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PSYCHOLOGICZNE UWARUNKOWANIA PROWADZENIA POJAZDU
PO SPOZYCIU ALKOHOLU W KONTEKSCIE TEORII RYZYKA

Nietrzezwi kierowcy to jedno z najwigkszych zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce. Prowadzenie pojazdu poprzedzone spozyciem alkoholu stwarza bezposrednie zagrozenie
zarowno dla samego kierowcy, jego pasazerow oraz dla innych wspotuzytkownikow drog.
Statystyki policyjne wskazuja, ze w 2012 r. nietrzezwi kierujacy spowodowali 7,7% wypadkow
drogowych (liczba w stosunku do ogoétu).

Niniejszy artykut prezentuje problematyke prowadzenia pojazdu po spozyciu alkoholu w kontekscie
psychologicznych determinantéw kierowania pojazdem pod wptywem alkoholu, jak rowniez
stanowi probe zrozumienia w/w zachowan w §wietle teorii predykcji do zachowan ryzykownych
w ruchu drogowym. Podsumowaniem jest propozycja dzialan w stosunku do tej grupy osob, ze
szczegolnym uwzglednieniem roli psychologow, jaka pelnia w systemie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

PSYCHOLOGICAL CONDITIONS OF DRIVING VEHICLE AFTER THE
CONSUMPTION OF ALCOHOL, IN THE CONTEXT OF THE RISK THEORY

Drunken drivers are one of the biggest threats to road traffic safety in Poland. Driving of a vehicle
preceded by alcohol consumption poses a direct threat both to the driver, his passengers and other
road users.

Police statistics show that in 2012, the intoxicated drivers caused 7.7 % of road accidents (the
number in relation to the total).

This article presents the problems of driving a vehicle after the consumption of alcohol in the
context of the psychological determinants of driving under the influence of alcohol, as well as
represents an attempt to understand these behaviours in the light of the prediction theory for the
risky behaviour in the road traffic. The summary is a proposal of actions in relation to this group of
people, with particular emphasis on the role of psychologists, which they play in the system of road

traffic safety
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Wstep

Problematyka prowadzenia pojazdu po spozyciu alkoholu stanowi w ostatnich latach
przedmiot zainteresowania jednostek, instytucji, osob, ktérzy podejmujg jakiekolwiek
dziatania na rzecz podniesienia bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Temat ten nie
jest zagadnieniem specyficznym tylko dla warunkéw polskich, ale dotyczy wigkszosci
krajow. Problem ten rozpatrywany jest juz w kategoriach zdrowia publicznego, poniewaz
w wyniku wypadkoéw drogowych powodowanych przez nietrzezwych kierujacych $mierc
ponosza setki 0sdb, a tysigce zostaje rannych, uniemozliwiajgc im czgsto satysfakcjonujace
funkcjonowanie, wptywajac na obnizenie jakosci zycia. Wobec takich danych, specjalisci
z réznych dziedzin nauki, w tym réwniez psychologowie szukajg odpowiedzi na pytanie
,»Dlaczego i w jakich okolicznosciach jedni kierowcy decydujq sie na kierowanie pojazdem
po wypiciu alkoholu a inni nie?”.

Niniejszy artykul podejmuje te tematyke zaréwno w konteks$cie psychologicznych
determinantéw kierowania pojazdem pod wpltywem alkoholu (w tym zmiennych
osobowosciowych), jak i1 stanowi probe zrozumienia w/w zachowan w S$wietle teorii
predykcji do zachowan ryzykownych w ruchu drogowym. Nie bez znaczenia sg tez
kwestie dziatan psychologéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, stad tez,
oprocz prezentacji badan na temat psychologicznych tendencji do w/w zachowan, w
artykule opisane sg rowniez aspekty prawne dotyczace kierowania pojazdem w stanie
nietrzezwoSci oraz dla nakre$lenia problemu, statystyki udziatu takich os6b w wypadkach i
kolizjach drogowych.

1. Regulacje prawne dotyczace prowadzenia pojazdu po spozyciu alkoholu

Polskie przepisy prawne wprowadzaja dwa okre$lenia stanu osoby po spozyciu
alkoholu: stan po uzyciu alkoholu i stan nietrzezwosci.

Stan po uzyciu alkoholu, zgodnie z art. 46 ust 2 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r.
o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi (Dz. U. Nr 35, poz. 230 z
p6z. zm.) ma miejsce woOwczas, gdy zawarto$¢ alkoholu w organizmie wynosi lub
prowadzi do:

a) stezenia we krwi od 0,2%o do 0,5%o alkoholu

albo

b) obecnosci w wydychanym powietrzu od 0,1 mg do 0,25 mg alkoholu w 1 dem’.

Stan nietrzezwosci, zgodnie z art. 115 § 16 Kodeksu karnego zachodzi wowczas, gdy:

a) zawarto$¢ alkoholu we krwi przekracza 0,5%o albo prowadzi do przekroczenia takiego
stezenia,

albo

b) zawarto$¢ alkoholu w 1 dem ° wydychanego powietrza przekracza 0, 25 mg albo
prowadzi do stezenia przekraczajacego t¢ wartosé.

Z ustaleniem dwodch progdéw dopuszczalnego stezenia alkoholu we krwi prowadzacego
pojazd prawo polskie wiaze roézny rodzaj odpowiedzialnosci. Prowadzenie pojazdu w
stanie po uzyciu alkoholu lub podobnie dziatajacego $rodka stanowi wykroczenie z art. 87
Kodeksu wykroczen. Wykroczenie to obejmuje dwa rodzaje zachowan sprawcy:

e prowadzenie w stanie po uzyciu alkoholu pojazdu mechanicznego w ruchu ladowym,
wodnym lub powietrznym,
e prowadzenie w stanie po uzyciu alkoholu innego niz mechaniczny pojazdu na drodze

publicznej lub w strefie zamieszkania [25, 24].

3

56



Psychologiczne uwarunkowania prowadzenia pojazdu...

Zgodnie, z art. 87 kodeksu wykroczen:

8 1. Kto, znajdujac si¢ w stanie po uzyciu alkoholu Iub podobnie dziatajacego $rodka,
prowadzi pojazd mechaniczny w ruchu lagdowym, wodnym Iub powietrznym, podlega
karze aresztu albo grzywny nie nizszej niz 50 ztotych.

§ 2. Kto, znajdujac si¢ w stanie po uzyciu alkoholu lub podobnie dziatajgcego srodka,
prowadzi na drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub strefie ruchu inny pojazd niz
okreslony w § 1, podlega karze aresztu do 14 dni albo karze grzywny.

§ 3. W razie popehienia wykroczenia okre$lonego w § 1 lub 2 orzeka si¢ zakaz
prowadzenia pojazdoéw”. (Dz. U. z dnia 22 kwietnia 2013r., poz. 482).

Do popehienia tego wykroczenia nie jest konieczne przekroczenie, wystarczy
osiggniecie dolnego progu stezenia alkoholu we krwi, tj. 0,2%o. Jest to typ wykroczenia, w
ktorym sprawca ponosi odpowiedzialno$§¢ za samo zachowanie, niezaleznie od tego, czy
spowodowato ono realne, negatywne nastepstwa, czy tez nie. Wobec tego niezbedne jest
wykazanie, ze osoba znajdowala si¢ w stanie po uzyciu alkoholu, nie jest natomiast
konieczne wykazanie, ze prowadzenie pojazdu przez t¢ osobe w tym stanie spowodowato
zagrozenie w ruchu drogowym [25].

Prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci, tj. przy zawartosci alkoholu we krwi
powyzej 0,5%o, moze stanowi¢ okolicznos¢ obciazajaca w sytuacji popelnienia innego
przestepstwa w ruchu drogowym, np. spowodowania wypadku drogowego (art. 177 kk.)
lub przestepstwo samoistne (art. 178a kk.).

Jezeli kierowca spowodowal wypadek drogowy bedac w stanie nietrzezwosci, sad
orzeka kare pozbawienia wolno$ci przewidziang za to przestgpstwo. Skazujac sprawce sad
orzeka zakaz prowadzenia pojazdow mechanicznych na okres$lony czas lub na zawsze (art.
42 kk). Sad moze rowniez orzec podanie wyroku do publicznej wiadomosci (art. 178 § 2
kk.).

Na mocy ustawy z dnia 14 kwietnia 2000 roku o zmianie ustawy — Kodeks karny (Dz.
U. Nr 48, poz. 548), prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci stalo si¢ odrgbnym
przestepstwem w ruchu drogowym.

Art. 178a  § 1. Kto, znajdujac si¢ w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem Srodka
odurzajgcego, prowadzi pojazd mechaniczny w ruchu drogowym, wodnym Iub
powietrznym, podlega grzywnie, karze ograniczenia wolno$ci albo pozbawienia wolnosci
do 2 lat.

§ 2. Kto, znajdujac si¢ w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem $rodka odurzajacego,
prowadzi na drodze publicznej lub w strefie zamieszkania inny pojazd niz okreslony w § 1,
podlega grzywnie, karze ograniczenia wolno$ci albo pozbawienia wolnosci do roku.

§ 3. W razie skazania za przestgpstwo okreslone w § 1 lub 2 sad moze orzec podanie
wyroku do publicznej wiadomosci.

Zgodnie z nowymi przepisami w art. 178a dodano § 4, ktory otrzymal brzmienie:
wJezeli sprawca czynu okreSlonego w § 1 byl wczeSniej prawomocnie skazany za
prowadzenie pojazdu mechanicznego w stanie nietrzezwosci lub pod wpltywem s$rodka
odurzajacego albo za przestepstwo okreSlone w art. 173, 174, 177 lub art. 355 § 2
popelnione w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem Srodka odurzajgcego albo dopuscit si¢
czynu okreSlonego w § 1 w okresie obowigzywania zakazu prowadzenia pojazdow
mechanicznych orzeczonego w zwiazku ze skazaniem za przestepstwo, podlega karze
pozbawienia wolno$ci od 3 miesigcy do lat 57
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2. Statystyki

W 2012 roku na potrzeby kampanii spotecznej Alkohol to odpowiedzialnosc. Pij
rozwaznie. (prowadzonej w Polsce od ponad 3 lat), podejmowanej przez firm¢ DIAGEO
wraz z siecig marketow REAL, gdzie ITS jest ekspertem merytorycznym, przeprowadzono
na reprezentatywnej grupie 1100 pelnoletnich Polakéw badania sondazowe na temat
Asertywny Polak w samochodzie — prawda czy mit?'

Kierowcy (n=524) przyznali, iz znalezli si¢ kiedy$ w sytuacji, gdy kto§ czestowat ich
alkoholem a oni mieli zamiar prowadzi¢ po6zniej samochdd. Czgéciej niz co czwarty
(26,5%) byt do tego namawiany.

Kierowcey ocenili siebie (90,1%) jako tych, ktorzy zdecydowanie potrafia odmawiac,
kiedy kto$§ czestuje ich alkoholem, a maja zamiar prowadzi¢ poézniej samochod.
Zdecydowanie nie potrafito odmowic¢ 4,2%, 1,2% ma trudno$ci z odmowg. Wsrdd osob,
ktére przyznaty si¢ do trudnosci z odmawianiem najwigcej byto tych, ktorzy twierdzili, ze
nie wiedzg, jak to zrobi¢ oraz tych niepotrafigcych oprze¢ si¢ namowom innych.

