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Profil dyspozycji poznawczych, psychometrycznych
i osobowosSciowych kierowcow zawodowych
— sprawcow wypadkow drogowych
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PROFILE OF COGNITIVE, PSYCHOMOTOR AND PERSONALITY DISPOSITIONS
OF PROFESSIONAL DRIVERS — THE PERPETRATORS OF ROAD ACCIDENTS

The primary objective of the study was to obtain a profile and personality features of perpetrators of road accidents,
and distinguish this group of drivers from the control group. In the first part, this study presents the purpose,
structure, process research, and applied statistical analysis. In the second part of the study a comparison between
the results of perpetrators of road accidents with parallel results obtained in the control group is shown. The third
section presents a functional analysis and interpretation of the obtained results in both groups of drivers.
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WSTEP

Racjonalne zarzadzanie ryzykiem przez kierowcéw za-
wodowych stanowi istotny czynnik bezpieczenstwa ru-
chu drogowego. Wraz z rozwojem cywilizacji zmieniaja,
sie sytuacje ruchu drogowego, zwiazane z tym ryzyko
oraz zagrozenia. Sytuacje te ze swej natury sa ryzykowne
z uwagi na decyzyjny charakter czynnoéci zwiazanych
z funkcjonowaniem zawodowym kierowcéw w warunkach
ruchu drogowego. Nie jest wiec mozliwe wyeliminowanie
ryzyka decyzyjnego. Mozliwe jest natomiast racjonalne
nim zarzadzanie. Profilaktyka wypadkéw drogowych
opiera sie na: 1 — wnikliwej analizie stanowiska pracy
kierowcy zawodowego, uwzgledniajacej zmiany cywili-
zacyjne w ruchu drogowym i prowadzacej do okreslenia
tzw. profilu wymagan ze strony ruchu drogowego, pojaz-
du i celu transportu, jaki przyéwieca poszczegdélnym gru-
pom kierowcéw; 2 —budowaniu psychologicznych modeli
osobowej przyczynowosci wypadkowej; 3 — ustalaniu co-
raz bardziej trafnych narzedzi diagnostyki psychologicz-
nych predyspozycji do zawodu kierowcy oraz do kierowa-
nia pojazdami.

Wyniki przedstawione w tym artykule uzyskano na
podstawie badan prowadzonych w ramach promotorskie-
go projektu badawczego prof. dr hab. Adama Bieli, reali-
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zowanego przez dr Marie Biela-Warenice, pod tytutem
»Psychologiczne uwarunkowania zachowan ryzykow-
nych kierowcéw zawodowych”, finansowanego ze $rod-
kéw na nauke w latach 2010-2011 przez Ministerstwo
Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.

CEL | STRUKTURA BADAN

Przeprowadzone przez nas badania szeéciu grup kierow-
céw, tj. grupy kontrolnej 1 pieciu grup podwyzszonego
ryzyka wypadkowego: uczestnikéw kolizji drogowych,
sprawcow kolizji drogowych, uczestnikéw wypadkéow
drogowych, sprawcéow wypadkéw drogowych oraz kie-
rowcéw, ktorym dwa 1 wiecej razy odebrano prawo jazdy
z powodu prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwos$ci
1 poréwnanie wynikow badan kazdej z tych grup z grupa
kontrolng pozwolity okres§li¢ profile dyspozycji poznaw-
czych, psychomotorycznych 1 osobowos$ciowych odréznia-
jace grupy podwyzszonego ryzyka od grupy kontrolne;j.
Profile te stanowia podstawe do budowania psychologicz-
nych modeli osobowej przyczynowosci wypadkowe;.

W artykule tym przedstawimy poréwnania rezultatow
badan (28 wynikéw testow — traktowanych jako zmienne
zalezne) sprawcow wypadkow drogowych z réwnolegtly-
mi wynikami kierowcow z grupy kontrolnej oraz profile
dyspozycji poznawczych, psychomotorycznych i cech oso-
bowoéci odrézniajace grupe sprawcow wypadkow drogo-
wych od grupy kontrolnej w sferze poznawczo decyzyjnej
osobowos$ciowej 1 wykonawczej. Sprawcy wypadkow dro-
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gowych to kierowcy, ktorzy swoim niepoprawnym zacho-
waniem stwarzaja w ruchu drogowym sytuacje zagroze-
nia wypadkiem drogowym. Ich niepoprawne zachowania
mogg by¢: 1 — niezamierzone, przypadkowe, nieprzemy-
$lane, niecelowe, 2 — podejmowane z premedytacja w po-
staci $wiadomie akceptowanego ryzyka.

Sprawstwo niezamierzone wyplywa najczesciej z nie
uswiadamianych sobie przez kierowce okreslonych cech
osobowoéci, czy tez braku potrzebnych dyspozycji do pro-
wadzenia pojazdu, z braku wiedzy z przepiséw ruchu
drogowego, prawa o ruchu drogowym, prawa o transpor-
cie drogowym, czy tez z braku do$wiadczenia zawodowe-
go (Bena, Hoskovec 1 Stikar, 1968; Boesler, 1981; Biela-
-Warenica, 2012). Moze by¢ tez skutkiem nieadekwatne;j
do rzeczywistos$ci, subiektywnej percepcji ryzyka wypad-
ku czy tez kolizji drogowej (Nadtéanen i Summala, 1985;
Rotter, 2004).

Swiadomie podejmowane wysokie ryzyko kolizji czy
tez wypadku drogowego wystepuje wtedy, gdy kierowca
znajac przepisy ruchu drogowego lekcewazy je 1 §wia-
domie ich nie przestrzega, np. wyprzedza przed wznie-
sieniem terenu, przekracza linie ciagla, nie przestrzega
przepisow ograniczenia predkoéci w terenie zabudowa-
nym, nie zwalnia i nie zatrzymuje sie przed przejazdem
kolejowym itd. Coraz czeSciej zdarza sie, ze kierowcy
Swiadomie podejmuja wysokie ryzyko prowadzac po-
jazd w czasie choroby, w stanie skrajnego przemeczenia,
nie wyspani, a takze bedac pod wptywem alkoholu czy
narkotykow. Zdaniem Z. Ratajczak (2004, s. 19) jesh
czltowiek spostrzega zagrozenie i ze wzgledu na nie, nie
zmienia swego zachowania, to podejmuje ryzyko. Jest to
Swiadoma akceptacja ryzyka. W takiej sytuacji podjecie
ryzyka jest rOwnoznaczne z akceptacja zagrozenia, a w
sytuacji ruchu drogowego jest to §wiadome narazanie
siebie 1 innych uzytkownikow drég na ryzyko kolizji czy
tez wypadku drogowego.

PRZEBIEG BADAN ORAZ ZASTOSOWANE
ANALIZY STATYSTYCZNE

W latach 2010-2012 realizowany byl promotorski projekt
badawczy prof. dr hab. Adama Bieli pt. ,Psychologiczne
uwarunkowania zachowan ryzykownych kierowcow za-
wodowych” Badania wykorzystywane w obecnych anali-
zach prowadzono sukcesywnie przez kilka lat. Wykonane
zostaly zgodnie z wytycznymi Metodyki Psychologicz-
nych Badan Kierowcow (Pawlikowska, 1979; Mastowski,
2000; Rotter, 2003; Bak, 2004, Tokarczyk, 1999). Bada-
nia kierowcéw prowadzone byly przez wspélautorke tego
artykutu-psychologa uprawnionego do badan kierowcow
nr uprawnien LL-009. w Poradni Psychologicznej Do-
radztwa i Diagnostyki Zawodowej przy PKS Sp. Z o.o.
Bitgoraj uprawnionej do badan kierowcéw nr. uprawnien
14/2005.

Grupy podwyzszonego ryzyka wyselekcjonowane zo-
staty behawioralnie. O selekcji tej stanowito niepopraw-
ne zachowanie sie kierowcéw w sytuacji ruchu drogo-

wego. Rodzaj zachowan ryzykownych w kazdej z grup
podwyzszonego ryzyka jest nieco inny. Uczestnicy kolizji
1 sprawcy kolizji drogowych wyselekcjonowani zostali
podczas badan okresowych, ktoére przeprowadzono na
podstawie skierowan wystawionych przez zaklady pracy.
Uczestnicy wypadkéw 1 sprawcy wypadkow drogowych
oraz kierowcy prowadzacy pojazd w stanie nietrzezwosci
skierowani byli na badania psychologiczne przez policje.
Grupe kontrolna stanowia kierowcy zawodowi, ktérzy
deklarowali, ze ani razu nie byli sprawcami lub uczest-
nikami wypadku czy kolizji drogowej i nigdy nie cofnieto
im prawa jazdy z powodu prowadzenia pojazdu w stanie
nietrzezwosci.

