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STRESZCZENIE

Wstep: Celem podjetych badan bylo okreslenie zwigzku wlasciwo$ci temperamentu (w rozumieniu Regulacyjnej Teorii Temperamen-
tu) z poziomem odczuwanego przez kierowcow stresu zwigzanego z uczestnictwem w ruchu drogowym. Material i metody: Przepro-
wadzono badania w grupie 214 mezczyzn w wieku 21-65 lat, wykonujacych prace na stanowisku kierowcy. W badaniach zastosowa-
no nastepujace techniki diagnostyczne: kwestionariusz ,Formalna Charakterystyka Zachowania — Kwestionariusz Temperamentu
(FCZ — KT)” Zawadzkiego i Strelaua, ,,Skala Spostrzeganego Stresu” Cohena oraz kwestionariusz ,,Zdarzenia w Ruchu Drogowym
(ZRD)”. Wyniki: W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono, ze osobami silniej odczuwajacymi stres w ruchu drogowym sg te,
ktore: a) efektywnie reguluja stymulacje, ale nastawione sg na rozladowywanie pobudzenia, unikanie stymulacji, oraz b) nieefektywnie
regulujace stymulacje, nastawione na roztadowanie pobudzenia, ale angazujace sie w sytuacje o wysokiej stymulacji. Wnioski: Wyniki
badan wskazuja na konieczno$¢ uwzgledniania oceny temperamentu w dzialaniach majacych na celu przeciwdziatanie stresowi w ru-
chu drogowym. Med. Pr. 2009;60(2):137-144
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ABSTRACT

Background: The aim of the study was to evaluate the relationship between the temperamental traits of drivers and the level of stress
experienced in driving situations (the research was based on Strelau's Regulative Theory of Temperament). Materials and Methods:
The study was performed on 214 professional drivers aged 21-65 years. The data were obtained using the following instruments:
Formal Characteristics of Behaviour — The Temperament Inventory, Perceived Stress Scale and Road Traffic Events questionnaires.
Results: The findings revealed that the drivers who are more likely to experience stress under conditions of road traffic are those who
a) effectively regulate stimulation: they tend to reduce arousal and avoid strong stimulation and b) ineffectively regulate stimulation:
they try to reduce arousal but get involved in highly stimulating situations. Conclusions: The relationship between one’s temperament
and the perceived stress from road traffic found in the present study indicates the necessity to take account of this factor in preventing
the drivers" stress. Med Pr 2009;60(2):137-144
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WSTEP

Ruch drogowy to jedno z wielu specyficznych zZrodet
stresu psychologicznego. Stykaja si¢ z nim zaréwno
osoby wykonujace zawdd kierowcy, jak i te, ktore wyko-
rzystuja pojazdy jedynie do przemieszczania, np. w celu
dojazdu do pracy, lekarza, na urlop. Niektorzy badacze
wskazuja, ze do$wiadczanie stresu w ruchu drogowym
wiaze sie z pogarszaniem si¢ stanu zdrowia kierowcow,
jest przyczyna absencji w pracy, a takze sprzyja popel-
nianiu przez nich btedéw i w efekcie moze powodowaé
utrate kontroli nad pojazdem. Przykltadowo stwierdzo-
no, ze w warunkach duzego stresu kierowcy autobu-
sOw majg silng tendencje do przekraczania dozwolonej
predkosci, przejezdzania skrzyzowan na czerwonym

* Praca wykonana w ramach zadania finansowanego z dotacji
na dzialalno$¢ statutowa nr IMP 21.2 pt. ,Temperament kierowcy
a doswiadczanie stresu i radzenie sobie z nim w ruchu drogowym’.
Kierownik zadania: dr n. med. Malgorzata Waszkowska.

i zottym $wietle, oraz niecatkowitego zatrzymywania si¢
przed znakiem ,,stop” (1-3). Brenner i Selzer (1) obli-
czyli, ze kierowcy bedacy pod wplywem stresu piecio-
krotnie czgsciej sa sprawcami wypadkow w poréwnaniu
do kierowcow, ktorzy go nie doswiadczaja.
Powtarzajaca sie ekspozycja na stres i niestosowanie
efektywnych strategii radzenia sobie z nim skutkuje wy-
stepowaniem réznorodnych fizjologicznych i psycholo-
gicznych patologii. Issever ze wspotpracownikami (4)
w badaniach kierowcéw autobuséw miejskich stwier-
dzil wystepowanie znaczacej liczby réznych zaburzen
somatycznych, cech obsesyjno-kompulsywnych, ob-
jawow depresji, leku oraz gniewu/wrogosci. Czesciej
w tej grupie os6b odnotowywane s3 takze zaburzenia
neurotyczne — Duffy i McGoldrick (5) stwierdzili je
u 13% badanych kierowcow autobusoéw, podczas gdy
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w populacji 0s6b niewykonujacych tego zawodu wyste-
puja one u 5-10%.

