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Kwestionariusze zachowan w ruchu drogowym
KZD i KZD-P: pomiar ryzyka u kierowcow

Paulina Baran*

Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego, Warszawa

ROAD TRAFFIC BEHAVIORS QUESTIONNAIRES KZD AND KZD-P: RISK MEASUREMENT OF DRIVERS

Widespread disregard of traffic rules and taking wrong, often too risky actions by drivers contribute to the increase
in the number of accidents and a decrease in the level of safety on the roads. The aim of the study is to present KZD
and KZD-P questionnaires, designed to measure the tendency to take risks and the risk perception in road traffic.
On a group of 172 drivers a high reliability has been shown (Cronbach’s alpha for diagnostic items in KZD was .88
and in KZD-P was .89) and validity of the tools and hence, their utility to evaluate drivers’ tendency to take risks
and risk perception on the road. The questionnaires used in the study simultaneously give the opportunity for more
detailed assessment of a driver’s tendency to take risks, including the perception of risk, and therefore whether
the risk is taken intentionally or rather is the result of unawareness of the dangers caused by certain behaviors on

the road.
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WPROWADZENIE

O ryzyku moéwi sie dzi$ 1 pisze wiele w réznych kontek-
stach, poniewaz stanowi ono nieodlaczny element kazdej
aktywnosci, jaka podejmuje czltowiek. Sa jednak takie
obszary zycia 1 takie sytuacje, w ktérych nadmierne ry-
zyko nie jest pozadane. Jednym z nich jest ruch drogowy.

Zgodnie z danymi publikowanymi przez Policje oraz
firmy ubezpieczeniowe, zdecydowana wiekszo$¢ zdarzen
1 wypadkéw na drogach powstaje na skutek niewlasciwe-
go zachowania czlowieka (Filary, 2010). Wéréd gtéwnych
przyczyn kolizji drogowych wymienia sie m.in. nieprawi-
dlowe wykonywanie przez kierowcéw manewréw w ruchu
drogowym, takich jak np. wyprzedzanie, nieprzestrze-
ganie pierwszenstwa przejazdu oraz niezachowywanie
bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami. Pomimo tego,
ze liczba wypadkéw w naszym kraju w ostatnich kilku
latach spadta, wciaz niska kultura jazdy oraz powszech-
ne lekcewazenie przepiséw ruchu drogowego, w tym do-
tyczacych predkosci jazdy, zakazu jazdy po spozyciu al-
koholu oraz stosowania urzadzen ochronnych w trakcie
jazdy samochodem, powodujg zagrozenia w ruchu dro-
gowym. 7Z tego wzgledu wazne wydajg sie badania nad
sktonnoScia cztowieka do ryzykowania oraz jej uwarun-
kowaniami.

Sklonnoé¢ do ryzyka moze by¢ okreslona jako tenden-
cja jednostki do poszukiwania lub podejmowania ryzyka
(Studenski, 2004). W literaturze (Shapira, 1994; Tyszka
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1 Domurat, 2004; Weber, Blais 1 Betz, 2002; Weber, John-
son 1 Wilke, 2004) podaje sie, ze sklonno$é do podejmo-
wania ryzyka nie ma charakteru zgeneralizowanego, co
oznacza, ze osoba sktonna do ryzyka w jednej sferze swo-
jego zycia (np. sferze zawodowej) moze nie wykazywacd
tendencji do ryzykowania w innych obszarach aktywno-
Sci, np. w odniesieniu do spraw rodzinnych. Na tej pod-
stawie mozna przypuszczaé, ze do oceny sktonnosci do
podejmowania ryzyka w ruchu drogowym jest potrzebne
specjalne narzedzie dotyczace wlaénie tego rodzaju ry-
zyka.