Dobér kierowcow do poszczegélnych grup odbywat sie
losowo po uprzednim wylaczeniu oséb bedacych w szo-
ku powypadkowym, uzaleznionych od alkoholu i innych
podobnie dzialajacych $érodkéw oraz osdb negatywnie
nastawionych do badania. Okres szoku powypadkowe-
go moze trwaé od kilku tygodni do kilku miesiecy 1 jest
stanem przejsciowym. W szoku powypadkowym wyniki
badania nie odzwierciedlaja faktycznych dyspozycji bada-
nego /Aleksandrowicz, 1998/. W badaniach podstawowych
gléwng ujednolicona zmienng niezalezna jest fakt bycia
kierowca zawodowym. Podstawowa zmienng niezalez-
na stanowig grupy badanych oséb, to jest pie¢ grup pod-
wyzszonego ryzyka oraz grupa kontrolna (patrz Ryc. 1.).
Dodatkowe zmienne niezalezne kontrowane to wiek, staz
pracy 1 wyksztalcenie badanych kierowcéw. Badanymi
byli sami mezczyzni.

Kierowcy
zawodowi

Grupa
kontrolna

Grupa
podwyzszonego ryzyka

R
@‘@@@

Ryc. 1. Zmienne niezalezne — gdzie A — uczestnicy kolizji
drogowych, B — uczestnicy wypadkéw drogowych, C — sprawcy
kolizji drogowych, D — sprawcy wypadkéw drogowych,

E - kierowcy, ktorym dwa lub wiecej razy zatrzymano prawo
jazdy z powodu prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci

Zakres badan obejmuje pie¢ grup eksperymentalnych
oraz grupe kontrolna. Kazda z tych grup liczyla pie¢dzie-
siat osob. Wszyscy kierowcy badani byli pelnym zestawem
przedstawionych nizej metod badawczych stosowanych
w poradniach psychologicznych. Badania obejmuja sfere
poznawczo — decyzyjna, osobowos$ciowa 1 wykonawcza —
lokomotoryczna.
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W badaniach zastosowano nastepujace metody. Do
badania osobowo$ci wykorzystano Kwestionariusz Oso-
bowoéci Eysencka EPQ-R, Inwentarz Osobowos$ci NEO-
-FFI. Do badania wiernosci spostrzegania wykorzystano
Stereometr, Ciemnie Kabinowa. Do badania uwagi wy-
korzystano Test Poppelreutera, a do badania sprawno-
$c1 umystowej — Test Ravena (TMS). Na koniec, badanie
sprawnos$ci wykonawczych przeprowadzono Aparatem
,Piorkowskiego”, Miernikiem Reakcji MRK- 433, oraz
kinestezjometrem.

Obliczenia przeprowadzono (na wynikach surowych).
Obliczone zostaly statystyki opisowe, sprawdzone zosta-
ly warunki stosowania testéow statystycznych (normal-
no$¢ rozkladow i1 homogeniczno$é wariancji), obliczono
jednoczynnikowsg analize wariancji ANOVA. Zgodnie
z przedstawionymi wczeéniej hipotezami kierunkowymi
do poréwnan $rednich miedzy grupa kontrolng a grupa-
mi podwyzszonego ryzyka zastosowano testy kontrastu.

7 uwagi na postawione hipotezy badawcze wymaga-
ne analizy statystyczne do ich zweryfikowania powinny
przybraé postaé¢ poréwnan zaplanowanych grup kierow-
cow. Adekwatnymi testami statystycznymi sa testy kon-
trastow w ramach jednoczynnikowej analizy wariancji.
Tre$é¢ stawianych hipotez nie wymaga wykonywania te-
stu F'w ramach analizy wariancji, aczkolwiek niezbedne
dane na temat wariancji wewnatrzgrupowej 1 zewnatrz
grupowej uwzglednione zostaly w testach kontrastow
(por. Wieczorkowska-Nejtardt, 2003, s. 210-216). W te-
stach kontrastéw poréwnano grupe kontrolna z kazda
z pozostatych grup kierowcéw o podwyzszonym stopniu

Tabela 1

POROWNYWANIE WYNIKOW SPRAWCOW
WYPADKOW DROGOWYCH Z ROWNOLEGLYMI
WYNIKAMI KIEROWCOW W GRUPIE KONTROLNEJ

Podstawa prawidlowego przebiegu proceséw poznaw-
czych, decyzyjnych oraz poprawnego wykonania zadan
jest pelny, wierny, adekwatny do rzeczywistoSci odbiér
danych. Nieprawidlowa decyzja, btedne wykonanie naj-
czescie] sa tylko konsekwencjami niepelnego lub nie-
wiernego, znieksztatconego odbioru lub przetwarzania
danych.

WIDZENIE STEREOSKOPOWE )
(BADANE APARATEM STEREOMETR SZCZECINSKI)

Widzenie stereoskopowe jest podstawag oceny odleglosci
w sytuacji ruchu drogowego. Kierowca nieustannie do-
konuje oceny odlegto$ci miedzy swoim pojazdem a po-
lozeniem innych aut, pieszych, obiektéw nieruchomych
itd. Badanie widzenia przestrzennego u kierowcow prze-
prowadza sie za pomoca aparatu Stereometr. W bada-
niu widzenia stereoskopowego optymalng wartoScig jest
zero. Odchylenie od tej wartoéci, bez wzgledu na to czy
ze znakiem dodatnim, czy ujemnym, stanowi odchylenie
od wartosci optymalnej. Kazdy surowy wynik badania
widzenia stereoskopowego jest usrednionym wynikiem
z pieciu kolejnych prob (Pawlikowska, 1979).

Dane przedstawione w Tabeli 1. wskazuja na to, ze
istnieje réznica istotna statystycznie (£,=-1.71, p<.05)
miedzy $rednimi wynikami w grupie kontrolnej a Sredni-
mi wynikami w grupie sprawcéw wypadkéw drogowych.

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupg sprawcéw wypadkow drogowych, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA),

w zakresie widzenia stereoskopowego

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienna Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Widzenie stereoskopowe Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 41 1 .58 .69 -1.71 52 .047*

*p<.05, **p<.01, **p<.001

ryzyka w ruchu drogowym. Z uwagi na okres$lony kieru-
nek réznic w hipotezach, w trakcie odczytywania istot-
nosci uwzgledniano test jednostronny na poziomie p<.05.

Tabela 2

WIDZENIE W MROKU (BADANIE W CIEMNI KABINOWEJ)

Prowadzenie pojazdu noca wigze sie z pokonywaniem
dodatkowych trudno$ci, jakie wystepuja zwykle przy
bardzo matej widocznosci. Bezpieczne prowadzenie po-
jazdu w warunkach nocnych uwarunkowane jest posia-

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupg sprawcow wypadkow , przy uzyciu testu kontrastu

(w ramach 1-ANOVA), w zakresie widzenia w mroku

i Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienna Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Widzenie w mroku Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 11.88 2.29 13.94 5.82 -2.33 64 .012*

*p<.05, **p<.01, ***p<.001
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daniem przez kierowce takich dyspozycji jak dostateczne
— mieszczace sie w granicach normy widzenie w mroku.
Po pietnastominutowej adaptacji do ciemnosci (w ciemni
kabinowej) rozpoczyna sie badanie. Psycholog rozjasnia
mrok. Natezenie o§wietlenia wzrasta od zera do okoto 28
Lx w ciggu 30 lub 60 sekund. Badany czterokrotnie od-
czytuje polozenie przerwy w pierscieniu Londolta. Kon-
cowy — surowy wynik badania stanowi Srednia wartosé
z czterech kolejnych préb. Im mniejszego o$wietlenia
kierowca potrzebuje do odczytania zarysu przedmiotu
czy ksztaltéw w mroku, tym jego wynik jest lepszy 1 bez-
pieczniej bedzie prowadzi¢ pojazd w warunkach nocnych
(Pawlikowska, 1979; Rotter, 2003).

Dane przedstawione w Tabeli 2. wskazujg na to, ze
istnieje réznica istotna statystycznie (¢,,=-2.33, p<.05)
miedzy $rednimi wynikami widzenia w mroku w grupie
kontrolnej a $rednimi wynikami sprawcéow wypadkow
drogowych.

WRAZLIWOSC NA OLSNIENIE
(BADANIE W CIEMNI KABINOWEJ)

Wrazliwo$é na olénienie nabiera szczegblnego znaczenia
gdy kierowca prowadzi pojazd noca na trasie ruchliwej,
stabo oéwietlonej. Swiatta reflektoréw pojazdéw jada-
cych z przeciwka czesto powoduja ,,okresowa §lepote”.
W wyniku tej ,,$lepoty” kierowca nie dostrzega niczego
nawet kilka metréw przed pojazdem i na poboczu drogi.
Badanie dyspozycji do percepcji noca obejmuje miedzy
innymi badanie wrazliwoéci na olénienie. W badaniu
tym bierze sie pod uwage czas od zakonczenia o$lepiania

Tabela 3

reflektorem wzroku badanego do chwili rozpoznania eks-
ponowanej figury geometrycznej. W naturalnych warun-
kach — w sytuacji ruchu drogowego — bardzo istotny jest
czas potrzebny kierowcy by na powrét odzyskaé pelna
sprawno$¢ spostrzegania po oélepieniu $§wiattami reflek-
toréw przy mijaniu sie z innym pojazdem. Im czas powro-
tu do pelnej sprawnos$ci wzroku po o§lepieniu jest krot-
szy, tym kierowca posiada lepsze mozliwosci sprawnego,
bezpiecznego prowadzenia pojazdu nocag (Pawlikowska,
1979; Mastowski, 2000; Rotter, 2003).

