variables included in the analysis of hierarchical regression with the step method

Wartosci udziat powodowanie udzial staz stan R
Values wiek w kolizjach kolizji w wypadkach ple¢  wyksztalcenie  w kierowaniu cywilny
age participating causing participating sex education seniority in marital
in accidents collisions in accidents driving status
Bezpieczenstwo 0,43** -0,09 —0,20%* -0,1 -0,16 0,13
osobiste / Personal
security
Bezpieczenstwo 0,31 0,1 -0,08 0,12
spoleczne / Social
security
Przystosowanie do 0,54%*+* -0,18%* -0,18 0,1 0,13
regul / Compliance
with social norms
Pokora / Humility 0,24** 0,16** -0,07 -0,17** -0,11 0,17% 0,09

*p < 0,05, % p < 0,01, ** p < 0,001.
R? - procent wyjasnianej wsp6élzmiennoéci / explained percentage of covariate.

starsze czedciej pozostawaly w zwiazkach niz osoby
mlodsze (r = -0,71, p < 0,001; korelacja nieparame-
tryczna Pearsona).

Na zakonczenie przeprowadzono dodatkowg analize
regresji metodg krokowa, zeby okresli¢ zmienne ubocz-
ne istotne dla wartosci waznych z punktu widzenia bez-

pieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego: bezpie-
czenstwa osobistego, spolecznego, przystosowania do
regul i pokory. Wyniki zaprezentowano w tabeli 5.

Dla wszystkich 4 wartosci istotne znaczenie mial
przede wszystkim wiek kierowcéw — starsi badani wy-
zej niz mlodsi cenili wspomniane warto$ci. Bezpieczen-
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stwo osobiste, przystosowanie do regul i pokore kobiety
cenily wyzej niz mezczyzni. Udzial w kolizjach okazal
sie znaczacy dla wartosci pokora — osoby wyzej ja ce-
nigce czgsciej deklarowaly uczestniczenie w kolizjach.
Pokora byfa réwniez wyzej ceniona przez osoby nie-
pozostajace w zwigzkach. Pozostale zmienne ubocz-
ne, jesli zostaly wlaczone do réwnan regresji, nie mialy
istotnego statystycznie znaczenia dla wyjasniania prefe-
rencji danych warto$ci. Wiaczone do modelu zmienne
we wszystkich przypadkach wyjasnialy jedynie 9-13%
zmienno$ci w zakresie cenienia wartosci istotnych dla
bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego.

OMOWIENIE

Najwyzej w hierarchii badanych kierowcéw znalazly
sie wartosdci zyczliwos¢-troskliwos¢, ktora wyraza sie
w postawie zabiegajacej o dobra innych ludzi, oraz zycz-
liwo$¢-niezawodnos¢ odzwierciedlajaca bycie nieza-
wodnym, godnym zaufania czltonkiem grupy. Bezpie-
czenstwo spoteczne uplasowalo sie zaraz po nich w hie-
rarchii, tym samym cze$ciowo potwierdzajac zalozenia
przyjete w tym projekcie. Dwie pozostale wartosci, kto-
rych szczegdlna warto$¢ zalozono, tj. przystosowanie do
regul i pokora, nie byly wysoko oceniane (odpowied-
nio, 13 i 16 pozycja).

Z jednej strony wynik ten jest zadowalajacy, ponie-
waz wskazuje na pozytywny i zgodny ze spotecznymi
oczekiwaniami wizerunek badanych kierowcéw. War-
tosci zwigzane z troska o innych i bezpieczenstwem po-
winny by¢ wysoko cenione przez kierujacych, poniewaz
prowadzenie pojazdu wymaga nie tylko wysokich zdol-
nosci psychomotorycznych, ale tez wigze si¢ z odpowie-
dzialnoscig za siebie i innych uzytkownikéw drogi [19].
Warto doda¢, ze najnizej w hierarchii badani kierow-
cy cenili wladz¢ nad ludzmi, ktéra jest rozumiana jako
che¢ sprawowania kontroli nad innymi. Przedktadanie
troski nad kontrole nad ludzmi koresponduje z zaloze-
niem o pozytywnym obrazie badanego kierowcy.