Na uwage zastuguje takze rozréznienie w literaturze
(Kubinska, 2012) miedzy preferencja ryzyka, tzn. goto-
woscig do brania udzialu w sytuacjach ryzykownych,
a percepcja ryzyka, czyli subiektywna ocena wielkosci
ryzyka wpisanego w okreélone dzialania. Czlowiek moze
bowiem angazowac sie w wysoce ryzykowne sytuacje,
jednoczeénie nie dostrzegajac podejmowanego przez
siebie ryzyka, a moze tez byé go §wiadomym. Percepcja
ryzyka jest indywidualnym, zlozonym procesem, ktéry
zalezy od wielu czynnikéw, w tym czynnikéw podmioto-
wych, sytuacyjnych oraz kulturowych. Dokonujac wybo-
ru miedzy zachowaniem bezpiecznym, a zachowaniem
ryzykownym, czlowiek kieruje sie wielkoscig spostrze-
ganego ryzyka i wartoScig, korzysci, jakie moze uzyskaé
dzieki ryzykowaniu (Studenski, 2004). Jako ze sklon-
no$¢ do ryzyka stanowi wypadkowa wielu zmiennych,
w tym sposobu spostrzegania ryzyka, zasadne wydaje sie
uwzglednianie w ocenie gotowoéci cztowieka do podejmo-
wania ryzyka takze 1 jego percepcji.

Ze wzgledu na wazno$¢ problematyki zwiazanej z ry-
zykiem w ruchu drogowym i brak specyficznych narzedzi,
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zostaly opracowane Kwestionariusz zachowan w ruchu
drogowym KZD, przeznaczony do pomiaru sklonnosci do
ryzyka na drodze, oraz Kwestionariusz zachowan w ru-
chu drogowym KZD-P, przeznaczony do oceny percepcji
wielkosci tego ryzyka (prezentowane kwestionariusze
powstaly w ramach pracy doktorskiej przygotowywanej
pod kierunkiem prof. dr hab. Anny Matczak). Na etapie
przygotowywania koncepcji narzedzi przyjeto zalozenie,
ze osoby czeSciej podejmujace ryzykowne zachowania
mayja silniejsza potrzebe ryzyka. Wskaznikiem sktonno-
$c1 kierowcy do ryzyka bedzie wiec czesto$¢é podejmowa-
nia przez niego ryzykownych zachowan na drodze.

PRACE NAD KONSTRUKCJA KWESTIONARIUSZY
KZD | KZD-P

Przy opracowywaniu Kwestionariusza zachowan w ru-
chu drogowym KZD starano sie, aby wymienione zacho-
wania kierowcéw byly zréznicowane pod katem ich ry-
zykowno$ci, a jednocze$nie aby odzwierciedlaty typowe,
najczeéciej obserwowane sytuacje w ruchu drogowym.
Formutujac stwierdzenia wchodzace w sktad kwestiona-
riusza, uwzgledniono wymieniane w literaturze zacho-
wania kierowcow, ktore stanowig najczestsza przyczyne
wypadkéw na drogach (Filary, 2010). Poszczegdlne po-
zycje diagnostyczne w KZD dotycza kwestii zwiazanych
m.in. z niedostosowywaniem predkosci do warunkéw na
drodze, nieprzestrzeganiem znakoéw i1 sygnaléw drogo-
wych, niezachowywaniem bezpiecznej odlegtoéci miedzy
pojazdami, a takze jazda pomimo ograniczone] spraw-
nos$ci psychomotorycznej kierujacego. Wprowadzono tez
pozycje buforowe, ktére odnosza sie do catkowicie neu-
tralnych zachowan kierowcéw, takich jak m.in. robienie
zakupow na stacji benzynowej, korzystanie z parkingu
podziemnego, stuchanie radia podczas jazdy czy tez ko-
rzystanie z systemu nawigacji samochodowe;j.

