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Wprowadzenie

Doswiadczenia w dotychczasowych badaniach kierowcokaasy, ze ich wigciwosci
psychofizyczne (np. czas reakcji, wtasticspostrzegania, koordynacja wzrokowo-ruchowa)
jakkolwiek map znaczenie dla bezpiecznego prowadzenia samoctopgnak nie

wyczerpuj listy czynnikow istotnie na to bezpiedatwo wptywajcych.

Kierowca sprawny psychofizycznie, wypasay w odpowiedrj wiedz prawidtowagciach
ruchu drogowego i umigjnosci prowadzenia pojazdu, to jeszcze nie kierowaigezny.
Czas reakcji kierowcy i inne zmienne psychofizycgndla bezpieczestwa prowadzenia
samochodu znagee, ale niewystarczgje (np. Bk, Bak-Gajda, 2008). Zaktadgg, ze
zdecydowana wksza¢ uczestnikdw ruchu drogowego jest wypomaa w odpowiednie
kompetencjeze oznakowanie miejsc i sytuacji potencjalnie nig@zznych jest prawidtowe,
poszukujemy zmiennej, wyjaiajacej wzrastajca ilos¢ wypadkow i katastrof drogowych.
Zmienry, ktéra wydaje si by¢ odpowiedzialna za ten stan jest zachowanie niebezpe i
ryzykowne w sytuacjach drogowych. Zachowanie ryzyhke odraniamy w tym
opracowaniu od zachowania niebezpiecznego. Nidekhowiem zachowanie niebezpieczne,
naraajace kierucego pojazdem i innychzytkownikow drég na straty jest zachowaniem
ryzykownym. Ryzyko podejmujemy bowiem wowczas kiédyadomi jestémy zagraen ale
jednoczénie spodziewamy siokreslonej gratyfikacji. Zachowanie ryzykowne przejawia
zatem kierowca, ktory zdaje sobie speanzagraenia jakie niesie ze sglprzekraczanie
szybkdaci, ale p przekracza, bo dostarcza mu to przyjesenalbo kierowca, ktory zdaje
sobie spraw ze zmniejszonej przyczep§ud kot, ale przyspiesza poniesgest spaniony

itp. Jeeli jednak kierowca uznage szybkéc¢ z jaky si¢ porusza jest bezpieczna (minte,
zakazana przez prawo) to wowczas zachowyjaisbezpiecznie i ryzykownie z punktu
widzenia innych gytkownikow drog , ale subiektywnie ryzyka nie padeje, bo po prostu

nie spostrzega zagrenia lub ocenia je jako mato prawdopodobne, ro@ist

Spostrzeganie niebezpiedzeva (przewidywanie ryzyka wygtienia wypadku) i
przezywanie w zwjzku z tym strachu, obawy lub zkiszonego napcia ma funka

adaptacyjn. Obawa, czy strach w sytuacjach drogowych grmgwvstawa albo poprzez



proces warunkowania, albo w oparciu o uzygkaredz o niebezpieczetwie. W obu
przypadkach pojawia@nadczujnéé uwagi, odruch orientacyjny, mobilizacja do dziagan
(Fox E., Georgiou G., 2006) W zyziku z tym paradoksalnie kierowca ryzyiey, a wic
swiadomy niebezpiecistwa, jest bardziej bezpieczny na drodze tem, ktéry

niebezpieczéstwa nie spostrzega mimae ono obiektywnie istnieje.

Przejawianie si zachowa ryzykownych jest stopniowalne od minimum (nie
wystepuja nigdy w danej sytuacji lub co najag] sporadycznie, incydentalnie, bardzo
rzadko) do maksimum (pojawigpic zawsze lub prawie zawsze w oltoaych sytuacjach).
Miedzy tymi skrajnymi biegunami rozga s¢ kontinuum, na ktérym w drodze obserwacji
lub jakiegéd pomiaru mana umiejscowd okreslone zachowania (klaszachowa) danego
osobnika w okrédonej sytuacji (sytuacjach). Takklasy zachowa mog by¢ zachowania
ryzykowne w ranych sytuacjach ruchu drogowego przejawiane przaezesinikdw tego
ruchu z rang czestotliwoscig. Poniewa, jak to zaznaczydimy wczeéniej, zachowania
ryzykowne g zwigzane z percepgj niebezpieczgstwa to najpierw nafy ustald
subiektywry ocerp stopnia niebezpiec#stwa okrélonego zachowaniagiv poszczegolnych
sytuacjach (w naszym przypadku sytuacjach drogojvycimasipnie ustak czestotliwosé
jego wystpowania. lloczyn tej emtotliwosci i subiektywnej oceny niebezpiedztwa
stanowi wskanik sktonndci do zachowa ryzykownych (ryzykanctwa) charakteryzay
dam osolg (por. take Stawiarska-Lietzau M., 2006).

Ogolne nastawienie do unikania albo do podejmowayigka jest przez niektorych
badaczy traktowane jako cecha osobssvgMarch, 1994; Weber i Milliam, 1997; Studenski
R., 2004; Glenc M., 2006; Siwy-Hudowska A., Portslsa A., 2009) wzgldnie te jest ona
ujmowana jako wzghnie trwata wiaciwos¢ zachowania dlaca wynikiem spotecznego
uczenia si lub internalizacji spotecznych wzorcow pgstwania i wptywdw kulturowych
(Wildavsky i Dake, 1990; Studenski R., 1992; MiledaM.,2006). W przypadku zachowa
w ruchu drogowym uwarunkowania kulturowe zdaje odgrywa istotrg role (por. np.

Bieznosow P.S., Bieznosow D.S., 2008).

