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Streszczenie: W niniejszym artykule analizowano zalezno$ci miedzy sklonno$cia do
podejmowania zachowan ryzykownych i agresywnych na drodze a zmiennymi osobowymi
w grupie osob amatorsko uprawiajacych turystyke motocyklowa i 0sob posiadajacych prawo
jazdy kategorii B. Przebadano grupe 72 kierowcow. Otrzymane wyniki wskazuja, iz grupa
motocyklistow istotnie rézni si¢ od grupy kontrolnej w zakresie czesto$ci poodejmowania
zachowan ryzykownych, sposobu prowadzenia pojazdu oraz wynikajacych z niego
konsekwencji. Tendencja do podejmowania zachowan agresywnych warunkuje podejmowanie
zachowan ryzykownych na drodze. Zaprezentowane w artykule wnioski moga stanowic
podstawe do dyskusji i podejmowania dalszych badan w zakresie kultury bezpieczenstwa
w ruchu drogowym.

Stowa kluczowe: zachowania ryzykowne na drodze, agresja na drodze, motocyklisci.

DETERMINANTS OF RISKY AND AGGRESSIVE BEHAVIOUR AMONG
MOTORCYCLISTS

Abstract: This article analyzes the relation between the tendency to take risky and aggressive
behaviour on the road and the personal variables in the group of people who are engaged in
motorcycle tourism and have driving license of category B. The research was conducted in
a group of 72 drivers. The obtained results indicate that the group of motorcyclists is
significantly different from the control group in terms of the frequency of taking risk, the way
the vehicle is driven and the consequences resulting from it. The tendency to undertake
aggressive behaviour determines taking risk on the road. The conclusions presented in the
article can be the basis for discussion and further research concerning safety culture in road
traffic.

Keywords: risky behaviour on the road, aggression on the road, motorcyclists.


mailto:marta.sikora@uni.lodz.pl

732 M. Znajmiecka-Sikora, M. Satagacka

1. Wprowadzenie

Psychologowie zaznaczaja, ze wspotczesny cztowiek czesto w sposob bardziej lub mniej
swiadomy naraza si¢ na sytuacje, podczas ktorych moga wystapi¢ zdarzenia niosgce dla niego
negatywne skutki. Cztowiek podejmuje tzw. zachowania ryzykowne, czyli takie ktore zagrazaja
jego zdrowiu lub zyciu (Studenski, 2004b). Zachowania te mogg pojawiac¢ si¢ we wszystkich
obszarach funkcjonowania cztowieka, m.in. w sposobie odzywiania, w sposobach spgdzania
czasu wolnego, w aktywnosciach seksualnych oraz w uzytkowaniu drog. Niniejszy artykut
poswiecony jest analizie podmiotowych wyznacznikow zachowan ryzykownych podejmo-
wanych przez specyficzng grup¢ uczestnikéw ruchu drogowego, ktora stanowia motocyklisci.
W pierwszej czgsci artykutlu zaprezentowano i omoéwiono teoretyczne zagadnienia zwigzane
z podejmowaniem zachowan ryzykownych i agresywnych na drodze. Nastepnie dokonano
analizy wptywu réznic indywidualnych na podejmowanie takich zachowan ze szczegdlnym
odniesieniem do grupy motocyklistow. W czesci badawczej przedstawiona zostata metodologia

1 wyniki podjetych badan wiasnych.

2. Zachowania ryzykowne na drodze

Ogo6lna definicja okres$la zachowanie ryzykowne jako dzialanie, ktorego wynik nie jest
znany, a jednoczes$nie generuje ryzyko wystapienia negatywnych skutkow dla zdrowia
fizycznego 1 psychicznego jednostki, a takze dla jej otoczenia spotecznego (Studenski, 2004b).
Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach (European Road Assessment Programme —
EuroRAP, 2012, za: Ucinska, et al., 2012) definiuje ryzyko w ruchu drogowym jako
,kombinacj¢ prawdopodobiefistwa zaistnienia wypadku drogowego oraz wielkosci spowodo-
wanych w zwigzku z tym wypadkiem strat osobowych, ekonomicznych, srodowiskowych”.

Analizujac role ryzyka jako czynnika warunkujgcego zachowanie kierowcy w ruchu
drogowym zwraca si¢ uwagg¢ na fakt, iz ruch drogowy zawsze oceniany jest przez pryzmat
ryzyka subiektywnego (Ucinska et al., 2012). Podjecie zachowania ryzykownego zalezy od
tego, jak jednostka percepuje ryzyko, czyli jak ocenia wielko$¢ danego ryzyka, jakie emocje
si¢ z nim wigzg, jak bardzo jest atrakcyjne. Percepcja ryzyka definiowana jest jako
indywidualny proces poznawczy, podczas ktorego bodzce sa rejestrowane, przetwarzane
1 laczone w catosciowy obraz. Cztowiek odbiera informacje, przetwarza je, dokonuje analizy
skutkow, pojawiajacych sie po wystgpieniu danego zdarzenia/sytuacji/bodzca, a w rezultacie
tworzy swoja opini¢ 1 ksztattuje wlasny stosunek do ryzyka. Na percepcje ryzyka 1 zagrozen
wptywa wiele czynnikéw, ktére mozna podzieli¢ na nastgpujace grupy: cechy podmiotowe,
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czynniki spoteczno-kulturowe, wielkos¢ oczekiwanej nagrody, cechy zagrozen oraz cechy
sytuacji ryzyka (Studenski, 2004b).