W pierwszej wersji pilotazowej KZD skladal sie
z krétkiej instrukeji oraz 38 stwierdzen, wéréd ktorych
24 byly diagnostyczne dla mierzonej sklonnoéci do ryzy-
ka w ruchu drogowym, a pozostate 14 miato charakter
buforowy. Osoba badana miala za zadanie ocenié¢, jak
czesto zachowuje sie jako kierowca w okre§lony sposéb
(lub tez — w pozycjach buforowych — jak czesto obserwuje
wymienione zachowania i sytuacje na drodze) za pomoca,
skali od 0 do 3, gdzie 0 oznaczalo ,nigdy”, 1 — ,rzadko”,
2 — ,czasami” oraz 3 — ,czesto”. Wynikiem uzyskiwanym
w kwestionariuszu byta suma punktéw przyznanych za
pozycje diagnostyczne, punktowane zgodnie z cyfra wpi-
sywana przez osobe badana. Badania pilotazowe prze-
prowadzono na 80-osobowej grupie kierowcow, 40 kobiet
i 40 mezczyzn, w przedziale wieku 23-56 lat (M=38.25;
SD=10.46). Rozklad wynikéw nie odbiegal istotnie od
rozkladu normalnego (p>.05). Wspdélczynnik rzetelnosci
alfa Cronbacha dla pozycji diagnostycznych wyniést .85.
Uzyskang warto$§¢é wspétezynnika nalezy uznaé za wyso-
ka, co $wiadczy o wysokiej zgodno§ci wewnetrznej pozy-
cji. Pie¢ pozycji diagnostycznych o niskich mocach dys-
kryminacyjnych badz tez stabo réznicujacych odpowiedzi

0s6b badanych usunieto z kwestionariusza. Dodatkowo,
dodano dwie pozycje do KZD, jedng diagnostyczna dla
mierzonej sktonnoéci do ryzyka oraz jedng buforowa.

W rezultacie opracowano druga wersje pilotazowa
Kwestionariusza zachowan w ruchu drogowym KZD,
sktadajaca sie z 35 stwierdzen, wérdd ktorych 20 jest
diagnostycznych dla mierzonej sklonnoéci do ryzyka,
a pozostale 15 ma charakter buforowy. Wynikiem uzy-
skiwanym w kwestionariuszu jest suma punktéw przy-
znanych za pozycje diagnostyczne, punktowane zgodnie
z cyfra wpisywang przez badanego, tzn. 0 za odpowiedz
,higdy”, 1 — ,rzadko”, 2 — ,czasami”’ 1 3 — ,czesto”’. Wysoki
wynik oznacza duzg sklonnoéé do podejmowania ryzyka
na drodze, przy czym w kwestionariuszu mozna uzyskaé
od 0 do 60 punktow. Te wersje pilotazowa kwestionariu-
sza poddano ponownym badaniom na grupie 30 kierow-
coéw, mezczyzn, w przedziale wieku 23-54 lata (M=33.37;
SD=7.01). Rozklad wynikéw 1 tym razem nie odbiegal
istotnie od rozktadu normalnego (p>.05). Wartos¢ wspét-
czynnika rzetelnosci alfa Cronbacha dla pozycji diagno-
stycznych byla wysoka 1 wyniosta .84, co wskazuje na ich
wysoka zgodno$¢ wewnetrzna. Zdecydowana wiekszosé
pozycji diagnostycznych uzyskala zadowalajace moce
dyskryminacyjne. Ponad potowa z nich miata moc dys-
kryminacyjng réwna, .50 lub wyzsza.

Na podstawie wynikéw uzyskanych w badaniach pilo-
tazowych, tj. wysokich wspdétczynnikow rzetelnoSci oraz
zadowalajacych mocy dyskryminacyjnych zdecydowanej
wiekszosci pozycji wchodzacych w sktad KZD, podjeto
decyzje o uznaniu tej wersji kwestionariusza za wersje
ostatecznag.

Wszystkie pozycje diagnostyczne z wyjatkiem jednej
Kwestionariusza zachowan w ruchu drogowym KZD
zostaly wykorzystane do opracowania Kwestionariusza
zachowan w ruchu drogowym KZD-P, przeznaczonego do
oceny percepcji wielkosci ryzyka zwiazanego z okreslony-
mi zachowaniami kierowcéw na drodze.