Dane przedstawione w wyzej wymienionej Tabeli 3
wskazujg na to, ze istnieje rdznica istotna statystycznie
(t,=-3.66, p<.001) miedzy $rednimi wynikami wrazliwo-
Sci na olénienie w grupie kontrolnej a §rednimi wynika-
mi sprawcow wypadkéw drogowych.

POROWNYWANIE SREDNICH WYNIKOW
W ZAKRESIE TESTU RAVENA

Test Matryc Ravena stuzy do badania skladnikéw inteli-
gencji ogblnej, takich jak poréwnywanie, abstrahowanie,
uogolnianie, wnioskowanie oraz wykrywanie zwiazkéw
analogili miedzy elementami. Test Matryc Ravena jest
testem niewerbalnym. Sktada sie z 60 tablic (matryc).
Zadania polegaja na uzupelnianiu brakujacych elemen-
tow przez wyszukiwanie ich spo$réd podanych do wybo-
ru mozliwoéci.

Do badania kierowcéw we wszystkich grupach bada-
nych (kontrolnej i o podwyzszonym ryzyku) zastosowano
test TMS. Wersja Testu Matryc Ravena Standard stuzy
do badania 0s6b o przecietnym poziomie zdolno$ci.

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupg sprawcow wypadkow drogowych przy uzyciu testu kontrastu

(w ramach 1-ANOVA) w zakresie wrazliwo$ci na ol$nienie

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienna Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Wrazliwos$¢ na ol$nienie Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 9.78 2.35 12.88 5.52 -6.66 66 .001***

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Tabela 4

Poréwnanie grupy sprawcow wypadkow z grupg kontrolng, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie Testu Ravena

Zmienne Kontrast Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
M sd M sd t df p-jedn.

A Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 11.46 .68 11.38 .75 .56 97 .289
B Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 10.48 1.49 10.36 1.97 .34 91 .366
C Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 8.82 1.34 9.02 1.66 -.66 94 .254
D Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 8.88  1.60 8.76 21 .32 91 375
E Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 3.94 265 3.96 2.51 -.04 98 485
S Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 43.58 4.99 43.44 6.12 13 94 451

*p<.05, **p<.01, ***p<.001
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Dane przedstawione w Tabeli 4. wskazujg na to, ze
zar6wno w poszczegélnych seriach jak i w wyniku kon-
cowym S Testu Ravena nie stwierdzono réznic istotnych
statystycznie miedzy $rednimi wynikami w grupie kon-
trolnej a $rednimi wynikami w grupie sprawcéw wypad-
kéw drogowych.

POROWNYWANIE SREDNICH WYNIKOW W ZAKRESIE
TESTU POPPELREUTERA

Badanie Testem Poppelreutera wykonywane jest w celu
oceny koncentracji, podzielno$ci 1 przerzutnosci uwagi
w warunkach presji czasowe]j. Test Poppelreutera sktada
sieztrzech tablic: jednej éwiczebnejidwdch tablic przezna-
czonych do badania wlasciwego. Badanie tablica ¢wiczeb-
na wykonywane jest bez ograniczen czasowych. Czas prze-
znaczony na badanie tablica wlaciwa jest ograniczony i
wynosi 3 minuty. Wyniki badania Testem Poppelreutera

Tabela 5

POROWNYWANIE WYNIKOW CZASU REAKCJI PROSTEJ
ORAZ ROZSTEPU STATYSTYCZNEGO CZASU REAKCJI
PROSTEJ

Celem badania jest ocena szybkosci 1 réwnomierno$ci re-
akcji badanego na bodZce. Podany badanym program I
w MRK-433 liczy w sumie dziesie¢ sygnatéow $wietlnych
1 dzwiekowych. Zadaniem osoby badanej jest najszybsza
reakcja na pojawiajacy sie bodziec, czy to Swietlny, czy
dzwiekowy. Na kazdy ukazujacy sie bodziec $wietlny
1 kazdy sygnat dzwiekowy badany reagowal prawa noga
na prawy pedal. Czasy reakcji osoby badanej wys$wie-
tlone zostaly na tablicy kontrolno-sterowniczej. Wynik
koncowy stanowi érednig warto$é z dziesieciu wynikow
czasu reakeji prostej badanego. Ocenie ilo$ciowej podle-
ga $redni czas reakcji oraz rozpieto§¢ czaséw reakcji —
rozstep statystyczny, to jest réznica miedzy najdluzszym
a najkrétszym czasem reakcji.

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupg sprawcow wypadkoéw drogowych, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie
koncentracji, podzielnosci i przerzutnosci uwagi, badanej Testem Poppelreutera

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienne Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
W Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 2492 423 22.58 7.16 1.99 79 .025*
Btedy Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 12 .33 .20 48 -.95 85 172
PR Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 2548 4.34 24.28 5.52 1.21 93 115

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

to: najdtuzszy szereg poprawnie spisanych dolnych liczb
z kwadratéw o kolejnych numerach (W), liczba popel-
nionych bledéw (opuszczen, powtdrzen, niepoprawnie
spisanych liczb) (bl.), ogdlna liczba (suma) wszystkich
poprawnie spisanych liczb (PR).

Dane przedstawione w Tabeli 5. wskazuja na to, ze
istnieje réznica istotna statystycznie na poziomie p<.05
miedzy grupa kontrolna a grupa sprawcéw wypadkéw
drogowych w zakresie W — najdluzszego szeregu popraw-
nie spisanych liczb (¢,=1.99, p<.05). Nie stwierdzono
natomiast réznic istotnych statystycznie miedzy $redni-
mi wynikami w grupie kontrolnej a érednimi wynikami
w grupie sprawcéw wypadkéw drogowych w zakresie
liczby popelionych bledéw w Teécie Poppelreutera oraz
w zakresie PR — wszystkich poprawnie spisanych liczb.

Tabela 6

Dane przedstawione w Tabeli 6. wskazuja na to, ze nie
stwierdzono roznic istotnych statystycznie miedzy grupa
kontrolng a grupa sprawcow wypadkéw w zakresie cza-
su reakcji prostej. Stwierdzono natomiast réznice istotng
statystycznie na poziomie p<.001 miedzy $rednimi wyni-
kami w grupie kontrolnej a érednimi wynikami w gru-
pie sprawcow wypadkéw drogowych w zakresie rozstepu
statystycznego czasu reakceji prostej (¢,,,=-3.62, p<.001).
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POROWNYWANIE WYNIKOW CZASU REAKCJI Zt OZONEJ,
ROZSTEPU STATYSTYCZNEGO
ORAZ LICZBY POPELNIONYCH BLEDOW

Celem badania jest ocena szybkoSci 1 trafnoéci oraz po-
prawnoéci reagowania na okreslone bodzce dzwiekowe
1 $wietlne w sytuacji ztozonej. Zadania wyznaczone pro-

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupg sprawcow wypadkow, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie zmiennych:

czas reakcji prostej, rozstep statystyczny czasu reakcji prostej

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienne Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Czas reakgciji prostej Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 247 .021 .252 .024 -1.15 96 127
Rozstep statystyczny cz. r. pr. Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw .099 .029 127 .053 -3.62 294 001
*p<.05, **p<.01, ***p<.001
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gramem pomiaru czasow reakcji zlozonej wymagaja od
badanego umiejetnosci rozrézniania bodzcéow, ich iden-
tyfikacji oraz przyporzadkowania im okre$lonych sposo-
béw dziatania.

Do badania czasu reakcji z wyborem uzyto programu
IT MRK-433. Podczas badania na semaforze pojawiaja
sie trzy bodzce $wietlne. Eksponowany jest réwniez sy-
gnat dzwiekowy. Badany winien jednak reagowaé we-
dtug podanej instrukcji, np. na kolor czerwony prawa
noga, a na zoélty prawa reka. Na pozostate bodzce Swietl-
ne oraz na sygnal dzwiekowy kierowca nie powinien
reagowac¢ wcale. Kazda reakcja niezgodna z instrukcja
wykazywana jest elektronicznie jako blad. Program
IT MRK-433 eksponuje 30 bodzcow, przy czym podczas
badania reakcji z wyborem osoba badana reaguje na
20 bodzcow, a 10 bodzcéw obowiazana jest pominagé.
Przed rozpoczeciem badania wlasciwego badany otrzy-
muje 10 bodzcéw probnych. Nastepnie rozpoczyna sie
badanie wlasciwe. Ocenie podlega $redni czas reakcji
ze wszystkich reakcji prawidlowych oraz rozstep sta-
tystyczny czasu reakcji (réznica miedzy najwyzszym
a najnizszym wynikiem czasu reakcji zlozonej) oraz licz-
ba popelnionych btedéw.

