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STRESZCZENIE

Wstep: Celem artykutu jest zwrdcenie uwagi na znaczacg role zmiennej aprobaty spotecznej w diagnozie psychologicznych pre-
dyspozycji kierowcéw, opartej na metodach kwestionariuszowych. Przedstawione wyniki stanowia element analizy szerszych ba-
dan, ktére byty poswiecone okresleniu wlasciwosci psychometrycznych wybranych kwestionariuszy temperamentu i osobowosci,
stosowanych w diagnozie predyspozycji kierowcow. Material i metody: W badaniach wykorzystano 3 kwestionariusze: Formalna
Charakterystyke Zachowania - Kwestionariusz Temperamentu (FCZ-KT), Kwestionariusz Osobowo$ci Eysencka (Eysenck Perso-
nality Questionnaire-Revised - EPQ-R(S)) i Kwestionariusz Impulsywnosci IVE (Impulsiveness Questionnaire — Impulsiveness,
Venturesomeness, Empathy — IVE). Analizie poddano wyniki 3 grup kierowcéw — zawodowych ,bezwypadkowych” (N = 46),
amatoréw ,,bezwypadkowych” (N = 75) i amatoréw ,wypadkowych” (N = 75). Wyniki: Istotnie odrézniali si¢ od pozostalych
kierowcy amatorzy ,,bezwypadkowi”, ktérych profil osobowosciowy — wskazujacy na istotnie najwyzsza perseweratywnos¢, re-
aktywno$¢ emocjonalng, neurotyczno$¢ i impulsywnos¢ oraz istotnie najnizsza wytrzymato$¢ — nie przystawat do wymagan sta-
wianych kierowcom. Profil bezpiecznego kierowcy cechowat kierowcéw zawodowych (najnizsza perseweratywnos¢, impulsyw-
no$¢ i neurotycznos¢ oraz istotnie najwyzsza wytrzymato$c). Podobny profil wystapil w grupie kierowcéw amatoréw — sprawcow
wypadkéw drogowych. Kierowcow zawodowowych i amatoréw ,wypadkowych” cechowat tez istotnie wyzszy w poréwnaniu
z amatorami ,,bezwypadkowymi” wynik na skali ktamstwa, okreslajacej potrzebe aprobaty spolecznej. Jest on prawdopodobnie
skutkiem procedury badawczej, zgodnie z ktéra w przypadku kierowcéw zawodowych wynik badania miat wptyw na mozliwos¢
dalszego wykonywania pracy na stanowisku kierowcy, a w przypadku amatoréw ,wypadkowych” decydowal o mozliwosci od-
zyskania zatrzymanego prawa jazdy. Wnioski: Zmienna aprobaty spotecznej moze by¢ istotnym artefaktem w badaniach psy-
chologicznych kierowcow i obnizac rzetelno$¢ wynikow badan kwestionariuszowych. Skala klamstwa nie powinna by¢ stosowa-
na do korygowania wynikéw innych skal kwestionariuszowych wykorzystywanych w psychologicznych badaniach kierowcow.
Med. Pr. 2014;65(3):373-385
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ABSTRACT

Background: The purpose of this article is to draw attention to a significant role of social approval variable in the qustionnaire-
based diagnosis of drivers’ psychological aptitude. Material and Methods: Three questionnaires were used: Formal Characteris-
tics of Behavior — Temperament Inventory (FCB-TI), Eysenck Personality Questionnaire (EPQ-R(S) and Impulsiveness Question-
naire (Impulsiveness, Venturesomeness, Empathy - IVE). Three groups of drivers were analyzed: professional “without crashes”
(N = 46), nonprofessional “without crashes” (N = 75), and nonprofessional “with crashes” (N = 75). Results: Nonprofessional
drivers “without crashes” significantly stood up against other drivers. Their personality profile, indicating a significantly utmost
perseveration, emotional reactivity, neuroticism, impulsiveness and the lowest endurance did not fit in to the requirements to be
met by drivers. The driver safety profile was characteristic of professional drivers (the lowest level of perseveration, impulsiveness
and neuroticism and the highest level of endurance). Similar profile occurred among nonprofessional drivers — the offenders of
road crashes. Compared to the nonprofessional “without crashes” group, professional drivers and offenders of road crashes were
also characterized by a significantly higher score on the Lie scale, determining the need for social approval. This is likely to result
from the study procedure according to which the result of professional drivers testing had an impact on a possible continuity of
their job and that of nonprofessional drivers “with crashes” decided about possible recovery of the driving license. Conclusions:
The variable of social approval can be a significant artifact in the study of psychological drivers’ testing and reduce the reliability
of the results of questionnaire methods. Med Pr 2014;65(3):373-385
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WSTEP

Psychologiczne badania kierowcéw sa istotnym ele-
mentem ochrony zdrowia pracownikow i profilaktyki
wypadkow w obszarze transportu drogowego. Wszel-
kie dzialania podejmowane w tym zakresie maja szcze-
gblne znaczenie, poniewaz transport drogowy jest naj-
bardziej niebezpieczny i ze wzgledéw spotecznych naj-
bardziej kosztowny ze wszystkich §rodkéw transportu.

Celem badan psychologicznych kierowcow jest dia-
gnoza i orzecznictwo w zakresie posiadania predyspo-
zycji do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy (1),
do kierowania pojazdami uprzywilejowanymi lub prze-
wozacymi wartoéci pieniezne, do wykonywania czyn-
nodci instruktora nauki jazdy lub egzaminatora oraz do
kierowania pojazdami réznych kategorii (2), w tym do
kierowania pojazdami kategorii B w ramach obowiaz-
kow stuzbowych (3). Metodyka stosowana w Polsce (4)
okresla zakres badan psychologicznych kierowcéw od-
nosnie do cech i sprawnosci, jakie nalezy poddac ocenie,
zeby moéc orzekac o predyspozycjach do kierowania po-
jazdem lub do wykonywania pracy na stanowisku kie-
rowcy. Zgodnie z metodyka ocenie podlega sprawnos¢
percepcyjna i psychomotoryczna, sprawnosci intelek-
tualne oraz cechy temperamentu i osobowos$ci wyzna-
czajace sposob zachowania w sytuacjach trudnych.

W przypadku oceny cech temperamentu i osobo-
woséci podstawowym narzedziem diagnostycznym sa
kwestionariusze (inwentarze) psychologiczne. Celem ar-
tykulu jest zwrdcenie uwagi na znaczacg rolg zmiennej
aprobaty spotecznej w diagnozie psychologicznych pre-
dyspozycji kierowcow, opartej na metodach kwestiona-
riuszowych. Przedstawione w artykule wyniki stanowia
element analizy wynikéw szerszych badan poswigco-
nych okresleniu wlasciwosci psychometrycznych wy-
branych kwestionariuszy temperamentu i osobowosci,
stosowanych w diagnozie predyspozycji kierowcow.

Zalety i wady metod kwestionariuszowych
stosowanych w psychologii

W psychologii kwestionariusze maja zastosowanie
w obszarze badan naukowych i diagnostycznych (5),
natomiast w badaniach naukowych wykorzystywane
sa jako metody pozwalajace na weryfikacje twierdzen,

na ktdrych opieraja si¢ rézne koncepcje psychologicz-
ne. Z kolei w diagnozie psychologicznej kwestionariu-
sze stosuje si¢ najczesciej w badaniach klinicznych do
rozpoznania zaburzen psychicznych, wstepnej oceny
stanu zdrowia lub do identyfikacji wzoréw zachowan,
bedacych czynnikami ryzyka choréb psychosomatycz-
nych. Kwestionariusze maja tez szerokie zastosowanie
w ocenie predyspozycji zawodowych lub w prognozie
powodzenia zawodowego, dokonywanych dla potrzeb
doboru oséb do pracy w zawodach i na stanowiskach
wymagajacych szczegoélnych cech temperamentu i oso-
bowosci. Stosowanie kwestionariuszy w diagnozie psy-
chologicznej pozwala takze ocenia¢ nastroje i emocje,
systemy wartosci, potrzeby i postawy ludzi, ich zainte-
resowania i kompetencje spoleczne (6).