Wsrod najczestszych przejawdw ryzyka w ruchu drogowym wymienia si¢ nadmierng
predkos$¢, nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu, nieprawidtowe wyprzedzanie, skrgcanie,
zawracanie, cofanie, nieprawidtowe zachowanie wobec pieszego, nieprawidlowe zmienianie
pasa ruchu, jezdzenie po niewlasciwej stronie drogi, jezdzenie bez wlasciwego o$wietlenia,
wjezdzanie na czerwonym $wietle, nie zachowywanie bezpieczniej odleglosci miedzy
pojazdami, gwaltowne hamowanie, kierowanie pojazdem pod wplywem alkoholu badz po
zazyciu substancji odurzajacych, prowadzenie rozméw przez telefon komorkowy w czasie
jazdy (Ucinska et al., 2012).

3. Wplyw roznic indywidualnych na zachowanie na drodze

Réznice indywidualne to wzglednie state cechy osobowosci lub zachowania charaktery-
styczne dla kazdego czlowieka. Analizowane sg uwarunkowania zdeterminowane biologicznie
oraz uwarunkowania $rodowiskowe. Kluczowg role odgrywaja czynniki temperamentalne
1 plciowe, procesy poznawcze oraz wymiary zwigzane z funkcjonowaniem spolecznym
jednostki, ktore pozwalaja wyjasni¢ wiele aspektdw zwigzanych z przebiegiem procesu
myslenia 1 podejmowania decyzji oraz z wynikajacym z nich zachowaniem (Nosal, 1990).

Badania potwierdzaja zwigzek roznic indywidualnych z zachowaniem na drodze.
W odniesieniu do ryzykownych zachowan na drodze w konteks$cie ptci biologicznej, mezczyzni
jezdza bardziej brawurowo niz kobiety (Jessor, 1987), czgsciej prowadza pojazdy pod
wptywem alkoholu (Wechsler et al., 1994), przejawiajg sklonnosci do zachowywania si¢
W sposob agresywny w stosunku do innych uzytkownikéow drog (Odachowska, 2010,
za: Odachowska, and Scigata, 2014), a takze istotnie cze$ciej niz kobiety-kierowcy popehiaja
wykroczenia na drodze (Odachowska, 2012a).

Odachowska (2012b) analizujac zwigzki temperamentu z zachowaniem na drodze wskazuje
na wystgpowanie zaleznosci miedzy zachowaniami a reaktywnos$cig emocjonalng (rozumiang
jako tendencja do intensywnego reagowania na bodzce wywotujace emocje) i aktywnoscia
(rozumiang jako sktonno$¢ do podejmowania zachowan o duzej wartos$ci stymulacyjnej).
Korelacja reaktywnos$ci emocjonalnej jest ujemna, a aktywno$ci — dodatnia, co oznacza,
ze im nizsza reaktywno$¢ emocjonalna 1 wyzsza aktywnos$¢, tym wigksza tendencja do
zachowan ryzykownych na drodze.

Poréwnujac osoby uczestniczace w wypadkach samochodowych z osobami nieuczestnicza-
cymi w takich wypadkach stwierdzono istotnie wyzszy poziom reaktywnosci emocjonalne;,
perseweratywnosci oraz nizszy poziom wrazliwosci sensorycznej, zwawosci 1 wytrzymatosci

(Odachowska, 2012b). Swiadczy to o tym, ze wypadkom czeéciej beda ulegaty jednostki
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o niskiej potrzebie stymulacji, takie ktore nie potrafig skutecznie radzi¢ sobie w sytuacjach
wysokobodzcowych 1 w efekcie popetniajg wiecej btedow podczas prowadzenia pojazdu.

Badacze czgsto analizujg, w jaki sposob cechy osobowosci ujete przez Coste i McCrae
w Wielkiej Pigtce wiaza si¢ z wypadkowos$cia na drodze. Z badan przeprowadzonych przez
Goldberga (1999) wynika, ze wysoka otwarto$¢ na doswiadczenie wigze si¢ z brakiem
zachowan ryzykownych na drodze, a wysoka ugodowos$¢ z lepsza kontrolg nad prowadzonym
pojazdem, z mniejsza liczbg naruszen i1 liczbg popetianych btgdéw w ruchu drogowym.
Na liczbe popetlianych wykroczen w ruchu drogowym istotnie wptywa réwniez sumiennosc.
Jednostki, ktore charakteryzuja si¢ wysokim nasileniem tej cechy popetniaja mniej bledéw na
drogach i zachowujg si¢ bardziej bezpiecznie.