Na pytanie Czy zdarzylo ci sie probowaé powstrzymac kierowce, ktory pit alkohol,
przed prowadzeniem samochodu? tylko 42,6% — a wigc niespetna potowa ankietowanych
— udzielito twierdzacej odpowiedzi. Blisko 58% odpowiedziato, ze nie probowato nigdy
zapobiec wsiadaniu za kierownicg¢ kierowcy po spozyciu napojow alkoholowych.

Osoby badane wskazaly na rdzne czynniki, uniemozliwiajgce im podjgcie proby
powstrzymania kierowcy przed wsiadaniem za kierownice¢ po wypiciu alkoholu. Sg to
m.in.: przekonanie o bezskutecznos$ci takich dziatan (4,9%), brak wiedzy i umiejetnosci,
jak skutecznie to zrobi¢ (3,7%), przeSwiadczenie, ze jako osoba dorosta kierowca wie, co
robi (1,2%), nie dostrzeganie takiej potrzeby (80,7%). Prawie 10% (9,6%) wskazato, ze
trudno okresli¢, dlaczego nie podjeto dziatan w tym kierunku.

Wsrdd pasazerow (n=576), ktorzy prébowali powstrzymaé pijanego kierowce przed
wsiadaniem za kierownicg, ale nie udato im si¢ go przekonaé, najczgstsza przyczyng
niepowodzenia bylo (jak wskazujg uczestnicy badania): nie stuchanie przez kierowce
argumentow (60,2%), nieumiejetno$¢ przedstawienia odpowiednich argumentow, ktore
moglyby przekonaé kierowce w takiej sytuacji (26%). 125 badanych oséb nie potrafito
okresli¢ przyczyny niepowodzenia swoich dziatan.

Badania te doskonale pokazujag rozmiary 1 okoliczno$ci zjawiska, jakim jest
prowadzenie pojazdu ,,po alkoholu™.

Statystyki policyjne wskazuja, ze w 2012 r. nietrzezwi sprawcy wypadkow drogowych
spowodowali 2 336 wypadkow, w ktorych zginegto 306 osob, a rannych zostato 3 125 oséb.
W odniesieniu do ogodlnej liczby wypadkéw spowodowanych przez kierujgcych,
nietrzezwi stanowili 7,7% [29]. Liczba ujawnionych przez Policje kierujacych pojazdem
pod wptywem alkoholu (art. 87 § 112 KW, art. 178a § 112 KK) wyniosta 171 020.

Nietrzezwi kierowcy to jedno z najwigkszych zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego w Polsce. Prowadzenie pojazdu poprzedzone spozyciem alkoholu stwarza
bezposrednie zagrozenie zaréwno dla samego kierowcy, jego pasazeréw oraz dla innych
wspotuzytkownikow drog.

! dane stanowig opracowanie Diageo
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Tabela 1
Wypadki spowodowane przez nietrzezwych kierujagcych w 2012 roku
Table 1
Accidents caused by intoxicated drivers in 2012
Rodzaj pojazdu sprawcy Wypadki Zabici Ranni

Samochod osobowy 1742 242 2483
Rower 206 23 195
Motorower 159 10 168
Motocykl 120 20 125
Samochod cigzarowy 49 6 74
Ciagnik rolniczy 23 3 26
Inny pojazd 32 2 40
Pojazd uprzywilejowany 2 - 5
Autobus 2 - 8

Zrodto: Wypadki drogowe w 2012r. (2013). Warszawa: Komenda Gowna Policji [29]
3. Zaburzenia sprawnos$ci powodowane przez alkohol u kierowcy

Prowadzenie pojazdu po kazdej ilosci spozytego alkoholu jest zachowaniem
ryzykownym, czyli niosagcym za sobg ryzyko negatywnych konsekwencji dla zdrowia
fizycznego, psychicznego oraz dla otoczenia spotecznego [23, 5]. Wyniki badan wskazuja,
ze nawet niski poziom alkoholu we krwi (BAC - Blood Alcohol Concentration) uposledza
zdolnos¢ do prowadzenia pojazddéw i zwigksza ryzyko wypadku. Ryzyko wypadkow
smiertelnych wérod kierowcow z BAC wigkszym od zera porownywane z ryzykiem takich
wypadkow wsrdéd innych kierowcow (tj. ryzyko wzgledne), ro$nie wraz ze wzrostem
zawartosci alkoholu, przy czym ryzyko to wzrasta bardziej gwaltownie w przypadku
kierowcdw ponizej 21 roku zycia niz osob starszych [30].

Badania, przeprowadzone na zlecenie Komisji Europejskiej pokazuja, ze 94%
obywateli Unii Europejskiej uwaza, ze prowadzenie pojazdu pod wplywem alkoholu jest
najwazniejszym problemem bezpieczenstwa ruchu drogowego. W Polsce podobnego
zdania jest az 97% mieszkancow.

W Polsce dopuszczalny poziom stezenia alkoholu we krwi kierowcy wynosi do 0,2%e.
Jego mniejsza zawarto$¢ oznacza, ze w przypadku zatrzymania przez policj¢ kierowca nie
poniesie konsekwencji prawnych, co nie oznacza, ze kierowca taki jest w pelni sprawny.
Kazda ilo$¢ alkoholu w organizmie uposledza bowiem sprawnos$¢ w kierowaniu pojazdem.
Rozkltad alkoholu we krwi zalezy od dawki alkoholu, szybko$ci utleniania si¢ i wydalania,
indywidualnych wlasciwosci czlowieka (np. kondycji zdrowotnej), plci oraz sprawnosci
procesu metabolizmu. Szybko$¢ rozktadu alkoholu wynosi 10-12 g na godzing u me¢zczyzn
i 8-10 g na godzing u kobiet. Alkohol wplywa na czynnosci motoryczne czlowieka
powodujac pogorszenie szybkosci, doktadnosci, jak i1 sity ruchow. Dziata na moézg jak
srodek usypiajacy (usypianie mozgu jest stopniowe 1 zaczyna si¢ od osrodkow
sprawujacych kontrole nad réznymi czynno$ciami). Wraz z uptywem czasu powoduje
zatrzymywanie kolejnych czynno$ci moézgu, az do stanu utraty rownowagi i koordynaciji,
$pigczki, czasem nawet zatrzymania procesOw niezbednych do zycia. Przyjmuje si¢
srednio, ze najwigksze st¢zenie alkoholu we krwi wystgpuje po godzinie od zakonczenia
spozywania (jest to proces indywidualny).

Odnoszac wptyw alkoholu na sprawnos¢ kierowcy przyjmuje sie, ze [24]:
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1. Zaburza koordynacj¢ wzrokowo-ruchowa, ktora jest niezb¢dna w prowadzeniu pojazdu
(wystepuja problemy z dostrzeganiem szczegdtow, znakoéw, pieszych).

2. Pogarsza wydajnos$¢ 1 ogolng sprawnos¢ pracy migéni powodujac szybsze wystapienie
objawOw zmeczenia. Zaburzona percepcja, zaburzona koncentracja i1 przerzutnosé
uwagi juz same w sobie prowadzg do tego, ze kierowca potrzebuje wigcej czasu na
wykonanie tej samej czynnosci

3. Pogarsza koordynacje uwagi oraz ruchow, co prowadzi do trudno$ci w wykonywaniu
dwoch 1 wiecej czynnos$ci jednoczesnie.

4. Wydluza czas reakcji kierowcy. Przecigtnie przyjmuje si¢, ze czas reakcji kierowcy
miesci si¢ w granicach 0,3 — 0,7 sekundy. Nawet niewielkie stezenie alkoholu we krwi
powoduje jego wydtuzenie o 0,3 — 0,5 sekund.

5. Ogranicza pole widzenia (normalnie pole widzenia obejmuje kat 180° a wplyw
alkoholu powoduje, iz kat ten zmniejsza si¢, az dochodzi do widzenia jak w tunelu).

6. Powoduje bledng ocen¢ odleglosci i szybkosci (widzi si¢ przedmioty dalej niz sg
W rzeczywistosci).

7. Wpltywa na sprawno$¢ umystowg — uposledza proces decyzyjny, procesy poznawcze.
Kierowca, po wypiciu alkoholu potrzebuje wigcej czasu, aby zrozumie¢ znaczenie
znakow, sytuacji, szczegolnie nowej, ztozonej czy zaskakujace;j.

8. Zaburza umiejetno$¢ przewidywania. Obecnos¢ alkoholu w organizmie powoduje
nadmierny rozw¢j myslenia magiczno — zyczeniowego (wzrost zaufania do siebie,
utrata samokontroli, wigksza pobudliwo$¢, wzrost poczucia wlasnej warto$ci),
auposledza mys$lenie racjonalno — logiczne (w normalnych warunkach petnigce
zazwyczaj funkcje dominujaca), co powoduje zmniejszenie $wiadomosci ryzyka
1 negatywnych konsekwencji zwigzanych z prowadzeniem pojazdu ,,po alkoholu™.

9. Wplywa na przecenianie mozliwo$ci 1 umiej¢tnosci kierowcy — zwigksza pewnosé
siebie, a tym samym sktonno$¢ do podejmowania ryzyka, ktore wraz z nieprawidtowo
dokonang oceng sytuacji, zwigksza prawdopodobienstwo wypadku.

W badaniach projektu europejskiego DRUID starano si¢ oszacowacé ryzyko zwigzane
z obecno$cig w ruchu drogowym kierowcow po spozyciu alkoholu. I tak ryzyko obrazen
lub $mierci w wypadku drogowym [2] u kierowcy z poziomem alkoholu wynosi:
* 0,1-0,5g/L—1-3razy (niewielki wzrost zagrozenia)
* 0,5-0,8 g/L —2-10 razy ($redni wzrost zagrozenia)
* 0,8—1,2 g/L —5-30 razy (wysoki wzrost zagrozenia)
e 1,2 g/L i wyzej — 20-200 razy (bardzo wysoki wzrost zagrozenia)

Przy BAC 0,08 — 0,1%0 ryzyko wzgledne (tj. w stosunku do ryzyka przy jezdzie na
trzezwo) dla grupy wiekowej 16 — 20 lat wynosi 52%, natomiast dla grupy w wieku 35 lat
1 wigcej — ryzyko to wynosi 11%. Inni autorzy podaja, iz w grupie kierowcéw w wieku 16
— 19 lat jest to ryzyko czterokrotnie wigksze, a w grupie wiekowej 85 lat i wiecej] —
dziesigciokrotne wigksze niz dla grupy w wieku 26 — 69 lat [1]. U me¢zczyzn ponizej 21
roku zycia wskaznik BAC juz od wartos$ci 0,2%0 powoduje wigcej niz dwukrotne wzgledne
ryzyko wypadku $miertelnego z udzialem jednego pojazdu. Ryzyko wypadku drogowego
zwigksza si¢ réwniez w przypadku zmegczenia kierowcy, zwlaszcza w kontekscie
zagrozenia zasnigciem za kierownica. Wyniki badan wykazujg, ze prawdopodobienstwo
zasnigcia w trakcie kierowania pojazdem wzrasta juz przy wskazniku BAC na poziomie
0,1%o. Samo wypicie alkoholu takze zwieksza niekorzystne skutki niewyspania [24].
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4. Prowadzenie pojazdu po alkoholu jako zachowanie ryzykowne

Prowadzenie pojazdu po spozyciu alkoholu jest zaliczane do zachowan ryzykownych
na drodze. Ryzyko w ruchu drogowym definiowane jest jako ,kombinacja
prawdopodobienstwa zaistnienia wypadku drogowego oraz wielko$ci spowodowanych
w zwigzku z tym wypadkiem strat osobowych, ekonomicznych, srodowiskowych”. Tak
pojecie to zostato zdefiniowane przez Europejski Program Oceny Ryzyka na Drogach
(EuropeanRoad Assessment Programme) [4]. Definicja ryzyka w ruchu drogowym
odwoluje si¢ bezposrednio do ryzykownych zachowan kierowcow i innych uzytkownikow
drog.