Z drugiej strony zastosowana metoda kwestiona-
riuszowa nie daje pewnosci, czy badani kierowcy rze-
czywiscie kieruja sie tymi warto$ciami w sytuacji dro-
gowej. Wedlug niedawnych statystyk ocena stylu jaz-
dy polskich kierowcéw pod wzgledem takich aspektow
jak kultura jazdy, bezpieczenstwo, odpowiedzialnos¢,
ostrozno$c¢ i przestrzeganie przepisow niestety nie wy-
pada tak korzystnie, jak sugeruja to wyniki opisanych
w niniejszym artykule badan. W ostatnich sondazach
dominujg wypowiedzi respondentéw okreslajace jaz-
de wiekszosci kierowcow jako przecigtna pod kazdym

wzgledem, a opinie negatywne przewazaja nad pozy-
tywnymi [27].

Okazalo sie réwniez, ze kierowanie sobg w dziata-
niu (pozycja 4), odzwierciedlajace niezalezno$¢ w po-
dejmowaniu decyzji, bylo wartosciowane wyzej niz
przystosowanie do regul (pozycja 13). Roznice te, wraz
z wysokim warto$ciowaniem Zzyczliwosci—troskliwo-
$ci, zyczliwosci—niezawodnosci i bezpieczenstwa spo-
tecznego mozna odnies¢ do poziomu rozwoju moral-
nego w teorii Kohlberga [28], a konkretnie do trzecie-
go stadium rozwoju. Osoby znajdujace si¢ na nim opie-
raja swoje sady moralne o aprobate spoteczng bliskich
im o0sdb, starajac si¢ dobrze odgrywa¢ przyjmowane na
siebie role — w tym przypadku role kierowcy. Dopiero
nastepne, 4. stadium, do ktérego przejscie jest warun-
kowane m.in. rozwojem poznawczym i wzrostem do-
$wiadczenia zyciowego [29], zaklada wzrost poszano-
wania tworzonych przez ludzi regut czy przepisow.

Powyzsze zalozenie przeklada si¢ na kolejny istotny
wniosek, mianowicie starsi kierowcy wyzej niz miod-
si cenili m.in. przystosowanie do regut, bezpieczenstwo
osobiste, bezpieczenstwo i pokore, czyli te wartosci,
ktore w zalozeniach mialy zajmowac¢ najwyzsze pozy-
cje w hierarchii. Z wiekiem natomiast korelowata licz-
ba dzieci, ktorych obecno$¢ dodatkowo mogta prze-
ktada¢ si¢ na cenienie wymienionych warto$ci. Wynik
ten koresponduje réwniez z zalozeniami Schwartza [5],
ktory wykazal, ze wraz z wiekiem ro$nie preferencja
m.in. bezpieczenstwa, poniewaz wiaze si¢ z tym utwier-
dzanie si¢ w relacjach spolecznych, doswiadczanie
mniej intensywnych zmian i postugiwanie si¢ bardziej
utartymi wzorami zachowan.

Trzeba podkresli¢, ze teoria Schwartza dotyczy-
ta ogdlnych zaleznosci w rozwoju wartosci, ale mozna
uznaé, ze niniejsze badania potwierdzaja te prawidlto-
wos¢. Wzrost wartosci bezpieczenstwa u starszych kie-
rowcOw moze si¢ wigza¢ ze stopniowym obnizaniem
sie zdolnosci psychomotorycznych do prowadzenia po-
jazdoéw i koniecznoscig ich kompensowania (np. ,ja-
de bezpieczniej, poniewaz mam gorszy refleks”). Poza
tym starsi kierowcy odznaczajg si¢ wickszym do$wiad-
czeniem w prowadzeniu pojazdéw i §wiadomoscig za-
grozen na drodze, co moze wigzac si¢ z wyzszym war-
tosciowaniem bezpieczenstwa niz w grupie mfodszych
kierowcow (np. ,jezdze ta droga wielokrotnie i wiem,
ze ten zakret jest wyjatkowo niebezpieczny, zatem bez-
pieczniej bedzie, jesli zwolnie”).

Stwierdzenia te moga mie¢ odzwierciedlenie w da-
nych dotyczacych wypadkéw w Polsce, ktére pokazuja,
ze tzw. mlodzi kierowcy (tj. w wieku 18-24 lat) od wie-
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lu lat charakteryzujg si¢ najwyzszym wskaznikiem licz-
by wypadkow [30]. Warto w tym miejscu dodac, ze dla
przystosowania do regul liczyl si¢ takze staz w kiero-
waniu pojazdem - kierowcy o dluzszym stazu cenili te
warto$¢ bardziej niz ci o krétszym stazu. Ponownie uza-
sadnieniem dla obserwowanej prawidtowosci moze by¢
wzrost doswiadczenia w zakresie prowadzenia pojazdu.
Starsi kierowcy w wiekszym stopniu niz mtodsi moga
rozumie¢ praktyczne zalozenia lezace u podstaw prze-
pisow ruchu drogowego (np. ,ograniczenie predkosci
jest nie bez powodu, wida¢ to niebezpieczny odcinek
drogi, niebezpiecznie jest ot tak je zignorowac”), a tym
samym mogg je bardziej akceptowac.