Jak wskazujg badania, poziom spostrzeganego stre-
su w ruchu drogowym zalezy od takich czynnikéw,
jak pte¢, wiek, doswiadczenie w kierowaniu pojazda-
mi, nasilenie stresu zwigzanego z innymi wydarzenia-
mi zyciowymi (stan stresu), wlasciwosci osobowosci
(np. poziom cechy leku, neurotyzm, ekstrawersja, tresci
zawarte w schematach poznawczych i ich strukturach)
(6,7). Jako bardziej stresujace zdarzenia w ruchu dro-
gowym spostrzegaja kobiety, starsi kierowcy i osoby
bedace w stanie stresu. Badania nad temperamental-
nymi uwarunkowaniami stresu wskazuja, ze kierowcy
ekstrawertyczni, majacy silng potrzebe poszukiwania
wrazen, moga by¢ bardziej wrazliwi na warunki mo-
notonii i dlatego sg bardziej podatni na popetnianie
bledéw wynikajacych ze zmeczenia. Osoby neurotycz-
ne za$ czesciej przezywaja przykre emocje zwiagzane ze
stresem i stosujg dezadaptacyjne sposoby radzenia so-
bie z nim (8).

Prowadzone dotychczas badania nad temperamen-
talnymi uwarunkowaniami zjawisk zwigzanych ze stre-
sem prowadzone byly w oparciu o tréjczynnikows teo-
rie Eysencka odwolujacy si¢ do konstruktu aktywacji.
Teoria ta, cho¢ tak rozpowszechniona, wciaz budzi wie-
le kontrowersji zaréwno co do istnienia wyréznionych
czynnikow, jak i ich uwarunkowan, a takze metody po-
miaru temperamentu. Przedstawiane badania stanowig
probe wyjasnienia wplywu temperamentu na przebieg
procesu stresu kierowcow z zastosowaniem innej teorii,
tj. Regulacyjnej Teorii Temperamentu (RTT) Strelaua
(9). Wedlug autora temperament to: ,,[...] podstawowe
wzglednie stale cechy osobowosci odnoszace sie przede
wszystkim do formalnych charakterystyk (energe-
tycznych i czasowych) reakcji i zachowan [...]" Jest on
uwarunkowany wrodzonymi mechanizmami neuro-
biochemicznymi, ktére podlegaja powolnym zmianom
zwigzanym z dojrzewaniem i specyficznych dla kazdej
jednostki oddzialywan miedzy genotypem a $rodo-
wiskiem.

Struktura temperamentu opisana jest za pomocg
sze$ciu nastepujacych cech:

zwawos$¢ — tendencja do szybkiego reagowania, ta-

two$¢ zmiany jednego zachowania na drugie, wyso-

kie tempo aktywnosci,

perseweratywnos$¢ — tendencja do kontynuowania,

powtarzania zachowan po zaprzestaniu dzialania

wywolujacego je bodzca,

wrazliwo$¢ sensoryczna — zdolnos$¢ reagowania na

bodzce o niskiej wartodci stymulacyjnej,

reaktywnos¢ emocjonalna — tendencja do inten-

sywnego reagowania na bodzce emotogenne (duza

wrazliwos¢ i niska odporno$¢ emocjonalna),

wytrzymalos¢ — zdolno$¢ do adekwatnego reago-
wania w sytuacjach wymagajacych dlugotrwalej,
wysoko stymulujacej aktywnosci lub w warunkach

o duzej stymulacji,

aktywnos¢ — tendencja do podejmowania zacho-

wan o duzej wartosci stymulacyjne;j.

Wedlug RTT cechy temperamentalne uczestnicza
w regulacji stosunkéw czlowieka z otoczeniem, ktdrej
istota jest moderowanie zachowan i sytuacji, w ktoérych
aspekt energetyczny i czasowy odgrywaja wazna role
W przystosowaniu.

Regulacja stymulacji dotyczy stopnia dopasowania
ilosci naplywajacej stymulacji do mozliwosci przetwa-
rzania jej przez jednostke, za$ regulacja czasowa odnosi
sie do elastycznosci, tempa i szybkosci reagowania.