Sktonno$¢ do podejmowania zachowan ryzykownych na drodze wiaze si¢ z przejawami
syndromu agresji, rozumianego jako zespol przezy¢, postaw i zachowan, ktérych celem lub
skutkiem jest wyrzadzenie krzywdy innej osobie lub samemu sobie. Badania dotyczace agresji
na drodze wskazuja na negatywny zwigzek agresji i agresywnego prowadzenia pojazdoéw
z ugodowoscia, co oznacza, ze im bardziej ugodowa jest jednostka, tym mniej przejawow
agresywnych zachowan. Zaleznos$¢ t¢ potwierdzaja badania Britta i Garrity’ego (2006) oraz
Dahlen’a 1 White’a (2006), ktorzy wykazali, ze na agresj¢ drogowa wplywa otwarto$¢ na
doswiadczenie, ugodowo$¢ 1 stabilno$§¢ emocjonalna. Iversen i Rundmo (2002) podaja,
ze wystepowanie agresji drogowej zalezy réwniez od poczucia umiejscowienia kontroli.

Ze wzgledu na fakt, ze agresja i wypadkowo$¢ wigza si¢ z podobnymi cechami osobowosci,
w badaniu wtasnym dokonywano pomiaru agresji jako cechy w celu przewidywania zachowan

niebezpiecznych i ryzykownych na drodze.

4. MotocyKklisci jako specyficzna grupa ludzi

Osoby kierujace motocyklami w opiniach spotecznych czgsto nazywane sa dawcami
narzgdow. Okreslenie to budzi w nich oburzenie, jednak nie istnieje ono w opinii publicznej
bez podstaw. Bardzo czesto motocyklisci poruszajg si¢ ze zbyt duzg predkoscia, nieprawidtowo
wyprzedzaja, nie sygnalizujg zamiaru wykonywania manewrdw, czujac si¢ przy tym niemal
bezkarnie. Ponadto, czesto na drodze mozna zauwazy¢ motocykliste, ktéry jest niecodpowiednio
przygotowany do jazdy — nie posiada odziezy ochronnej i odpowiedniego obuwia,
ma nieodpowiednio dobrany lub niezapiety kask (lub wcale go nie ma). Biorgc pod uwage fakt,
ze motocykl nie posiada takich zabezpieczen jak samochod (np. pasy bezpieczenstwa, poduszki
powietrzne, strefa zgniotu), to wlasnie motocyklisci ponosza najwigksze straty 1 uszczerbki na
zdrowiu na skutek wypadku drogowego (Haworth et al., 2009). Problem znaczacej
wypadkowosci wsrdd motocyklistow znajduje swoje odzwierciedlenie w raportach policji.

Chociaz analiza danych wskazuje na systematyczny spadek ogélnej liczby wypadkow
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drogowych — na przestrzeni lat 2012-2017 wyniost on 11,6% (z 37 046 w roku 2012 do 32 760
w roku 2017), to jednak w przypadku incydentow z udziatem motocykli tendencja spadkowa
ulegata znaczagcym wahnigciom. Liczba wypadkéw motocyklowych w roku 2017 byta zaledwie
0 6,5% mniejsza niz w roku 2012 (z 2395 w roku 2012 do 2240 w roku 2017). Jako, ze analiza
liczby wypadkéw drogowych nie jest w pelni miarodajnym wskaznikiem wypadkowosci,
w oparciu o dostepny raport pt. ,, Wypadki drogowe w Polsce w 2017 roku” opublikowany przez
portal http://statystyka.policja.pl (09.07.2018) skonstruowano odpowiednie wskazniki:

W1 — liczba wypadkéw drogowych na 10 000 pojazdow.

W2 — liczba wypadkéw drogowych z udziatem motocykli na 10 000 motocykli.

Dane zawarto w Tabeli 1, a graficzng prezentacj¢ trendow przedstawia Rysunek 1.

Tabela 1.
Liczba i wskaznik wypadkow drogowych w latach 2012-2017
Liczba Liczba , . Wskaznik | Vvokaznik
Rok wypadkow wypafikow L.ICZb? Liczba . wypadkow wypaflkow
drogowych Y/ udzmlen.l pojazdow motocykli drogowych z udzmlen'l
motocykli motocykli
2012 37 046 2395 24 878 717 1107 260 14,89 21,63
2013 35847 2210 25 683 575 1153169 13,96 19,16
2014 34 970 2377 26472 274 1189527 13,21 19,98
2015 32967 2136 27 409 106 1272333 12,03 16,79
2016 33 664 2299 28 601 037 1 355625 11,77 16,96
2017 32760 2240 29149 178 1 398 609 11,24 16,02

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie raportu ,, Wypadki drogowe w Polsce w 2017 roku”.

25,00
i S

20,00 ]

SR e
15,00 - — y=—1,0823x+ 22,212

* —_— R:=0,8585
10,00 y=-37428x - 15,443
R*=10,97
5,00
0,00 ; ; ; ; ; .
2012 2013 2014 2015 2016 2017

sy skainik wypadkow drogowych
W= wskainik wypadkow 7 udziztem motocykl
Liniowy [wskaznik wypadkow drogowych)
————— Liniowy [wskaznik wypadkow z udziztemn motocykli)

Rysunek 1. Wskaznik wypadkéw drogowych dla ogétu uczestnikow ruchu drogowego i z udziatem
motocyklistow w latach 2012-2017.

W obu przypadkach obserwuje si¢ trend malejacy, co nalezy uzna¢ za zjawisko pozytywne.
Wysokie wartosci wspotczynnika determinacji liniowej R? (dobre dopasowanie) uprawniaja do
prognozowania, ze trend spadkowy powinien utrzymac si¢ w kolejnych latach. Jednak nalezy
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zauwazy¢, ze warto§¢ wskaznika wypadkow z udziatem motocyklistow jest o 50% wyzsza
niz w przypadku ogoétu uczestnikow ruchu drogowego.