Wykazano réwniez, ze kobiety i osoby pozostajace w
zwigzkach formalnych wyzej warto$ciowaly bezpieczen-
stwo osobiste i przystosowanie do regul. Rezultat ten nie
wzbudza kontrowersji, poniewaz wiadomo, ze kobiety
cenig bezpieczenstwo w réznych obszarach funkcjono-
wania [31]. Odnoszac ten wynik do kobiet w roli kie-
rowcow, widoczne jest wyraznie potwierdzenie tej pra-
widlowosci. Analiza danych dotyczacych wypadkowo-
$ci na polskich drogach wskazuje, ze sprawcami wypad-
koéw sa w znacznej mierze mezczyzni (powoduja 73,5%
wypadkow), natomiast kobiety powodujg ich znacznie
mniej (22,5%) [30]. Trzeba wzia¢ pod uwage to, ze ko-
biety jezdza mniej niz mezczyzni, ale nawet uwzglednia-
jac przebyte kilometry i liczbe wypadkow, rdznica jest
istotna. Z kolei pozostawanie w zwigzku formalnym mo-
glo przekiadac sie¢ na poczucie wspdtodpowiedzialnosci
w kontekscie osobistego bezpieczenstwa — narazanie
siebie jako kierowcy na utrate zdrowia badz zycia mia-
foby znaczenie réwniez dla wspétmatzonka. Forma-
lizacja zwiazku z kolei mogta wynika¢ z wyzszego niz
w przypadku os6b w zwigzkach nieformalnych lub nie-
pozostajacych w zwiazkach cenienia przystosowania
do regul, ktérego konsekwencja bylo zawarcie zwigzku
malzenskiego.

Odnoszac si¢ do kolejnej zmiennej, czyli wyksztalce-
nia, wyniki wskazuja, ze kierowcy o wyzszym wyksztal-
ceniu wyzej cenig 2 wartosci, tj. przystosowanie do re-
gul i kierowanie sobg w dziataniu. Te 2 warto$ci nie wy-
kluczajg sig, a przeciwnie — moga wzajemnie si¢ dopel-
niaé. Kierowcy majacy wyzsze wyksztalcenie cenig so-
bie niezalezno$¢ w podejmowaniu decyzji i realizacji
wybranych przez siebie celéw oraz wolnos¢ w wyborze
dziatan, a jednocze$nie — w dazeniu do tej autonomii -
staraja si¢ respektowac ogolne zasady, ktdre sg udziatem
wszystkich uzytkownikéw drogi. Wynik ten ponownie
mozna odnie$¢ do stadiéw rozwoju moralnego w teo-
rii Kohlberga [28] - stadium pigte zaktada internaliza-

cje, czyli uwewnetrznienie regut uznawanych za stuszne,
a wiec zarowno potrzeby autonomii, jak i uwzglednia-
nia zasad majacych na celu ochrong i dobro innych ludzi.
Poziom rozwoju poznawczego, na ktéry moze oddziaty-
wac wyksztalcenie, to z kolei jedna ze zmiennych, ktdre
mogg oddzialywa¢ na rozwéj moralny [29].