W jezykach europejskich pojecie ,,ryzyko” wywodzi si¢ od wloskiego ,,rischio”
1 0znacza narazenie si¢ na mozliwos$¢ zaistnienia zdarzen o niepozadanych skutkach [15].
Najczesciej rozumiane jest jako funkcja wielko$ci straty (konsekwencji, zagrozenia)
i prawdopodobienstwa jej wystapienia [18,16].

Wedlug P. Druckera [za 21] mozemy mowi¢ o czterech rodzajach ryzyka:

1. Ryzyko, ktore jest nie do uniknigcia i musimy je zaakceptowaé wchodzac w okreslone
sytuacje, zdarzenia: np. ryzyko zwigzane z uczestnictwem w ruchu drogowym,
z wychowaniem dzieci, postugiwaniem si¢ urzadzeniami elektrycznymi itp., przy czym
wigkszos$ci z tych sytuacji nie mozna uniknad.

2. Ryzyko, na ktére mozemy sobie pozwoli¢, bo jest niewielkie, mozna je ograniczaé
1 kontrolowac: np. ryzyko zwigzane z uprawianiem sportdw rekreacyjnych, z turystyka,
uczestnictwem w grach liczbowych.

3. Ryzyko, na ktére nie mozemy, a przynajmniej nie powinnis$my sobie pozwalac. Jest to
ryzyko ponoszone w sytuacjach, gdy powodzenie zalezy od szczg$cia a konsekwencje
niepowodzenia mogag by¢ bardzo dotkliwe i nieodwracalne: np. wyprzedzanie na
zakrecie, wysokogorska wspinaczka bez odpowiedniego sprzetu, przygotowania
1 zabezpieczenia.

4. Ryzyko konieczne, ktérego nie mozemy nie podjaé. Ma ono miejsce wtedy, gdy
wybieramy mniejsze zto, gdy poprzez zachowanie ryzykowne mozemy ocali¢ wigksze
warto$ci: np. skok do lodowatej wody w celu ratowania topielca, oddanie do
przeszczepu narzadu ale tez i zdecydowanie si¢ na operacj¢ obarczong duzym
ryzykiem.

Wsiadanie za kierownice pod wpltywem alkoholu klasyfikowa¢ mozna zatem jako ten
trzeci typ ryzyka, zdecydowanie najgorszy w skutkach i, ktorego konsekwencje moga
okaza¢ si¢ katastrofalne.

W jezyku polskim natomiast pojecie ,,ryzyko” wystepuje tradycyjnie w jednym z trzech
znaczen:

1. Ryzyko rozumiane jaki niepewno$¢ co do wyniku wiasnego dziatania. Takie znaczenie
odnosimy do sytuacji, gdy jednostka dziala w warunkach niepewnych, nieznanych,
niewyraznych, gdy dodatkowo musi liczy¢ si¢ z czynnikami losowymi oraz wlasnymi
ograniczeniami mozliwos$ci dzialania w danej sytuacji [21].

2. Ryzyko rozumiane jako efekt $wiadomie podjetej decyzji i branie pod uwage (godzenie
si¢) na potencjalng szkodg¢ Iub/i stratg. Przy takim rozumieniu do decyzji i zachowania
ryzykownego dochodzi w efekcie poznawczego bilansu zyskow 1 strat mogacych
wynika¢ z wiasnego zachowania, a decydujacg role w podejmowaniu ryzykownych
decyzji odgrywa proces tzw. percepcji i akceptacji ryzyka [7,21,27].

3. Ryzyko rozumiane jako podejmowanie przez jednostk¢ dzialan o nieznanym,
niepewnym lub problematycznym wyniku przy réwnoczesnym narazeniu na szkode
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lub/i stratg. Przy takim rozumieniu ryzyko wigze si¢ zardwno z niepewnym
oczekiwanym (pozadanym) wynikiem dziatania jaki i narazeniem na strate. Przy tym
prawdopodobienstwo straty tez nie jest okreSlone [14].

Wspolne we wszystkich wskazanych wyzej sposobach definiowania pojecia jest to, iz
ryzyko rozumiane jest nie jako cecha sytuacji, a jako sposob reagowania jednostki na t¢
sytuacj¢. Znajduje to wyraz w takich stwierdzeniach, jak: ,,sytuacja stwarza okazje¢ do
podjecia ryzyka, ale ryzyko podejmuje ryzykant” [22 s. 65], czy ,, (...) to nie zdarzenia sg
zagrazajace, lecz aktywno$¢ cztowieka jest ryzykowna i dzieje si¢ to wlasnie dzigki
akceptowaniu przez niego ryzyka” [15 s. 19]. Jezeli tak, to uzasadnione jest, iz dominujgce
w analizie zachowan ryzykownych jednostki sg te koncepcje, ktére akcentuja czynnosc
podejmowania decyzji ryzykownych.

Decyzja to czynno$¢ polegajaca na wyborze okreslonego dziatania ze zbioru dziatan
mozliwych [11]. Decyzje, w tym ryzykowne, podejmuje decydent, to jest ,,jednostka, ktora
dokonuje wyboru alternatywy i1 ponosi odpowiedzialno$¢ za swoje decyzje” [10 s. 30].
Zatem czynno$¢ podejmowania decyzji ryzykownych sklada si¢ z trzech gléwnych
procesow:

1. proces okres$lania (wyznaczania) i warto§ciowania wynikow,
2. proces oceny prawdopodobienstwa uzyskania wynikow,
3. proces wyboru okreslonego dziatania.

Dwa pierwsze procesy to procesy przeddecyzyjne, ostatni to proces stricte decyzyjny.
Proces wyznaczania i wartosciowania wynikoOw sprowadza si¢ do ich okreSlenia oraz
oceny uzytecznosci. W przypadku decyzji o piciu alkoholu i kierowaniu pojazdem mogg to
by¢ rozne wyniki: jazda samochodem, wygodny dojazd, ale rezygnacja z picia alkoholu
z jednej strony a spozywanie alkoholu i rezygnacja z jazdy samochodem z drugiej. Moze
to by¢ rowniez pozostawienie samochodu w domu 1 zabezpieczenie sobie innego
transportu. To przy wariancie zachowania bezpiecznego. W innym przypadku, a wigc picia
alkoholu 1 jazdy samochodem jest to decyzja ryzykowna [12].

Podkreslenia wymaga, iz zgodnie z teorig T. Tomaszewskiego uzyteczny moze by¢ nie
tylko wynik (dojazd do okreslonego miejsca), ale i samo wykonywanie czynnosci (kto$
bardzo lubi sam prowadzi¢, kieruje samochodem dla przyjemno$ci). Wynikiem jest tez
samo spozywanie alkoholu, w tym w okre§lonym towarzystwie. Na ogét wiec jednostka
ma do dyspozycji wiele alternatyw a do tego podejmuje decyzje w réoznych momentach.
To, jak w praktyce wyglada to w przypadku podejmowania przez kierowcow decyzji
o udaniu si¢ na impreze, o ktorej z gory wiadomo, ze bedzie na niej podawany alkohol,
bylo przedmiotem badan prezentowanych w niniejszej pracy (patrz dane DIAGEO).
Z analizy procesu decyzyjnego wynika, co nie jest oczywiscie zaskakujace, iz raz podjcta
decyzja moze — pod wptywem réznych czynnikow — ulega¢ zmianie.

Zgodnie z teorig podejmowania decyzji drugim czynnikiem skladajgcym si¢ na
poznawczg ocen¢ kazdej z alternatyw jest analiza subiektywnego prawdopodobienstwa
uzyskania wynikow. Badania wykazuja, ze ludzie okreSlajg warto$¢ poszczegdlnych
alternatyw nie ze wzgledu na koncowy stan posiadania, ale ze wzgledu na zyski 1 straty.
Badania w nurcie teorii perspektywy wskazuja, ze stosunek ludzi do ryzyka zmienia si¢
w zalezno$ci od tego, czy dziataja w sferze zyskow czy strat. Ludzie gotowi sg do
podejmowania wigkszego ryzyka, gdy w ten sposob moga unikng¢ straty niz wtedy, gdy
mogliby co$ zyska¢ [26]. Aby podejmowac racjonalng decyzje decydent musi zatem
ocenié:
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1. skutki potencjalnego =zagrozenia, tj. mozliwo$¢ doznania niepowodzenia lub/i
poniesienia straty oraz ich wielkos¢,

2. prawdopodobienstwo doznania niepowodzenia lub/ i poniesienia straty,

3. proporcje oczekiwanej czestotliwosci wystepowania wynikéw  niepozgdanych

1 pozadanych,

4. niepewnos$¢ dotyczaca wynikow podejmowanego dziatania [6, s. 10].

Problemem w podejmowaniu decyzji, w tym w ruchu drogowym jest nierealistyczny
optymizm, czyli niedocenianie zarowno prawdopodobienstwa wystapienia straty jak i jej
wielko$ci. Liczne badania nad czynnikami wplywajagcymi na subiektywng ocene¢ ryzyka
wskazuja, iz sg to:

1. Poziom wiedzy danej osoby o ryzyku.

2. Doswiadczenie, obeznanie z ryzykiem (typowos¢ dzialania).

3. Poczucie kontrolowalnos$ci ryzykownych dziatan.

4. Dobrowolne / przymusowe narazenie na ryzyko.

5. Odroczenie w czasie negatywnych konsekwenciji.

6. Katastroficznos¢ / chroniczno$¢ konsekwencji ryzyka.

7. Odwracalnos¢ / nieodwracalno$¢ negatywnych konsekwenciji.

8. Poziom lgku wzbudzanego przez dziatania ryzykowne.

9. Surowo$¢ konsekwenc;ji.

10.Przekonanie o skuteczno$ci podejmowanych przez siebie dziatan profilaktycznych

(zapobiegawczych, zmniejszajacych ryzyko).
11.Zgodno$¢ ze stylem zycia, wiedza o sobie, samooceng, poczuciem kontroli, cechami

osobowosci.
12.Strategia radzenia sobie w sytuacjach trudnych, stresowych [32,22,7,13,17].