Doniesienia z badan dotyczacych psychologicznych charakterystyk motocyklistow sg
niejednoznaczne. Zdaniem Graszewicza i Ulidisa (2013) motocyklisci stanowig homogeniczng
grupe spoleczng, przynaleza do klubow i organizacji zrzeszajacych wilascicieli pojazdow
o takich samych parametrach, wspdlnie organizuja wyjazdy, uczestnicza w zlotach.
Ich rozpoznawalne hasto brzmi: ,taczy nas pasja, dzieli tylko pojemnos¢”. Motocyklisci
uwazajg si¢ za wspolnote, a wartosci, ktore ich tacza to pasja, wspolnota, zloty, przyjazn,
zrozumienie, styl zycia. Natomiast Makarowski et al. (2010) wskazuja, iz motocykli§ci nie sg
grupg homogeniczng i nalezy zwraca¢ uwage na to, ze nie kazdy motocyklista jest piratem
drogowym 1 nie wszyscy motocyklisci stwarzaja zagrozenie na drodze. Istnieja grupy
motocyklistow, ktorzy jezdza spokojnie i rekreacyjnie, traktujac te¢ aktywnos¢ jako ,,czynny
wypoczynek” 1 propaguja tym samym jazd¢ zgodng z przepisami. Istnieje jednak grupa
motocyklistow, ktora traktuje jazde na motorze jako sposob na dostarczenie sobie ,,mocnych
wrazen” 1 utrzymanie bodZzcéw stymulujacych na odpowiednio wysokim poziomie
(Odachowska, 2012b).

W literaturze niewiele jest doniesien z badan, ktore poruszatyby problematyke podejmo-
wania zachowan ryzykownych 1 agresywnych oraz ich zwigzku z cechami podmiotowymi
w grupie motocyklistow. Odachowska (2012b) wykazata, Ze osoby niskoreaktywne (czyli takie,
ktore szukaja doznan i potrzebuja wickszej stymulacji) majg uprawnienia do kierowania
motocyklem, natomiast osoby wysokoreaktywne nie posiadaja takich uprawnien. Poréwnujac
motocyklistow pozostatymi uzytkownikami drogi wykazala, iZ maja oni istotnie wyzszy
poziom zwawos$ci niz nie-motocyklisci. Oznacza to, ze osoby kierujace motocyklami maja
wyzsza tendencje do szybkiego i1 impulsywnego reagowania, potrafig utrzymywacé tempo
aktywnos$ci na wysokim poziomie 1 potrafig sprawnie modyfikowac swoje zachowania i reakcje
w zaleznosci od sytuacji. Matthews 1 Moran (1986) oraz Rutter et al. (1998) w swoich
badaniach dowiedli, ze motocykliSci przejawiaja nierealistyczny optymizm, czyli maja
poczucie, ze im rzadzie] niz innym uzytkownikom drog moze przydarzy¢ si¢ co$ zlego.
Poczucie to jest ksztaltowane na podstawie przekonania, ze sa bardziej zre¢czni, potrafig
Ww sposob umiejetny prowadzi¢ pojazd, a takze ze maja wiecej refleksu. Ponadto, jak podaje
Rutter et al. (1998), motocyklisci to przewaznie osoby mtode, ktore majg mniej doswiadczenia
niz kierowcy innych pojazdéw, a w zwigzku z tym czesciej uczestnicza w wypadkach

drogowych.
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5. Cel i pytania badawcze

Celem przeprowadzonych badan bylo okreslenie zwigzkow zmiennych osobowych
1 zachowan ryzykownych na drodze w grupie oséb amatorsko uprawiajgcych turystyke
motocyklowa. Jako wskazniki zachowan ryzykownych przyjeto:

e liczb¢ posiadanych punktéw karnych, mandatéw, uzyskanych w ciggu ostatnich

12 miesiecy,

e liczb¢ wypadkow i kolizji na drodze z uwzglgdnieniem faktu bycia sprawca/
poszkodowanym wypadku/kolizji,

e wynik testu zachowan ryzykownych.

Analizowano nastgpujace zmienne osobowe: wskazniki agresji, struktura osobowosci,
poczucie kontroli zwigzane jest z czestszym podejmowaniem zachowan ryzykownych
(por. Studenski, 2000a, 2000b; Znajmiecka-Sikora, and Kaflik-Pier6g, 2012; Milczarek, 2006;
Porczynska, 2006; Wrzesniewski, 1993; Glenec, 20006).

Werytikacji poddano nastgpujace hipotezy badawcze:

1. Motocyklisci stanowig grupe osob o wiekszej sktonnosci do ryzyka i do zachowan

agresywnych, istotnie czeSciej podejmuja zachowania ryzykowne na drodze
w poréwnaniu z grupa kierowcodw samochodowych.

2. Sktonnos¢ do podejmowania zachowan ryzykownych zwigzana jest z niskg otwartoscia
na doswiadczenie i mata ugodowoscia oraz wicksza sklonnoscia do zachowan
agresywnych.