Kwestionariusz zachowan w ruchu drogowym KZD-
-P sklada sie z 19 stwierdzen (pozycji diagnostycznych
KZD), opisujacych rézne zachowania kierowcy w trakcie
jazdy. Zadaniem badanego jest tym razem dokonanie
oceny, na ile jego zdaniem wymienione zachowania sa
niebezpieczne dla samego kierowcy badZ tez stanowia
zagrozenie dla innych uczestnikéw ruchu drogowego, na
skali od 1 do 5, gdzie 1 oznacza ,,zachowanie catkowicie
bezpieczne”, 2 — ,male zagrozenie”, 3 — ,umiarkowane
zagrozenie”, 4 —  duze zagrozenie” oraz 5 — ,bardzo duze
zagrozenie”. Wynikiem kwestionariusza jest suma punk-
tow uzyskanych ze wszystkich 19 pozycji, ocenianych
zgodnie z cyframi wpisywanymi przez badanego. Wysoki
wynik $éwiadczy o spostrzeganiu duzego ryzyka w wymie-
nionych zachowaniach kierowcéw na drodze. Mozliwy
zakres wynikow w KZD-P wynosi od 19 do 95 punktéw.
Kwestionariusz poddano badaniom pilotazowym na gru-
pie 30 kierowcéw, mezczyzn, w przedziale wieku 23-54
lata (M=33.37; SD=17.01). Rozklad wynikéw nie odbiegat
istotnie od rozktadu normalnego (p>.05). Wspdtezynnik
rzetelnoéci alfa Cronbacha wyniést .72, co wskazuje na
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wewnetrzna, zgodno$¢ pozycji. Moce dyskryminacyjne
wiekszosci pozycji réwniez uznano za zadowalajace, co
przyczynito sie do uznania tej wersji KZD-P za wersje
ostateczna.

CHARAKTERYSTYKA PSYCHOMETRYCZNA
KWESTIONARIUSZY KZD | KZD-P

Charakterystyki psychometrycznej ostatecznych wersji
kwestionariuszy KZD 1 KZD-P dokonano na 172-osobo-
wej grupie kierowcéw, w ktorej znalazly sie zaréwno ko-
biety, jak 1 mezczyzni, kierowcy zawodowi 1 amatorzy,
w przedziale wieku od 19 do 60 lat (M=35.60; SD=12.18).

Srednia sklonnoéé do ryzyka w grupie kierowcéw
w KZD wyniosta 17.92 (SD=9.18), co przy teoretycznej
rozpieto$ci wynikéw tej zmiennej od 0 do 60 punktéw
oznacza, ze badani kierowcy nie przejawiali duzej skton-
nosci do podejmowania ryzyka na drodze. Uzyskany roz-
ktad wynikéw nie odbiegat istotnie od rozkladu normal-
nego (p>.05). Wspoélczynnik rzetelnosci alfa Cronbacha
dla pozycji diagnostycznych byl wysoki i wynidst .88.
Moce dyskryminacyjne pozycji diagnostycznych takze
okazaly sie zadowalajace, mieszczace sie w granicach od
.33 do .60, z czego polowa przekroczyla wartos$é .50.

W badaniach nad trafno$cia Kwestionariusza zacho-
wan w ruchu drogowym KZD na grupie 172 kierowcow,
uwzgledniono ogdélna sktonno$§é do zachowan ryzykow-
nych oraz sklonno$é¢ do ryzyka traktowana jako cecha
osobowosci. W tym celu oprécz KZD zastosowano takze
Test Zachowan Ryzykownych TZR Ryszarda Studen-
skiego (2004), przeznaczony do pomiaru ogdlnej sklon-
nosci do ryzyka, szacowanej na podstawie deklarowanej
czestoséci podejmowania zachowan ryzykownych oraz do-
$wiadczanej wskutek tego satysfakeji, a takze Kwestio-
nariusz Impulsywnoéci IVE Hansa J. Eysencka i Sybil B.
G. Eysenck (Jaworowska, 2011), w ktérym skala R stuzy
do oceny sklonnosci do ryzyka jako cechy osobowosci. Ko-
relacje r-Pearsona miedzy wynikami uzyskanymi w KZD
a TZR 1 IVE przedstawiono w Tabeli 1.