Otwartym pozostaje pytanie, jak ksztaltujg si¢ te czynniki w przypadku kierujgcych
pojazdami w kontek$cie ryzyka spowodowania lub stania si¢ ofiarg kolizji czy wypadku
drogowego, zatrzymania przez policjg, czy, co jest istotg tego artykulu, w przypadku
kierowania w stanie nietrzezwosci. Wydaje si¢, iz kierowcy nie posiadaja dostatecznej
wiedzy o czynnikach wypadkowych, wiasnej sprawno$ci, zmianach sprawnosci
i zachowania pod wplywem alkoholu. Zdecydowanie nie posiadaja wiedzy o ryzyku.
Niejednokrotnie juz zdarzalo im si¢ kierowaé pojazdem begdac pod wplywem alkoholu
inic si¢ nie zdarzylo. Sg wigc — przynajmniej niektorzy — subiektywnie obeznani
zryzykiem. Wielu jest przekonanych o tym, ze kontroluje sytuacje, a tym samym
kontroluje ryzyko. Stad twierdzenia: ,jestem dobrym kierowcq”, ,,po alkoholu jezdze i tak
lepiej niz niejeden na trzezwo”. Takie ryzyko podejmowane jest dobrowolnie. Czasami
osoby tlumacza decyzj¢ czynnikami sytuacyjnymi, przymusem sytuacyjnym. Czesé
konsekwencji moze by¢ bardzo oddalona w czasie (odlegte skutki chorobowe, dlugotrwaty
proces sagdowy itp.). Konsekwencje rzadko sg katastrofalne. Te dotycza na ogot wypadkow
z udzialem $rodkéw komunikacji publicznej, a zatem potwierdzajg teze, ze sg
subiektywnie odbierane, jako bardzo odlegle. Ofiary na ogdt sa anonimowe, nie
przemawiajg do wyobrazni. To wszystko powoduje, ze poziom Igku zwigzany z ryzykiem
jest na ogot niewielki. Do tego, wielu kierowcow podejmuje — ich zdaniem skuteczne —
dziatania profilaktyczne: ,,jak bede jechatl powoli, ostroznie..... to si¢ nic nie stanie”, ,,bede
jechal nocq, gdy na drodze nie ma ruchu” itp. Konsekwencje moze i sg surowe, ale
kierowcy sg przekonani, ze ich nie poniosg, bo nie zostang zatrzymani, nie spowodujg
wypadku, nie ulegng wypadkowi. To tylko przykladowe czynniki powodujace
subiektywnie niskie ryzyko zwigzane z kierowaniem pojazdem w stanie nietrzezwosci
[24].
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W najprostszym modelu zachowan — w tym ryzykownych — w ruchu drogowym zwraca
si¢ uwage na to, ze ostateczne zachowanie kierujgcego jest wypadkowsg czynnikow
obiektywnych, uswiadomionych oraz innych bedacych efektem adaptacji behawioralne;.
W modelu podkre§lajagcym role ryzyka, jako czynnika warunkujacego zachowania
kierowcy w ruchu drogowym podsumowuje si¢ rézne badania i podej$cia do problematyki
zachowan ryzykownych w ogéle, w tym w ruchu drogowym. Nie kwestionuje si¢ m.in.
nastepujacych stwierdzen: [9 s. 49 — 40]:

e Ruch drogowy zawsze oceniany jest przez pryzmat ryzyka subiektywnego, przy czym
poziom akceptacji tego ryzyka jest cecha indywidualng i zalezy m.in. od poziomu
zapotrzebowania na stymulacje, aktywnos$c.

e Jezeli zachodzi rozbiezno$¢ pomigdzy subiektywnym i obiektywnym poziomem ryzyka
osoba ma tendencj¢ do eliminowania rdéznicy. Mechanizm eliminowania jest
mechanizmem indywidualnym, zaleznym m.in. od dotychczasowych do$§wiadczen
osoby.

e Poziom spostrzeganego ryzyka obiektywnego wymusza od osoby procesy adaptacji,
przystosowania swojego zachowania do tego poziomu.

e Zgoda na ryzyko jest dostrzegana jako zmienna niezalezna od podmiotu. Kolizja czy
wypadek postrzegane sg raczej jako zdarzenie malo lub niezalezne od nas, ktérego
sobie nie zyczymy niz jako efekt naszych wiasnych ryzykownych zachowan.

e Sumaryczna ocena obiektywnego ryzyka uczestnictwa w wypadku czy kolizji jest
rezultatem udziatu w sytuacjach ryzykownych w okreslonym przedziale czasowym —
najczescie] w okresie ostatniego roku. Prawdopodobienstwo uczestnictwa w wypadku
jest — w okreslonym czasie — funkcjg stalg.

W przypadku kierowcow decydujacych si¢ na kierowanie pojazdem po spozyciu
alkoholu zawodzi, z jednej strony obiektywna ocena ryzyka, z drugiej wzrasta jego
akceptacja, czesto jest to tez kwestia zapotrzebowania na ryzyko, wreszcie subiektywne
niedocenianie ryzyka obiektywnego. Stad u kierowcow tych zwraca uwage wiasnie jazda
ryzykowna, agresywny styl jazdy. Jednakze nawet jazda ostrozna, przy nadmiernej
koncentracji spowodowanej dostrzeganiem i $wiadomoscia ryzyka moze powodowac
sytuacje zagrozenia i wypadkowe, cho¢ z innych powoddw (np. ograniczenie percepcji).

Kontekst teoretyczny badan wlasnych
Jak zaznaczono wyzej kierowanie pojazdem pod wplywem alkoholu nierozerwalnie

wiaze si¢ z podejmowaniem ryzyka, chociazby z uwagi na fakt, iz jest to czyn zabroniony

prawnie i obarczony duzg dozg niebezpieczenstwa ewentualnych skutkow takiego
dziatania. W literaturze ostatnich lat wskazuje si¢, ze motywacja zachowan ryzykownych
nie jest jednolita. Biorgc pod uwagg to kryterium zachowania ryzykowne mozna podzielié

na dwie grupy [32]:

e zachowania ryzykowne, ktorych motywem jest subicktywnie odczuwana konieczno$é¢
osiggniecia wyniku pozytywnego lub unikniecia wyniku negatywnego — ryzyko petni
wtedy funkcje instrumentalna,

e zachowania ryzykowne, ktorych motywem jest che¢ doznania przyjemnej ekscytacji —
ryzyko petni wtedy funkcje stymulujaca.

Podlozem zachowania ryzykownego jakim, jest kierowanie pojazdem w stanie
nietrzezwosci ,,jest wzglednie stabilna dyspozycja do takich zachowan okre§lana jako
sktonnos$¢ do ryzyka” [19]. Oznacza to, ze osoby sktonne do ryzyka czesciej podejmuja
dzialania o znamionach ryzykownych niz osoby nie wykazujace takiej tendencji a w
szczegolnosci osoby wykazujace awersje do ryzyka. Liczne badania wykazujg, ze jednym
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z zachowan ryzykownych jest wlasnie kierowanie pojazdem po spozyciu alkoholu czy

innego S$rodka psychoaktywnego [28]. Ws$rdd korelatow tak rozumianej tendencji

M.Stawiarska - Lietzau [19] wskazuje na:

o plte¢ — mezczyzni wykazuja wyzszy poziom sklonnosci do ryzyka oraz czeSciej
angazujg si¢ w zachowania ryzykowne niz kobiety,

e cechy temperamentu, takie jak (w przypadku mezczyzn): aktywnos$¢ 1 wytrzymatosc,

¢ identyfikacje z kulturowo przyjetym wzorcem pici.

Tendencja do zachowan ryzykownych w ruchu drogowym, w tym do kierowania
pojazdem po spozyciu alkoholu moze by¢ przejawem uwarunkowan osobowosciowych.
Sktonno$¢ do ryzyka stanowi ceche osobowo$ci — co oznacza, ze osoby prowadzace
pojazdy po alkoholu podejmujg dziatania ryzykowne czeSciej niz osoby nie wykazujace
takiej cechy. U podtoza roznych zachowan ryzykownych lezg podobne czynniki
psychiczne. Dlatego tez, zazwyczaj oddzialywanie na nie moze prowadzi¢ do eliminacji
okreslonych zjawisk i zachowan.

Badania pokazuja, ze tendencja do zachowan ryzykownych jest wyzsza u 0séb
niskoreaktywnych. Inne badania prowadzone na grupie ponad 150 kierowcow,
uczestnikéw kursu zmniejszajgcego liczbe punktéw karnych wykazaty, ze ok. 30 procent
kierowcoéw deklaruje, iz zdarzyto im si¢ kierowac pojazdem pod wptywem alkoholu lub
srodka dzialajacego podobnie. U o0séb tych zaobserwowano zdecydowanie wyzszy
wskaznik poziomu zachowan ryzykownych oraz poziom poszukiwania doznan mierzony
skalg M. Zuckermana (SSS-V). Najwyzsze wskazniki Poziomu poszukiwania doznan oraz
Rozhamowania [12].

Autor koncepcji definiuje Poszukiwanie Doznan jako gotowos¢ jednostki do
poszukiwania zrdznicowanych, nowych i1 intensywnych wrazen oraz do podejmowana
ryzyka finansowego, prawnego, spolecznego i fizycznego [33]. Osoby, ktore osiggaja
wysokie wyniki ogbélne w skali Poszukiwania Doznan, cechuja si¢ tym, ze daza do
niekonwencjonalnych sytuacji, niekiedy wiazacych si¢ z przekroczeniem prawa. Maja
silng potrzebe autonomii i niezalezno$ci. Sg nonkonformistami. Poszukiwanie Doznan
moze przejawia¢ si¢ w zachowaniach ryzykownych, niekoniecznie akceptowanych
spotecznie. Pozbawieni stymulacji z zewnatrz, odczuwajg niepokdj i majg tendencje aby
wydostac si¢ z takiej sytuacji. Pozbawieni mozliwosci wyjscia, brak stymulacji z zewnatrz
bedag kompensowac poszukujac wewnetrznych zrddel aktywacji, takich jak fantazje,
intensywne wyobrazenia, plastyczne marzenia na jawie [3]. Osoby o takich parametrach
temperamentu osiggajg stan optymalnego pobudzenia woéwczas, gdy znajdujg si¢
w sytuacjach ryzykownych Iub wprost niebezpiecznych. Oznacza to, ze pobudzenie
optymalne wystepuje przy wysokim stanie napigcia. Napigcie to nie jest okreslane przez
takie osoby jako stan strachu czy lgku lecz jako stan optymalnej czujno$ci. Oznaczaé to
moze, ze obszary w mozgu zwigzane z aktywizacjg emocji negatywnych konkretnie
strachu czy leku, pobudzajg si¢ zdecydowanie pozniej.

5. Badania wlasne

Badania, ktore zostaly poddane analizie przeprowadzono w Instytucie Transportu
Samochodowego w latach 2001-2010. Z grupy 1011 kierowcéw wyodrgbniono
kierowcow, ktorzy uczestniczyli w badaniu w zwigzku z prowadzeniem pojazdu ,,po
alkoholu”. Stanowili oni grupg 59 kierowcow. Analiz dokonano poréwnujac t¢ grupg
z kierowcami zawodowymi, kierowcami skierowanymi na badanie psychologiczne

65



Transport Samochodowy 4-2013

zuwagi na spowodowanie wypadku drogowego oraz osobami z grupy ryzyka, czyli
takimi, ktorzy przekroczyli dozwolong liczbg punktow karnych.
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Rys. 1. Rodzaj wykonywanego badania
Fig. 1. Type of test performed

5.1. Analiza socjodemograficzna
Ponizej, przedstawione zostang podstawowe statystyki opisowe dla poréwnywanych

grup.
Tabela 2
Rozktad wynikow pici i stanu cywilnego w porownywanych grupach
Table 2
Distribution of the gender and marital status results in the groups being compared
pte¢ stan cywilny
1 3 4
Typ badania 1 zonaty 2 kawaler rozwiedziony wdowiec
mezczyzna | 2 kobieta | /zamezna /panna /rozwiedziona /wdowa
Liczebno$¢ |Liczebno$¢ | Liczebnos¢ | Liczebnosé Liczebno$¢ Liczebno$¢
Kierowca 659 8 446 184 23 0
zawodowy
Kierowca po 80 2 34 47 1 0
przekroczeniu 24
kt.
Kierowca po 56 3 31 23 3 0
alkoholu
Kierowca po 60 13 15 14 1 0
wypadku

zrodto: badania wtasne

Juz pierwsze statystyki opisowe wskazuja na fakt,

iz znacznie wigkszg grupe

kierowcow skierowanych na badanie psychologiczne z powodu kierowania pojazdem
w stanie nietrzezwo$ci stanowig mezczyzni. Fakt ten jednak moze wynika¢ z tego, iz to
wlasnie przedstawiciele tej ptei czesSciej wykonuja zawod kierowcy.
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Tabela 3
Rozktad wynikow wyksztatcenia w porownywanych grupach
Table 3
Distribution of the education results in the groups being compared
Wyksztalcenie
Typ badania 1 podstawowe |2 zawodowe | 3 érednie | 4 wyzsze
Liczebno$¢ | Liczebno$¢ |Liczebno$§¢ |Liczebnos¢
Kierowca zawodowy 40 270 269 88
Kierowca po przekroczeniu 24 pkt. 3 21 22 36
Kierowca po alkoholu 3 21 26 9
Kierowca po wypadku 8 17 24 24
zrodto: badania wlasne
Tabela 4
Srednia wieku oraz stazu w kierowaniu pojazdami w poréwnywanych grupach
Table 4