Kwestionariusz jako narzedzie do badania cech
osobowosci ma swoje zalety i wady. Do tych pierw-
szych zalicza si¢ zazwyczaj prosta forme, ekonomiczna
strong badania oraz nieinwazyjnos¢, zaznaczajac, ze
ewentualna szkoda dla osoby badanej moze wynika¢
z niewlasciwej interpretacji wynikéw, a nie z procedury
badania (5). Kwestionariusze umozliwiajg tez zobiekty-
wizowana i znormalizowana ocene oraz kontrole rze-
telnosci odpowiedzi, zwlaszcza w przypadku istnienia
ryzyka wplywu zmiennej aprobaty spolecznej na wyni-
ki badania kwestionariuszowego.

Za istotng zalete inwentarzy jako metod pomiaru
osobowosci uznaje si¢ spetnianie przez nie standardow
psychometrycznych. Badania nad 5 kwestionariusza-
mi - Kwestionariuszem Temperamentu PTS (Pavlo-
vian Temperament Survey — PTS), Formalng Charak-
terystyka Zachowania — Kwestionariuszem Tempera-
mentu (FCZ-KT), Kwestionariuszem Temperamen-
tu EAS (Temperament Survey - Emotionality, Activity,
Sociability — EAS), Zmodyfikowanym Kwestionariu-
szem Wymiaréw Temperamentu DOTS-R (The Revi-
sed Dimensions of Temperament Survey - DOTS-R)
oraz Kwestionariuszem Osobowosci Eysencka (Eysenck
Personality Questionnaire-Revised - EPQ-R) - wyka-
zaly, ze rzetelno$¢ analizowanych przez nie 28 cech
temperamentu i osobowosci wynosi 0-0,85 dla grupy
polskiej 1 0,64-0,81 dla grupy niemieckiej (7). Zbada-
na stabilno$¢ pomiaru dokonywana przy uzyciu in-
nych 15 inwentarzy osobowosci wynosi 0,66 (8).
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W przypadku trafnosci metod kwestionariuszo-
wych ich ocena jest bardziej zréznicowana i nie tak
wysoka jak w przypadku rzetelnosci. Trafnos¢ progno-
styczna cech osobowosci w ocenie zapadalnosci na cho-
roby psychosomatyczne okazala si¢ niska - 0,1-0,2 (9).
Podobnie analiza wynikéw 494 badan wykazatla staba
trafno$¢ diagnostyczna skal osobowosci w ocenie po-
wodzenia zawodowego (0,29 i 0,12) (10), a w ocenie
powodzenia na studiach jedynie korelacja miedzy wy-
nikami w nauce a surowoscig (przeciwienstwo ugodo-
wosci) byla istotna statystycznie, cho¢ osiagnela niska
warto$¢ (-0,19) (11).

Z kolei metaanaliza wynikéw 117 badan nad trafno-
$cig kryterialng cech Wielkiej Piagtki (neurotycznosci,
ekstrawersji, otwartosci na doswiadczenie, ugodowosci
i sumiennosci) pod katem ich przydatnosci w doborze za-
wodowym pokazata niska korelacje poszczegolnych cech
zkryteriami doboru - od 0,07 dla ugodowosci do 0,22 dla
sumiennosci (12). Przeglad badan nad trafnoscig testow
psychologicznych stosowanych w doborze zawodowym,
uwzgledniajacy 14 kwestionariuszy temperamentu, po-
kazal lepsze wskazniki trafnodci kryterialnej — wspol-
czynniki korelacji osiggaty wartosci od 0,15 w grupie kie-
rownikéw do 0,55 w grupie inzynieréw (13). W praktyce
psychologicznej warto uwzgledni¢ uwage autoréw tego
przegladu, ze nie ma twardych dowoddéw potwierdzaja-
cych zasadnos¢ uznawania metod do oceny cech osobo-
wosci jako dobrych narzedzi w doborze zawodowym i ze
w rzeczywistosci metod o sprawdzonych parametrach
psychometrycznych nie ma zbyt wiele. Ponadto trafnos¢
kazdego narzedzia do oceny osobowosci powinna by¢
okreslona dla specyficznej sytuacji, w ktérej narzedzie
bedzie stosowane, i z punktu widzenia specyfiki celu
stosowania narzedzia w danej sytuacji.

Wigkszo$¢ wad kwestionariuszy wynika z samo-
opisowego charakteru tego typu narzedzi, co oznacza,
ze osoba badana jest réwnocze$nie zZrédlem informacji
i obiektem, do ktérego odnoszg si¢ te informacje (6).
Badacze podkreslajg, ze informacje pochodzace z me-
tod samoopisowych majg istotne ograniczenia uwarun-
kowane tym, czy ludzie potrafia i chca méwic o sobie,
w jakim stopniu $wiadomi sg swoich cech i umiej¢tno-
$ci oraz czy gotowi sa otworzy¢ sie i by¢ szczerzy.

Weiner i Greene wykazali, ze wielko$¢ korela-
cji miedzy obrazem wlasnej osoby a obiektywnymi
wskaznikami zachowania miesci sie w przedziale od
stabej do umiarkowanej (14). Autorzy zwrdcili uwage,
ze ludzie zazwyczaj zawyzaja samoocene. Przyklado-
wo, w zakresie posiadanych umiejetnosci plasuja siebie
powyzej $redniej i przeceniaja prawdopodobienstwo

zaangazowania si¢ w pozadane zachowania, nie biorac
pod uwage wlasnych ograniczen. Sq réwniez nadmier-
nymi optymistami w ocenie mozliwosci i termindw
zakonczenia réznych przedsigwzie¢ oraz powodzenia
w obszarze aktywnos$ci zawodowe;j.

Wsrdéd podstawowych przyczyn nieadekwatnej sa-
mooceny wymienia si¢ zbyt maty zaséb wiedzy ogdl-
nej i o sobie. Innym powodem znieksztalcenia obrazu
samego siebie jest skfonnos¢ ludzi do lekcewazenia lub
nieprzywigzywanie zbyt duzej wagi do posiadanych
informacji o sobie — nawet wtedy, gdy sa one wazne
z punktu widzenia dokonywania samooceny. Istotna
role odgrywa tu swego rodzaju egocentryzm, z ktd-
rego powodu ludzie zdecydowanie wolg wiedzie¢, jak
wygladaja na tle innych, niz jak wypadaja w stosunku
do okreslonych norm i standardéw. Inna tendencja jest
sklonnos¢ do oceniania siebie lepiej w stosunku do
innych, kiedy ocena dotyczy cech ,kontrolowalnych”,
w przeciwienstwie do cech pozostajacych ,poza kon-
trolg”. Z tego prawdopodobnie wynika przekonanie,
ze ryzyko wypadku drogowego jest mniejsze, kie-
dy to my prowadzimy samochéd, niz kiedy jestesmy
pasazerami.