1. Metodologia bada wtasnych
W prezentowanych badaniach pgdjmy proke wstpnego ustalenia:
O jaka jest ocena ryzyka (niebezpietgisva) w niektorych sytuacjach drogowych przez
osoby kierujce samochodami;
[0 jak czsto inni kierowcy zachowalsie niebezpiecznie na drodze w opinii 0séb

badanych (jaki stopfezagraenia stwarzajw ruchu drogowym);



[0 jak czsto badani zachowapsie niebezpiecznie na drodze, a w zzku z tym jaki jest
wskaznik ryzykanctwa osoby badanej;

[0 dodatkowo uwzgidnilismy zmienne, mogce mi€ wptyw na zr@nicowanie wynikow
bada, takie jak: pté (kobiety, ngzczyzni), wiek (kierowcy mtodsi i starsi), stav
kierowaniu samochodem (niewielkiesloadczenie, wieloletnie dwiadczenie,
rutyna), sposdbaywania samochodu (amatorzy, zawodowcy).

W badaniach zastosowahy opracowany przez nas i zmodyfikowany do potrzeb
prezentowanych badal est Probek Sytuacji Drogowych - TPSD (Cibor, Kart; 2008).
Pierwsza cgs¢ testu skladata siz 14 opiséw rénych zachowa zwigzanych z
przekroczeniem przepiséw lub zasad ruchu drogowZadaniem osoby badanej byto
okreslenie stopnia niebezpiearswa kadego z tych zachoviana skali 5-stopniowej (O -
brak niebezpieczstwa, 1 — mate niebezpiedstwo, 2 -$rednie niebezpiecastwo, 3 —
duze niebezpieczestwo, 4- bardzo die niebezpieczestwo.

W drugiej czsci testu badani byli proszeni o oesseestotliwosci zachowa ryzykownych
innych kierowcow w wyej wymienionych sytuacjach. Natomiast@ztrzecia testu
dotyczyta oceny amtotliwosci wkasnych ryzykownych zachowaséb badanych w tych
samych sytuacjach drogowych.&mtliwos¢ zachowa badani oceniali na skali
pieciostopniowej: 0 — nigdy; 1- jeden raz; 2 — czas&mnt czsto; 4 — zawsze.

Uzyskano wyniki od 143 0s6b (90citzyzn i 53 kobiet) w wieku od 19 do 68 latddnia 35
lat). Wyksztatcenie badanych: podstawowe - ; zawa@do; srednie - ; wysze - . Sta
prowadzenia samochodu wynosit od roku do 40st&idhi sta 12 lat). Ponadto gryp
mezczyzn zr@nicowano ze wzgdu na zawodowe lub amatorskie prawo jazdy
(,zawodowcow” reprezentowaty 44 osoby, ,amatoréwB6 osob). Istotrig roznic micdzy
grupami kryterialnymi byta oceniana za pomtoestu U Manna-Whitneya, natomiastmice
migdzy wynikami w poszczegolnych gziach testu oceniano testem Wilcoxona. (Francuz,
Mackiewicz, 2005).

2. Ocena niebezpieczsstwa w niektorych sytuacjach drogowych.

2.1. Ocena wielkdci ryzyka w prezentowanych sytuacjach drogowychegragot badanych
Ocena stopnia niebezpiedadva w okrélonych sytuacjach ma niegpliwvy wptyw na
zachowania kierowcéw i jest wyznacznikiem zachoweaykownych. Jak wczZaiej zostato
wyjasnione, aby dane zachowanie ina byto zinterpretow@jako ryzykowne, musi ky

powigzane z&wiadomdcig zwickszonego prawdopodolsistwa wypadku w zwizku z tym



zachowaniem. W pierwszejgzxi badania celem bylo zatem uzyskanie obkazadomdci

kierowcow w tym zakresie.

Badanym, zgodnie z proceduzaprezentowano 14adych sytuacji drogowych z pébg o

ocerg zwigzanego z nimi stopnia niebezpiesgiva (ryzyka wypadku). W Tabeli 1

przedstawiono charakterystykoszczegolnych sytuacji orézdni ocerg

niebezpieczéstwa, ktore jest z nimi zwzane

Tabela 1. Prezentowane sytuacje drogosednia ocena zwkanego z nimi
niebezpieczéstwa

Nr

Opis sytuacji

Srednia ocena
niebezpieczéstwa

Al

Na drodze prowadzej pod goé¢ z linig ciggla jadg w tym samym
kierunku dwa samochody. Kierowca drugiego, znigtierony
wolng jazdh pierwszego, zaczyna manewr wyprzedzania...

3,65

A2

Jest tadny, wiosenny dfieZaczyna padadeszcz. Kierowca
spoghda na zegarek i zaczyna przyspiésibe jest spgniony.

2,56

A3

Przed przéciem dla pieszych zatrzymuje samochdd.
Kierowca drugiego pojazdu da@zajac do przejcia rozpoczyna
manewr wyprzedzania....

3,94

A4

Prowadzac samochdd kierowca rozmawia przez telefon
komorkowy, nie majc zestawu gnomowhicego.

2,80

A5

Szeroka droga o dobrej nawierzchni w tereniaudalvanym. Nie
wida¢ kontroli policyjnej i radaréw. Jagdy kierowca nie zwalnia,
kontynuupc jazd z szybkdcia wigksz, niz dozwolona.

2,75

A6

Niestrzeony przejazd kolejowy w terenie otwartym o dobre]
widoczndgci. Kierowca przed przejazdem nieco zwalnia, ale
przejezdza przez przejazd nie zatrzymajsamochodu.