Sytuacja materialna okazala si¢ mie¢ znaczenie mar-
ginalne - korelacje zaobserwowano w zaledwie 3 przy-
padkach, przy czym nalezy pamigtac o przewadze w gru-
pie badanej oséb o deklarowanej przecietnej sytuacji
materialnej. Uzyskane wyniki badan wskazaly na zna-
czenie satysfakcji z pracy i zycia, ktore korelowaty do-
datnio z warto$ciowaniem m.in. kierowania sobg w dzia-
faniu. Wynik ten koresponduje z badaniami Burlity
i Blonskiego [32], na ktérych podstawie mozna przy-
jac, ze poziom satysfakeji z pracy jest dodatnio skore-
lowany z deklarowanym przez respondentdw poczu-
ciem wplywu na swoje zycie. Wyzszy poziom satysfakcji
z pracy cechowal osoby, ktére uznawaly, ze jakos¢ ich
zycia zalezy wylacznie od nich samych, ich decyzyjno-
$ci oraz niezaleznosci w podejmowaniu i realizacji za-
dan (tj. kierowanie sobg w dzialaniu w ujgciu Schwar-
tza). Zmienna zadowolenie z zycia korelowala nato-
miast dodatnio z warto$ciowaniem bezpieczenstwa
spolecznego, co potwierdza Maciuszek [33]. Na podsta-
wie migdzykulturowych badan doszed! on do wniosku,
ze z zadowoleniem wigze si¢ kilka wartosci z kotowego
modelu Schwartza. Dodatnie korelacje zaobserwowat
m.in. w odniesieniu do wartoéci bezpieczenstwa, co
moze stanowi¢ potwierdzenie zaobserwowanej w bada-
niu wlasnym prawidfowosci.

Przy pewnym poziomie uogélnienia, na podstawie
analizy skupien mozna przyjac, ze najwyzej cenione
wartosci w zyciu kierowcow s3 powiazane zaréwno z po-
trzeba autonomii, jak i prospolecznymi przekonaniami
i zachowaniami, wlaczajac w to tolerancje oraz dazenie
do réwnosci. Z warto$ciami tymi tacza si¢ mniej cenio-
ne (mozna powiedzie¢ ,egoistyczne”) pragnienia — suk-
cesOw, przyjemnosci i wysokiego statusu spotecznego,
ktoérych realizacja bedzie przebiega¢ raczej w oparciu
o przystosowanie do ludzi i regul niz o dominacje¢. Z ko-
lei, odnoszac si¢ do wartosci istotnych z pragmatyczne-
go punktu widzenia —bezpieczenstwa na drodze - kon-
trolowane zmienne w znikomym stopniu determinuja
to, jak bardzo kierowcy cenig osobiste i spoleczne bez-
pieczenstwo, przystosowanie do regul, pokore czy swo-
bode w kierowaniu sobg.

Whioski z drugiego etapu badan prowadza do kon-
kluzji, ze cenienie wartosci istotnych dla kierowcow nie
znajduje bezposredniego przelozenia na liczbe kolizji
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czy wypadkoéw, przy czym wyjatkiem sg tutaj bezpie-
czenstwo spolfeczne i pokora. W obu przypadkach jed-
nak wynik mozna wyjasni¢ relacja odwrotng — uczest-
nictwo w kolizji moze wspoldeterminowac wysokie ce-
nienie bezpieczenstwa w kontekscie dziatan spotecz-
nych, jakimi moze by¢ ruch uliczny, oraz wyzszy sto-
pien pokory wobec wydarzen losowych i niespodzie-
wanych, jakimi sa np. kolizje. Wspomniany kierunek
relacji potwierdza przeprowadzona w ostatnim kro-
ku analiza regresji — udzial w zdarzeniach drogowych
okazatl si¢ znaczacy dla cenienia wartosci: bezpieczen-
stwo osobiste, spoteczne i pokora. Ponadto dla uczest-
nictwa w kolizjach badz ich powodowania znaczenie
mialy inne zmienne, takie jak wiek badanych, ich staz
w prowadzeniu pojazdow, ple¢, stan cywilny czy liczba
dzieci.

WNIOSKI

Hierarchia wartosci badanych kierowcéw wskazuje na
cenienie w znacznym stopniu zyczliwosci i bezpieczen-
stwa. Nad wartoscia dyscypliny (pokora, poszanowanie
regul) przewaza jednak potrzeba samostanowienia (kie-
rowanie soba w dziataniu), zwlaszcza u mezczyzn i mlo-
dych kierowcéw, co moze przektadac sie na podejmo-
wanie ryzykownych decyzji na drodze, a w konsekwen-
cji - powodowanie wypadkow. Wraz z diugoscia stazu
w kierowaniu pojazdu i wzrostem poziomu wyksztalce-
nia mozna spodziewa¢ si¢ wiekszego szacunku wobec
regul, natomiast wraz ze wzrostem wieku - mniejszego
oporu wobec réwnych praw uczestnikéw ruchu. Cho-
ciaz zaobserwowano relacje migdzy deklarowanym ce-
nieniem bezpieczenstwa w kontekscie spotecznym i po-
kory a udzialem w kolizjach i wypadkach, relacja ta mo-
gla mie¢ charakter dwukierunkowy.