Znieksztalcenie informacji o sobie samym moze
by¢ tez skutkiem ograniczonej wiedzy na swoj temat,
na co moze wplywac staba spostrzegawczos¢, brak
skfonnosci do autorefleksji lub maty zaséb pojecio-
wy. Badania przeprowadzone w grupie pacjentéw de-
presyjnych pokazaly, ze korelacja miedzy samoocena
stanu pacjenta a oceng klinicysty byla umiarkowana,
przy czym ocena klinicysty okazala si¢ trafniejsza
(6, za: 15). Podobnie w badaniach nad zgodnoscia mie-
dzy samoopisem a szacowaniem cech temperamentu
okazalo sie, ze wspolczynnik korelacji miedzy samo-
oceng badanych os6b w zakresie cech skiadajacych sie
na 5 wspomnianych kwestionariuszy (PTS, FCZ-KT,
EAS-TS, DOTS-R, EPQ-R) a ocena tych cech doko-
nang przez dobrych znajomych oséb badanych mie-
scil si¢ w przedziale 0,41-0,53 dla proby niemieckiej
i0,39-0,55 dla proby polskiej (7).

Jako kolejng przyczyne znieksztalcania informacji
pochodzacych z metod samoopisowych wskazuje sie
réwniez tzw. style odpowiadania. Moga si¢ one wyra-
za¢ w okreslonych tendencjach w sposobie udzielania
odpowiedzi na pozycje kwestionariusza. Style odpowia-
dania moga polegac na czgstszym wybieraniu na skali
odpowiedzi wariantéw skrajnych (np. ,,zdecydowanie
tak” lub ,,zdecydowanie nie”) albo wariantéw posred-
nich (np. ,trudno powiedzie¢”, ,nie mam zdania”), na
przyjeciu stylu zgadzania sie lub zaprzeczania, lub na
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udzielaniu odpowiedzi przypadkowych i nieprzemy-
slanych (5).

Inng przyczyna znieksztalcenia samoopisu moze
by¢ dysymulacja lub symulacja (por. 5). Dysymulacja
(Swiadoma lub nie§wiadoma) jest tendencja do przed-
stawiania siebie w nieprawdziwie korzystnym s$wietle
w celu wywarcia dobrego wrazenia na innych lub sa-
mooszukiwania sie, czyli utwierdzania si¢ w przeko-
naniu o prawdziwosci pozytywnie znieksztalconego
obrazu wlasnej osoby.

Przyktad dysymulacji pokazaly badania nad zwigz-
kiem cech osobowosci z bezpieczenstwem zachowan
kierowcow starszych (16). Okazalo si¢, ze kierowcow
przyznajacych sie do wigkszej liczby bledéw popetnia-
nych na drodze cechowata wyzsza impulsywnos¢, ale
tez wigksza empatia i mniejsza sklonnosé¢ do zachowan
ryzykownych w poréwnaniu z kierowcami popelniaja-
cymi mniej bledow (16). Autorzy badan wynik przypi-
sali samoopisowemu charakterowi zastosowanych na-
rzedzi (IVE i DBQ). Jedno z mozliwych wyjasnien za-
ktadalo, ze kierowcy sklonni do podejmowania ryzyka
chca ,,obroni¢” swdj styl jazdy poprzez racjonalizacje
lub wypieranie ze §wiadomosci popelnianych bleddéw.
Z kolei kierowcy przyznajacy sie do duzej liczby bledow
chcieli si¢ pokazac jako osoby empatyczne.

Symulacja natomiast to §wiadoma lub nieswiado-
ma tendencja do bezpodstawnego przedstawiania sie
w niekorzystnym $wietle. Taka postawe moga prezen-
towac¢ kierowcy skierowani na konsultacje psycholo-
giczng w celu stwierdzenia istnienia lub braku przeciw-
wskazan psychologicznych do wykonywania pracy na
stanowisku, na ktérym wymagane jest posiadanie pra-
wa jazdy kat. B (tzw. kierowcy flotowi), jesli z réznych
wzgledéw nie chcg wykonywac tego typu pracy.

Zwraca sie uwage, ze krytyka kwestionariuszy jest
w duzym stopniu skutkiem ich stosowania bez petnej
znajomosci wlasciwosci psychometrycznych narzedzi.
Niezbedna jest wiec $wiadomos¢ ograniczen kwestio-
nariuszy, zeby korzystajacy z nich mogli unikna¢ bie-
dow w diagnozie formulowanej na podstawie otrzyma-
nych wynikéw badan (5).

MATERIAL | METODY

Osoby badane

Analizie poddano wyniki badan kwestionariuszo-

wych 3 grup kierowcow:
Grupa I (N = 46) - kierowcy zawodowi ,,bezwy-
padkowi” - osoby wykonujace prace na stanowisku
kierowcy (kierowcy taksowek, autobuséw, pojazdow

o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t oraz
tzw. kierowcy flotowi, tzn. prowadzacy pojazdy
w ramach obowigzkéw stuzbowych bez zatrudnie-
nia na stanowisku kierowcy), ze stazem w zawo-
dzie kierowcy nie krétszym niz 2 lata, niemajace na
swoim koncie sprawstwa wypadku drogowego,
w ktérym bylyby ofiary $miertelne lub ranni, oraz
niebedace sprawcami kolizji drogowej w ciggu ostat-
nich 2 lat. W sktad grupy I weszli kierowcy, ktérzy
podlegali obowigzkowi okresowych badan psycho-
logicznych na podstawie Ustawy z dnia 5 stycz-
nia 2011 r. o kierujacych pojazdami (2).

Grupa II (N = 75) - kierowcy amatorzy ,,bezwypad-
kowi” — osoby posiadajace amatorskie prawo jazdy
kat. B, z doswiadczeniem w prowadzeniu pojazdéw
nie krétszym niz 2 lata, ktére nie mialy na swoim
koncie sprawstwa wypadku drogowego z ofiarami
$miertelnymi lub rannymi ani nie byly sprawcami
kolizji drogowej w ciagu ostatnich 2 lat. Kierowcy
z grupy II dobierani byli do badann metoda rekru-
tacji indywidualnej z zachowaniem zasady dobro-
wolnego wyrazenia przez nich zgody na udzial
w badaniu.

Grupa IIT (N = 75) - kierowcy amatorzy ,wypad-
kowi” — osoby posiadajace amatorskie prawo jazdy
kat. B, z do$wiadczeniem w prowadzeniu pojaz-
dow nie krétszym niz 2 lata, ktére w okresie ostat-
nich 2 lat byly sprawcami wypadku drogowego
z ofiarami $miertelnymi lub rannymi. Kierowcy z tej
grupy to osoby, ktore zostaly skierowane na badania
psychologiczne na podstawie Ustawy z dnia 5 stycz-
nia 2011 r. o kierujacych pojazdami (2).