2,88

A7

Jest noc. Mata miejscod®o niewielkim nagzeniu ruchu.
Kierowca jadcy tranzytem draggtéwmg nie zwalnia przed
skrzyzowaniem.

3,17

A8

Na drodze dwukierunkowej o jednym pasie ruchkeada strorg
kierowca jedzie z szybkoig 130 km/godz.

3,27




A9 | Rozpoczyna gizaket; kierowca drugiego samochodu
zniecierpliwiony wolr jazdy pierwszego rozpoczyna manewr

wyprzedzania. 3.73

A10 | Kierowca na przyciu wypija kieliszek wodki (50g). Po godzinie 3,30
decyduje si na jazé do domu. Mieszka przy rzadko gszczanej
trasie.

All | Trzeba przewig 4-letnie dziecko ale nie ma fotelika. Kierowca

decyduje si mimo to zabré&dziecko. 331

Al12 | Kierowca jechat catnoc bez wypoczynku. Czujezsssenny ale

kontynuuje jazg. 3,71

Al13 | Jadc przez ruchliwe centrum miasta kierowca ddj@a do
swiatet, gdy zmieniaj sic na pomaraczowe. Przyspiesza aby
zdyzy¢ przejeché przez skrzyowanie bez zatrzymywania
samochodu néwiattach czerwonych.

3,18

Al4 | Kierowca widzi bawjca si¢ na chodniku grupdzieci z pitlg.

Mija ich z dozwolor szybkacia nie zwalniagc. 324

Wykres 1.Srednie oceny niebezpieamtwa (ryzyka) w poszczegdlnych sytuacjach
drogowych.
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Do najbardziej ryzykownychifednia ocena powgj 3,5 punkta) badani (N-143) zaliczyli

sytuacje:




* A-1-wyprzedzanie pod gg@r

* A-3 —wyprzedzanie na przeju dla pieszych;

* A-9 —wyprzedzanie na zajaie;

* A-12 — kontynuacja jazdy mimo zZmezenia.
Do mniej ryzykownych {rednia ocena po#ej 3 punktdéw) badani zaliczyli:

* A-2 — przyspieszanie mimo pagtku opadu deszczu;

* A-4 —rozmawianie przez telefon komorkowy w czasiewadzenia samochodu;

* A-5 - przekraczanie pdkosci w terenie zabudowanym;

* A-6 — nie zatrzymywanie samochodu przed znakiemp,sha niestrzeonym

przejezdzie kolejowym.

Zwraca uwag obnizone poczucie zagzenia na przejazdach kolejowych (nierespektowanie
znaku ,stop”), co prowadzi do tragicznych w skutk&atastrof drogowo-kolejowych. Badani
maj takze tendengj do bagatelizowania zakazuaywania telefonu komorkowego (bez
zestawu glénomowicego) w czasie prowadzenia samochodu, nigztdjie w petni sprawy
ze zmniejszonej przyczepsod opon w pierwszych chwilach deszczu, pomniefszaj
zagraenie zwazane ze zwkszory szybkacia w terenie zabudowanym.

2.2.Ré&nice w percepcji niebezpieozstwa w sytuacjach drogowych aaizy kobietami a
mezCzyznami.

Coraz cesciej zwraca si uwag na specyfilk odbioru i przeywaniaswiata w zalenosci od
ptci (por. np. Jessel, Moir, 2007). Potocznie fyokaje pogid, ze kobiety g bardziej
ostrazne od mgzczyzn i dostrzegajniebezpieczestwo wczéniej, niz mgzczyzni.
Interesugce jest zatem jak te zdice przedstawigjsic w odniesieniu do oceny
niebezpieczéstwa zwjyzanego z sytuacjami drogowymi.

Ocena stopnia niebezpiedstwva w prezentowanych sytuacjach drogowych probieky i
mezczyzn jest podobna z wytkiem sytuacji A-1 (wyprzedzanie pod gpr A-3
(wyprzedzanie na przaiu dla pieszych) ktére gaczyzni oceniag jako bardziej
niebezpieczne, w poréwnaniu z ogé&obiet oraz sytuacji A10 (prowadzenie samochodu po
spazyciu alkoholu) i A14 (ignorowanie dzieci na pobogzktore z kolei g oceniane jako

bardziej niebezpieczne przez kobiety.



Tabela 2. Istotni réznic miedzy kobietami i mzczyznami w ocenie niebezpieéatwa w

prezentowanych sytuacjach drogowych.

Sytuacja U Z p<
Al 1895,500 |[2,55894 ||0,01
A2 2179,000 ||0,92566 (0,35
A3 2168,000 |[2,27857 ||0,02
Ad 2042,500 ||-1,50687//0,13
A5 2366,000 ||-0,08413|0,93
A6 2298,500 ||-0,37859||0,70
A7 2245,000 |-0,62871/0,53
A8 2186,500 ||-0,90380|/0,37
A9 2233,500 ||0,87346 (0,38
A10 1854,500 ||-2,43449|/0,01
All 2193,000 ||0,89622 (0,37
A2 2240,000 ||0,82568 (0,41
Al3 2204,500 ||0,80906 0,42
Al4 1875,000 ||-2,32154(/0,02

2.3.Wiek kierowcow i déwiadczenie w kierowaniu samochodem a ocena
niebezpieczéstwa w prezentowanych sytuacjach drogowych.

Prawie codzienne doniesienia prasowe defyezavypadkow na drogach wymienjggko
sprawcow najogciej kierowcow mtodych. Grupbadanych podzieldimy w punkcie
mediany na kierowcow miodszych wiekiem (od 19 +@&izycia) i kierowcow starszych
wiekiem (od 33 — 68 rokuycia).