W praktyce oznacza to, ze — przykladowo - kampa-
nie spoteczne ukierunkowane na promowanie pewnych
wartosci wérdd kierowcow nie muszg przektadac sie na
mniejsza liczbe wypadkow. Znaczacy bedzie raczej ich
pragmatyczny wymiar, chociazby krétkoterminowe od-
dzialywanie na wzrost dostgpnosci postaw [34] ukie-
runkowanych na bezpieczenstwo i troske niz daleko-
siezny wplyw na hierarchie warto$ci odbiorcéw.

W koncowej czesci raportu autorzy chca zwrdcié
uwage na kilka ograniczen, ktére mogg mie¢ znaczenie
dla uzyskanych wynikéw.

Po pierwsze, trzeba zaznaczy¢, ze prezentowane
wyniki zostaly zgromadzone na podstawie samoopi-
su. Moga by¢ zatem obcigzone potrzeba aprobaty spo-
tecznej oraz dazeniem do zaprezentowania si¢ w spojny

sposob [35]. Tendencja ta mogla by¢ silniejsza u tych
badanych, ktorzy zglaszali sie na badania psychologicz-
ne w celu stwierdzenia zdolno$ci lub istnienia przeciw-
wskazan do prowadzenia pojazdow kategorii B w celach
stuzbowych. Nalezy jednak pamigtaé, ze tacy kierowcy
stanowili tylko 5% badanej grupy i zapewniono ich, ze
wyniki postuza wylacznie do celéw naukowych, a nie
diagnostycznych.

Po drugie, w raportach z badan nad systemami war-
tosci zwraca si¢ uwage na mozliwos¢ wptywu tzw. ukry-
tych teorii warto$ci oséb badanych na uzyskane wyniki.
Ukryte teorie warto$ci zawierajg ogolne wazne tresci,
ktore sa cenione przez wigkszo$¢ ludzi w danym spo-
teczenstwie lub mniejszej grupie, np. rodzinie czy gro-
nie przyjaciot (np. zdrowie, zaufanie, bezpieczenstwo).
Moga réwniez wynika¢ z uwarunkowan kulturowych
(w tym religijnych). Oznacza to, zZe badajac jaki$ okre-
slony i zdefiniowany system wartosci (w niniejszym ba-
daniu - system Schwartza), dowiadujemy si¢ réwniez
o znaczeniu ukrytych, nieuwzglednionych w kwestio-
nariuszu wartosci, ktére s3 wazne dla badanego.

Po trzecie, trzeba wskaza¢ na stabe dopasowanie tre-
sciowe uzytych w metodzie stwierdzen do sytuacji kie-
rowania pojazdami. W opisywanym badaniu nie mody-
fikowano tresci itemdw, jedynie dopasowano instrukcje
tak, by osoba badana oceniala podobienstwo danej ce-
chy do siebie jako kierowcy. Niektoérzy badani relacjo-
nowali, ze trudno byto im odnies¢ ogdlne stwierdzenia
do oceny siebie jako kierowcy (np. dotyczace osiagniec,
bycia przyjacielem, odnoszenia sukceséw czy wolno-
$ci wyboru). W takiej sytuacji mogli oni by¢ sktonni do
wyboru odpowiedzi ,,calkowicie niepodobny do mnie”,
ktora niekoniecznie byla tg wlasciwg i trafnie ich opi-
sujaca. Planujac kolejne badania wsréd grupy kierow-
cow, konieczne jest lepsze treSciowe dopasowanie ,wat-
pliwych” dla kierujacych pojazdami stwierdzen, a nawet
catkowite wykluczenie ich na etapie badania lub anali-
zy danych.

Po czwarte, ze wzgledu na eksploracyjny charakter
badan badana grupa jest niejednorodna - taczy kierow-
cow zawodowych i niezawodowych, o duzym i niewiel-
kim doswiadczeniu, korzystajacych z samochoddéw z roz-
ng czestotliwoscia i na réznych trasach (np. tylko w mia-
stach przy dojazdach do pracy). Warto byloby w przy-
sztosci uwzgledni¢ dodatkowe zmienne, ktére charakte-
ryzowalyby kierowcéw, np. liczba i powody otrzymanych
mandatéw. Mimo tych ograniczen niniejszy raport mo-
ze by¢ wartos$ciowy ze wzgledu na eksploracyjny wymiar
i stanowi¢ punkt wyjscia do poglebienia tej — istotnej
z praktycznego punktu widzenia — problematyki.
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