Kwestionariusze zastosowane w badaniach

W badaniach wykorzystano 3 kwestionariusze prze-

znaczone do oceny cech temperamentu i osobowosci,

stosowane w psychologicznej diagnozie predyspozycji

kierowcow:
Formalna Charakterystyka Zachowania — Kwestio-
nariusz Temperamentu (FCZ-KT) (17) - opisuje
temperament ze wzgledu na czasowg i energetyczna
charakterystyke zachowania. Sktada si¢ ze 120 po-
zycji mierzacych 6 wymiaréw temperamentu: zwa-
wosc i perseweratywnos¢ (charakterystyka czasowa)
oraz wrazliwos$¢ sensoryczng, reaktywnos¢ emocjo-
nalng, wytrzymalos¢ i aktywnos¢ (charakterystyka
energetyczna).
Kwestionariusz Osobowosci Eysencka (Eysenck
Personality Questionnaire - Revised - EPQ) - wer-
sja zrewidowana i skrocona (EPQ-R (S)) jest polska
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adaptacja (18) EPQ-R w wersji skroconej (19), skta-
dajacy sie z 48 pozycji i przeznaczong do pomia-
ru 3 gtéwnych wymiaréw osobowosci: ekstrawersji
(towarzyskos$ci), neurotyzmu (niezréwnowazenia
emocjonalnego) i psychotyzmu (tzw. twardosci psy-
chicznej). Kwestionariusz EPQ-R(S) ma dodatkowa
skale — klamstwa, ktéra traktowana jest jako wskaz-
nik wystepujacej u niektérych oséb sktonnosci do
pozytywnej autoprezentacji.
Kwestionariusz Impulsywnosci IVE (Impulsiveness
Questionnaire — Impulsiveness, Venturesomeness,
Empathy - IVE) (19) - polska adaptacja (20), skta-
dajaca sie z 54 pozycji mierzacych 3 wymiary oso-
bowosci: impulsywnos$¢ (odbiegajacy od normy,
patologiczny aspekt zachowan ryzykownych, ozna-
czajacy sklonno$¢ do ryzykowania potaczong z bra-
kiem przewidywania konsekwencji swoich dzialan),
sklonnos¢ do ryzyka (ryzykowanie przy zachowaniu
$wiadomosci konsekwencjiiniebezpieczenstw z tym
zwigzanych) i empati¢ (umiejetnos¢ dostrzegania
irozumienia emocji innych ludzi oraz reagowania na
te emocje).

Pozycje skladajace sie na wymienione 3 kwestiona-
riusze majg charakter stwierdzen — osoba badana odpo-
wiada ,tak”, kiedy stwierdzenie jest prawdziwe, a ,,nie”,
kiedy jest nieprawdziwe.

Warunki badania

Badania realizowane byly w pracowniach psychologicz-
nych, uprawnionych do prowadzenia psychologicznych
badan kierowcow. Kierowcy amatorzy ,bezwypadko-
wi” (grupa II) rekrutowani byli do badan indywidual-
nie i otrzymywali wynagrodzenie finansowe za udziat
w badaniach. Z kolei kierowcy zawodowi ,,bezwypad-
kowi” (grupa I) i amatorzy ,wypadkowi” (grupa III)
wypelniali opisane wyzej kwestionariusze w ramach
okresowych lub powypadkowych badan psychologicz-
nych i nie otrzymywali wynagrodzenia finansowego za
udzial w badaniach.

Procedura badan

W przypadku kierowcéw dobieranych do badan meto-
da rekrutacji indywidualnej kazda z 0séb po zgloszeniu
sie na badanie odbywatla z osobg prowadzaca krotka
rozmowe, w ktdrej trakcie przypominany byt cel bada-
nia (,sprawdzenie, czy istnieja réznice miedzy kierow-
cami powodujacymi wypadki drogowe i kierowcami,
ktérzy nie maja na swoim koncie sprawstwa wypadku
drogowego, w zakresie cech istotnych dla bezpiecznego
prowadzenia pojazdu”). Wypelnianie kwestionariuszy

poprzedzone byto podaniem przez prowadzacego ba-
danie psychologa instrukcji i upewnieniem sie, ze
osoba badana dokladnie rozumie, na czym polega
jej zadanie. Kolejnos¢ wypelniania kwestionariu-
szy byta dowolna, a przeznaczony na to czas wynosit
okoto 40 min.

Z kolei w przypadku kierowcow zgtaszajacych sie na
okresowe lub powypadkowe badania psychologiczne
kazda z 0s6b poddawana byla standardowej (tj. okre-
slonej w metodyce) procedurze badan, rozszerzonej
o kwestionariusz FCZ-KT, EPQ-R(S) oraz IVE. Czas
badania wynosit okoto 3 godzin.

Metody statystyczne
W analizie statystycznej wykorzystano nastepujace
metody:
test Kotmogorowa-Smirnowa - analiza zgodnosci
rozkladow wynikéw testowych z rozkladem nor-
malnym,
test Kruskala-Wallisa — poréwnanie wynikéw 3 grup
kierowcow,
test U Manna-Whitneya - poréwnanie wynikéw po-
szczegolnych par grup kierowcow.
W analizie wykorzystano pakiet statystyczny SPSS
w wersji 14.0.

WYNIKI

Charakterystyka grup kierowcow

Tabela 1. przedstawia charakterystyke 3 grup kierow-
cow pod wzgledem wieku, stazu pracy w zawodzie
kierowcy / doswiadczenia w prowadzeniu pojazdéow,
liczby przejechanych kilometréw w ciggu ostatniego
roku oraz liczby punktéw karnych otrzymanych przez
ostatnie 12 miesiecy.

Empiryczne rozklady zmiennych demograficzno-
-spolecznych byly rézne od rozkladéw normalnych.
Ze wzgledu na zmienne demograficzne (wiek i staz/do-
$wiadczenie) analizowane grupy kierowcéw byty ho-
mogeniczne (dla wieku - Chi* (2) = 0,597; p = 0,742;
dla stazu/do$wiadczenia — Chi? (2) = 0,884; p = 0,643).
W przypadku zmiennej ,,pte¢” obie grupy kierowcéw
amatoréw (grupa II i grupa III) byly homogeniczne i li-
czyly po 16 kobiet i 59 mezczyzn. W grupie kierowcow
zawodowych (grupa I) znalazla sie 1 kobieta i 45 mez-
czyzn.

Z kolei w przypadku zmiennych spotecznych oka-
zalo sie, ze kierowcy zawodowi przejechali istotnie wie-
cej kilometrow w ciggu ostatniego roku niz kierowcy
amatorzy ,bezwypadkowi” (U = 643,00; p = 0,000)
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Tabela 1. Charakterystyka badanych kierowcow
Table 1. Characteristics of the study group of drivers

Grupa
Parametr Group
Parameter 1 I III
(N = 46) (N =75) (N = 75)
Wiek [w latach] / Age [years]
M+SD 37,6+13,10 36,4+13,70 36,8+13,83
min.-maks. / min.-max 21-69 20-71 19-75
Staz lub do$wiadczenie [w latach] / Seniority or experience [years]
M+SD 16,5%11,59 15,0+10,69 15,0+11,86
min.—maks. / min.-max 3-42 2-35 2-54
Pokonana trasa (w tysigcach, ostatni rok) / Route (in thousands, last year) [km]
M+SD 45,6+47,07 17,2+15,00 30,6+36,85
min.-maks. / min.-max 3,00-300,00 0,2-90,00 2,0-170,00
Punkty karne (ostatni rok) / Penalty points (last year)
M=SD 2,6+4,15 0,2+1,03 2,5+4,47
min.-maks. / min.-max 0-15 0-6 0-26

M - érednia / mean, min. - minimum / minimum, maks. - maksimum / max - maximum, SD - odchylenie standardowe / standard deviation.

I - kierowcy zawodowi ,bezwypadkowi” / professional drivers “without crashes”.
II - kierowcy amatorzy ,,bezwypadkowi” / nonprofessional drivers "without crashes”.
11T - kierowcy amatorzy ,wypadkowi” / nonprofessional drivers “with crashes”.

i amatorzy ,wypadkowi” (U = 1051,00; p = 0,001). Nie
byto natomiast istotnej roznicy pod tym wzgledem
miedzy 2 grupami kierowcéw amatoréw (U = 2410,00;
p = 0,208). Ponadto kierowcy amatorzy ,,bezwypadko-
wi” zgromadzili istotnie mniej punktéw karnych niz
kierowcy zawodowi (U = 1017,00; p = 0,000) i amatorzy
>wypadkowi” (U = 1966,00; p = 0,000). Kierowcy zawo-
dowi i amatorzy ,wypadkowi” nie réznili sie pod tym
wzgledem (U = 1514,50; p = 0,374).