Dane przedstawione w Tabeli 7. wskazuja na to, ze
istnieje: réznica istotna statystycznie na poziomie p<.01
miedzy §rednimi wynikami w grupie kontrolnej a $redni-
mi wynikami w grupie sprawcow wypadkow drogowych
w zakresie czasu reakcji ztozonej (£,,=-2,69, p<.01); r6z-
nica istotna statystycznie na poziomie p<.01 miedzy
$rednimi wynikami rozstepu statystycznego czasu re-
akcji ztozonej w grupie kontrolnej a érednimi wynika-
mi rozstepu czasu reakcji zlozonej w grupie sprawcow
wypadkéw drogowych (¢,,,=-2.51, p<.01) oraz rdéznica
istotna statystycznie na poziomie p<.01 miedzy $redni-

Tabela 7

mi wynikami w grupie kontrolnej a érednimi wynikami
w grupie sprawcow wypadkéw drogowych w zakresie
liczby popelnionych btedéw w badaniu czasu reakcji zto-
zonej (t,,=-2,76, p<.01).

POROWNYWANIE SREDNICH WYNIKOW W ZAKRESIE
KOORDYNACJI WZROKOWO-RUCHOWEJ

Celem badania jest ocena szybko$ci reakeji psychomo-
torycznej w tempie narzuconym oraz koordynacji wzro-
kowo-ruchowej. Badanie polega na jak najszybszym re-
agowaniu badanego kierowcy na pojawiajace sie bodZce
$wietlne. Badany reaguje naciskajac na przycisk znajdu-
jacy sie pod zapalana lampka. Szybko$é oraz kolejnoéé
podanych bodZcéw uzalezniona jest od wybranego i wla-
czonego przez psychologa programu ekspozycji bodzcéw.
Najczesciej wlaczana jest seria probna o czestotliwosci
75 lub 93 bodZcéw §wietlnych na minute. Badanie wta-
§ciwe polega na dwukrotnym powtdérzeniu serii bodZcow
$wietlnych o czestotliwoéci 107 na minute. Wynik konco-
wy to §rednia z dwdch serii o czestotliwosei 107 bodzcoéw
na minute.

Dane przedstawione w Tabeli 8. wskazuja na to, ze
stwierdzono rdznice istotna statystycznie na poziomie
p<.01 miedzy $rednimi wynikami koordynacji wzroko-
wo-ruchowej w grupie kontrolnej a §rednimi wynikami
w grupie sprawcéw wypadkéw drogowych (¢,,=2.45,
p<.01).

POROWNYWANIE SREDNICH WYNIKOW W ZAKRESIE
WRAZLIWOSCI ZMYStU KINESTETYCZNEGO

Adekwatna do rzeczywisto$ci ocena sity nacisku konczyn
dolnych w procesie prowadzenia pojazdu jest bardzo
istotna, zwlaszcza dla kierowcy o niskim stazu w zawo-

Porbéwnanie grupy kontrolnej z grupg sprawcow wypadkow drogowych, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie
zmiennych: czas reakcji ztozonej, rozstep statystyczny czasu reakcji ztozonej, popetnione btedy w badaniu czasu reakcji ztozonej

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienne Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Czas reakcji ztozonej Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw .396 .029 417 .047 -2.69 82 .004**
Rozstep statystyczny cz. r. pr.  Kontrolna vs Sprawcy wypadkow .288  .042 .320 .082 -2.51 294 .006**
Btedy Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 1.180 .800 1.780 1.314 -2.76 81 .004**

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

Tabela 8

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupga sprawcow wypadkow, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie koordynacji

wzrokowo-ruchowej (ap. Piorkowski)

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienne Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Koordynacja wzrokowo-ruchowa o1 v Sprawcy wypadkow  89.92 623 84.98 12.81 245 71 .009**

(aparat Piorkowski)

*p<.05, **p<.01, ***p<.001
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dzie. Precyzyjne operowanie pedalem sprzeglta i hamulca
to podstawa plynnej, sprawnej 1 bezpiecznej jazdy. Wila-
$ciwa ocena nacisku konczyna dolng nieodzowna jest
réwniez przy zmianie typu pojazdu. Badanie oceny na-
cisku konczyn dolnych odbywa sie za pomoca Aparatu
Kinestezjometr. Wybrany przez psychologa program po-
zwala wlaczy¢ stosowny pedal. Badany wykonuje nacisk
wzorcowy maly, a nastepnie winien powtarza¢ doktadnie
taki sam nacisk pie¢ razy. Nastepnie wykonuje nacisk
wzorcowy duzy 1 winien powtérzy¢ doktadnie taki sam
nacisk pie¢ razy. W trzecim etapie badany ma za zadanie
wykonac nacisk §redni (pomiedzy matym a duzym) i wi-
nien pie¢ razy powtérzy¢ ten nacisk.

Wynikiem badania kazdej serii jest uéredniona rézni-
ca miedzy naciskiem wzorcowym a pozostalymi piecioma
naciskami. Koncowym wynikiem badania zmystu kine-
stetycznego jest érednia z tych trzech serii badan.

Dane przedstawione w Tabeli 9. wskazujg na to, ze
stwierdzono rdznice istotna statystycznie na poziomie
p<.05 miedzy $rednimi wynikami w grupie kontrolnej
asrednimiwynikamiw grupie sprawcow wypadkow drogo-
wych w zakresie wrazliwoéci zmystu kinestetycznego (¢,,=
-1.68, p<.05).

Tabela 9

w grupie sprawcow wypadkow drogowych w zakresie
skali K —ktamstwa (¢,,=4.04, p<.001). Nie stwierdzono
natomiast réznic istotnych statystycznie miedzy grupa
kontrolng a grupa sprawcéw wypadkéw w zakresie E —
ekstrawersji oraz P — psychotyzmu.

POROWNYWANIE CECH OSOBOWOSCI BADANYCH
INWENTARZEM OSOBOWOSCI NEO-FFI

Dane przedstawione w Tabeli 11. wskazuja na to, ze ist-
nieje: réznica bliska istotnosci statystycznej miedzy $red-
nimi wynikami w grupie kontrolnej a érednimi wynika-
mi w grupie sprawcéw wypadkéw drogowych w zakresie
neurotycznoéci (NEU) (¢,,,=-1.42, p<.079); réznica istotna
statystycznie na poziomie p<.05 miedzy $rednimi wyni-
kami w grupie kontrolnej a érednimi wynikami w grupie
sprawcow wypadkéw drogowych w zakresie ekstrawersji
(EKS) (t,,,=1.74, p<.05); réznica istotna statystycznie na
poziomie p<.05 miedzy §rednimi wynikami w grupie kon-
trolnej a érednimi wynikami w grupie sprawcéw wypad-
kéw drogowych w zakresie ugodowosci (UGD) (z,,,=2.05,
p<.05) oraz réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.05 miedzy $rednimi wynikami w grupie kontrolnej
a érednimi wynikami w grupie sprawcéw wypadkéw dro-

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupga sprawcow wypadkow, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie wrazliwosci

zmystu kinestetycznego, badanego aparatem Kinestezjometr

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienne Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.
Wrazliwo$¢ zmystu kineste- X .
tycznego (Kinestezjometr) Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw  2.08 .53 2.22 .62 -1.68 98 .049
*p<.05, **p<.01, ***p<.001
POROWNYWANIE CECH OSOBOWOSCI BADANYCH gowych w zakresie sumiennoéci (SUM) (t,,,=2.16, p<.05).

KWESTIONARIUSZEM OSOBOWOSCI EPQ-R

Dane przedstawione w Tabeli 10. wskazuja na to, ze
istnieje réznica istotna statystycznie na poziomie p<.05
miedzy $rednimi wynikami w grupie kontrolnej a éredni-
mi wynikami w grupie sprawcéw wypadkow drogowych
w zakresie N — neurotyzmu (£,=-2,05, p<.05), réznica
istotna statystycznie na poziomie p<.001 miedzy $redni-
mi wynikami w grupie kontrolnej a érednimi wynikami

Tabela 10

Nie stwierdzono natomiast réznic istotnych statystycz-
nie oraz zblizonych do istotnoéci statystycznej w zakresie
otwartoéci na doéwiadczenie (OTW).

W profilu dyspozycji poznawczych i psychomotorycz-
nych odrézniajacych sprawcéw wypadkéw od grupy
kontrolnej sprawcy wypadkéw drogowych uzyskali: 1
— wyzsze (gorsze) wyniki w zakresie widzenia stereo-
skopowego — rdznica istotna statystycznie na poziomie

Poréwnanie wynikéw sprawcow wypadkow z grupg kontrolng, przy uzyciu testéw kontrastu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie cech

osobowosci, badanych Kwestionariuszem Osobowosci EPQ-R

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu
Zmienne Kontrast
M sd M sd t df p-jedn.

N Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 3.60 2.30 4.82 3.51 -2.05 85 .022*

E Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 15.24  3.66 15.22 3.93 .03 294 489

P Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 4.94 2.81 5.36 2.53 -.79 97 217

K Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 17.060 3.58 13.70 4.67 4.0 92 001
*p<.05, **p<.01, ***p<.001
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Tabela 11

Poréwnanie grupy kontrolnej z grupga sprawcéw wypadkow, przy uzyciu testu kontrastu (w ramach 1-ANOVA),

w zakresie cech osobowosci, badanych Inwentarzem Osobowosci NEO-FFI

. Kontrolna Poréwnywana grupa Test kontrastu

Zmienne Kontrast

M sd M sd t df p-jedn.
NEU Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 13.38 585 14.94 5.75 -1.42 294 .079
EKS Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 30.98 5.01 29.12 6.40 1.74 294 .041*
oTW Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 22.88 4.02 22.76 4.48 14 294 445
UGD Kontrolna vs Sprawcy wypadkéw 3428 412 32.44 417 2.05 294 .021*
SUM Kontrolna vs Sprawcy wypadkow 3748 5.60 35.32 5.68 2.16 294 .016*

*p<.05, **p<.01, ***p<.001

p<.05, (t,,=-1.71, p <.05); 2 — wyzsze (gorsze) wyniki
w zakresie widzenia w mroku — rdéznica istotna staty-
stycznie na poziomie p<.05, (¢,=-2.33, p<.05); 3 — wyz-
sze (gorsze) wyniki w zakresie wrazliwo$ci na olénie-
nie — rbznica istotna statystycznie na poziomie p<.001
(t,=-2.66, p<.001); 4 — nizsze (gorsze) wyniki badania
koncentracji i podzielno$ci uwagi Testem Poppelreutera
w zakresie W (najdluzszego szeregu poprawnie spisa-
nych liczb) — réznica istotna statystycznie na pozio-
mie p<.05 (¢,,=1.99, p<.05); 5 — wyzsze (gorsze) wyniki
w zakresie rozstepu statystycznego w badaniu czasu re-
akcji prostej — réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.001 (t,,= -3,62, p<.001); 6 — wyzsze (gorsze) wyniki
w zakresie badania czasu reakcji zlozonej — réznica istot-
na statystycznie na poziomie p<.01 (£,=-2,09, p<.01);
7—wyzsze (gorsze) wyniki w zakresie rozstepu statystycz-
nego w badaniu czasu reakcji ztozonej — réznica istotna
statystycznie na poziomie p<.01 (t,,=-2.51, p<.01); 8 —
wyzsze (gorsze) wyniki w zakresie popelnionych bledéw
w badaniu czasu reakeji zlozonej — réznica istotna staty-
stycznie na poziomie p<.01, (£,,=-2.76, p<.01); 9 — nizsze
(gorsze) wyniki badania koordynacji wzrokowo-ruchowe;j
aparatem Pidrkowski — réznica istotna statystycznie na
poziomie p<.01 (¢,,=2.45, p<.01); 10 — wyzsze (gorsze)
wyniki badania zmystu kinestetycznego aparatem Kine-
stezjometr — réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.05 (t,,=-1.68, p<.05).

Profil cech osobowoéci sprawcow wypadkow, odrdz-
niajacych ich od kierowcéw z grupy kontrolnej uzyskano
najstepujace wyniki: 1 — nizsze wyniki w zakresie Eks-
trawersji (EKS) w badaniu Inwentarzem Osobowoéci
NEO-FFI - réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.05 (t,,=1.74, p<.05); 2 — nizsze wyniki w zakresie
Ugodowoséci (UGD) w badaniu Inwentarzem Osobowo-
$ci NEO-FFI- réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.05 (¢,,=2.05, p<.05); 3 — nizsze wyniki w zakresie Su-
miennoéci (SUM) w badaniu Inwentarzem Osobowos$ci
NEO-FFI - réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.05 (t,,=2.16, p<.05); 4 — wyzsze wyniki w zakresie
Neurotycznoéci (NEU) w badaniu Inwentarzem Osobo-
wosci NEO-FFI — réznica zblizona do istotno$ci staty-
stycznej (t,,,=-1.42, p<.079); 5 — wyzsze wyniki w zakresie
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Neurotyzmu (N) w badaniu Kwestionariuszem Osobo-
wosci EPQ-R Eysencka — réznica istotna statystycznie
na poziomie p<.05 (t,=-2.05, p<.05); 6 — nizsze wyniki
w zakresie skali Klamstwa (K) w badaniu Kwestionariu-
szem Osobowos$ci EPQ-R Eysencka — réznica istotna sta-
tystycznie na poziomie p<.001 (¢,,=4.04, p<.001).

INTERPRETACJA FUNKCJONALNA
UZYSKANYCH WYNIKOW BADAN

Interpretacja funkcjonalna dotyczy m.in. znaczenia cech
osobowosci 1 ich roli w procesie adaptacyi jednostki do
wymagan $rodowiska. Celem interpretacji funkcjonal-
nej jest opis oraz ewentualne przewidywanie mozliwo-
$ci adaptacyjnych jednostki do §rodowiska zawodowego,
szkolnego 1 konsekwencji dezadaptacji (Zawadzki, Stre-
lau, Szczepaniak i Sliwiniska, 1998). Profil dyspozycji od-
rézniajacych sprawcow wypadkow drogowych od grupy
kontrolnej wskazuje na obnizone wyniki funkcjonowania
tej grupy kierowcéow w stosunku do kierowcéw z grupy
kontrolnej w sferze poznawczo-decyzyjnej i wykonaw-
czej.

Sprawcy wypadkéw uzyskali wyzszy (gorszy) wynik
w zakresie widzenia stereoskopowego p<.05. Wyzszy (gor-
szy) wynik widzenia stereoskopowego w grupie sprawcow
wypadkéw drogowych wskazuje na to, ze kierowcy ci moga,
mie¢ trudnoSci z prawidlowa ocena odleglosci przestrzen-
nej. Kierowcy, prowadzac pojazd, musza nieustannie
ocenia¢ odleglo$¢ miedzy swoim pojazdem a potozeniem
innych uzytkownikéw drogi. Prawidlowa ocena widzenia
stereoskopowego jest rowniez podstawa oceny wielkosci
1 gabarytéw pojazdéw, szerokosci mostow, wysokosci tu-
neli itd. Szybka i poprawna ocena odlegto$ci przestrzen-
nej jest niezbedna, zwlaszcza w sytuacjach naglych i nie-
spodziewanych. Prawidlowe widzenie stereoskopowe jest
podstawa doktadnej, precyzyjnej oceny odlegtoéci (Pawli-
kowska, 1979; Mastowski, 2000; Rotter, 2003). Niepra-
widlowa ocena odlegloéci innych uzytkownikéw drég od
wlasnego pojazdu skutkuje btedami w sferze wykonaw-
czej, na przyktad w prawidlowym ustawieniu sie przed
skrzyzowaniem, utrzymaniem bezpiecznego odstepu od
poprzedzajacego pojazdu czy w ocenie odlegtosci od zbli-
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zajacego sie z przeciwka pojazdu. Prawidlowa 1 szybka
ocena odleglo$ci na drodze, nabiera szczegélnego znacze-
nia w sytuacjach niebezpiecznych, czy wrecz ekstremal-
nych, gdy ocene odlegloéci nalezy dokonywac pod presja
czasu (Pawlikowska, 1979; Rotter, 2003).

Sprawcy wypadkow drogowych uzyskali wyzszy (gor-
szy) wynik widzenia w mroku (p<.05). Wyzszy (gorszy)
wynik widzenia w mroku wskazuje na to, ze sprawcy
wypadkéw drogowych potrzebuja wiekszego natezenia
oSwietlenia do odczytania przerwy w pierScieniu Lan-
dolta podczas badania w Ciemni Kabinowej. Natomiast
w sytuacji ruchu drogowego kierowcy z grupy sprawcow
wypadkéw drogowych potrzebuja wiekszego, ,lepszego”
oSwietlenia w celu réznicowania ksztaltéw w mroku.
Fakt ten ma duzy wptyw na bezpieczenstwo w ruchu dro-
gowym w przypadku prowadzenia pojazdu noca (Rotter,
2003).

Sprawcy wypadkéw uzyskali wyzszy (gorszy) wynik
wrazliwoéci na ol$nienie (p<.001). Wrazliwo$¢ na olénie-
nienabiera szczegélnego znaczenianocgnatrasachruchli-
wych, stabo oéwietlonych. Swiatlo reflektoréw pojazdow
jadacych z przeciwka moze spowodowac ,,okresowa $lepo-
te”, w wyniku ktérej kierowca nie dostrzega niczego, nawet
z odleglo$ci kilkunastu metréow przed pojazdem. Po
olénieniu kierowca przejezdza dtuzszy lub krétszy odci-
nek drogi nic lub prawie nic nie widzac. W zaleznoSci od
niezbednego czasu, w ktérym kierowca odzyskuje petnag
sprawno$¢ widzenia drogi, zalezy jego bezpieczna jazda.
Wyzszy (gorszy) wynik w zakresie wrazliwo$ci na olénie-
nie wskazuje na to, ze sprawcy wypadkéw drogowych
potrzebuja wiecej czasu na regeneracje wzroku po osle-
pieniu ich ostrym éwiatlem by ponownie poprawnie spo-
strzegaé ksztalty w mroku (Pawlikowska, 1979; Rotter,
2003).