Tabela 3. Istotni réznic w opiniach na temat stopnia niebezpiésh@a sytuacji drogowych

migdzy ,starszymi” a ,mtodszymi” kierowcami.

Sytuacja U 4 P<
Al 1968,000 ||2,964793 ||0,003
A2 2146,500 ||1,773481 ||0,08
A3 2346,500 ||2,115231 ||0,03
A4 1982,500 ||2,433551 ||0,02
A5 2077,000 ||2,045023 ||0,04
A6 2277,500 ||1,173449 ||0,24
A7 2474,000 ||-0,351444]|0,72
A8 2231,000 ||1,425298 ||0,15
A9 2140,500 ||2,308895 ||0,02
Al10 2225,000 ||1,463136 ||0,14
All 2330,000 ||1,014720 ||0,31
Al2 2180,000 ||2,063129 ||0,04
Al13 2117,500 ||1,894655 ||0,05
Al4 2489,000 |0,290268 ||0,77

Istotne statystycznie okazaty sbznice w opiniach dotyeych 7 sytuacji drogowych, przy

czym we wszystkich przypadkachzrnice polegaty na przypisywaniu gikiszego poziomu

niebezpieczéstwa tym sytuacjom przez kierowcoOw starszych wiekie porownaniu z

kierowcami mtodszymi. Dotyczy to sytuaciji:

A-1 -wyprzedzanie pod gér

A-3 - wyprzedzanie na przeju dla pieszych;

A-4 - rozmawianie przez telefon komorkowy w czgsiewadzenia samochodu;
A-5 - przekraczanie pdkosci w terenie zabudowanym;

A-9 — wyprzedzanie na zajaie;

A-12 — kontynuacja jazdy mimo zmmzenia,

A-13 — przyspieszanie rsavietle pomaraczowym.

Mozna na tej podstawie sformuto@vhipotez, ze zwhgzane z wiekiem daviadczenie

zyciowe, obejmujce take wydarzenia zvgzane z prowadzeniem samochodu przyczyria si

do bardziej realistycznej (zgodnej z obiektywnymagstankami) oceny niebezpieézeva. Z



drugiej strony. Starszy wiek wie st na 0got z wgkszg ostraznoscia i rozwag, co m.in.
wynika z poczucia zmniejszonej sprawaid zmian w hierarchii systemu wagtm, w ktorej
zycie i zdrowie staje siwartdciag naczelg (Gasparski P., 2003; Cibor, 2008). Aby zatem
potwierdzt wptyw daswiadczeér w kierowaniu samochodem na o¢enebezpieczestwa w
sytuacjach drogowych dokorngty poréwnania grup badanych wyndonych ze wzgidu na
,Staz” bycia kierow@. Do grupy kierowcow o mniejszym stazaliczylémy arbitralnie
wszstkich, ktérzy kierwajsamochodem od 1 roku do 5 lat; do grupy gkakym staem osoby

prowadzace samochod powegj 10 lat.

Tabela 4. Istotri@ réznic w opiniach na temat poziomu niebezpiéstea w sytuacjach
drogowych u kierowcow z krotszym (N=51) i dizym staem (N=59).

Sytuacja . Poziom ufnosci
U p

Al 1095,500(-3,10054|0,002

A2 1282,500|-1,43146|0,15

A3 1408,000(-1,36802(|0,17

A4 1430,500|-0,47289||0,63

A5 1375,000(-0,82563}|0,41

A6 1385,00010,75376 0,45

A7 1371,000(/0,86303 {|0,39

A8 1319,500|-1,21885||0,22

A9 1309,000(]-1,60711}|0,11

Al0 1483,000|-0,14420||0,88

All 1387,000(-0,78880}|0,43

Al2 1282,500|-1,79651|0,07

Al3 1350,000|-1,00275||0,31

Al4d 1385,500(-0,78300}|0,43

Jak wynika z danych zawartych w tabeli 4 nie matisich r&nic miedzy wyr&nionymi

grupami z wygtkiem oceny niebezpiecastwa w sytuacji A-1 (wyprzedzanie pod gpmlie



tyle zatem stabycia kierowg ile wiek kierowcy wpltywaj na uwraliwienie na sytuacje

niebezpieczne, zapewne nie tylko drogowe.

3. Czstotliwosé zachowai niebezpiecznych.
3.1. Ocena niebezpiecznych zachatva innych kierowcow.

W drugiej czsci testu poproszono badanych o agana skali p¢ciostopniowej (0-4)
czestotliwosci niebezpiecznych zachowa innych kierowcoéw. W zamierzeniu taeéé
badania miata przynié z jednej strony informacje o poczuciu zagmoia ze strony innych
kierowcow (aspekiwiadomy), a z drugiej (zaktadgj dziatanie mechanizmu projekciji)
pasrednie ,przyznanie sf do nieakceptowanych u siebie zachdwaspekt nigviadomy).

Tabela 5Srednia czstotliwos¢ zachowa niebezpiecznych kierowcdéw w ocenie badanych.

Nr Opis zachowania innych kierowcow Srednia

czestotliwas¢

B-1 Kiedy jady pod goe wyprzedzaj zbyt wolno jagcy samochaéd. 1,85

B-2 Mimo, ze zaczyna padadeszcz, przyspieszggezeli im si 2,13

spieszy.

B-3 Jeeli samochdd jagty przede nimi zatrzymaesna przejciu dla | 1,12
pieszych, to po prostu go omyaj

B-4 Prowadzc samochdd rozmawigprzez telefon komorkowy (bez | 2,27

zestawu giénomowicego).

B-5 Jezeli nie widz radaréw lub patroli, to nie zwalnigyvjezdzajac na | 2,22

teren zabudowany.