Average age and length of driving in the groups being compared

staz w kierowaniu pojazdami
Typ badania wiek w latach
Srednia Srednia
Kierowca zawodowy 37 16
Kierowca po przekroczeniu 24 pkt. 33 12
Kierowca po alkoholu 37 15
Kierowca po wypadku 40 14

zrodto: badania wtasne

Tabela 5
Rodzaj pokonywanych tras, charakter tras oraz popetnianie wykroczen drogowych
w poréwnywanych grupach
Table 5
Type of routes driven, nature of the routes and committing traffic offenses
in the groups being compared
rodzaj tras charakterystyka tras wykroczenia
Typ badania 2
1 dlugie |2 krétkie | 3rézne | 1 stale | zmienne 1 tak 2 nie
Liczebno$¢ |Liczebnos¢ [Liczebno$¢ [Liczebno$¢ |Liczebnosé |[Liczebno$¢ [Liczebnosé
Kierowca zawodowy 26 65 576 131 536 256 405
Kierowca po 4 5 73 16 66 81 1
rzekroczeniu 24 pkt.
Kierowca po 2 9 48 15 44 35 22
alkoholu
Kierowca po 0 3 70 2 71 17 51
wypadku

zrodto: badania wtasne

Wsrdd kierowcow skierowanych na badanie psychologiczne za prowadzenie pojazdu

pod wptywem alkoholu lub innego $rodka dzialajacego podobnie najwickszy odsetek
stanowili mezczyzni z wyksztalceniem $rednim lub zawodowym, $rednia wieku 37 lat,
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z 15-letnim stazem w kierowaniu pojazdami. Charakterystyka osobowosci tej grupy
przedstawiona zostala w kolejnych analizach.

5.2. Charakterystyka osobowosci os6b skierowanych na badanie psychologiczne na
skutek Kkierowania pojazdem pod wplywem alkoholu

Na podstawie analizy wynikow uzyskanych przy uzyciu kwestionariusza temperamentu
1 osobowosci EPQ-R mozna stwierdzi¢, iz wymieniona grupa cechuje si¢ szczegdlnymi
uwarunkowaniami osobowo$ciowymi. Szczegotowe analizy na podstawie wynikow
uzyskanych w testach osobowosci 1 temperamentu przedstawiono ponize;.

Jako pierwszy przeanalizowano wymiar Neurotycznosci. Wysoki wskaznik neurotyzmu
zgodnie z zatozeniami autoré6w koncepcji stanowi o silnym niezrOwnowazeniu
emocjonalnym, czgsto o charakterze nerwicowym. Jednocze$nie §wiadczy¢é moze o niskiej
odpornosci na stres, czy sklonnosci do popadania w stany lekowe. Uzyskano istotng
statystycznie roznice na tej skali F(3,787)=16,016; p<0,001 pomigdzy poréwnywanymi
grupami. Kierowcy skierowani na badanie psychologiczne po spowodowaniu wypadku
uzyskali najwyzszy wynik (M=8,62) natomiast kierowcy zawodowi najnizszy (M=4,86).
U kierowcow wsiadajagcych za kierownice pod wpltywem alkoholu wynik ten jest
zdecydowanie wyzszy anizeli u kierowcow zawodowych. Co cickawe, w literaturze bardzo
czesto podkresla si¢ zwigzek neurotyzmu z uzaleznieniami [8].
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Rys. 2. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem poziomu Neurotyzmu
Fig. 2 Differences between the groups in terms of the neuroticism level
zrodto: badania wlasne

Przeciwienstwem Neurotycznosci jest Rownowaga Emocjonalna, pojgcie wprowadzone
przez Eysencka w teorii temperamentu PEN. Autor nie zdefiniowal Neurotycznosci
wprost, uznajac jg raczej za korelacje miedzy cechami. Neurotycznos¢, jego zdaniem
sktada si¢ ztakich cech, jak: lek, przygngbienie, poczucie winy, niska samoocena,
napigcie. W wymiarze fizjologicznym natomiast jest ona opisywana jako reaktywno$é
uktadu nerwowego wspotczulnego. U neurotykéw reaktywnosc¢ ta jest wigksza niz u oséb
zrownowazonych emocjonalnie. Wydaje si¢ zatem, iz to osoby wysokoreaktywne beda
miaty wigkszg sktonno$¢ do kierowania pojazdem pod wplywem alkoholu. Nie jest to
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zatozenie zgodne z wynikami badan w zakresie ogolnej tendencji do ryzyka w ruchu
drogowym, ktére wskazujg, iz to wlasnie osoby niskoreaktywne wykazuja znacznie
wyzszy wskaznik podejmowania ryzyka [12]. Wydaje si¢ zatem, iz wsiadanie za
kierownice pod wptywem alkoholu nie jest tozsame z wysokg tendencjg do zachowan
ryzykownych. Problem ten zostanie podjety w kolejnych analizach.

Kolejnym analizowanym czynnikiem byl poziom Ekstrawersji w badanych grupach.
Ekstrawersja jako wymiar zwigzany mi¢dzy innymi z interakcjami spotecznymi,
niezmiennie wigze si¢ tez z poziomem aktywnosci. Typowy ekstrawertyk jest osoba
towarzyskg, prowadzaca dos¢ intensywne zycie towarzyskie. Jego dzialaniami kieruja
emocje, co powoduje, iz moze by¢ w niektorych sytuacjach impulsywny. Nie zalamujg go
niepowodzenia, jest optymistycznie nastawiony do przysztosci. Na drugim biegunie tego
wymiaru, zgodnie z koncepcja, znajduje si¢ Introwersja. Introwertyk jest powsciagliwy,
ceni wlasne towarzystwo 1 spokdj. Jest ostrozny w dobieraniu znajomych, nawigzywaniu
kontaktow towarzyskich. Po $rodku skali znajduje si¢ Ambiwersja. Polgczenie stosunkowo
niskiego wyniku w skali Ekstrawersji 1 wysokiego na skali Neurotyzmu daje nam rys
osobowosciowy osoby majacej sktonnos$¢ do kierowania pojazdem po uzyciu alkoholu.
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Rys. 3. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem poziomu ekstrawersji
Fig. 3. Differences between the groups in terms of the extraversion level
zrodto: badania wlasne

W prezentowanym badaniu uzyskano istotng statystycznie rdznice w tej skali
F(3,787)=4,300; p<0,01 pomig¢dzy poréwnywanymi grupami. Kierowcy skierowani na
badanie ,,po alkoholu” uzyskali wynik $redni, najwyzszy wynik zaobserwowano wsrod
osOb skierowanych za przekroczenie 24 pkt karnych (M=17,06) natomiast kierowcy po
wypadku najnizszy (M=14,60). Wynik ten potwierdza teori¢ o sktonno$ciach do zachowan
ryzykownych wskazang wyzej.

Analizy przeprowadzono takze w zakresie roznic na skali Psychotyzmu. Krance tej skali
sg opisane jako normalno$¢ standw umystowych (zdrowie psychiczne) z jednej strony oraz
zaburzenia obserwowane u pacjentdOw psychotycznych z drugiej. Stany psychotyczne
tworzg kontinuum od normy do patologii. Osoby z wysokimi wynikami na tej skali sa,
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zdaniem autora koncepcji, zimne, bezosobowe, nie potrafig wspotczu¢, ponadto sg nieufne
1 nieszczesliwe.

W przypadku tej skali rowniez uzyskano istotne statystycznie rdéznice pomiedzy
porownywanymi grupami F(3,787)=3,031; p<0,05. Kierowcy skierowani na badanie po
przekroczeniu 24 pkt karnych uzyskali najwyzszy wynik (M=5,92) natomiast kierowcy
zawodowi najnizszy (M=4,91). Osoby skierowane na badanie psychologiczne za
kierowanie pojazdem pod wplywem alkoholu wykazuja tzw. normalno$¢ stanow
umystowych.
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Rys. 4. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem poziomu psychotyzmu
Fig. 4. Differences between the groups in terms of the psychoticism level
zrodto: badania wlasne

Ciekawe wyniki uzyskano natomiast w kolejnej analizie. Podczas dokonywania
pomiardéw na Skali Klamstwa, a zatem stopnia potrzeby uzyskiwania aprobaty spotecznej
lub tendencji do przedstawiania si¢ w korzystnym $wietle, stwierdzono istnienie znacznej
istotnej statystycznie rdéznicy pomigdzy poréwnywanymi grupami: F(3,787)=8,371;
p<0,001. Kierowcy skierowani na badanie ,,po alkoholu” uzyskali najwyzszy wynik
(M=13,04) natomiast kierowcy skierowani na badanie po przekroczeniu 24 pkt karnych
najnizszy (M=9,99). Wynik ten potwierdza, iz kierowcy majacy tendencje do zachowan
ryzykownych w ruchu drogowym, a sg nimi, jak wynika z badan osoby przekraczajgce
dozwolong predkos¢ (uzyskujacy znaczng ilos¢ punktéw karnych) [12] majg tez najnizszg
potrzebe aprobaty spolecznej co do swoich dziatan (por. wykres ponizej).

Poza zastosowaniem kwestionariusza EPQ-R mierzacego wymiary osobowosci
i temperamentu, dokonano réwniez glgbszej analizy tej drugiej skladowej, a zatem
uwarunkowan temperamentalych w oparciu o Regulacyjng Teori¢ Temperamentu (RTT)
Strelaua. Narzedziem badajagcym temperament byt kwestionariusz FCZ-KT (Formalna
Charakterystyka Zachowania) shuzacy do diagnozy podstawowych, biologicznie
zdeterminowanych wymiarow osobowosci, opisujacych formalne aspekty zachowania.
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Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem wyniku na skali
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Rys. 5. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem wyniku na skali klamstwa
Fig. 5. Differences between the groups in terms of the result on the lying scale
zrodto: badania wlasne

W analizowanym badaniu grupa osob skierowanych na badanie po alkoholu prezentuje
rys temperamentu niemalze przeciwny w porownaniu do grupy osob skierowanych na
badanie po przekroczeniu 24 pkt karnych. Osoby te uzyskiwaly niskie wyniki na skalach
Zwawosci, Wytrzymatosci, Aktywnosci oraz Wrazliwosci Sensorycznej natomiast wysokie
wyniki na skalach Perseweratywnosci oraz Reaktywnosci Emocjonalnej. Taki uktad
wynikéw pozwala sadzi¢, iz niektére z badanych os6b mogg mie¢ niezharmonizowang
strukture temperamentu objawiajgca si¢ sprzecznymi potrzebami organizmu. Z drugiej
jednak strony wysoka Reaktywnos¢ Emocjonalna $wiadczaca o niskim zapotrzebowaniu na
stymulacje i towarzyszaca temu niska Aktywnos¢ wskazuje na tzw. staby typ ukladu
nerwowego (melancholik - w typologii temperamentu Pawlowa).