Sprawcy wypadkéw wykazuja roéznice w zakresie
koncentracji 1 podzielno$ci uwagi badanej Testem Pop-
pelreutera. Koncentracja uwagi na zadaniu warunkuje
prawidlowy przebieg wszystkich proceséw poznawczych,
a zwlaszcza takich jak przeszukiwanie pola danych, ich
odbidr (spostrzeganie), przetwarzanie na potrzebne,
z punktu widzenia kierowcy, informacje oraz podejmo-
wanie decyzji. Test Poppelreutera bada koncentracje, po-
dzielnos§¢ 1 przerzutno$¢ uwagi w warunkach presji cza-
sowej. Gorszy wynik (W) (najdtuzszy szereg poprawnie
spisanych liczb) — r6znica istotna statystycznie na po-
ziomie p<.05 w Tescie Poppelreutera sprawcéw wypad-
kow drogowych wskazuje na to, ze sprawcy wypadkow
moga mie¢ trudnos$ci w koncentracji, podzielnoSci i prze-
rzutnosci uwagi oraz w rozwigzywaniu zadan celowych,
a zwlaszcza wykonywanych pod presja czasu.

Sprawcy wypadkow uzyskali wyzsze wyniki czasu
reakcji ztozonej, rozstepu statystycznego, popetnionych
btedéw. Na reakcje zlozona, badang Aparatem MRK-
433, sktada sie spostrzeganie, réznicowanie barw, ich
identyfikacja, wybor (decyzja), przyporzadkowanie odpo-
wiedniego sposobu dzialania (reka, noga). Reakcja wy-
konywana jest pod presja czasu. Program komputerowy
badania czasu reakcji ztozonej jest prostg symulacja zlo-

zonej sytuacji decyzyjnej w ruchu drogowym. W ztozonej,
dynamicznej, otwartej sytuacji ruchu drogowego decyzje
sq ryzykowne 1 znacznie trudniejsze od tych badanych na
podstawie programu MRK-433 w pracowni psychologicz-
nej. W procesie decyzyjnym kierowcy nie ma gotowych
alternatyw dziatania. W dynamicznej, otwartej sytuacji
ruchu drogowego kierowca musi je sam formutowac — pro-
dukowacé, okreslajac zarazem ich konsekwencje. Ocenia
takze uzyteczno$¢ wynikéw 1 ich prawdopodobienstwo, a
w koncowym etapie dokonuje wyboru alternatywy (Bie-
la-Warenica, 2012). Wyzsze wyniki czasu reakcji ztozo-
nej réznica istotna statystycznie na poziomie p<.01 oraz
wiecej popelnianych btedéw w badaniu czasu reakcji zto-
zonej (réznica istotna statystycznie na poziomie p<.01)
wskazujq na to, ze sprawcy wypadkow drogowych moga
mie¢ trudnoéci w poszczegblnych etapach reakeji ztozo-
nej, na przyklad w percepcji czy identyfikacji danych
(rozréznianie barw), przetwarzaniu ich na istotne dla
danej czynnoéci informacje czy tez w zakresie wyboru
(decyzji) 1 przyporzadkowania im odpowiednich sposo-
bow dziatania. Ryzykowne decyzje kierowcy przebiegaja
zwykle pod presja czasu a popelnione btedy skutkowaé
moga kolizja lub wypadkiem drogowym. Czesto decyzje
kierowcow sa nieodwracalne. Wyzsze wyniki rozstepu
statystycznego czasu reakcji zlozonej w grupie spraw-
cow wypadkow drogowych anizeli w grupie kontrolnej,
réznica istotna statystycznie na poziomie p<.01, wskazu-
ja na nizsza, stato$é¢ tej reakcji (Rotter, 2003). Kierowcy
z tej grupy badanych nie zawsze zdaza w odpowiednim
czasie przeprowadzi¢ pelng analize otwartej, ryzykow-
nej, dynamicznej sytuacji decyzyjnej 1 wigze sie to czesto
z powazng redukcja zadan decyzyjnych oraz popetnia-
niem bledéw w stawianiu probabilistycznej diagnozy de-
cyzyjnej (Biela-Warenica, 2012).

Sprawcy wypadkow uzyskali wyzsze wyniki w zakre-
sie rozstepu statystycznego czasu reakcji prostej, p<.001.
Wyzszy wynik rozstepu statystycznego w badaniu czasu
reakcji prostej w grupie sprawcow wypadkow drogowych
wskazuje na to, ze kierowcow z tej grupy charakteryzuje
nizsza stalo$¢ w reagowaniu na bodzce proste. W sytuacji
ruchu drogowego skutkowaé moze to tym, ze kierowca
nie zawsze w sytuacji niebezpiecznej zdazy zareago-
wac, na przyklad w pore zahamowac przed nagle zwal-
niajacym poprzedzajacym go pojazdem czy przed nagle
pojawiajaca sie na drodze przeszkoda (spadajacy konar
drzewa w czasie burzy). Z obserwacji wynika, ze takich
groznych, niebezpiecznych sytuacji na drodze tylko
w jednym tylko dniu roboczym kierowcy jest wiele, a kaz-
da z nich z powodu nieuwagi czy spéznionej reakcji moze
skonczy¢ sie tragicznie.

Sprawcy wypadkow uzyskali nizsze wyniki koordy-
nacji wzrokowo-ruchowej mierzone aparatem ,Pidr-
kowskiego” (p<.01). Nizszy wynik koordynacji wzroko-
wo-ruchowej w grupie sprawcéow wypadkéw drogowych
(réznica istotna statystycznie na poziomie p<.01), wska-
zuje na to, ze kierowcy z tej grupy moga mieé trudnosci
z szybkim wykonaniem odpowiedniego manewru w sytu-
acji naglej 1 niespodziewanej. Zdarza sie do§é czesto, ze
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w ruchu drogowym wystapi nagta, niespodziewana sytu-
acja, okre$lona miedzy innymi przez P. Boeslera (1981)
jako ,niemal wypadkowa”, w ktérej tylko szybkie i skoor-
dynowane dziatanie kierowcy moze np. wyprowadzi¢ po-
jazd z poslizgu 1 opanowac sytuacje zagrozenia. Kierowca
z grupy sprawcow wypadkoéw drogowych, ktéry uzyskuje
gorsze wyniki w badaniu koordynacji wzrokowo-rucho-
wej, w sytuacji ruchu drogowego moze nie wykonac¢ odpo-
wiedniego manewru o czasie 1 nie wyprowadzi¢ pojazdu
z sytuacji zagrozenia. Szybkie 1 skoordynowane dziala-
nie wzroku 1 rak, wzroku 1 ndg, a czasami réwniez shu-
chu, rak 1 nég pozwala opanowac sytuacje, na przyktad
w przypadku naglej awarii czy pozaru pojazdu (Biela
i1in., 1992; Rotter, 2003; Biela-Warenica, 2012).

Sprawcy wypadkow uzyskali wyzsze wyniki wrazliwo-
$c1 zmystu kinestetycznego mierzone aparatem Kineste-
zjometr, p<.05. Wyzszy (gorszy) wynik badania zmystu
kinestetycznego (réznica istotna statystycznie na po-
ziomie p<.05), wskazywaé moze, np. na to, ze kierowcy
z grupy sprawcow wypadkéw drogowych wykazuja
mniejsze wyczucie 1 réznicowanie sity nacisku w konczy-
nach dolnych. Gorsze, mniej dokladne réznicowanie sily
nacisku skutkuje zwykle trudnos$ciami w precyzyjnym
postlugiwaniu sie pedatami, na przyktad pedatem sprze-
gla, hamulca czy przyspieszenia, gdzie bardzo istotne dla
wykonywanych manewréw sa nawet mikroruchy (Pawli-
kowska, 1979; Biela-Warenica, 2012). Nizsza wrazliwo$é
zmystu kinestetycznego stwarza dodatkowe trudnosci na
przyklad przy zmianie typu pojazdu.