B-6 Jezeli map dobry widoczna¢ na przejedzie kolejowym, to 2,05

zwalniap ale nie zatrzymuyjcatkowicie samochodu.

B-7 Jeeli jadg gtéwmg drogs i nie ma daego na¢zenia ruchu (np. w | 2,13

nocy) to nie zwalniaj przed skrzyowaniami.

B-8 Jexdzg 130 km/godz. i wicej na drogach dwukierunkowych o 1,60
jednym pasie ruchu, feli nie widz przeszkod, patroli i radaréw.




B-9 Jezeli na zakgcie jedzie kté przed nimi zbyt wolno, to go 1,31

wyprzedzay.

B-10 Wypijaja na przygciu lub przy innej okazji troghalkoholu, jeeli | 0,9

majg niedaleko, a trasa jest mato gszczana.

B-11 Przewaga dzieci bez fotelika, ale uwajg na patrole drogowe. 1,00
B-12 Jak muszto kontynuug diug jazdt bez snu. 1,97
B-13 Kiedy zblizaja sie do skrzygowania i widz zapalajce sé 1,92

pomaraczoweswiatta — przyspieszaj

B-14 Kiedy widza na poboczu dzieci z pak— zwalniaj. (punktacja 1,07

odwrdocona).

Najczsciej (srednia powyej 2,00) popetnianymi wykroczeniami przez innyédr&wcow w
opinii os6b badanychyszachowania:

B-4 (rozmawianie przez telefon komérkowy, bez agstgtasnomowicego);
B-5 (przekraczanie szybka w terenie zabudowanym);

B-2 (przyspieszanie mimo pagtku opadu deszczu);

B-7 (nie zwalnianie przed skrzgwaniami);

B-6 (ignorowanie znaku stop na przajeie kolejowym).

3.2.0cena wiasnych zachowtastwarzagcych niebezpieczestwo w sytuacjach drogowych.

W trzeciej czsci testu badani mieli okéé¢ jak czsto oni sami zachowasic niebezpiecznie
w okreslonych sytuacjach drogowych. Prezentowane sytuadjeodpowiednikami sytuacji z
czesci pierwszej. Badani mieli do dyspozycji s&ad — nigdy; 1 — jeden, dwa razyayciu, 2

— czasami; 3 — €sto; 4 — zawsze lub prawie zawsze.



Tabela 6Srednia czstotliwos¢ zachowa niebezpiecznych w sytuacjach drogowych.

Nr Opis zachowania. Srednia
czestotliwos¢

C-1 Kiedy ja@d pod gbée wyprzedzam zbyt wolno jady samochod 1,75

C-2 Mimo, ze zaczyna padaleszcz, przyspieszanv@i mi Sk 1,57
spieszy

C-3 Jeeli samochdd jagty przede mgzatrzyma si na przejciu dla | 0,45
pieszych, to po prostu go omijam.

C-4 Prowadzc samochdd rozmawiam przez telefon komorkowy (be,18
zestawu glénomowicego).

C-5 Jeeli nie widz radarow lub patroli, to nie zwalniam vigzajac 1,18
na teren zabudowany.

C-6 Jeeli mam dobg widoczna¢ na przejedzie kolejowym, to 1,31
zwalniam ale nie zatrzymgpatkowicie samochodu.

C-7 Jeeli jade gtowmg drog i nie ma daego nagzenia ruchu (np. w | 1,30
nocy) to nie zwalniam przed skezywaniami.

C-8 Jedz¢ 130 km/godz. | wicej na drogach dwukierunkowych o | 1,38
jednym pasie ruchu, jeli nie widze przeszkdd, patroli i radarow.

C-9 Jezeli na zakgcie jedzie kté przede ma zbyt wolno, to go 0,97
wyprzedzam

C-10 Wypijam na przyjciu lub przy innej okazji troghalkoholu, jeeli | 1,07
mam niedaleko, a trasa jest mato¢szrzana.

C-11 Przeweég dzieci bez fotelika, ale uwiam na patrole drogowe. 1,13




C-12 Jak musgzto kontynuug diugg jazd: bez snu. 0,77

C-13 Kiedy zblizam s¢ do skrzyowania i widz zapalajce se 1,62

pomaraczoweswiatta — przyspieszam.

C-14 Kiedy widz na poboczu dzieci z pdk— zwalniam. junktacja 0,92

odwrdcona).

Wykres 02 Srednia czstotliwosé¢ niebezpiecznych zachowav sytuacjach drogowych w
samoocenie badanych osob.

Badani ocenialize rzadko zachowsljsie w sytuacjach drogowych niebezpiecznie.
Prawdopodobnie zadziatata tu zmienna zaklimzajpotrzeba aprobaty spotecznej. Tym nie
mniej mazna wyr&ni¢ zachowania cgciej i rzadziej wysipujace w sytuacjach drogowych.

Najczsciej (Srednia powyej 1,30) badani przyznawaliesilo:
C-1 (Wyprzedzanie pod gé)

C-13 (Przyspieszania na widok pomarzowychswiatet);

C-2 (Przyspieszanie mimo rozpoczyt®ggo s¢ opadu deszczu);

C-8 (Jazda z nadmiernaggkosciag poza terenem zabudowanym);



C-6 (Nie zatrzymywanie samochodu na niesiongm przejedzie kolejowym);
Najrzadziej §rednia poniej 1,0) badani przyznawaliestlo takich zachowajak:
C-3 (Wyprzedzanie innego samochodu na gcaejdla pieszych);

C-12 (Jazda po wypiciu alkoholu);

C-14 (Nie zwalnianie mimo widoku dzieci baych s¢ na poboczu pitg);
C-9 (Wyprzedzanie na zakie).