Ponizej przedstawiono szczegotowe roznice pomigdzy badanymi grupami w zakresie
cech temperamentalnych wraz z wyjasnieniem znaczenia poszczegdlnych cech w zakresie
funkcjonowania w charakterze kierowcy.

Pierwsza analizowana cecha temperamentu byla Zwawosé. Wiasciwosé ta, jako
tendencja do szybkiego reagowania i utrzymywania wysokiego tempa aktywno$ci odnosi
si¢ do tatwej zmiany z jednego zachowania (reakcji) w inne, odpowiednio do zmian
w otoczeniu, w zwigzku z tym jej warto$¢ jest niezwykle istotna dla prawidlowego
funkcjonowania w ruchu drogowym. Ponadto osoby posiadajace wysokie nasilenie tej
cechy sg elastyczne w zachowaniu, wykazujace si¢ duza Wytrzymatoscig i Wytrwatoscig.
Analizy wykazaly istnienie istotnej statystycznie réznicy na skali Zwawosci
F(3,802)=7,123; p<0,001 pomigdzy porownywanymi grupami (Wykres ponizej).
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Rys. 6. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikéw na skali Zwawosci
Fig. 6. Differences between the groups in terms of the results on the liveliness scale
zrodto: badania wlasne

Kierowcy zawodowi uzyskali najwyzszy wynik (M=17,46) natomiast kierowcy
skierowani na badanie po wypadku najnizszy (M=16,10). Kierowcy skierowani na badanie
za prowadzenie pojazdu pod wplywem alkoholu réwniez uzyskali nizszy wynik
w poréwnaniu z kierowcami zawodowymi.

Istotne statystycznie réznice pomigdzy porownywanymi grupami uzyskano rowniez na
skali Perseweratywnosci F(3,802)=11,456;p<0,001. Perseweratywnos¢, jak ja definiuje
tworca RTT, to tendencja do kontynuowania i powtarzania zachowan po zaprzestaniu
dziatania bodzca (sytuacji), ktory to zachowanie wywotat.
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Rys. 7. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikéw na skali Perseweratywnosci
Fig. 7. Differences between the groups in terms of the results on the perseverance scale
zrodto: badania wlasne
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Z analiz wynika, iz kierowcy skierowani na badanie po wypadku uzyskali najwyzszy
wynik (M=10,62) natomiast kierowcy zawodowi najnizszy (M=7,70). Wyniki o0s6b
skierowanych na badanie psychologiczne ze wzgledu na kierowanie pojazdem pod
wplywem alkoholu rowniez sg istotnie wyzsze anizeli wyniki kierowcow zawodowych.
Zgodnie z zalozeniami teoretycznymi osoby posiadajgce wysokie nasilenie tej cechy
wykazuja jednocze$nie duzg wrazliwos¢ emocjonalng, ponadto tendencje do reagowania
lekiem 1 napigciem emocjonalnym w sytuacjach trudnych i stresowych. Mogg mie¢ takze
obnizong wytrzymato$c.

Kolejnym analizowanym wymiarem byla Wrazliwos¢ Sensoryczna, a zatem cecha
odnoszgca si¢ do tendencji do reagowania na bodzce zmystowe o matej wartosci
stymulacyjnej. Podobnie jak w poprzednich analizach, w tym wypadku réwniez
zaobserwowano istnienie istotnych statystycznie rdznic pomigdzy poréwnywanymi
grupami F(3,802)=5,084; p<0,01. Kierowcy zawodowi uzyskali najwyzszy wynik
(M=16,15) natomiast kierowcy skierowani na badanie po przekroczeniu 24 pkt karnych
najnizszy (M=15,03). Srednia w grupie kierowcow skierowanych ,,po alkoholu” to
M=15,23, a zatem réwniez nizsza anizeli w grupie kierowcow zawodowych.
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Rys. 8. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikéw na skali wrazliwo$ci sensorycznej
Fig. 8. Differences between the groups in terms of the results on the sensory sensitivity scale
zrodto: badania wlasne

Kolejne roéznice zaobserwowano na skali Reaktywnosci Emocjonalnej, ktorej warto$é
pokazuje tendencj¢ do intensywnego reagowania na bodzce wywolujace emocje,
wyrazajace si¢ w duzej wrazliwos$ci 1 niskiej odporno$ci emocjonalnej. Uzyskano istotne
statystycznie roznice pomigdzy porOwnywanymi grupami takze na tej skali
F(3,802)=15,400; p<0,001. Kierowcy skierowani na badanie po wypadku uzyskali
najwyzszy wynik (M=7,43) natomiast kierowcy zawodowi najnizszy (M=4,29). Wskaznik
tej tendencji u oso6b skierowanych ,po alkoholu” réwniez jest istotnie wyzszy
w poroéwnaniu do kierowcdw zawodowych (rys. 9).
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Rys. 9. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikéw na skali reaktywnosci emocjonalnej
Fig. 9. Differences between the groups in terms of the results on the emotional reactivity scale
zrodto: badania wlasne

Osoby posiadajace wysokie nasilenie tej cechy wykazuja malg odporno$¢ emocjonalng
i tendencje do zatlamywania si¢ w trudnych sytuacjach oraz tendencj¢ do obnizania
poziomu wykonania zadan w warunkach stresowych. Wydaje si¢ zatem, iz kierowcy
wsiadajacy za kierownice pod wplywem alkoholu sg jednocze$nie malo odporni na
dziatanie czynnikow stresogennych i chwiejne emocjonalnie.

W kontekscie kazdej z prezentowanych cechu temperamentu istotna jest ich relacja
z innymi wymiarami. Niskiej odpornosci emocjonalnej towarzysza zazwyczaj obnizone
wyniki w kolejnej skali, a wiec Wytrzymatosci. Wykonane analizy potwierdzaja te
zalezno$¢ (wykres 10).
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Rys. 10. Roznice pomigedzy grupami pod wzgledem wynikow na skali wytrzymatosci
Fig. 10. Differences between the groups in terms of the results on the strength scale
zrodto: badania wlasne
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Wytrzymatosé definiowana jest jako zdolno$¢ do adekwatnego reagowania w sytuacjach
wymagajacych dlugotrwatej lub wysoko stymulujacej aktywnosci i/lub w warunkach silnej
stymulacji zewngtrznej. W niniejszych analizach uzyskano istotng statystycznie réznicg na
skali Wytrzymatosci F(3,802)=12,111; p<0,001 pomig¢dzy poréwnywanymi grupami.
Kierowcy zawodowi uzyskali najwyzszy wynik (M=15,38) natomiast kierowcy skierowani
na badanie po wypadku najnizszy (M=12,19). Osoby posiadajgce wysokie nasilenie tej
cechy charakteryzuje wytrzymato$¢ na intensywne wymagania zycia codziennego, duza
odpornos¢ emocjonalna i duza odporno$¢ na zagrozenia. Osoby skierowane na badanie za
kierowanie autem pod wptywem alkoholu wydajg si¢ nie mie¢ tej cechy na wystarczajaco
wysokim poziomie.

Ostatnig analizowang cecha w zakresie r6znic temperamentalnych pomigdzy badanymi
grupami byla Aktywnos¢ rozumiana jako tendencja do podejmowania dziatan o duzej
warto$ci  stymulacyjnej. Uzyskano istotng statystycznie roznice na tej skali
F(3,801)=3,972; p<0,01 pomigdzy poroOwnywanymi grupami.
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Rys. 11. Roznice pomiedzy grupami pod wzglgdem wynikow na skali aktywnosci
Fig. 11. Differences between the groups in terms of the results on the activity scale
zrodto: badania wlasne

Kierowcy skierowani na badanie po przekroczeniu 24 pkt karnych uzyskali najwyzszy
wynik (M=11,75) natomiast kierowcy skierowani na badaniec po wypadku najnizszy
(M=9,33), wynik kierowcdéw skierowanych na badanie z powodu prowadzeni pojazdu ,,po
alkoholu”, réwniez jest na stosunkowo niskim poziomie. Majac na uwadze fakt, iz ta cecha
temperamentu odnosi si¢ do czestosci i1 intensywno$ci dziatan jednostki, wydaje sig, iz
w tej grupie tendencja do podejmowania zachowan o duzej wartos$ci stymulacyjnej lub do
zachowan dostarczajacych silnej stymulacji zewnetrznej jest stosunkowo niska. Zatem pod
wzglegdem uwarunkowan temperamentalnych osoby te nie wykazuja tendencji do
podejmowania wielu dziatan o znacznej warto$ci stymulacyjnej oraz sklonnosci do
zachowan impulsywnych i ryzykownych. Zatem wsiadanie za kierownic¢ pod wptywem
alkoholu nie musi by¢ traktowane jako efekt nadmiernej tendencji do ryzyka.
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5.3. Poznawcze i psychomotoryczne prawidlowosci u oséb skierowanych na badanie
psychologiczne na skutek kierowania pojazdem pod wplywem alkoholu

W zakresie funkcjonowania poznawczego pod uwage wzigto przede wszystkich aspekty
intelektualne oraz zwigzane bezpo$rednio z funkcjonowaniem uwagi, jako czynnika
odpowiadajacego za sprawne funkcjonowanie w ruchu drogowym. Analizom poddano
zatem wyniki w testach inteligencji i1 tablicach Poppelreutera, wykorzystywanych
w psychologii transportu do badania zakresu i podzielnosci uwagi.

Inteligencja to konstrukt teoretyczny odnoszacy si¢ do wzglednie statych warunkéw
wewnetrznych czlowieka, determinujacych efektywnos¢ wykonywania zadan lub
rozwigzywania probleméw wymagajacych typowo ludzkich procesow poznawczych.
Warunki te ksztaltujg sic w wyniku specyficznego dla jednostki oddzialywania miedzy
genotypem a $srodowiskiem [20]. Odnoszac si¢ do istniejacych w literaturze przedmiotu
analiz, mozna zdefiniowa¢ jg jako zaréwno zdolno$¢ adaptacji do zmieniajagcych si¢
warunkow, zdolno$¢ uczenia si¢, tworczego myslenia, przetwarzania informacji
i rozwigzywania problemow, ale takze jako umiejetnos¢ korzystania z poprzednich
do$wiadczen 1 sprawowania kontroli nad wlasnymi procesami poznawczymi oraz
dostrzegania zaleznosci 1 wyciggania wnioskoéw z wlasnego dziatania.

Psychologii transportu bliskie jest rozumienie zgodne z adaptacyjnym modelem
inteligencji, rozumianej jako wlasciwos¢ psychiczna przejawiajaca si¢ we wzglednie statej
i charakterystycznej dla kazdego czlowieka efektywnosci wykonywania zadan [20].
Inteligencja jest tu rozumiana jako zdolnos¢ przystosowywania si¢ do stale zmieniajacych
sic warunkOow otoczenia. Jedng z takich sytuacji sg zmieniajace si¢ warunki drogowe.
Osoba inteligentna, zgodnie z zalozeniami teoretycznymi, bedzie potrafita korzystaé
zuprzednich doswiadczen 1 skutecznie kontrolowaé¢ procesy odpowiadajace za
przetwarzanie informacji, aby w roznych warunkach odpowiednio reagowaé, znajac
konsekwencje swoich decyz;ji.