3. Sktonnos$¢ do podejmowania zachowan agresywnych stanowi predyktor sktonnosci do

podejmowania zachowan ryzykownych.

6. Charakterystyka badanej grupy

W badaniu wzielo udzial 72 mezczyzn. Grupe kryterialng stanowito 36 motocyklistow,
a $rednia ich wieku wynosita 33,67 lata (SD = 9,37). Grupa kontrolna to 36 mezczyzn —
kierowcoéw samochodow, bedacych w wieku 24-58 lat (M = 36,61; SD = 10,10). Badania

przeprowadzone zostaly w Lodzi w 2016 roku metoda papier-otowek.
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7. Narzedzia badawcze

Do badania zmiennych psychologicznych wykorzystano nast¢pujace narzedzia: Inwentarz
Osobowosci NEO-FFI, Test Zachowan Ryzykownych, Skala Poczucia Kontroli ,,Delta”,
Inwentarz Psychologiczny Syndromu Agresji IPSA. Badani odpowiadali rowniez na pytania
dotyczace wieku, maksymalnie rozwijanej predkosci przy prowadzeniu pojazdu, liczby
mandatow 1 punktéw karnych, liczby wypadkow i kolizji, w ktorych uczestniczyli, a takze bycia
sprawca/poszkodowanym w kolizji/wypadku.

Inwentarz Osobowosci NEO-FFI autorstwa P.T. Costy 1 R.R. McCrae w polskiej adaptacji
B. Zawadzkiego, J. Strelaua, P. Szczepaniaka i M. Sliwinskiej (1998), shuzacy do diagnozy
cech osobowos$ci przedstawionych w modelu Wielkiej Pigtki. Kwestionariusz sktada si¢
z 60 twierdzen, ktore tworzg 5 nastepujacych skal: neurotyczno$¢, ekstrawersja, otwarto$¢ na
doswiadczenie, ugodowos¢, sumienno$¢. Badany swoje odpowiedzi zaznacza na pigcio-
stopniowej skali. Narzedzie ma zadowalajaca zgodnos¢ zewnetrzng.

Test Zachowan Ryzykownych (TZR) autorstwa R. Studenskiego (2004b), przeznaczony
jest do badania indywidualnej skionnosci do ryzyka. Test sklada si¢ z 25 stwierdzen
opisujacych ryzykowne zachowania lub przyczyny podejmowania takich zachowan. Badany
ocenia jak czesto podejmuje ryzykowne dziatania i okre$la jakie sg jego motywy, poprzez
zaznaczenie swojej odpowiedzi na pieciostopniowej skali (0 — bardzo rzadko lub nigdy;
4 — bardzo czg¢sto). Rzetelno$¢ testu jest zadowalajaca (o = 0,937).

Skala Poczucia Kontroli ,,Delta” autorstwa R.L. Drwala stuzy do badania umiejscowienia
poczucia kontroli (LOC), czyli przeswiadczenia cztowieka o tym, ze ma on wpltyw na wiasne
zycie lub ze ten wplyw jest uzalezniony od czynnikow zewnetrznych (Drwal, 1979). Ponadto
narzgdzie to mierzy zmienng aprobaty spolecznej, ktora sprawdza sktonnosci badanego do
przedstawiania si¢ w pozytywnym S$wietle. W skali poczucia kontroli badany moze uzyska¢
maksymalnie 14 punktow, a w zmienne] aprobaty spolecznej — 10 punktow. Uzyskanie
wysokich wynikow w zakresie poczucia kontroli wskazuje na to, ze badany posiada poczucie
kontroli zewng¢trznej, a wysoki wynik zmiennej aprobaty spotecznej to tendencje badanego do
prezentowania si¢ w pozytywnym S$wietle. Jest to rzetelne i trafne narzedzie zaroéwno
w aspekcie oceny poczucia kontroli, jak 1 w zmiennej aprobaty spotecznej (Drwal, 1979).

Inwentarz Psychologiczny Syndromu Agresji IPSA autorstwa Z.B. Gasia (1980) to
narzgdzie typu papier-otowek przeznaczone do pomiaru ogdlnego poziomu agresji oraz
nasilenia sktonno$ci do dziewieciu przejawdéw syndromu agresji. Do tych przejawdw zaliczane
sg: samoagresja emocjonalna (I), samoagresja fizyczna (II), wrogo$s¢ wobec otoczenia (III),
nieuswiadomione sktonnosci agresywne (IV), agresja przemieszczona (V), agresja posrednia
(VD), agresja stowna (VII), agresja fizyczna (VIII), sklonnos¢ do dziatan odwetowych (O).
Na podstawie przejawdw oraz wskaznika kontroli zachowan agresywnych (K) oblicza si¢

0golny poziom nasilenia syndromu agresji (WO), poziom samoagresji (S), agresji ukrytej (U)
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oraz agresji skierowanej na zewnatrz (Z). Narzedzie sktada si¢ z 83 stwierdzen, ktore badany
ocenia na trojstopniowej skali —,,Tak”, ,,?”, ,,Nie”. Normalizacja testu umozliwia opracowanie
norm wyrazonych w skali stenowej dla kobiet i mezczyzn (Gas, 1980). IPSA cechuje si¢
wysoka rzetelno$cig i trafnoscig zewngtrzng (Poklek, 2008). Rzetelnos¢ testu sprawdzono
metoda estymacji stabilno$ci, a trafno$¢ metoda trafnosci diagnostycznej. Wszystkie
twierdzenia maja duza moc dyskryminacyjng, przez co istotnie roéznicujg osoby wysoce

agresywne od 0sob o niskim nasileniu syndromu agresji.