Cechy osobowoéci charakterujace sprawcéw wypad-
kéw drogowych badane Inwentarzem Osobowos$ci NEO-
-FFI wykazaly, ze sprawcy wypadkéw drogowych uzy-
skali: nizszy anizeli kierowcy z grupy kontrolnej wynik
Ekstrawersji (EKS) (réznica istotna statystycznie na
poziomie p<.05), wyzszy wynik Neurotycznosci (NEU)
(réznica zblizona do istotno$ci statystycznej p<.079),
nizszy wynik Ugodowosci (UGD) (réznica istotna staty-
stycznie na poziomie p<.05) oraz nizszy wynik Sumien-
nosci (SUM) (réznica istotna statystycznie na poziomie
p<.05). W zakresie (OTW) Otwartos$ci na doSwiadczenie,
réznicy istotnej lub zblizonej do istotnosci statystycznej
nie stwierdzono. Ekstrawersja (EKS) w koncepcji Costy 1
McCrae (1992) jest wymiarem charakteryzujacym jakosé
i 1lo§¢ interakcji spolecznych oraz poziom aktywnoSci,
energii 1 zdolnosci do odczuwania pozytywnych emocji.
Osoby ekstrawertywne sa, zdaniem wymienionych wyzej
autorow, przyjacielskie, rozmowne 1 sktonne do poszuki-
wania stymulacji. Wykazuja optymizm zyciowy i pogodny
nastréj. Zdaniem Zawadzkiego, Strelaua, Szczepaniaka
i Sliwiﬁskiej (1998, s. 14), ekstrawersja obejmuje szes$é
formalnie wyréznionych sktadnikéw: towarzyskosé, ser-
decznosé, asertywnosé, aktywnos$é, poszukiwanie doznan
— w tym poszukiwanie podniet, stymulacji, na przyklad
ryzyka i stymulacji sensorycznej — oraz emocjonalnos¢ w
zakresie pozytywnych emocji, miedzy innymi pogodny
nastréj 1 optymizm zyciowy. Osoby introwertywne z kolei
charakteryzuje raczej brak zachowan ekstrawertywnych
anizeli petna odwracalno$¢ zachowan. W naszym przy-

padku sprawcy wypadkéw drogowych nie uzyskujg o tyle
nizsze wyniki w zakresie ekstrawersji by przypisywac im
cechy przeciwne ekstrawersji. Na kontinuum ekstrawer-
tywnosci uzyskuja oni jedynie mniej punktow. Tak wiec
mozemy powiedzieé, ze sprawcy wypadkéw drogowych
to osoby o nizszym anizeli kierowcy z grupy kontrolnej
nasileniu wyzej przedstawionych cech. Charakteryzuja
sie miedzy innymi nizszym anizeli w grupie kontrolnej
poziomem aktywnosci, energii psychicznej, nizsza zdol-
noécig do odczuwania pozytywnych emocji, nizszym
zapotrzebowaniem na stymulacje, sa mniej otwarci na
innych, mniej towarzyscy. Kierowcy ci majg nieco mniej
pogodny nastrdj oraz sa mniej optymistyczni.

W sytuacji ruchu drogowego kierowcy z grupy spraw-
céw wypadkoéw drogowych, o nizszej ekstrawertywnosci,
wykazuja mniej optymizmu, pozytywnej emocjonalnosci
oraz nizsze zapotrzebowanie na stymulacje. Mozemy sie
wiec spodziewad, ze kierowcy z tej grupy badanych beda
sie czuli mniej komfortowo, mniej swobodnie w duzym
nasileniu ruchu drogowego, gdyz stymulacja zwiazana
z dynamika oraz presja czasowa moze przekraczaé ich
mozliwo§ci percepcyjne 1 tempo przetwarzania danych
na informacje. Wierny obraz rzeczywistosci i adekwat-
ne do sytuacji dane o érodowisku ruchu drogowego oraz
na biezaco wychwytywane zmiany sa podstawa do pra-
widlowego przebiegu wszystkich proceséw poznawczych,
decyzyjnych 1 wykonawczych (Biela-Warenica, 2012).
Profil cech osobowoéci odrézniajacy sprawcow wypadkéw
drogowych od grupy kontrolnej wskazuje na to, ze niz-
szym wynikom ekstrawersji towarzyszy wyzszy wynik
Neurotycznosci (NEU).

Neurotyczno$é, zdaniem Costy 1 McCrae (1992), jest
wymiarem odzwierciedlajacym przystosowanie emocjo-
nalne versus emocjonalne niezréwnowazenie. Neurotycz-
no$¢ oznacza podatnoéé na doSwiadczanie negatywnych
emocji takich jak strach, zmieszanie, niezadowolenie,
gniew, poczucie winy oraz wrazliwo§¢ na stres psycholo-
giczny. Emocje negatywne rzutuja na adaptacje jednost-
ki do $érodowiska. Negatywne emocje sa powodem, ze
osoby neurotyczne sg malto zdolne do kontrolowania swo-
ich popedéw oraz zmagania sie ze stresem. Zdaniem Za-
wadzkiego, Strelaua, Szczepaniaka 1 Sliwiﬁskiej (1998,
s. 13), neurotyczno$§é obejmuje szeéé¢ formalnie wyrdz-
nionych sktadnikéw: lek (tendencja do reagowania na-
pieciem, strachem, sklonnoscig do martwienia sie), agre-
sywna wrogo$¢ (niekoniecznie wyrazana na zewnatrz),
depresyjno$¢ (tendencja do doéwiadczania poczucia
winy, smutku, bezradnosci, samotnoéci), impulsywnosé
(niezdolnoéé¢ do kontrolowania pragnien 1 popedéw), nad-
wrazliwo§¢ (podatnoéé na stres, niezdolnoéé do zmagania
sie ze stresem oraz tendencja do reagowania poczuciem
bezradnosci i1 panika w trudnych sytuacjach), nadmierny
samokrytycyzm (Iek spoleczny, niskie poczucie wartosci,
wstydliwo§¢, poczucie zmieszania w obecnosci innych).

U kierowcéw z grupy sprawcow wypadkow drogowych
zaznacza sie (réznica zblizona do istotnosci statystyczne;j)
wyzszy wynik neurotycznos$ci (NEU), ktora w konsekwen-
¢ji moze utrudniaé¢ im funkcjonowanie w zyciu codzien-
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nym, a w trudnej, dynamicznej, stresujacej sytuacji ruchu
drogowego moze sprzyjac¢ zachowaniom niebezpiecznym.
W sytuacji zagrozenia, ktéra wymusza reagowanie pod
presja czasu oraz w sytuacji wysokiej stymulacji — kie-
rowcy z grupy sprawcow wypadkéw drogowych moga
odczuwaé napiecie wewnetrzne, strach, stres, poczucie
bezradnosci. Moga tez przejawia¢ niezdolno$é do walki
z negatywnymi emocjami i reagowac panika czy ucieczka
z miejsca wypadku.

Sprawcy wypadkéw drogowych uzyskali rowniez niz-
szy anizeli kierowcy z grupy kontrolnej wynik w zakre-
sie Ugodowosci (UGD). Wedtug Costy 1 McCrae (1992)
ugodowo$¢ (UGD) jest wymiarem opisujacym pozytywne
versus negatywne nastawienie do innych ludzi, do$wiad-
czane w uczuciach, mys$lach i dziataniu. Na poziomie
behawioralnym nastawienie kooperacyjne przeciwsta-
wiane jest nastawieniu rywalizacyjnemu. Osoby o duzej
ugodowosci sg sympatyczne wobec innych ludzi, sklonne
do udzielania im pomocy. Natomiast osoby mato ugodowe
sg egocentryczne, sceptyczne w opiniach na temat innych
ludzi oraz przejawiaja raczej nastawienie rywalizacyjne
niz kooperacyjne. Zdaniem Zawadzkiego 1 innych (1998,
s. 17) ugodowo§é obejmuje jako skladniki: zaufanie vs
sceptycyzm, prostolinijnoé¢ vs tendencje do manipulo-
wania ludzmi, altruizm. Poréwnanie grupy kontrolnej
z grupa sprawcow wypadkéw, przy uzyciu testu kontra-
stu (w ramach 1-ANOVA), w zakresie cech osobowoéci,
badanych Inwentarzem Osobowos$ci NEO-FFI ujawnito
réznice co do takich cech, jak egocentryzm, ustepliwosé
vs agresywno$¢ 1 tendencje rywalizacyjne, skromno§¢ vs
przekonanie o wlasnej wyzszosci 1 tendencje narcystycz-
ne, sklonnoé¢ do rozczulania sie, przejawianie uczucio-
wosci 1 sympatii do innych ludzi vs mata wrazliwo§¢ na
ludzkie problemy.

Tak wiec sprawcy wypadkéw drogowych, ktorzy uzy-
skali w badaniach nizszy wynik (UGD) moga mie¢ wyz-
sze anizeli kierowcy z grupy kontrolnej tendencje rywa-
lizacyjne, moga przejawia¢ mniejsza, ustepliwo§é, a w
sytuacjach konfliktowych, trudnych — moga zachowaé
sie agresywnie. Ponadto kierowcy z grupy sprawcow wy-
padkéw drogowych moga przejawia¢ mniejszg uczucio-
wos§¢, sympatie do innych ludzi, a w sytuacji kolizyjnej
czy wypadkowej nie zawsze udziela pomocy poszkodowa-
nym osobom (pierwsza pomoc, wezwanie pogotowia czy
strazy pozarnej). Tendencja do manipulowania innymi
moze sktaniaé¢ kierowcow z grupy sprawcow wypadkow
drogowych do podzegania, jatrzenia. Poza tym tendencji
tej towarzyszy sklonnosé do koncentracji na sobie, swo-
ich uczuciach, jak twierdza m.in. Nadtdanen i Summala
(1985). Nieco zawyzona samoocena sklania¢ ich moze
réwniez do popisywania sie przed innymi uzytkownika-
mi drogi swoim ,doskonatym” stylem jazdy.

Kierowcy z grupy sprawcow wypadkéw drogowych
uzyskali rowniez nizszy anizeli kierowcy z grupy kontrol-
nej wynik w zakresie Sumiennosci (SUM). Wedlug Costy
1 McCrae (1992) Sumienno$é¢ (SUM) jest wymiarem, kto-
ry charakteryzuje stopien zorganizowania, wytrwaloSci
i motywacji osoby w dziataniach zorientowanych na cel.