Stwierdzono, ze cechy temperamentu wptywaja na
odpornos¢ na stres, czyli okreslajg sprawnos¢ dziata-
nia i wielko$¢ nastepstw emocjonalnych w sytuacjach
o okreslonej wartoéci stymulacyjnej. Osoby charakte-
ryzujace sie¢ mala mozliwoscig przetwarzania stymu-
lacji reaguja na stresory o duzej intensywnosci stanem
stresu (intensywne, negatywne emocje), natomiast te
o wysokich mozliwosciach w zetknigciu z tymi samymi
stresorami mogg niekiedy w ogole nie zareagowa¢ badz
doznajg przyjemnych emocji, jesli naleza do tzw. oséb
poszukujacych wrazen. Stresujace s natomiast dla nich
sytuacje o matej wartoséci stymulacyjnej. W sytuacjach,
gdy mozliwosci regulacji sg bardzo ograniczone lub jed-
nostka ma tendencje do przestymulowywania si¢ lub
niedostymulowywania, ich sprawnos$¢ dzialania moze
znacznie si¢ obnizy¢ lub tez jednostka ponosi wysokie
koszty emocjonalne (9).

Celem podjetych badan bylo okreslenie zwigzku
wlasciwoséci temperamentu, sposobu regulacji stymu-
lacji w ujeciu RTT z poziomem odczuwanego przez
kierowcow stresu wynikajacego z uczestnictwa w ruchu
drogowym.

Weryfikacji poddane zostaly dwie hipotezy. Pierwsza
z nich zakladala, Ze kierowcy charakteryzujacy si¢ takimi
cechami, jak umiejetnos¢ szybkiego dostosowywania si¢
do zmieniajacej sie sytuacji, wysoka zdolnos¢ do dzia-
fania w warunkach silnej stymulacji, niska reaktywnos¢
emocjonalna oraz brak tendencji do poszukiwania silnej
stymulacji (poszukiwania wrazen), przezywaja mniej-
szy stres zwigzany z uczestnictwem w ruchu drogowym
niz osoby silnie reagujace na bodzce, mato wytrzymate
na stymulacje badz bardzo aktywne oraz podejmujace
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dzialania silnie stymulujgce niebezpieczne. Druga hipo-
teza wynikala z koncepcji Strelaua dotyczacej roli me-
chanizméw regulacji stymulacji w powstawaniu stresu.
Zalozono, ze osoby majace wlasciwosci temperamentu
pozwalajace na adekwatng, efektywng regulacje stymu-
lacji przezywaja mniejsze nasilenie stresu niz osoby nie-
potrafigce efektywnie regulowaé poziomu stymulacji.

MATERIAL | METODY

W badaniach dokonano pomiaru nastepujgcych zmien-
nych: poczucie stresu odczuwanego przez kierowcow
w warunkach ruchu drogowego, poczucie stresu ogol-
nego oraz wlasciwosci temperamentu danych oséb.
Ponadto uwzgledniono takie cechy spoleczno-demo-
graficzne badanych osoéb, jak wiek i do$wiadczenie
zawodowe (liczba przejechanych kilometrow w ciagu
roku, lata kierowania pojazdami), ktére uzyskano me-
todg ankietows.

Do diagnozy wlasciwosci temperamentu zastosowa-
no kwestionariusz ,,Formalna Charakterystyka Zacho-
wania — Kwestionariusz Temperamentu” (FCZ — KT)
Zawadzkiego i Strelaua. Zawiera on 6 skal i 120 pozycji,
po 20 w kazdej ze skal: Zwawos¢ (ZW), Perseweratyw-
no$¢ (PE), Wrazliwo$¢ sensoryczna (WS), Reaktywnos¢
emocjonalna (RE), Wytrzymatos¢ (WT) i Aktywnos¢
(AK) (10).

Do pomiaru stresu ogdlnego wykorzystano Skale
Spostrzeganego Stresu Cohena zaadaptowany do wa-
runkéw polskich przez zespél Zaktadu Psychologii
Pracy Instytutu Medycyny Pracy im. prof. J. Nofera
w Lodzi (IMP). Kwestionariusz sklada si¢ z 14 pozycji
odnoszacych si¢ do objawéw stresu psychicznego, do
ktorych zalaczone s skale od ,, nigdy” do ,,bardzo cze-
sto” (11,12). Suma punktéw uzyskanych przez badanych
jest wskaznikiem odczuwanego stresu.

Do oceny nasilenia stresu w ruchu drogowym za-
stosowano kwestionariusz Zdarzenia w Ruchu Drogo-
wym opracowany w Zakladzie Psychologii Pracy IMP
(13). Kwestionariusz sktada si¢ z 23 itemdw opisujacych
potencjalnie stresogenne sytuacje wystepujace w ruchu
drogowym. Kazde pytanie jest opisane na skali typu
Likerta od 0 do 4, w ktérej ,,0” oznacza, ze ,nie bylo
takiej sytuacji’, a ,4” — ,bardzo” (mnie stresuja). Rze-
telnos¢ testu dla calego testu to alfa Cronbaha = 0,90,
dla czynnika Zagrozenie = 0,88, a dla czynnika Utrud-
nienia = 0,84.