Wszyscy kierowcy amatorzy mieli prawa jazdy kate-
gorii B, natomiast wéréd kierowcow zawodowych kate-
gorie B miato 19 oséb, a BC - 27 0séb.

Wyniki badan kwestionariuszowych

Tabele 2-4. przedstawiaja podstawowe dane statystycz-
ne dotyczace wynikéw uzyskanych przez kierowcow
w kwestionariuszach.

Rozklady empiryczne wynikéw uzyskanych w 3 gru-
pach walidacyjnych w zakresie skal mierzonych analizo-
wanymi kwestionariuszami byly rézne od rozktadu nor-
malnego w przypadku 11 na 39 otrzymanych rozkladow.
W kwestionariuszu FCZ-KT byt to rozktad wynikéw na
skali zwawos$¢ w grupie amatoréw ,wypadkowych” oraz

na skali wrazliwo$¢ sensoryczna w obu grupach kie-
rowcoéw amatoréw. Rozklady te byty skosne ujemnie, co
oznacza nagromadzenie wynikéw wysokich. W kwestio-
nariuszu EPQ-R(S) empiryczne rozklady wynikéw byty
rézne od rozkladu normalnego w przypadku skali neuro-
tyzmu we wszystkich grupach walidacyjnych, ekstrawer-
sji w grupie kierowcéw amatoréw ,wypadkowych” oraz
skali psychotyzmu w obu grupach kierowcéw amatoréw.
W przypadku neurotyzmu i psychotyzmu rozklady
wynikéw byly skosne dodatnio, co oznacza przewage
wynikow niskich, natomiast rozktad wynikéw dla skali
ekstrawersji w grupie amatoréow ,wypadkowych” byt
sko$ny ujemnie, co wigze si¢ z nagromadzeniem wy-
nikéw wysokich. W kwestionariuszu IVE empiryczne
rozktady wynikéw odbiegaly od rozktadu normalnego
w przypadku skali impulsywno$¢ w obu grupach kie-
rowcoéw amatoréw. Rozklady te byly skosne dodatnio,
co oznacza nagromadzenie wynikéw niskich.
Poréwnanie wynikéw uzyskanych w badaniach
kwestionariuszowych przez 3 grupy kierowcow po-
zwolito na okreslenie istotnych statystycznie réznic
w zakresie cech temperamentu i osobowosci miedzy
kierowcami réznigcymi si¢ statusem zawodowym
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Tabela 2. Wyniki uzyskane przez badanych kierowcéw w Formalnej Charakterystyce Zachowania - Kwestionariuszu
Temperamentu (FCZ-KT)

Table 2. Scores of the Formal Characteristics of Behavior - Temperament Inventory (FCB-TI) questionnaire in the study group
of drivers

Wymiary FCZ-KT
Dimensions of the FCB-TI

Grupa

wrazliwos¢ reaktywnos¢
Group Zwawos¢ perseweratywnosc¢ sensoryczna emocjonalna wytrzymato$é aktywnos¢
briskness perseveration sensory emotional endurance activity
sensitivity reactivity
I (N =46)
M+SD 17,00+2,20 8,40+3,67 15,60+3,03 3,70+3,87 14,90+4,63 11,10+3,82
Me 17,00 8,00 16,00 3,00 17,00 11,50
min.-maks. / min.-max 8,00-20,00 2,00-16,00 8,00-20,00 0,00-15,00 5,00-20,00 4,00-18,00
II(N =75)
M+SD 15,60+3,62 11,40+4,00 14,80+3,68 8,60+4,73 10,80+5,11 9,70+5,08
Me 16,00 12,00 16,00 9,00 11,00 10,00
min.-maks. / min.-max 6,00-20,00 1,00-19,00 4,00-20,00 0,0018,00 1,00-20,00 0,00-19,00
I (N = 75)
M=SD 16,60+2,31 9,70+4,15 15,70+2,83 6,30+4,31 13,90+4,42 10,30+3,94
Me 17,00 10,00 16,00 6,00 14,00 10,50
min.-maks. / min.-max 8,00-20,00 1,00-20,00 6,00-20,00 0,00-20,00 2,00-20,00 0,00-17,00

Me - mediana / median.
Inne obja$nienia jak w tabeli 1/ Other abbreviations as in Table 1.

Tabela 3. Wyniki uzyskane przez badanych kierowcéw w Kwestionariuszu Osobowosci Eysencka EPQ-R(S)
Table 3. Scores of the Eysenck Personality Questionnaire Revised (EPQ-R(S)) in the study group of drivers

Skale EPQ-R(S)
EPQ-R(S) scales

Grupa
Group neurotyzm ekstrawersja psychotyzm ktamstwo
neuroticism extraversion psychoticism lie
I (N = 46)
M+SD 1,70+£2,07 9,10£2,34 2,50£1,73 8,20£2,74
Me 1,00 9,50 2,00 9,00
min.-maks. / min.-max 0,00-10,00 4,00-12,00 0,00-7,00 2,00-12,00
II(N=75)
M+SD 4,20£3,20 7,90+3,04 2,30£1,72 5,80£2,42
Me 3,00 8,00 2,00 6,00
min.-maks. / min.-max 0,00-12,00 0,00-12,00 0,00-7,00 1,00-11,00
I (N =75)
M+SD 2,40+2,40 8,90+2,40 2,40+1,62 7,50+2,71
Me 2,00 10,00 2,00 8,00
min.-maks. / min.-max 0,00-10,00 1,00-12,00 0,00-6,00 0,00-12,00

Skroty jak w tabeli 112/ Abbreviations as in Tables 1 and 2.
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Tabela 4. Wyniki uzyskane przez 3 grupy kierowcéw w Kwestionariuszu Impulsywnosci (IVE)
Table 4. Scores of the Impulsiveness Questionnaire (IVE) in 3 groups of drivers

Skale IVE
Grupa IVE scales
Group impulsywnos¢ sklonnos¢ do ryzyka empatia
impulsiveness venturesomeness empathy
I (N = 46)
M=SD 3,80+2,61 6,70+4,32 11,80+2,91
Me 3,00 6,50 12,00
min.—maks. /min.-max 1,00-12,00 0,00-16,00 5,00-17,00
II(N=74)
M+SD 5,60+3,40 7,80+4,56 12,30+3,33
Me 6,00 7,00 12,00
min.-maks. / min.-max 0,00-14,00 0,00-15,00 4,00-18,00
III (N = 74)
M+SD 3,90+2,82 5,70+3,98 12,60+3,15
Me 3,00 5,00 13,00
min.-maks. / min.-max 0,00-11,00 0,00-15,00 5,00-18,00

Skroéty jak w tabeli 112/ Abbreviations as in Table 1 and 2.

(kierowca zawodowy vs kierowca amator) oraz statu-

. 7 » . »
sem ,bezpieczenstwa” (kierowca ,bezwypadkowy
vs kierowca ,wypadkowy”).