8. Wyniki

W celu weryfikacji hipotezy pierwszej porownano grupe motocyklistoéw z grupa kierowcow
samochodow osobowych w zakresie analizowanych zmiennych. Przyj¢to zalozenie
o normalnos$ci rozktadu i1 zastosowano test t. Wyniki przeprowadzonych analiz zamieszczono
w Tabeli 2.

Tabela 2.
Porownanie grupy motocyklistow z grupq kierowcow nieuprawiajgcych turystyki
motocyklowej

- Kierowcy
Motocyklisci samochodowi
Rodzaj zmiennej M | SD M | SD p test t
Test zachowan ryzykownych
Wynik ogélny TZR | 36,67 | 21556 | 2478 | 19,77 | 0,017 | 2438
Osobowosé
Neurotyczno$é 16,94 7,33 19,44 7,83 0,166 -1,399
Ekstrawersja 32,08 5,45 29,69 6,37 0,092 1,710
Otwarto$¢ na doSwiadczenie 23,36 5,60 26,78 6,38 0,018 -2,416
Ugodowo$¢ 27,69 7,79 31,00 4,89 0,034 -2,158
Sumiennos$¢ 33,17 7,59 33,00 5,85 0,917 0,104
Agresja

Samoagresja emocjonalna (I) 3,28 3,42 3,25 3,28 0,972 0,035
Samoagresja fizyczna (II) 0,97 1,30 0,75 1,18 0,450 0,760
Wrogos$¢ wobec otoczenia (I11) 4,69 2,57 4,00 3,43 0,335 0,972
cd. Tabela 2
Nieuswiadomione sktonnosci

3,78 3,26 2,53 2,13 0,057 1,936
agresywne (IV)
Agresja przemieszczona (V) 3,22 3,94 2,31 2,79 0,259 1,139
Agresja posrednia (VI) 3,97 3,43 3,14 2,55 0,246 1,170
Agresja stowna (VII) 7,19 5,14 7,17 4,27 0,980 0,025
Agresja fizyczna (VIII) 1,75 2,21 0,78 1,42 0,029 2,223
Kontrola zachowan agresywnych (K) 13,75 5,92 14,72 3,90 0,413 -0,823
Sktonno$¢ do odwetu (O) 8,08 4,54 6,19 4,36 0,075 1,805
Wskaznik og6lny agresji (WO) 45,19 24,72 37,39 21,44 0,157 1,431
Wskaznik samoagresji (S) 4,25 3,81 4,00 3,86 0,783 0,277
Wskaznik agresji ukrytej (U) 8,47 4,88 6,53 4,71 0,090 1,721
Wskaznik agresji skierowanej na 16,14 11,70 13,39 8.53 0.258 1,140
zewnatrz (Z)
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cd. tabeli 2.
Poczucie kontroli (LOC)
Wynik ogdlny LOC | 722 | 374 | 639 | 362 | 0340 | 0961
Zachowania na drodze
Maksymalna predkosé 217,36 44,26 160,89 44,68 <0,001 5,378
Liczba mandatéw 0,67 0,48 0,58 0,50 0,472 0,723
Liczba punktéw karnych 5,83 7,17 3,31 4,92 0,086 1,744
Liczba wypadkow 0,92 2,70 0,22 0,72 0,140 1,492
Sprawca wypadku 0,22 0,59 0,03 0,17 0,062 1,900
Poszkodowany w wypadku 0,69 2,55 0,19 0,62 0,257 1,143
Liczba kolizji 1,53 1,68 0,61 0,93 0,006 2,859
Sprawca kolizji 0,56 0,97 0,25 0,50 0,097 1,681
Poszkodowany w kolizji 0,97 1,13 0,36 0,64 0,007 2,817