Zdaniem Zawadzkiego innych (1998, s. 18) osoby o du-
zej sumiennosci wykazuja silng wole, wysoka motywacje
dziatania 1 wytrwate dazenie do celu. Czesto osoby takie
postrzegane sa jako skrupulatne, punktualne, rzetelne.
W pracy maja one duze osiagniecia zawodowe. Osoby o
malej sumiennos$ci nie maja jednak cech przeciwnych do
wyzej wymienionych. Odznaczaja, sie one raczej mniej-
szym nasileniem tych cech. Niska sumienno$¢ oznacza
mniejsza skrupulatno§é w przestrzeganiu zasad moral-
nych 1 nizsza motywacje osiagnieé¢ spotecznych. Niekiedy
osoby te wykazuja hedonistyczne nastawienie do zycia.

Wedlug Zawadzkiego, Strelau’a, Szczepaniaka 1 Sli-
winskiej (1998, s. 19) skltadniki sumiennoéci to: kom-
petencja (przekonanie o mozliwo$ciach radzenia sobie
w zyciu), sktonno§é do utrzymania porzadku (staranno§é,
schludno$é, metodycznos$é), obowigzkowosé (Sciste kiero-
wanie sie zasadami, na przyklad moralnymi), dazenie do
osiggnie¢ (wysoki poziom aspiracji, silna motywacja osia-
gnie¢, wysokie zaangazowanie w prace), samodyscyplina
(umiejetno$¢ samo motywowania sie by ukonczy¢ rozpo-
czete zadania, nawet jesli nie sg atrakcyjne — odwrotno-
$cig jest natomiast tendencja do porzucania zadan przed
ich ukonczeniem) oraz rozwaga (sktonnos¢ do staranne-
go rozwazania problemu przed podjeciem decyzji i rozpo-
czeciem dziatania — odwrotnoécia za$ jest spontanicznosé
w podejmowaniu decyzji).

Tak wiec kierowcéw z grupy sprawcow wypadkow
drogowych charakteryzuje nieco mniejsze anizeli u kie-
rowcoéw z grupy kontrolnej zaangazowanie, wytrwatosé
w dzialaniach celowych, mniejsza wytrwato§¢ w reali-
zowaniu postawionych sobie celow. Kierowcy ci moga
wykazywaé mniejsza obowigzkowos$é 1 stato$¢ w prze-
strzeganiu zasad (na przyklad moralnych, przepisow
ruchu drogowego), mniejszg samodyscypline 1 rozwage,
z ktorg wiaze sie staranne rozwazanie alternatyw dziala-
nia przed podejmowaniem decyzji w sytuacji ruchu dro-
gowego (Biela-Warenica, 2012). W tej grupie badanych
kierowcow moga wystapi¢ rowniez tendencje do zacho-
wan hedonistycznych, okre§lanych miedzy innymi przez
Naédtdnena 1 Summale (1985) jako motywy uboczne dzia-
lania, na przyklad do szybkiej brawurowej jazdy (motyw
popisywania sie, dowartosciowania sie 1 inne).

Cechy osobowosci charakterujace sprawcow wypad-
kéw drogowych badane Kwestionariuszem Osobowo-
sci EPQ-R Eysencka wykazaly, ze sprawcy wypadkow
drogowych uzyskali wyzszy wynik Neurotyzmu (N),
a uzyskana réznica jest istotna statystycznie na pozio-
mie p<.05. Wedlug Sanockiego (1981, s. 147) Neuro-
tyzm (N) to wymiar, ktérego krance okreélaja terminy
»ZzrOwnowazenie emocjonalne” oraz ,neurotycznosc”,
czyli niezro6wnowazenie emocjonalne. Osoby neurotycz-
ne (niezrownowazone emocjonalnie) sa mato odporne na
dziatanie stresu. Jest to, zdaniem wymienionego autora,
zwigzane ze szczegllna wrazliwos$cia autonomicznego
uktadu nerwowego (wspétczulnego), ktéra sprawia, ze
powstajace emocje sq silne 1 dtugotrwate. Neurotycy sa
drazliwi, tatwo ulegaja nastrojom, sg sktoni do stanéw le-
kowych, czesto uskarzaja sie na nieokreslone dolegliwo-
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$c1 somatyczne oraz liczne klopoty zdrowotne (Eysenck,
1968, s. 7). Eysenck zaklada, ze nasilenie cech zmienia
sie w sposéb ciggly 1 maja one charakter wymiardw.
Neurotyzm jest kontinuum od normy do patologii (Ey-
senck 1 Eysenck, 1975, s. 3). Kierowcy z grupy sprawcow
wypadkéw drogowych uzyskali wyzszy anizeli kierowcy
z grupy kontrolnej wynik w zakresie neurotyzmu. Moz-
na wiec spodziewaé sie, ze w sytuacji ruchu drogowego
wykazywaé beda nizszg anizeli kierowcy z grupy kontro-
Inej odpornoéé na sytuacje trudne, stresowe. Kierowcy
0 nizszej odpornosci psychicznej w sytuacji stresujace;,
takiej jak na przyklad duze nasilenie ruchu drogowego,
czy tez w sytuacji niebezpiecznej, ekstremalnej, moga za-
chowac sie nieracjonalnie. Totez decyzje ich nie zawsze
poprzedzone bedg racjonalng oceng sytuacji, wyczerpu-
jacym generowaniem hipotez o stanie rzeczy, pelnym
formutowaniem alternatyw konstruktywnego dzialania
1 poprawnym wyborem — decyzja (Biela-Warenica, 2012).
Mozemy wiec powiedzieé za J. Kozieleckim (1975), ze ta-
twiej jest w takim przypadku o redukcje ztozonosci za-
dania decyzyjnego i nie zawsze trafne decyzje. Ich profil
cech osobowosci wskazuje na to, ze sprawcy wypadkow
drogowych uzyskali réwniez nizszy anizeli w grupie
kontrolnej wynik w skali Ktamstwa (K). Skala klam-
stwa wedtug P. Brzozowskiego 1 R. Drwala (1995) mierzy
aprobate spoteczna lub tendencje do przedstawiania sie-
bie w lepszym $wietle. Wedlug wymienionych autoréw
skala ta mierzy stopien zsocjalizowania oséb badanych.
Wysoki wynik w skali klamstwa (sten 7-10) Swiadczy
o tym, ze mamy do czynienia z osobami czesto nieszcze-
rymi, bardzo podatnymi na aprobate spoteczna i zarazem
zsocjalizowanymi. Sprawcy wypadkow drogowych uzy-
skali wynik w skali ktamstwa (K) nizszy anizeli kierow-
cy z grupy kontrolnej. Udzielajg oni bardziej szczerych
odpowiedzi w badaniu Kwestionariuszem Osobowos$ci
EPQ-R. Nizszy wynik w skali klamstwa wskazuje na to,
ze kierowcy ci sa mniej zsocjalizowani, bardziej bezkom-
promisowi, prawdomoéwni. Sg to osoby, ktére nie stara-
ja sie przedstawiaé siebie w lepszym Swietle. Ryzykuja,
narazajac siebie 1 innych na niebezpieczenstwo w ruchu
drogowym 1 sg przy tym malo krytyczni w stosunku do
siebie. Nie widza potrzeby swoich postaw korygowad,
zmieniaé: ,Taki jestem i to mi nie przeszkadza”. Przed-
stawione wyniki badan w skali (K) klamstwa wskazuja
na to, ze postawa sprawcéow wypadkéw drogowych Zle ro-
kuje na przyszloé¢ 1 w tym przypadku nalezy podkresli¢
ogromng potrzebe upowszechniania programéw profi-
laktycznych dazacych do zmiany postaw ze szczegbélnym
wskazaniem na ksztaltowanie postaw kierowcow z grup
wysokiego ryzyka wypadkowego a zwlaszcza postaw pro-
spotecznych u sprawcow wypadkéw drogowych.

W pozostatych wymiarach osobowosci badanych Kwe-
stionariuszem Osobowosci EPQ-R Eysencka, a wiec
w zakresie Ekstrawersji (E) 1 Psychotyzmu (P), réznic
istotnych lub zblizonych do istotnoSci statystycznej nie
stwierdzono.

PODSUMOWANIE

Kierowcy z grup podwyzszonego ryzyka wypadkowego
stanowig szczegdlne zagrozenie na drodze. Prowadzo-
ne w tym projekcie badania mialy na celu uchwycenie
psychologicznych uwarunkowan zachowan ryzykownych
kierowcow zawodowych. Szczegétowe badania w sferze
poznawczej, osobowo$ciowe] 1 wykonawcze] sprawcow
wypadkéw drogowych i poréwnanie wynikéw ich badan
z réownoleglymi wynikami w grupie kontrolnej umozli-
wily nakreslenie profili dyspozycji poznawczych, osobo-
wosciowych 1 psychomotorycznych dla tej grupy podwyz-
szonego ryzyka wypadkowego. Profile te stanowi¢ moga
podstawe do budowania modeli osobowej przyczynowosci
wypadkowej 1 do opracowania profilaktyki wypadkowej
sprawcow wypadkéw drogowych.
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