Kierowcy amatorzy ,bezwypadkowi” (grupa II)
vs kierowcy amatorzy ,wypadkowi” (grupa Ill)
Analiza réznic miedzy 2 grupami kierowcéw amato-
réw - ,,bezwypadkowych” (grupa II) i ,wypadkowych”
(grupa III) — w zakresie wynikéw kwestionariuszy wy-
kazala istotne statystycznie roznice (p < 0,05) w przy-
padku nastepujacych testow:
FCZ-KT - przecigtny wynik uzyskany w grupie
amatorow ,.bezwypadkowych” (grupa II) okazat si¢
istotnie wyzszy od wyniku uzyskanego przez kie-
rowcow amatoréw ,,wypadkowych” (grupa III) w za-
kresie perseweratywnosci (U = 2076,00; p = 0,008)
i reaktywnosci emocjonalnej (U = 1956,500;
p = 0,003), a istotnie nizszy w zakresie wytrzymalo-
$ci (U =1799,500; p = 0,000);
EPQ-R(S) - przecigetny wynik uzyskany w grupie
amatorow ,.bezwypadkowych” (grupa II) okazat si¢
istotnie wyzszy od wyniku uzyskanego przez kie-
rowcow amatoréw ,,wypadkowych” (grupa III) w za-
kresie neurotyzmu (U = 1787,500; p = 0,000), a istot-
nie nizszy w zakresie ekstrawersji (U = 2270,500;
p = 0,040) i skali ktamstwa (U = 1831,00; p = 0,000);

IVE - przecigtny wynik uzyskany w grupie amato-

réw ,,bezwypadkowych” (grupa II) byl istotnie wyz-

szy od wyniku uzyskanego przez kierowcéw amato-
réw ,wypadkowych” (grupa III) w zakresie impul-
sywnosci (U = 1874,500; p = 0,001) oraz sklonnosci

do ryzyka (U = 1964,50; p = 0,003).

Podsumowujac wyniki analizy poréwnawczej doty-
czacej 2 grup kierowcow amatoréw — ,wypadkowych”
i ,bezwypadkowych” - w zakresie mierzonych cech
temperamentu i osobowosci, stwierdzono u kierowcéw
»bezwypadkowych” istotnie wyzszy poziom persewera-
tywnosci i reaktywnosci emocjonalnej, wiekszy neuro-
tyzm, impulsywnos¢ i sklonnos¢ do ryzyka oraz znacza-
co mniejszg wytrzymalos¢ i nizszy poziom ekstrawersji
w poréwnaniu z kierowcami ,wypadkowymi”. Z kolei
kierowcy bedacy sprawcami wypadkéw drogowych
okazali si¢ istotnie bardziej skfonni do pokazywania sie
w dobrym $wietle niz kierowcy ,,bezwypadkowi”.

Kierowcy zawodowi ,bezwypadkowi” (grupa I)

vs kierowcy amatorzy ,bezwypadkowi” (grupa Il)
Analiza réznic miedzy 2 grupami kierowcow ,,.bezwy-
padkowych” - zawodowych (grupa I) i amatoréw (gru-
pa II) - w zakresie wynikéw kwestionariuszy wykazala
istotne statystycznie rdéznice (p < 0,05) w przypadku
nastepujacych testow:
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FCZ-KT - przecigtny wynik uzyskany w grupie
kierowcéw zawodowych ,bezwypadkowych” (gru-
pa I) okazal sie istotnie nizszy od wyniku uzyska-
nego przez kierowcow amatoréw ,bezwypadko-
wych” (grupa II) w zakresie perseweratywnosci

(U =988,000; p = 0,000) i reaktywno$ci emocjonal-

nej (U = 713,000; p = 0,000), a istotnie wyzszy w za-

kresie wytrzymalosci (U = 950,500; p = 0,000);

EPQ-R(S) - przecigetny wynik uzyskany w grupie

kierowcéw zawodowych (grupa I) byl istotnie niz-

szy od wyniku uzyskanego przez kierowcéw amato-
réw ,bezwypadkowych” (grupa II) w zakresie neu-
rotyzmu (U = 838,000; p = 0,000), a istotnie wyzszy

w zakresie ekstrawersji (U = 1320,500; p = 0,030)

i skali ktamstwa (U = 892,000; p = 0,000);

IVE - przecietny wynik uzyskany przez kierowcow

zawodowych (grupa I) byl istotnie nizszy od wyni-

ku uzyskanego przez kierowcéw amatoréw ,,bezwy-
padkowych” (grupa II) w zakresie impulsywnosci

(U = 1146,500; p = 0,003).

Podsumowujac wyniki analizy poréwnawczej do-
tyczacej 2 grup kierowcéw ,bezwypadkowych” - za-
wodowych i amatoréw — w zakresie mierzonych cech
temperamentu i osobowosci, stwierdzono u kierowcéw
zawodowych istotnie mniejszg perseweratywnos$¢, niz-
szy neurotyzm, mniejsza impulsywnos¢ i nizsza re-
aktywnos$¢ emocjonalng, za to wigksza wytrzymalos¢
i ekstrawersje w poréwnaniu z kierowcami amatorami.
Ponadto kierowcy zawodowi uzyskali istotnie wyzsze
niz kierowcy amatorzy wyniki w zakresie sklonnosci
do pokazywania si¢ w dobrym $wietle.

Kierowcy zawodowi ,bezwypadkowi” (grupa I)

vs kierowcy amatorzy ,wypadkowi” (grupa Il)
Analiza réznic miedzy 2 grupami kierowcow - za-
wodowych ,,bezwypadkowych” (grupa I) i amatoréw
~wypadkowych” (grupa III) - w zakresie wynikow
kwestionariuszy wykazala, ze istotna statystycznie roz-
nica (p < 0,05) wystapita jedynie w przypadku wymia-
ru reaktywno$¢ emocjonalna w tescie Formalna Cha-
rakterystyka Zachowania — Kwestionariusz Tempera-
mentu. Przecietny wynik uzyskany przez kierowcow
zawodowych okazal si¢ istotnie nizszy od wyniku uzy-
skanego przez kierowcow amatoréw ,wypadkowych”
(U =1008,000; p = 0,000).

Oznacza to, ze kierowcow zawodowych moze ce-
chowa¢ mniejsza wrazliwo$¢ i wieksza odpornos¢
emocjonalna w poréwnaniu z kierowcami amatorami,
ktérzy maja na swoim koncie sprawstwo wypadku dro-
gowego. W zakresie pozostalych cech temperamentu

i osobowosci nie bylo istotnych réznic miedzy zawodo-
wymi kierowcami a kierowcami amatorami - spraw-
cami wypadku drogowego z ofiarami §miertelnymi lub
rannymi.

Profile temperamentalno-osobowosciowe
kierowcow

Omowiona analiza wynikéw uzyskanych w zakre-
sie kwestionariuszy opisujacych cechy temperamen-
tu 1 osobowosci w 3 grupach kierowcéw pozwolila na
poréwnanie profili temperamentu i osobowosci w po-
szczegolnych grupach kierowcow.

W przypadku cech temperamentu mierzonych kwe-
stionariuszem FCZ-KT analizowane grupy kierowcow
okazaly sie istotnie zroznicowane w zakresie 3 wymia-
réw - perseweracji, reaktywnos$ci emocjonalnej i wy-
trzymato$ci. Najwyzszy poziom perseweracji wystapit
w grupie kierowcéw amatoréw ,bezwypadkowych”
i byl istotnie wyzszy od wynikéw w tym zakresie uzy-
skanych przez pozostate 2 grupy kierowcow, ktore ze
wzgledu na te ceche okazaly sie podobne. W przypad-
ku reaktywnosci emocjonalnej wszystkie 3 grupy kie-
rowcow istotnie réznily sie miedzy soba, przy czym
wynik najwyzszy uzyskali amatorzy ,,bezwypadkowi”,
a najnizszy - kierowcy zawodowi. Z kolei w zakresie
wytrzymato$ci wynik najwyzszy uzyskali kierowcy
zawodowi, a najnizszy - amatorzy ,bezwypadkowi”.
Kierowcy ,wypadkowi” byli podobni pod wzgledem
wytrzymatlosci do kierowcéw zawodowych.