Analiza otrzymanych wynikéw wskazuje, ze grupa osob amatorsko uprawiajacych
turystyke motocyklowa w sposob istotny rézni si¢ od grupy kontrolnej (kierowcow
posiadajacych prawo jazdy kategorii B, nie uprawiajacych turystyki motocyklowej) w zakresie
zmiennych podmiotowych: tendencja do podejmowania zachowan ryzykownych (odpowiednio
dla grupy motocyklistow i kierowcdéw samochodowych: M = 36,67, SD = 21,56; M = 24,78,
SD = 19,77), agresja fizyczna (odpowiednio: M = 1,75, SD = 2,21; M = 0,78, SD = 1,42),
nieu§wiadomione sktonnosci agresywne (odpowiednio: M = 3,78, SD = 3,26; M = 2,53,
SD = 2,13; w zakresie tego wymiaru pojawia si¢ tendencja do istotnoSci statystycznej),
otwarto$¢ na doswiadczenie (odpowiednio: M = 23,36, SD = 5,60; M = 26,78, SD = 6,38),
ugodowos¢ (odpowiednio: M = 27,69, SD = 7,79; M = 31,00, SD = 4,89) oraz w zakresie
behawioralnych przejawow zachowan ryzykownych: maksymalna predkos¢ (odpowiednio:
M = 217,36, SD = 44,26; M = 160,89, SD = 44,68), liczba kolizji (odpowiednio: M = 1,53,
SD=1,68; M=0,61,SD =0,93), poszkodowany w kolizji (odpowiednio: M= 0,97, SD = 1,13;
M=0,36,SD = 0,64). Uzyskane wyniki oznaczaja, iz grupa badanych motocyklistow to osoby
mniej otwarte 1 bardziej negatywnie warto$ciujace nowe doswiadczenia zyciowe, o mniejsze;j
tolerancji 1 ciekawo$ci poznawczej na nowo$¢; mniej ugodowe (bardziej negatywnie
nastawione do innych ludzi), deklarujace istotnie czgstsze podejmowanie rdéznego rodzaju
zachowan ryzykownych; istotnie czesciej stosujace agresje fizyczng, rozumiang jako sktonnos¢
do bezposredniego atakowania innych 0sob przejawiajaca si¢ w takich zachowaniach jak bicie,
kopanie, poszturchiwanie, uderzanie itp., jak rodwniez prezentujace wyzsza tendencj¢ do
manifestowania czynno$ci 1 zachowan pozornie nieagresywnych, ktore sg formag bez-
konfliktowej 1 nie karanej oficjalnie agresji. Omowione predyspozycje podmiotowe znajdujg
swoje odzwierciedlenie w zachowaniu na drodze. Kierowcy motocyklowi, jak juz wczedniej
roznego rodzaju kolizje oraz sg strong poszkodowang w kolizjach.

W kolejnym etapie analizy uzyskanych wynikéw badan sprawdzano czy wystepujg istotne
statystycznie zwiazki miedzy tendencja do zachowan ryzykownych a posiadanymi przez
jednostke zasobami osobistymi. Zastosowano wspolczynnik korelacji liniowej » Pearsona.

Analiza wynikdw wskazuje na istotne zwigzki sklonnosci do podejmowania zachowan
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ryzykownych z analizowanymi zmiennymi podmiotowymi zardwno w grupie motocyklistow,
jak 1 w grupie kierowcOw nieuprawiajacych turystyki motocyklowej (por. Tabela 3 1 4 —
Zalaczniki 1 1 2). Jednak sita korelacji jest stabsza w grupie kierowcoOw posiadajacych prawo
jazdy kategorii B.

W grupie motocyklistow najwiegcej istotnych zwigzkéw wystapito z syndromem agresji
w zakresie wymiaréw: wrogos¢ wobec otoczenia (» = 0,483, p < 0,01), nieuswiadomione
sktonnosci agresywne (» = 0,551, p <0,001), agresja posrednia (» = 0,508, p <0,01), sktonnos¢
do odwetu (r = 0,583, p < 0,001), wskaznik ogdlny agresji (r = 0,399, p < 0,05), wskaznik
agresji ukrytej (» = 0,620, p <0,001) oraz wskaznik agresji skierowanej na zewnatrz (r = 0,338,
p <0,05). Wspotczynniki korelacji majg znak dodatni, co oznacza, ze wigkszej sktonnosci do
podejmowania zachowan ryzykownych towarzyszy wyzszy poziom agresji, przejawiajacy sie
W negatywnym nastawieniu wobec innych, podejmowaniu zachowan z pozoru nieagresyw-
nych, sktonnos$ci do zemsty, przemieszczania celu zachowania agresywnego. Ujemny kierunek
o $redniej sile korelacji ma zwigzek sklonnosci do podejmowania zachowan ryzykownych
z ugodowoscig (r = -0,509, p < 0,01) oznaczajacy, iz wraz z wieksza sktonnoscia do
podejmowania zachowan ryzykownych maleje poziom ugodowosci. Uzyskane wyniki sg
zgodne z cytowanymi wyzej badaniami Goldberga (1999).

Sposrod wymienionych zwigzkow zachowan ryzykownych z syndromem agresji w grupie
kierowcow nie posiadajacych prawa jazdy kategorii A, wystapit tylko zwigzek z wymiarami:
nieuswiadomione sktonnosci agresywne (» = 0,367, p <0,05) i sktonnos¢ do odwetu (= 0,470,
p < 0,01). Kierunek zwigzkéw jest dodatni, jednak sita jest nieco mniejsza. Analiza zwigzku
podejmowania zachowan ryzykownych z wymiarami osobowos$ci wskazuje na dodatni zwigzek
z wymiarem ekstrawersji (r = 0,412, p < 0,05) 1 sumiennosci (» = 0,349, p <0,05), co oznacza
ze im wyzsza sklonno$¢ do podejmowania zachowan ryzykownych tym wyzszy poziom
ekstrawersji 1 sumiennosci. Jednak sita korelacji jest dos¢ staba.

Aby odpowiedzie¢ na pytanie o podmiotowe uwarunkowania zachowan ryzykownych
wykorzystano regresje liniowa (z doborem krokowym postgpujacym). W Tabeli 5 zaprezento-

wano model koncowy zawierajacy te zmienne, ktére weszly do rownania regres;ji.