Poréwnanie ocen dotygzych zachowania sinnych kierowcow z samoocgosob badanych
(test Wilcoxona) wykazala@e wszystkie rénice g statystycznie istotne a w gkiszaci
wysoko istotne (patrz tabela 7).

Tabela 7 Wyniki testu Wilcoxona dlazrtic w samoocenie i ocenie zachawanych
kierowcow.

Poréwnywane Poziom ufnosci
oceny T i p
B1-C1 5,5 5,220 0,00000
B2-C2 9,0 5,167 0,00000
B3-C3 38,0 4,537 0,00000
B4-C4 29,5 5,031 0,00000
B5-C5 123,0 3,589 0,0003
B6-C6 261,0 2,003 0,04
B7-C7 191,0 3,405 0,0007
B8-C8 62,5 4,136 0,00003
B9-C9 18,0 4,949 0,00000
B10-C10 0,0 4,703 0,00000
B11-C11 0,0 4,623 0,00000
B12-C12 44,0 2,859 0,004
B13-C13 18,0 5,031 0,00000
B14-C14 212,5 2,477 0,01

Najmniej istotne rénice zachodzw ocenie zachowaniagsprzed znakiem ,stop” na
przejezdzie kolejowym. Badani podobnie ocenigjebie i innych kierowcow, przyzngj si

do tego wykroczenia €zciej niz do innych i obserwygg to wykroczenie u innych kierowcow
czesciej, niz wykroczenia o innym charakterze.



3.3. Castotliwosé niebezpiecznych zachowaa ptet kierowcow.

Tabela 8. Istotri@ réznic migdzy niebezpiecznymi zachowaniami kobietgatreyzn.

Sytuacja . Poziom ufnosci
U p
C1 791,500 ||6,86820 (|0,000000
Cc2 1754,000(2,78320 ||0,005
C3 1578,5001/4,47657 ||0,000008
C4 2322,000||-0,16291/0,87
C5 2039,500||-1,52937 0,13
C6 2345,000||-0,06015||0,95
Cc7 1802,5001(2,38540 ||0,02
C8 1121,0001(5,57442 ||0,000000
C9 1019,5001(6,38645 ||0,000000
C10 1028,00016,36019 |/0,000000
C11 1307,5001/4,85412 ||0,000001
C12 1598,000(3,71713 ||0,0002
C13 1681,000(3,09231 ||0,002
Ci14 1096,0001(5,93277 ||0,000000

O ile w przypadku oceny niebezpieageva okrélonych sytuacji drogowych przez kobiety i
mezczyzn r&nice nie byly wyrane i jednoznaczne, o tyle w przypadku przyznawaiido
niebezpiecznych zachowawyraznie czsciej robg to nezczyzni. Statystycznie istotne
réznice zachodgw odniesieniu do 11 niebezpiecznych zachavigzak r@nic wysepuje w
przypadku zachowania:

0 C-4 (rozmowa przez telefon komorkowy bezagizenia gilénomoéwicego)

[0 C-5 (przekraczanie pdkosci w terenie zabudowanym);

[0 C-6 (nierespektowanie znaku ,stop” na przdge kolejowym);

kobiety i nezczyzni jednakowo cgsto przyznagj sie do tych wykrocza.



3.4.Wiek kierowcow i déwiadczenie w kierowaniu samochodem a zachowania
niebezpieczne.

Zarowno wiek kierowcow jak i okregytkowania samochodu okazatg gmiennymi
nieistotnymi dla cgstotliwaosci zachowa niebezpiecznych. Starsi kierowcy i mtodsi kierowcy
przyznawali s} do podobnego nasilenia zachawaebezpiecznych i takie same rezultaty
uzyskano w przypadku poréwnania grup kierowcowdaircowanym stau. W obydwu
przypadkach rinice medzy grupami kryterialnymi okazatygshieistotne statystycznie (test
U Manna-Whitnea). Uwtdiwienie na sytuacje niebezpieczne kierowcow starisav
poréwnaniu z kierowcami mtodszymi stwierdzone véokgj nie przektada sina
zrGznicowanie czstotliwosci zachowa niebezpiecznych, a doktadniej nie przektadansi
przyznawanie gido zachowa niebezpiecznych na drogach. Wynikatoby z tego,
swiadoma¢ niebezpieczestwa w postaci racjonalnychddw nie ma wystarczggej mocy
regulacyjnej przejawiagej st np. w zaniechaniu niebezpiecznego zachowaniaygikaniu
niebezpiecznej sytuacji. Istotnym czynnikiem regyjaym g zapewne stany emocjonalne o
odpowiednim nasileniu (niepokdj, obawa, strachep@znie). Sama wiedza o
niebezpieczéstwie emociji tych nie uruchamia, albo wywotuje jeniedostatecznym
natzeniu i dlatego zaniechanie niebezpiecznych zachdaedziej prawdopodobnie zale
od ogdlnych postaw wobec przepisow prawa (w tymvareuchu drogowego), stopnia
socjalizacji, preferowanych wat itp. Wiek kierowcéw, staw roli kierowcy mag
znaczenie dla wzrostwiadomaci zagraen w okreslonych sytuacjach drogowych, ale nie
ma to wptywu na styl jazdy, respektowanie przepiséey stosowanie w praktyce nabytej

wiedzy o zalenosciach przyczynowo-skutkowych.