W przypadku cech temperamentu mierzonych
kwestionariuszem EPQ-R(S) istotne réznice w zakresie
wynikow uzyskanych przez 3 grupy kierowcoéw wysta-
pily dla 3 cech - neurotyzm, ekstrawersja i klamstwo.
Istotnie najwyzszy wynik w zakresie neurotyzmu uzy-
skali kierowcy amatorzy ,bezwypadkowi”, natomiast
kierowcy zawodowi i amatorzy ,wypadkowi” byli pod
tym wzgledem podobni. Ponadto kierowcy amatorzy
~bezwypadkowi” uzyskali najnizszy wynik na skali
ekstrawersji, a 2 pozostale grupy kierowcéw byly pod
tym wzgledem podobne do siebie. Ponadto kierowcy
zawodowi i amatorzy ,wypadkowi” byli podobni ze
wzgledu na wynik na skali klamstwa i byl to wynik
istotnie wyzszy w poréwnaniu z wynikiem kierowcow
amatoréw ,,bezwypadkowych”.

W  zakresie cech temperamentu mierzonych
kwestionariuszem IVE istotne zréznicowanie mie-
dzy 3 grupami kierowcow wystapito w zakresie impul-
sywnosci i sklonnosci do ryzyka. Kierowcy amatorzy
~bezwypadkowi” uzyskali istotnie najwyzszy wynik na
skali impulsywnosci, podczas gdy kierowcy zawodowi
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i amatorzy ,wypadkowi” byli pod tym wzgledem po-
dobni do siebie. Amatorzy ,bezwypadkowi” uzyskali
tez najwyzszy wynik w zakresie sklonnosci do ryzyka
i byt to wynik istotnie wyzszy w poréwnaniu z wyni-
kiem grupy kierowcow ,,wypadkowych”.

Trafnos¢ skali klamstwa
W niniejszym badaniu podjeto takze probe zweryfiko-
wania trafnos$ci skali klamstwa, w celu okreslenia moz-
liwosci jej stosowania do korekty wynikéw w zakresie
pozostatych skal analizowanych kwestionariuszy. Zeby to
osiagna¢, wewnatrz kazdej z 3 grup kierowcéw dokona-
no podzialu na podgrupy z wysokimi i niskimi wynika-
mi na skali klamstwa. Przeprowadzono analize wariancji
uwzgledniajaca ocene interakcji miedzy czynnikiem mie-
dzygrupowym a czynnikiem wysokosci skali klamstwa.
Wyniki analizy, ktére przedstawia tabela 5., pokaza-
ty, ze zadna z testowanych interakgji nie jest istotna sta-
tystycznie. Oznacza to, Ze réznice migdzygrupowe w za-
kresie analizowanych cech temperamentu i osobowosci
nie sg zalezne od wynikéw skali klamstwa.

OMOWIENIE

Na podstawie charakterystyki, a nastepnie poréwnania
wynikéw uzyskanych przez 3 grupy kierowcow w 3 kwe-
stionariuszach - FCZ-KT, EPQ-R(S) oraz IVE - moz-
na opisa¢ osobne profile temperamentalno-osobowo-
sciowe dla kazdej grupy kierowcow.

Grupa istotnie odrdzniajacg si¢ od pozostatych oka-
zali si¢ kierowcy amatorzy ,,bezwypadkowi”. Cechuje
ich istotnie najwyzszy poziom perseweratywnosci, re-
aktywnosci emocjonalnej, neurotyzmu i impulsyw-
nosci oraz istotnie najnizsza wytrzymalos¢, ekstra-
wersja i najnizszy wynik w skali klamstwa. W zwiaz-
ku z tym - na tle kierowcéw zawodowych i amatoréw
~wypadkowych” - kierowcy amatorzy ,bezwypadko-
wi” wypadaja jako osoby najbardziej skfonne do nad-
miernego koncentrowania si¢ na przesztosci, jej drobia-
zgowej analizy i do dfugotrwalego przezywania stanow
emocjonalnych zwigzanych z przesztymi zdarzeniami
i podjetymi juz decyzjami. Latwiej tez i mocniej rea-
guja na blahe zdarzenia, czgéciej odczuwaja napiecie

Tabela 5. Interakcja réznic migdzygrupowych z czynnikiem niskie/wysokie wyniki w zakresie skali ktamstwa w Kwestionariuszu

Osobowosci Eysencka EPQ-R(S), dla wszystkich badanych skal

Table 5. Interaction intergroup differences and the factor low/high scores on the lie scale for all scales

Skala

Skala ktamstwo
Lie scale

Scale sumy kwadratéw

sum of squares

$redni kwadrat
mean squares

FCZ-KT / FCB-TI

zwawos¢ / briskness 8,219
perseweratywnos¢ / perseveration 27,311
wrazliwo$¢ sensoryczna / sensory sensitivity 18,153
reaktywnos¢ emocjonalna / emotional reactivity 2,650
wytrzymatos¢ / endurance 96,787
aktywno$¢ / activity 7,012
EPQ-R(S)
neurotyzm / neuroticism 6,393
ekstrawersja / extraversion 10,822
psychotyzm / psychoticism 1,517
IVE
impulsywno$¢ / impulsiveness 18,089
sktonnos¢ do ryzyka / venturesomeness 6,048
empatia / empathy 0,174

2 4,109 0,503 0,606
2 13,655 0,878 0,417
2 9,076 0,873 0,419
2 1,325 0,068 0,934
2 48,393 2,203 0,113
2 3,506 0,184 0,832
2 3,196 0,443 0,643
2 5,411 0,763 0,468
2 0,758 0,265 0,768
2 9,044 1,021 0,362
2 3,024 0,164 0,849
2 0,087 0,009 0,991

df - stopnie swobody / degrees of freedom, F — warto$¢ statystyki F w analizie wariancji / ANOVA F-value.



Nr 3

Artefakty w psychologicznych badaniach kierowcow 383

emocjonalne, cechuja si¢ wiekszg labilnoscia, mniejsza
dojrzalodcia i slabsza kontrola emocjonalng, wiekszy
jest u nich réwniez spadek poziomu wykonania zadan
w sytuacji stresowej. Jednoczesnie kierowcy amatorzy
»bezwypadkowi” w poréwnaniu z pozostatymi 2 gru-
pami okazali si¢ istotnie mniej wytrzymali na wyma-
gania sytuacji trudnych i mniej odporni na dziatanie
niekorzystnych czynnikéw otoczenia. Wyniki badan
sugeruja tez, ze grupe te cechuje istotnie wieksza skion-
nos$¢ do podejmowania zachowan ryzykownych, takze
tych zwigzanych z nieuwzglednianiem skutkéw wlas-
nych zachowan.

Z kolei kierowcy zawodowi okazali si¢ grupg z naj-
nizsza perseweratywnos$cia, impulsywnoscig i neu-
rotyzmem oraz istotnie najwyzsza wytrzymaloscia
oraz z najwyzszym wynikiem w skali klamstwa. Otrzy-
mane wyniki upowazniaja wigc do opisania tej grupy
jako osob z istotnie stabsza niz u ,,bezwypadkowych”
amatorow tendencja do koncentrowania si¢ na prze-
szlosci, bardziej zrownowazonych i dojrzatych emocjo-
nalnie, w wiekszym stopniu zdolnych do reagowania
adekwatnie do sytuacji trudnych, np. dtugotrwalej lub
silnej stymulacji. Ponadto wyniki badan pokazuja, ze
s to osoby istotnie mniej podatne na zmiennos$¢ na-
stroju, stany depresyjne, znacznie szybciej powracajg-
ce do rdownowagi emocjonalnej po silnym pobudzeniu
i istotnie mniej skfonne do podejmowania dzialan ry-
zykownych bez przemyslenia ich mozliwych skutkow
i konsekwencji. Istotnie wyzszy wynik w skali kltam-
stwa sugeruje jednak, ze kierowcy zawodowi mieli
wiekszg potrzebe pozytywnej autoprezentacji w po-
réwnaniu z amatorami ,bezwypadkowymi”.