Analizy wynikow testow inteligencji 1 zdolno$ci wykazaly, Zze osoby badane ze
wzgledu na jazde pod wplywem alkoholu uzyskuja nizsze wyniki zar6wno w testach
inteligencji jak i w zakresie podzielnosci 1 przerzutnosci uwagi. Dla przykladu, uzyskano
istotng statystycznie roznice w tescie uwagowym tablic Poppelreutera F(3,860)=3,278;
p<0,05 pomigedzy poréwnywanymi grupami. Kierowcy skierowani na badanie po
przekroczeniu 24 pkt karnych uzyskali najwyzszy wynik (M=27,01) natomiast kierowcy
skierowani na badanie po alkoholu najnizszy (M=24,53) (rys. 12).

Roéwniez istotne statystycznie rdznice pomiedzy poréwnywanymi —grupami
zaobserwowano w teScie badajacym sprawnos$¢ intelektualng (Test B) F(3,549)=7,006;
p<0,001. Kierowcy skierowani na badanie po przekroczeniu 24 pkt karnych uzyskali
najwyzszy wynik (M=28,36) natomiast kierowcy skierowani na badanie po wypadku
najnizszy (M=24,53). Zblizony do tego ostatniego wynik (M=22,95) uzyskali takze
kierowcy ,,po alkoholu™.
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Rys. 12. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikow tescie tablic Poppelreutera
Fig. 12. Differences between the groups in terms of the results in Poppelreuter tables test
zrodto: badania wlasne
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Rys. 13. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikow testach B
Fig. 13. Differences between the groups in terms of the B tests performance
zrodto: badania wlasne

Powyzszy wynik zostal potwierdzony w kolejnej analizie. Uzyskano istotng
statystycznie roznice w tescie inteligencji Matryc Ravena F(3,229)=3,006; p<0,05
pomiedzy poréwnywanymi grupami. Kierowcy skierowani na badanie po przekroczeniu
24 pkt karnych uzyskali najwyzszy wynik (M=46,21) natomiast kierowcy skierowani na
badanie ,,po alkoholu” najnizszy (M=36,89).
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Rys. 14. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem wynikow w tescie Matryc Ravena
Fig. 14. Differences between the groups in terms of the results in the Raven Matrices test
zrodto: badania wlasne

W toku analiz dokonano réwniez eksploracji w kontekscie roznic pomiedzy badanymi
grupami w zakresie wynikéw uzyskiwanych w badaniach aparaturowych. Szczegdtowe
analizy przedstawiono ponizej.

Uzyskano istotng statystycznie roznicg w ogdlnych czasach reakcji F(3,870)=10,205;
p<0,001 pomigdzy poréwnywanymi grupami. Kierowcy zawodowi uzyskali najlepszy
wynik (M=286,82ms) natomiast kierowcy skierowani po wypadku najgorszy
(M=318,80ms).
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Rys. 15. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem czasoéw reakcji na wszystkie bodzce
Fig. 15. Differences between the groups in terms of the response times to all stimuli
zrodto: badania wlasne
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Uzyskano tez istotng statystycznie réznice pod wzgledem $redniej rozpigtosci
wszystkich czasow reakcji F(3,817)=5,212; p<0,01 pomigedzy poréwnywanymi grupami.
Kierowcy zawodowi uzyskali najlepszy wynik (M=73,29ms) natomiast kierowcy
skierowani po wypadku najgorszy (M=94,94ms)

Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem sredniej rozpietosci
czasow reakcji na wszystkie bodice
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przekroczeniu 24 pkt.

Rys. 16. Roznice pomiedzy grupami pod wzglgdem $redniej rozpigtosci czasow reakcji na
wszystkie bodzce.
Fig. 16. Differences between the groups in terms of the average reaction times span to all stimuli
zrodto: badania wlasne

Istotng statystycznie roznice zaobserwowano tez pod wzglgdem S$rednich czasoéw
reakcji na bodzce dzwigkowe F(3,868)=11,155; p<0,001 pomigdzy poréwnywanymi
grupami. Kierowcy zawodowi uzyskali najlepszy wynik (M=274,95ms) natomiast
kierowcy skierowani po wypadku najgorszy (M=319,80ms).
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Rys. 17. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem srednich czasow reakcji na bodzce dzwickowe
Fig. 17. Differences between the groups in terms of the average reaction times to the sound stimuli
zrodto: badania wlasne
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Kolejne réznice istotne statystycznie pomigdzy badanymi grupami stwierdzono pod
wzgledem s$rednich rozpictosci czaséw reakcji na bodzce dzwickowe F(3,812)=4,612;
p<0,01. Kierowcy zawodowi uzyskali najlepszy wynik (M=86,10ms) natomiast kierowcy
skierowani po wypadku najgorszy (M=108,30ms).
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Rys. 18. Roznice pomiedzy grupami pod wzglgedem s$rednich rozpigtosci czaséw reakcji na bodzce
dzwickowe
Fig. 18. Differences between the groups in terms of the average reaction times spans to the sound
stimuli
zrodto: badania wlasne

Uzyskano tez istotng statystycznie réznicg pod wzgledem czaséw reakcji na bodzce
wzrokowe F(3,869)=10,119; p<0,001 pomigdzy poréwnywanymi grupami. Jak wida¢ na
wykresie ponizej kierowcy zawodowi uzyskali najlepszy wynik (M=289,77ms) natomiast
kierowcy skierowani po wypadku najgorszy (M=320,63ms)
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Rys. 19. Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem srednich czasow reakcji na bodzce wzrokowe.
Fig. 19. Differences between the groups in terms of average reaction times to the visual stimuli
zrodto: badania wlasne
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Takze pod wzgledem rozpigtosci czaséw reakeji na bodzce wzrokowe zaobserwowano
istotng statystycznie réznice pomi¢dzy poréwnywanymi grupami F(3,813)=5,428; p<0,01.
Kierowcy zawodowi uzyskali najlepszy wynik (M=61,38ms) natomiast kierowcy
skierowani po wypadku najgorszy (M=87,38ms).
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Rys. 20. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem sredniej rozpigtosci czasow reakcji na bodzce
wzrokowe.
Fig. 20. Differences between the groups in terms of the average reaction times span to the visual
stimuli
zrodto: badania wlasne

Powyzsze analizy pokazuja, iz wyniki grupy kierowcow skierowanych na badanie
psychologiczne z uwagi na kierowanie pojazdem pod wpltywem alkoholu pod wzgledem
czasoOw reakcji ksztattujg si¢ na Srednim poziomie. Najlepiej badani wypadaja w reakcji na
bodzce akustyczne oraz w rozpigto$ci wynikow na bodzce akustyczne, natomiast zarowno
czas reakcji jak i rozpietos¢ wynikoéw uzyskanych na bodzce wzrokowe jest przecigtna lub
wyzsza od pozostatych grup, a co za tym idzie Sredni czas reakcji na wszystkie bodzce jest
stosunkowo dlugi. Wyniki te mogg by¢ skutkiem naduzywania alkoholu przez osoby
badane, ale hipoteza ta wymaga dalszej eksploracji.

Kolejne prowadzone analizy miaty na celu zweryfikowanie, czy istnieja réznice w
zakresie zdolnoS$ci percepcyjnych w badanych grupach, w szczegdlnosci za$ analiza, jak te
aspekty ksztattujg si¢ u osob wsiadajacych za kierownice pod wptywem alkoholu.

Pierwszg istotng statystycznie roznice zaobserwowano pod wzgledem poziomu
widzenia przy ograniczonym o$wietleniu  F(3,858)=6,159; p<0,001 pomigdzy
porownywanymi grupami. Kierowcy skierowani po wypadku uzyskali najlepszy wynik
(M=134,79 lux), natomiast kierowcy skierowani ,,po alkoholu” najgorszy (M=156,12 lux).
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Réznice pomiedzy grupami pod wzgledem poziomu widzenia
zmierzchowego
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Rys. 21. Roznice pomiedzy grupami pod wzgledem poziomu widzenia zmierzchowego
Fig. 21. Differences between the groups in terms of the twilight vision level
zrodto: badania wlasne

Istotng statystycznie réznice uzyskano tez pod wzglgdem poziomu wrazliwo$ci na
ol$nienie F(3,852)=1,687; p<0,01 pomigdzy porownywanymi grupami (wykres 121).
Kierowcy skierowani po przekroczeniu 24 pkt karnych uzyskali najlepszy wynik (M=7,42)
natomiast kierowcy skierowani ,,po alkoholu” najgorszy (M=8,99).
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Rys. 22. Roznice pomiedzy grupami pod wzglgdem poziomu wrazliwosci na ol§nienie
Fig. 22. Differences between the groups in terms of the sensitivity level to glare
zrodto: badania wlasne
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6. Podsumowanie

Wyniki prezentowanych badan pokazujg, iz istniejg znaczne rdéznice w zakresie
uwarunkowan osobowosciowych, temperamentalnych, jak réwniez dotyczacych
funkcjonowania poznawczego pomigdzy osobami skierowanymi na badanie
psychologiczne z powodu kierowania pojazdem pod wplywem alkoholu, a kierowcami
zinnych grup np. kierowcow zawodowych, czy tez uczestniczacych w badaniach
z powodu przekroczenia dozwolonej liczby punktow karnych.

Aspekt osobowosciowy wskazuje, iz sg to osoby o specyficznym rysie
temperamentalnym. Niskie wyniki na skalach Zwawosci, Wytrzymatosci, Aktywnosci oraz
Wrazliwosci Sensorycznej natomiast wysokie wyniki na skalach Perseweratywnosci oraz
Reaktywnosci Emocjonalnej pozwalaja sadzi¢, iz wiele z tych osob posiada strukture
temperamentu wskazujacg na tzw. staby typ uktadu nerwowego (melancholik - w typologii
temperamentu Pawlowa). Powyzsze potwierdzajg rowniez analizy wynikow uzyskanych
przy uzyciu kwestionariusza temperamentu i osobowosci EPQ-R. W badanej grupie
zwraca uwage wysoki poziom Neurotyzmu oraz Aprobaty Spotecznej (Skala Klamstwa)
natomiast niskie wyniki na skali Ekstrawersji 1 Psychotyzmu. Na szczegdlng uwage
zashuguja wysokie wyniki w skali Neurotyzmu, co $wiadczy¢ moze o niestabilno$ci
emocjonalnej, czgsto o charakterze nerwicowym, obnizonej odpornosci na stres, czy
sktonnosci do popadania w stany lekowe. Wielu badaczy wskazuje na silny zwigzek
pomiedzy neurotycznosciq a sktonnoscig do uzaleznien, wydaje si¢ zatem, iz réwniez
w tym przypadku hipoteza ta si¢ potwierdza. Z jednej strony przyczyny wsiadania za
kierownice pod wplywem alkoholu mogg mieé¢ swoje podloze osobowosciowo-
temperamentalne, z drugiej strony moga réwniez by¢ potggowane przez niewiedze na
temat ryzyka, jakie niesie za sobg tego rodzaju dziatanie. Wydaje si¢ zatem, iz osoby takie
prowadzenia pojazdu ,,po alkoholu” nie traktuja w kategorii dostarczania sobie stymulacji.
Majac przekonanie o kontroli ryzyka (,,jestem dobrym kierowcq, alkohol tego nie zmieni”;
,Ja po alkoholu jezdze i tak lepiej niz niejeden na trzezwo’) podejmujg tego typu dziatania.
Dodatkowo niska $§wiadomo$¢ odno$nie wplywu alkoholu na organizm cztowieka
(przecigtny kierowca nie wie, w jaki sposob dziala on na organizm, jak wplywa na
percepcje, reakcje, zdolnos¢ postrzegania rzeczywistosci, a nawet ocene odlegtosci; ludzie
nie orientuja si¢, w jakim czasie wypity alkohol roztozy si¢ w organizmie i po jakim czasie
od spozycia mozna usig$¢ za kierownicg), jak rowniez brak asertywnosci w zakresie
odmawiania otoczeniu spozywania alkoholu w sytuacji, gdy ma si¢ prowadzi¢ pojazd,
mogg wzmagaé tego typu zachowanie.