3. Wskaznik sktonnosci do ryzyka w ruchu drogowym
3.1.Konstrukcja wskdanika.

Wskaznik sktonnaci do ryzyka w ruchu drogowym oléteno jako iloczyn oceny
stopnia niebezpiecastwa (ryzyka wypadku) zwzanego z danym zachowaniem w
okreslonej sytuacji drogowej i gstotliwasci tych zachowa. Bezpdrednia obserwacja
rzeczywistych zachowiskierowcédw nie jest praktycznie mova, a w kadym razie bardzo
pracochtonna (np. obserwacja uczestgez stosowanie aparatury rejesiogj itp.).

Przyglismy zatemze korelatem sktonrigi do ryzyka lgdzie deklarowana ¢stas¢ wiasnych



zachowa w réznych sytuacjach drogowych ocenianych przez badargkb niebezpieczne.
Wskaznik ten mae przyjmowa wartcsci: od 0 punktow, (kiedy jeden ze sktadnikéw lukaob
rowne § zeru: np. zachowanie w danej sytuacji drogowephgdcenia jako ryzykowne i
niebezpieczne, ale nigdy go nie popetnia, albo {mpezsto ale bezwiadomdci, ze jest
niebezpieczne, lub zenie jesttwiadomy niebezpiecastwa i tak nie pogpuje z jakick
powodow), do 16 punktéw (kiedy zardwno ocenia deaxehowanie jako niebezpieczne (
ryzykowne) i jednoczaie przyznajeze zawsze tak pagiuje) . Mazliwe wartasci wskanika
tendencji do ryzyka (,ryzykanctwa”) z przypisanyambitralnie nazwami poszczegolnych

poziomow przedstawia tabela 9.

Tabela 9. Wart&i wskaznika sktonnéci do ryzyka w ruchu drogowym.

Poziom niebezpiecagstwa

0 1 2 3 4
0 0 0 0 0 0 | Brak tendencji do ryzyka
1 0 1 2 3 4 | Mata tendencja do ryzyka
2 0 2 4 6 8 | Duza tendencja do ryzyka

Czestotliwosé

Bardzo dua tendencja do ryzyka

=

3.2 Tendencja do zachowaryzykownych w ruchu drogowym.



Swiadome zachowania niebezpieczne, ecwiodejmowanie ryzyka, wydajediy¢ na
polskich drogach nagminne. Potwierdgtg dane z tabeli 10, w ktérej zamieszczono
informacje u ilu 0s6b pojawigjsic okreslone wartdci wskanika tendencji do ryzykowania.
Wynika z tych danychze u prawie 50 % badanych wystta bardzo dia tendencja do
ryzyka, w co najmniej jednej z 14 prezentowanydiagji drogowych. Inaczej moéwg co
drugi kierowca nagminnigwiadomie przekracza przepisy i zasady ruchu dregmya
czesto zdarza gito a u blisko 90 % kierowcow. Nic tedziwnegoze statystki wypadkow

drogowych wykazujtendencg wzrostovg.

Tabela 10. Tendencja do zach@wgzykownych w badanej grupie.

Wskaznik sklonnosci
do ryzyka
N %
Brak sktonnosci do
ryzyka
4 2,80
Mata sklonnosé¢ do
ryzyka
12 8,39
Duza sklonnos¢ do
ryzyka
56 39,16
Bardzo duza
sktonnosc¢ do ryzyka
71 49,65
Ogotem: 143 100

Wskaznik tendencji do ryzyka (R) zawiera sv granicach od 0 do 224 punktow.
R=)(1..14)(0*A)/14, gdzie:
O — ocena niebezpiears#wa zachowania w oki®nej sytuacji drogowej;
A - ocena cgstotliwosci zachowania gisiebie jako kierowcy w okéonej
sytuacji drogowej;

W badanej grupiéredni wskanik wyniost 51,4 punkta (min. = 0, max.= 168, odeimie

standardowe = 37,3)



Wazng informacyp jest, w ktorych sytuacjach najgziej przejawia si tendencja do

ryzykowania. Pokazuje to wykres 3.

Wykres 3.Srednie wskaniki sktonndci do ryzyka w poszczegdinych sytuacjach

drogowych.
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Sktonna¢ do ryzyka najcgiciej (Srednia powyej 3,5 punktow) dotyczy

nastpujacych niebezpiecznych zachofiva

A1C1 — wyprzedzanie pod gona linii ciagtej;

A13C13 — przyspieszanie na widok ponfamowychswiatet na skrzgowaniu;

A8C8 — jazda z nadmiegrpredkoscia;

A7C7 — nie zachowywanie os#oosci na skrzyowaniach;

A2C2 — przyspieszanie mimo patkdéw deszczu;

A11C11 — przewgenie dziecka bez fotelika;

A9C9 — wyprzedzanie na zakie



3.3. Sktonnas¢é do podejmowania ryzyka w ruchu drogowym adkeerowcow.

Mezczyzni oceniag poszczegolne sytuacje drogowe, (@@ne z tamaniem
przepisow) jako mniej niebezpieczne w porownaniecery kobiet, a jednoczaie istotnie
czesciej niz kobiety tami przepisy ruchu drogowego w tych sytuacjach. Kghzekolei
oceniajc wicksze niebezpiecastwo danych zachowiarzadziej je popetniaj
Wskazuje to na istogrfunkcje regulacyjm, jaka petni w odniesieniu do zachowaa drodze
subiektywne odczucie ryzyka (ocena sytuacji jalebaizpiecznej) ale w pogzaniu z pici
kierowcy.

Tabelall. Istotni@ roznic w tendencji do ryzyka railzy kobietami i mzczyznami.