Tabela S.
Ocena relacji miedzy sktonnoscig do podejmowania zachowan ryzykownych a zmiennymi
objasniajgcymi

Zmienne B B t p VIF
(Stata) 3,407 0,001*

Sktonnos¢ do odwetu 2,286 0,473 4,679 <0,001* 1,286
Nieuswiadomione sktonnosci agresywne 2,649 0,345 3,443 0,001* 1,264
Poczucie kontroli -1,532 -0,257 -2,789 0,007* 1,065

R?> = 0,467; B — niestandaryzowany wspotczynnik regresji; B — standaryzowany wspotczynnik regresji;
t — sprawdzian testu t; p — prawdopodobienstwo w te$cie t istotno$ci wspolczynnika regresji (* istotnos¢
statystyczna przy o = 0,05)
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Uzyskane wyniki wskazuja, ze wyznacznikami sktonno$ci do podejmowania zachowan
ryzykownych sg trzy zmienne, tj. sktonno$¢ do odwetu, nieuswiadomione sktonnosci
agresywne, poczucie kontroli, ktore tacznie wyjasniajg 46,7% wariancji zmiennosci wynikow.
Na podstawie wskaznika Beta mozna stwierdzi¢, ze im wyzsza sklonno$§¢ do odwetu
1 pragnienie zemsty (f = 0,473, p < 0,001), nieuswiadomione sktonnosci agresywne, czyli
tendencja do podejmowania czynnosci pozornie nieagresywnych (f = 0,345, p = 0,001) oraz
wewnetrzne poczucie kontroli, czyli przekonanie, ze o tym, ze wyniki dzialan zalezg od
indywidualnego wktadu i zachowania jednostki (£ =-0,257, p = 0,007), tym wyzsza sklonnos¢
do podejmowania ryzyka. Kierunek zwigzkoéw uzyskanych w badaniu wlasnym potwierdzaja
wczesniej publikowane doniesienia z badan (por. Iversen, and Rundmo, 2002; Britt, and
Garrity, 2006; Dahlen, and White, 2006).

9. Podsumowanie

Celem zaprezentowanych badan byla analiza podmiotowych wyznacznikow zachowan
ryzykownych w grupie oso6b amatorsko uprawiajacych turystyke motocyklowa. Wyniki
wskazuja, ze motocyklisci (w porownaniu do kierowcdéw samochodow posiadajacych prawo
jazdy kategorii B) to grupa 0sob deklarujacych cz¢stsze podejmowanie zachowan ryzykownych
1 dos$wiadczajacych wiekszej satysfakceji wskutek takich zachowan. Behawioralnym przejawem
sktonnosci do zachowan ryzykownych na drodze sg jazda z wyzsza predkoscia, wigksza liczba
kolizji oraz czestsze bycie poszkodowanym w kolizji. Syndrom agresji, rozumiany jako
postawy i zachowania, ktore prowadza do wyrzadzenia krzywdy innej osobie lub samemu sobie
jest istotnie wyzszy w grupie motocyklistow w wymiarach: agresja fizyczna oraz
nieuswiadomione sktonnosci agresywne. Rowniez w zakresie zmiennych osobowych
zaobserwowano rdéznice istotne statystycznie. Motocyklistow cechuje nizszy poziom
otwarto$ci na do§wiadczenie oraz mniejsza ugodowosc.

Reasumujac, badana grupa motocyklistow jawi si¢ jako specyficzna grupa, znacznie
czesciej podejmujaca zachowania ryzykowne, ktore na drodze przejawiajg si¢ brawurowg jazda
oraz wigksza liczba kolizji 1 wypadkéw. Wyznacznikiem tego typu zachowan jest wigksza
tendencja do zachowan agresywnych oraz cechy osobowe — wewngtrzne poczucie kontroli.

Wyniki badania wlasnego sa tozsame z doniesieniami z badan psychologicznych
prowadzonych przez ostatnie lata (Goldberg, 1999; Britt, and Garrity, 2006; Dahlen, and White,
2000), ktére wskazuja, ze na agresje drogowa wplywa otwarto$¢ na doswiadczenie, ugodowos¢
1 stabilno$¢ emocjonalna. Iversen i Rundmo (2002) wskazuja na koniecznos$¢ dalszych analiz
zagadnien zwigzanych z podejmowaniem zachowan ryzykownych i przejawianiem agresji na

drodze zaréwno przez motocyklistow, jak 1 ogét uzytkownikéw drog.
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Chociaz analizy porownawcze wydaja si¢ wskazywac, iz motocyklistow cechuje bardziej
ryzykowny sposob uczestniczenia w ruchu drogowym, to jednak fakt bycia motocyklista nie
jest wystarczajacy do wytlumaczenia czestosci wystgpowania zachowan ryzykownych na
drodze. Przeprowadzone badania wskazuja, ze istotng zalezno$¢ odgrywa w tym zwigzku
zmienno$¢ réznic indywidualnych uzytkownikow drég. Ponadto, warto podja¢ badania, ktére
uwzglednialyby zaréwno wpltyw cech osobowych, jak 1 czynnikéw sytuacyjnych oraz
kulturowych, a takze analizowatyby ich interakcyjny charakter i zwigzek z bezpieczenstwem

na drodze.
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