Prowadzenie pojazdu po spozyciu alkoholu wskazuje na brak dojrzatosci spotecznej
przejawiajacej si¢ w lekcewazeniu norm i poszanowaniu prawa. Wiele z zatrzymywanych
za prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci to osoby uzaleznione od alkoholu
(statystyki mowig nawet o ok. 30%), w stosunku do ktérych nalezatoby podejmowac
odpowiednie dzialania terapeutyczne.

Analizy wynikow testow inteligencji 1 zdolno$ci wykazaly, Zze osoby badane ze
wzgledu na jazde pod wplywem alkoholu uzyskuja niskie wyniki w testach inteligencji
(Test Matryc Ravena i1 Testy B) oraz najnizsze wyniki w zakresie podzielno$ci
1 przerzutno$ci uwagi (Test tablic Poppelreutera).

W toku analiz dokonano réwniez eksploracji w kontekscie réznic pomi¢dzy badanymi
grupami w zakresie wynikow uzyskiwanych w badaniach aparaturowych. Najistotniejszym
wynikiem uzyskanym dla opisywanej grupy osob sg najnizsze sposréd porownywanych
grup wyniki widzenia przy ograniczonym oswietleniu oraz wrazliwo$ci na ol$nienie.
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Potaczenie tego faktu z jazda po uzyciu alkoholu lub $rodka dziatajacego podobnie do
alkoholu moze by¢ tragiczne w skutkach.

Wyniki badanej grupy pod wzgledem czasow reakcji rowniez znaczgco roznig si¢ od
porownywanych grup. Najlepiej badani wypadajg w reakcji na bodzce akustyczne oraz
w rozpigtosci wynikdw na bodzce akustyczne natomiast zarowno czas reakcji jak
i rozpigto$¢ wynikodw uzyskanych na bodzce wzrokowe jest przecigtny lub wysoki, a co za
tym idzie $redni czas reakcji na wszystkie bodzce jest stosunkowo diugi.

7. Dzialania w stosunku do os6b kierujacych po alkoholu lub pod wplywem innego
Srodka

Dziatania w stosunku do tej grupy osob powinny by¢ skoncentrowane przede
wszystkim na edukacji i reedukacji. Zard6wno uwarunkowania indywidualne dotyczace
sktonnos$ci do uzaleznien, jak 1 niewiedza dotyczaca wplywu alkoholu na organizm i czasu
jego metabolizowania, ale tez wiedza na temat ryzyka powinny sta¢ si¢ tematykag
wszelkich oddzialywan ze strony psychologow i instytucji odpowiedzialnych za poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Jedng z propozycji sa badania psychologiczne i proba
odpowiedzi na pytanie o zwigzek pomigdzy zachowaniem kierowcy (sprawno$ciami
psychicznymi) a podejmowaniem zachowan ryzykownych w postaci prowadzenia pojazdu
po alkoholu. Badania te, poprzez swoja rol¢ selekcyjng, majg za zadanie eliminowac
zruchu drogowego te osoby, ktorych poziom sprawno$ci i/lub cechy osobowosci czy
temperamentu dajg przekonanie, ze nie bedg bezpiecznymi kierowcami.

Innym dziataniem jest obowigzkowe uczestnictwo w programie reedukacyjnym.
Programem reedukacyjnym (psychoedukacyjnym) objeci sa nie tylko kierujgcy pojazdami
w stanie nietrzezwosci, ale réwniez osoby, ktore zostaly zatrzymane za kierowanie
pojazdem w stanie po uzyciu alkoholu. Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia
18 grudnia 2012 roku w sprawie kursu reedukacyjnego w zakresie problematyki
przeciwalkoholowej i przeciwdzialania narkomanii oraz szczegdétowych warunkow i trybu
kierowania na badania lekarskie i psychologiczne w zakresie psychologii transportu (Dz.
U. z dnia 7 stycznia 2013r., poz. 9) okresla szczegdlowy program kursu. Jest on
prowadzony przez dwa dni, przez osiem godzin kazdego dnia, w formie wyktadow,
w grupach liczacych od 10 do 15 uczestnikow.

Zagadnienia omawiane w jego trakcie dotycza:

1. Podstawowych informacji dotyczacych prowadzenia pojazdu po uzyciu alkoholu lub
srodka dziatajacego podobnie do alkoholu, w tym: wplywu alkoholu lub s$rodka
dzialajacego podobnie do alkoholu na sprawno$¢ prowadzenia pojazdow; mity,
stereotypy 1 formy racjonalizacji, dotyczace prowadzenia pojazdu po uzyciu alkoholu
lub $rodka dziatajacego podobnie do alkoholu; statystyki dotyczace zjawiska
nietrzezwos$ci na drogach (liczba wypadkow, liczba rannych i zabitych); omowienie
regulacji prawnych dotyczacych prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci, w stanie
po uzyciu alkoholu lub $rodka dziatajacego podobnie do alkoholu.

2. Powodow, dla ktorych ludzie decyduja si¢ na prowadzenie pojazdu po uzyciu alkoholu
lub $rodka dziatajacego podobnie do alkoholu.

3. Problemow zwigzanych z uzywaniem alkoholu, $rodkéw dziatajacych podobnie do
alkoholu, w tym: zjawiska zwigzane z naduzywaniem napojow alkoholowych: picie
ryzykowne, picie szkodliwe, uzaleznienie wraz z ich wyznacznikami; zjawiska
zwigzane z uzywaniem S$rodkoéw dziatajacych podobnie do alkoholu: uzywanie
substancji ryzykowne, uzywanie substancji szkodliwe, uzaleznienie wraz z ich
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wyznacznikami; funkcjonowanie osoby uzaleznionej — zmiany w sferze poznawczej,
emocjonalnej i behawioralnej.

Sposobow autodiagnozy stylu picia alkoholu oraz uzywania srodkow dzialajacych
podobnie do alkoholu, poziomu samokontroli i tendencji do zachowan ryzykownych
oraz ulegania wptywom zewnetrznym.

Ponadto

S.

Wyktad dotyczacy odpowiedzialno$ci, obejmujacy: pojecie odpowiedzialnosSci;
przedstawienie oczekiwan Iudzi od odpowiedzialnego kierowcy 1 kierujacego
tramwajem; wskazanie, w jaki sposob najczg$ciej oceniamy swoje umiejetnosci oraz
sprawnos¢ w roli kierowcy lub kierujacego tramwajem.

. Wyklad dotyczacy sposobow przeciwdziatania problemowi prowadzenia pojazdu po

uzyciu alkoholu Iub $rodka dziatajgcego podobnie do alkoholu: sposoby odmawiania,
odmawianie asertywne; mozliwosci i sposoby organizowania bezpiecznego powrotu
z ,,imprezy, na ktorej jest alkohol”; dzialania na rzecz zmniejszenia zjawiska
nietrzezwosci kierowcow; wskazanie tego, co kazdy z nas moze zrobié, aby zmniejszy¢
zjawisko nietrzezwosci kierowcow.

Propozycja zmian

Instytut Transportu Samochodowego zaproponowat nastepujace dzialania prewencyjne

w stosunku do 0s6b zatrzymanych za prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci’:

1.

Wprowadzenie do systemu prawnego mozliwosci obligatoryjnego montowania
w pojazdach silnikowych tzw. blokad alkoholowych, czyli urzadzen potaczonych
z zaptonem silnika, ktore uniemozliwiaja uruchomienie pojazdu w przypadku
negatywnego wyniku kontroli stanu trzezwosci kierowcy. ITS proponuje, aby
w pierwszym okresie rozwigzanie to stosowane byto wobec kierowcow-recydywistow,
wobec kierowcow, ktorzy prowadzili pojazd ze stezeniem przekraczajacy 1,5%o oraz
w przypadku kierowcdéw wybranych rodzajow transportu (np. kierowcow komunikacji
publicznej czy autobusow dowozacych dzieci do szkoty).

. Wprowadzenie administracyjnego trybu zatrzymywania prawa jazdy dla osob

zatrzymanych po raz pierwszy za prowadzenie pojazdu po spozyciu alkoholu. Decyzje
o okresie zatrzymania prawa jazdy, a takze o warunkach jego odzyskania
podejmowalby (w porozumieniu z Policja) kierownik odpowiedniego wydziatu
zajmujacego si¢ prawami jazdy. Proponujemy, aby okres zatrzymania prawa jazdy
wynosil od 3 do 12 miesigcy, a wrdd warunkéw odzyskania prawa jazdy rozwazy¢
nalezy obowigzek:

e uczestnictwa w odpowiednim programie reedukacyjnymi. Propozycja ta
oznacza konieczno$¢ przygotowania w Polsce specjalnych programow dla
kierowcow prowadzacych pojazd po spozyciu alkoholu;

e wykonania specjalistycznych badan lekarskich i psychologicznych. Osoby,
z problemami alkoholowymi powinny by¢ po tych badaniach kierowane na
leczenie, a dopiero potem - na odpowiedni program reedukacyjny;

e udzialu w pracach spolecznych na rzecz lokalnych spolecznosci, w tym takze
obowiazek udziatu w zajeciach po§wigconych zagrozeniom zwigzanym z jazda po
spozyciu alkoholu w szkotach i osrodkach szkolenia kierowcow.
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3. W porozumieniu z towarzystwami ubezpieczeniowymi wprowadzenie zasady, Ze
kierowca zatrzymany na prowadzeniu pojazdu po alkoholu placi w nastepnym
roku wyzsza skltadke OC.

4. Pozostawienia w Centralnym Systemie Ewidencji Pojazdow i Kierowcow
informacji o zatrzymaniu kierowcy za prowadzenie pojazdu po spozyciu alkoholu
przez okres co najmniej 10 lat i traktowania kazdego nastepnego wykroczenia tego
typu, niezaleznie od daty jego popelnienia, jako recydywy.

Sugeruje si¢ ponadto prowadzenie szerszej edukacji na temat zagrozen, jakie niesie ze
sobg jazda pod wptywem alkoholu, poprzez np. dotaczenie tej problematyki do programow
profilaktycznych w szkotach, uczenie asertywnosci i poznawania wlasnego organizmu.
Wprowadzenie obowigzkowych badan psychologicznych dla kandydatow na kierowcow,
jak réwniez postawienie wyzszych wymagan w stosunku do kierowcow zawodowych,
pozwolitoby na wyeliminowanie z ruchu drogowego, tych, ktorzy poprzez tendencje do
podejmowania zachowan ryzykownych (w tym prowadzenia pojazdu ,,po alkoholu”) moga
by¢ zagrozeniem nie tylko dla siebie, ale dla innych uczestnikoéw ruchu drogowego.
W systemie bezpieczenstwa ruchu drogowego powinno zwroci¢ si¢ szczegdlng uwage na
uwzglednianie w treSciach kampanii spotecznych psychologicznych aspektow
motywowania kierowcoéw do zmiany zachowania, a nie wskazywania jedynie samych
negatywnych konsekwencji dziatan.
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