Rodzajryzyka U | z | p |
|ALC1 |778,000 |l6,71686 ||0,000000)
IA2C2 |[2845,000/2,25706 [[0,02 |
IA3C3 [2567,500]13,41694 ||0,0006 |
IA4C4 |2174,500/-0,87984/0,38 |
|A5C5 |2008,000/-157577|p,12 |
IA6C6 |2323,500]0,25705 |jo,0 |
IA7C7 |2833,000/[2,30722 ||p,021 |
IA8CS |1156,500]5,13482 ||0,000000)
IA9C9 |038,000]5,63012 ||0,000000)
IA10C10  [1065,000|/5,51727 |[0,000000|
IA11C11  [1292,000]/4,56847 |[0,000003]
IA12C12  ||1542,500[3,52144 |0,0004 |
IA13C13  ||1573,0003,39396 |0,0006 |
IA14C14  [1119,500|/5,28947 |0,000000|

Z danych zawartych w Tabeli 11 wyrae wynika,ze tendencja do ryzykowania
wyraznie jest wysza u mzczyzn, nk u kobiet prawie we wszystkich prezentowanych
sytuacjach z wyjtkiem trzech, w ktorych eica okazata gistatystycznie nieistotna:

A4C4 — rozmowa przez telefon komorkowy w trakcievpadzenia samochodu;



A5C5 — nadmierna szybkéw terenie zabudowanym;

A6C6 — ignorowanie znaku ,stop” na niestrarym przejedzie kolejowym,

Poza tymi przypadkami, gdzie tendencja do ryzykoavgst u obu pici zbtona, w
pozostatych wyrznie czéciej tendengj do ryzykowania przejawigjmezczyzni.

Rd&znica dla sumarycznego wskaka tendencji do ryzyka jest tak statystycznie

istotna (w técie U Manna-Whitneya U =892,0, Z= 6,42159, pB001)|

A
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Wykres 4.

Uzyskane wyniki sg zgodne z ustaleniami w innych badaniach (np. Zuckerman M., Neeb M., 1980;
2001; Studenski R., 20044a;). W dalszych badaniach nalezatoby jednak zmienng pteé bardziej
zréznicowad biorgc pod uwage fakt, ze wymiary , kobiecos¢” i ,,meskos¢” mogg wystepowac w
réznych proporcjach (por. np. Kuczyriska A., 1992; Stawiarska-Lietzau M., 2006).

3.4. Tendencja do podejmowania ryzyka w ruchu drogoym a wiek kierowcow i sta
kierowania samochodem.

Zmienrg demograficza mogyca mie¢ wptyw z na podejmowanie ryzyka jest, obok
ptci, wiek kierowcow. Wyniki badaw odniesieniu do tej zmiennej nig jgdnoznaczne.
Cz¢$¢ bada potwierdza wgkszy gotowa¢ do ryzyka u osob miodszych ( np.Begg D.,
Langley J., 2001; Makarowski R., 2008) adelex i takie, ktore takiego zwkku nie
potwierdzag (np. Heino A., van der Molen H., Wilde G., 1998).naszych badaniach

rowniez nie stwierdzilimy zalenosci migdzy wiekiem kierowcow a sktondoig do ryzyka w



ruchu drogowym. Rinice miedzy kierowcami ,mtodszymi” i ,starszymi” okazatyesi
statystycznie nieistotne dla wszystkich prezentoweh sytuacji drogowych i dla wskaika
sumarycznego.(test U Manna-Whitneya). Nieistotatystycznie okazaty stakze r&nice
migdzy kierowcami o krotszym i dhgzym stau w prowadzeniu samochodu. Skiogédo

ryzyka w ruchu drogowym nie jest zygana z wiekiem i daviadczeniem w roli kierowcy.

Podsumowanie.

Prezentowane badania stangpizyczynek do skomplikowanego zagadnienia jakim
jest uwarunkowanie bezpiedmstwa w ruchu samochodowym..

Wykorzystupc Test Probek Sytuacji drogowych wykagaty, ze wystpuje
indywidualne zranicowanie oceny stopnia niebezpietat®va (ryzyka wypadku) zwzanego
z okr&lonymi zachowaniami podczas prowadzenia samochddidzy innymi
stwierdzilsmy, ze istotny wpltyw na ocentego niebezpiecastwa ma przede wszystkim
wiek kierowcy; im kierowca starszy, tym bardziejnasliwiony jest na potencjalne
niebezpieczestwo wypadku.

Subiektywna ocena niebezpiefigeva zwizanego z okidonym zachowaniem
stanowita podstagvdo obliczenia wskanika ,tendencji do ryzyka”, ryzyka, ktore jest tu
rozumiane jako iloczyn oceny niebezpietsteva danego zachowania i jeg@siotliwosci
(ryzyko jakoswiadome narzanie s¢ na niebezpieczstwo).

Czestas¢ whtasnych zachowastwarzagcych ryzyko wypadku badani olételi na
niskim poziomie (rzadko, bardzo rzadko) natomiagbttypu zachowania przypisywali
innym kierowcom. Prawie kaly z badanych spostrzegat siebie jako kiergwtory
przestrzega przepisow i zasad ruchu drogowegmbjeziénie przypisywat innym
kierowcom czste ich przekraczanie.

Tendencje do zachowayzykownych w zwizku z prowadzeniem samochodu

okazaly st wyraznie zwigzane z ptci badanych kierowcéw; gaczyzni w poréwnaniu z



kobietami wyranie czsciej ryzykup prowadac samochdd. Takiej zaleosci nie
stwierdzono natomiast w odniesieniu do wieku zstycia kierowa.

Badania wykazaly ponadtaytecznd¢ zastosowanego nadzia w okrélaniu
tendencji do ryzyka w badaniach grupowych. Dalsaegzmierzajdo jego przystosowania

dla potrzeb diagnostyki indywidualnej.
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