Profil temperamentalno-osobowosciowy kierow-
cow amatoréw ,wypadkowych” pokrywa sie z profilem
kierowcow zawodowych - takze w zakresie wyniku
na skali klamstwa, istotnie wyzszego od wyniku, jaki
uzyskali w tym zakresie kierowcy amatorzy ,bezwy-
padkowi”. Jedyna cechg istotnie roznicujaca kierowcoéw
zawodowych od kierowcow ,wypadkowych” byl po-
ziom reaktywnosci emocjonalnej, ktory u kierowcow
zawodowych okazal si¢ istotnie nizszy.

Z przedstawionych opisow profili 3 grup kierowcow
wynika, ze profil temperamentalno-osobowosciowy
kierowcow ,wypadkowych” lepiej przystaje do wy-
magan stawianych kierowcom niz profil kierowcéw
~bezwypadkowych”. Amatorzy ,wypadkowi” wypadli
bowiem w testach jako osoby mniej perseweratywne,
z nizsza reaktywnos$cig emocjonalng i wigksza wy-
trzymaloscia, mniej neurotyczne, mniej impulsyw-
ne i mniej ryzykujace w poréwnaniu z kierowcami

~bezwypadkowymi”. Istotnie wyzszy wynik w skali
klamstwa w kwestionariuszu EPQ-R(S) pozwala jednak
sadzi¢, ze lepszy profil kierowcy jest skutkiem znacznej
potrzeby pokazania si¢ w dobrym $wietle i zgadza sie
ze spofecznymi oczekiwaniami co do cech, ktére powi-
nien mie¢ bezpieczny kierowca. Na mniej bezpieczny
styl jazdy kierowcéw ,wypadkowych” wskazuje istot-
nie wyzsza liczba punktéw karnych (czyli liczba zare-
jestrowanych przypadkow naruszenia przepiséw ruchu
drogowego) niz u kierowcéw ,,bezwypadkowych” z po-
dobnym dos$wiadczeniem w prowadzeniu pojazdow
i podobna liczba kilometrow przejechanych w ciagu
ostatniego roku.

Problemem pozostaje trafnos¢ skali klamstwa. Wy-
niki przeprowadzonej analizy sugeruja, ze co prawda
skala ktamstwa poprawnie wskazala tendencje mie-
dzygrupowa do przedstawiania si¢ w lepszym $wietle
przez kierowcéw zawodowych i amatoréw ,wypadko-
wych”, jednak na podstawie wyniku tej skali nie mozna
korygowa¢ wynikow poszczegdlnych skal tresciowych.
Ogranicza to znacznie trafno$¢ skali klamstwa i jej
uzyteczno$¢ w korygowaniu indywidualnych wynikéw
kierowcow. Che¢ przedstawienia sie w lepszym $wietle
(ale réwniez konformizm i brak wgladu) mierzone ska-
lg ktamstwa nie musza wigzac si¢ ze znieksztalceniem
konkretnych skal.

Silniejsza potrzeba pozytywnej autoprezentacji
u kierowcow ,wypadkowych” w poréwnaniu z kie-
rowcami ,bezwypadkowymi” mogla by¢ skutkiem
odmiennych sytuacji, w jakich badane byly obie grupy
kierowcéw amatorow. Dla kierowcow ,wypadkowych”
uczestnictwo w badaniu psychologicznym bylo obo-
wigzkowe i odbywalo si¢ na podstawie skierowania od
organdéw policji, wydanego na podstawie ustawy o kie-
rujacych pojazdami (2). Dodatkowo m.in. od wyniku
badania psychologicznego zalezata decyzja o przywro-
ceniu kierowcy ,wypadkowemu” uprawnien do kiero-
wania pojazdem. Z kolei kierowcy amatorzy ,.bezwy-
padkowi” uczestniczyli w badaniu na zasadzie dobro-
wolnosci, a wynik badania nie mial dla nich zadnych
konsekwencji.

W podobnej do sytuacji kierowcow ,wypadko-
wych” byli kierowcy zawodowi, poniewaz uczestniczyli
w badaniach w ramach obowigzkowych badan okreso-
wych, ktérych wynik decydowatl o mozliwosci przedtu-
zenia waznos$ci uprawnienia do wykonywania pracy
na stanowisku kierowcy. Tym mozna tlumaczy¢ istot-
nie wigkszg skfonnos$¢ do pozytywnej autoprezentacji
kierowcow zawodowych i amatoréw ,wypadkowych”
w poréwnaniu z grupa amatorow ,,bezwypadkowych”,
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dla ktérej wynik miat znaczenie wylacznie edukacyjne
i poznawcze w zakresie wiedzy na temat wlasnych pre-
dyspozycji do kierowania pojazdami.

Sytuacja, w jakiej przebiegaly badania kierowcow
zawodowych i amatoréw ,wypadkowych”, niewatpli-
wie wigzala sie ze stresem, wynikajacym ze §wiadomo-
$ci konsekwencji ponoszonych przez kierowce w przy-
padku uzyskania gorszych wynikéw badan. Efektem
tej sytuacji mogta by¢ silna motywacja do pokazania
sie z jak najlepszej strony. Mozna go bylo unikna¢ po-
przez stworzenie dla kazdej grupy kierowcow jedna-
kowej sytuacji badawczej, ktéra bytaby ,bezpieczna”,
czyli pozbawiona elementu oceny wynikéow pod katem
orzekania o braku/istnieniu przeciwwskazan psycholo-
gicznych do kierowania pojazdami lub do wykonywa-
nia pracy na stanowisku kierowcy.

Ze wzgledu na zapisy Ustawy z dnia 29 sierp-
nia 1997 r. o ochronie danych osobowych (czyli brak
dostepu do bazy danych policji oraz firm ubezpiecze-
niowych) (21) nie byto mozliwe dotarcie do kierowcéw
bedacych sprawcami wypadkow drogowych w celu uzy-
skania ich ewentualnej zgody na udzial w badaniach.

WNIOSKI

1. Zmienna aprobaty spolecznej moze by¢ istotnym
artefaktem w diagnozie predyspozycji kierowcow
i moze obnizac rzetelno$¢ wynikéw badan kwestio-
nariuszowych.

2. Orzekanie na podstawie badan kwestionariuszo-
wych o braku/istnieniu przeciwwskazan psycho-
logicznych do kierowania pojazdami lub do wyko-
nywania pracy na stanowisku kierowcy powinno
by¢ oparte na jak najwiekszej liczbie dodatkowych
informacji o kierowcy, ktorych zrédtem moze by¢
np. wywiad i obserwacja.

3. Wywiad powinien by¢ ukierunkowany w szczegol-
nosci na te wskazniki zachowania w zyciu codzien-
nym i w sytuacji ruchu drogowego, ktére poza wy-
nikami badan kwestionariuszowych pozwalaja na
istotng w diagnozie predyspozycji kierowcow wery-
fikacje hipotez o wystepowaniu u kierowcow tempe-
ramentalnego czynnika ryzyka, cech aspotecznych
(braku samokontroli, impulsywnosci, skonnosci
do ryzyka), odpornosci na stres i stylow radzenia
sobie w sytuacjach trudnych.

4. Skala klamstwa nie powinna by¢ stosowana do
korygowania wynikéw innych skal kwestionariu-
szowych, wykorzystywanych w psychologicznych
badaniach kierowcéw. Istnieje wiec potrzeba opra-

cowania doskonalszych i bardziej specyficznych dla
diagnozy kierowcéw narzedzi oceny wiarygodnosci
samopisu.
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