Na podstawie danych przedstawionych w Tabeli 1 wi-
daé, ze w grupie kierowcéw uzyskano istotna dodatnia
korelacje r-Pearsona miedzy wynikami w KZD i TZR,
wynoszaca, r=.488 (p<.01). Wynik ten pokazuje, ze wy-
soka ogélna sklonno$é¢ do podejmowania ryzykownych
zachowan wspélwystepuje z wysoka sktonnoscia do ryzy-
kowania na drodze. Ponadto, wykazano istotna dodatnia
korelacje wynikow w KZD oraz w skali sktonnosci do ry-
zyka (R), rozumianej jako cecha osobowos$ci, wynoszaca,
r=.415 (p<.01). Wynik ten wskazuje, ze wieksza sklon-
no$¢ do ryzykowania w ruchu drogowym wspdtwystepuje
z silniejsza uwarunkowana osobowos$ciowo sktonnoécia
do ryzyka. Zauwazono takze, ze wysokiej sklonnosci
do ryzyka na drodze u kierowcéw towarzyszy wysoka
impulsywnoé¢ (istotna dodatnia korelacja wynikéw w
KZD i skali I w Kwestionariuszu IVE) oraz niska empa-
tia (istotna ujemna korelacja wynikéw w KZD i skali E
w Kwestionariuszu IVE) (Tabela 1).

Tabela 1
Korelacje wynikow w KZD, TZR i IVE w grupie kierowcoéw
(N=172)

IVE
R | E
.284* -.298*

TZR

Narzedzie

KZD .A88* 415*%

KZD — Kwestionariusz zachowan w ruchu drogowym,
TZR — Test Zachowan Ryzykownych

IVE — Kwestionariusz Impulsywnosci

R — skala sklonnosci do ryzyka,

I — skala impulsywnoéci

E — skala empatii

* istotne statystycznie, gdy p<.01,

N - liczebnoé¢ badanej grupy

Uzyskane zalezno$ci miedzy wynikami w KZD a TZR
1 IVE (skala R), przedstawione w Tabeli 1, przemawia-
ja za trafno$cia skonstruowanego narzedzia do pomiaru
sktonnoéci do ryzyka w ruchu drogowym.

Jesli chodzi o Kwestionariusz zachowan w ruchu dro-
gowym KZD-P, érednia rozkladu wynikéw w badanej
grupie wyniosta 70.63 (SD=10.31), co przy teoretycznej
rozpietoséci wynikéw od 19 do 95 punktéw oznacza, ze ba-
dani kierowcy wysoko ocenili wielkoéé ryzyka wpisanego
w wymienione zachowania na drodze. Uzyskany rozktad
nie odbiegatl istotnie od rozkladu normalnego (p>.05).
Wspbtezynnik rzetelnosci alfa Cronbacha dla wszystkich
pozycji w KZD-P wynidst .89, co §wiadczy o ich wysokiej
zgodno$ci wewnetrznej. Moce dyskryminacyjne pozycji
w kwestionariuszu byly zadowalajace, mieszczace sie
w zakresie od .35 do .64, z czego polowa przekroczyla
warto$é .50.

Wyniki uzyskane w KZD-P skorelowano z wynikami
w skali R w Kwestionariuszu IVE. Otrzymano istotna
ujemna, korelacje, wynoszaca r=-.424 (p<.01). Uzyskana
zalezno$¢ pokazuje, ze silnej, uwarunkowanej osobowo-
§ciowo sktonno$ci do podejmowania ryzyka towarzyszy
spostrzeganie niewielkiego ryzyka w wymienionych za-
chowaniach w ruchu drogowym. Na tej podstawie mozna
powiedzieé, ze kierowca bedacy z natury ryzykantem nie
dostrzega duzego ryzyka w obiektywnie ryzykownych za-
chowaniach na drodze.

SKLONNOSC DO PODEJMOWANIA RYZYKA A JEGO
PERCEPCJA

W tych samych badaniach na 172-osobowej grupie kie-
rowcéw skorelowano wyniki uzyskane w kwestionariu-
szach KZD 1 KZD-P. Wykazano istotna ujemna zaleznos$é
miedzy zmiennymi, wynoszaca r=-.378 (p<.01). Wynik
ten po pierwsze oznacza, ze wysokiej sklonnosci do po-
dejmowania ryzyka w ruchu drogowym towarzyszy spo-
strzeganie przez kierowce niewielkiego ryzyka w wymie-
nionych zachowaniach na drodze. Po drugie, stosunkowo
niewysoka korelacja zachodzaca miedzy wynikami kwe-
stionariuszy KZD i1 KZD-P daje mozliwo§¢ wyrdzniania
0s6b o odmiennych konfiguracjach tych wynikéw przy
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zastosowaniu obydwu narzedzi. Oznacza to, ze w bada-
nej grupie bedzie mozna odnalezé¢ kierowcéw, ktorzy sa
sktonni do podejmowania duzego ryzyka na drodze, ale
go nie dostrzegaja, ale 1 prawdziwych ryzykantéw, czy-
i takich kierowcow, ktoérzy dostrzegaja duze ryzyko na
drodze 1 pomimo tego sa sktonni do jego podejmowania.
Praca z tymi pierwszymi, na przyklad podczas specjal-
nych kursow doszkalajacych na temat bezpieczenstwa
drogowego (organizowane m.in. dla kierowcow, ktorzy
przekroczyli dopuszczalny limit punktéw karnych za
wykroczenia na drodze), moze polegaé na pokazywaniu
i zwigkszaniu ich §wiadomos$ci w kontekS$cie zagrozen,
jakie wiaza sie z okreslonymi zachowaniami w ruchu
drogowym. Jesli za$ chodzi o kierowcow ryzykantow, tu-
taj modyfikacja ich zachowania, tzn. oslabienie sktonno-
$c1 do podejmowania ryzykowanych zachowan na drodze,
bylaby znacznie trudniejsza, bowiem musiataby wigzaé
sie ze zmiana przekonan na temat ryzyka, w tym z od-
wolywaniem sie do norm spotecznych i obowigzujacych
zasad bezpieczenstwa.

W badaniach uzyskano takze istotng ujemna korela-
cje wynikéw w KZD-P 1 TZR, wynoszacg r=-.398 (p<.01).
Wynik ten wskazuje, ze spostrzeganiu niewielkiego ry-
zyka na drodze towarzyszy wysoka ogdlna sklonnos¢ do
podejmowania ryzykownych zachowan.

PODSUMOWANIE

Celem niniejszego artykulu bylo przedstawienie kwe-
stionariuszy przeznaczonych do pomiaru sktonnosci do
ryzyka oraz percepcji jego wielko$ci w ruchu drogowym.
Przeprowadzona analiza rzetelnoéci i trafnoSci Kwe-
stionariusza zachowan w ruchu drogowym KZD oraz
Kwestionariusza zachowan w ruchu drogowym KZD-P
wykazata uzyteczno$é skonstruowanych narzedzi do pro-
wadzenia badan naukowych po$wieconych problematyce
ryzyka, a mianowicie sktonnoéci do podejmowania ryzy-
kownych zachowan na drodze oraz percepcji wielkosci
ryzyka wpisanego w te zachowania.

Statystyki wypadkéw na drogach, w ktérych za gtéw-
na przyczyne wciaz uznaje sie nieprawidlowe zachowa-
nie kierowcy, a co za tym idzie — ogromne straty, jakie
powoduja, zaréwno w wymiarze materialnym, jak i spo-

lecznym, wskazuja na konieczno$¢ poszukiwania tych
zmiennych podmiotowych, ktére moga by¢ odpowiedzial-
ne za podejmowanie przez kierowce btednych decyzjii w
rezultacie niebezpiecznych dziatan w ruchu drogowym.

Kwestionariusze KZD 1 KZD-P moga by¢ wykorzysty-
wane do prowadzenia badan zaréwno indywidualnych,
jak 1 grupowych. Czas badania nie jest ograniczony. Ze
wzgledu na przedmiot pomiaru oraz charakter pytan
w nich zawartych, narzedzia przeznaczone sa do badania
0s6b dorostych, kierowcéw samochodéw. Zaleta kwestio-
nariuszy KZD 1 KZD-P jest to, ze stosowane w badaniach
réwnoczesnie daja mozliwo$§é bardziej wnikliwej oceny
sktonnoéci kierowcy do podejmowania ryzyka na drodze,
czyli uwzglednienia takze jego percepcji wielkosci ryzy-
ka, a wiec tego, czy jest ono podejmowane w sposéb §wia-
domy, czy tez wynika raczej z niezdawania sobie spra-
wy z zagrozen, jakie powoduja, okreslone dziatania oraz
z ich konsekwencji. Ocena sposobu spostrzegania ryzy-
ka moze mie¢ wobec tego kluczowe znaczenie jesli chodzi
o ewentualng modyfikacje zachowan kierowcy.
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