Badania przeprowadzono w grupie kierowcow,
uczestnikéw kurséw doskonalacych organizowanych
w Wojewodzkim Osrodku Ruchu Drogowego w Lodzi

na przetomie lat 2007-2008. Mialy one charakter ano-
nimowy, a udzial w nich byt nagradzany drobnymi upo-
minkami.

Badaniami objeto grupe 214 mezczyzn w wieku od 21
do 65 lat ($rednia: 37,9, odchylenie standardowe: 11,2)
o zréznicowanym doswiadczeniu w zakresie kierowa-
nia pojazdami. W ciagu jednego roku poprzedzajacego
moment badan liczba przejechanych przez nich kilome-
trow wahala si¢ od 2 tys. do 120 tys. kilometréw ($red-
nia: 40 tys. km, odchylenie standardowe: 35,4 tys. km).

Wigkszo$¢ badanych kierowcéw, czyli 188 osdéb
(88,7%) jezdzita samochodami osobowymi, 73 oso-
by (34,4%) — samochodami ci¢zarowymi/dostawczy-
mi, 13 0séb bylo kierowcami autobuséw, a 5 prowadzito
cigzkie (o dopuszczalnej masie catkowitej pow. 12,5 t)
samochody na trasach migdzynarodowych.

Wszyscy badani dysponowali prawem jazdy kate-
gorii B, ponadto 197 (92,1%) os6b posiadalo katego-
rie C, 61 0sob (28,5%) — kategorie D, . 36 0séb (18%) —
kategorie T, a 69 0s6b (32%) kategorie A.

Ponad polowa badanych, tj. 116 oséb, miata wy-
ksztalcenie $rednie, 69 0s6b (33%) wyksztalcenie zawo-
dowe, 17 0s6b (8%) — podstawowe, a 7 0séb (2,5%) —
wyksztalcenie powyzej $redniego (szkota pomaturalna,
licencjat, wyzsze studia).

WYNIKI

Jak wspomniano wcze$niej, poczucie stresu wynikajace-
go z uczestnictwa w ruchu drogowym moze by¢ zwigza-
ne z ogolnym poziomem doswiadczanego stresu, a takze
wielko$cig ekspozycji na sytuacje stresogenne (czesto$¢
i dlugotrwalos¢ narazenia) w ruchu drogowym oraz do-
$wiadczeniem w kierowaniu pojazdami. Mozna zatem
przyjaé, ze percepcja stresu w ruchu drogowym stano-
wi wypadkowg oddzialywania takich czynnikoéw, jak:
wiek, staz (lata) w kierowaniu pojazdami, liczba prze-
jechanych kilometréw, uczestniczenie w kolizjach i wy-
padkach drogowych. W zwigzku z powyzszym nalezalo
odpowiedzie¢ na pytanie, czy zmienne powyzsze moga
wplywa¢ réwniez na poczucie stresu badanej przez nas
grupy kierowcow, ktdrzy byli zréznicowani ze wzgledu
na powyzsze cechy.

Analiza statystyczna wykazala istotne statystycznie
korelacje wynikéw uzyskiwanych przez badanych kie-
rowcow w kwestionariuszach stuzacych do pomiaru na-
silenia stresu, tj. w Skali Spostrzeganego Stresu (SSS) oraz
kwestionariuszu Zdarzenia w Ruchu Drogowym (ZRD)
(tab. 1). Zwiazek migdzy ogdélnym poczuciem stresu
a poczuciem stresu w ruchu drogowym odnotowalismy



140 M. Waszkowska

Nr2

zaréwno wtedy, gdy opisywane jest ono poprzez wy-
nik ogdlny (r = 0,326 przy p < 0,01), jak i przez wynik
w poszczegdlnych skalach (Zagrozenia: r = 0,253 przy
p < 0,01; Utrudnienia: r = 0,353 przy p < 0,01). Przy
zastosowanej procedurze nie mozna okresli¢ kierunku
tego zwigzku, tzn. odpowiedzie¢ na pytanie, czy poziom
ogolnego stresu zwigzanego z doswiadczaniem stresu-
jacych sytuacji w zyciu codziennym sprawia, Ze osoby
o wysokim poczuciu stresu silniej odczuwaja trudne
sytuacje na drodze, czy tez stres w ruchu drogowym
zwigksza istotnie ogoélne poczucie stresu. Prawdopo-
dobnie wplyw tych zmiennych jest wzajemny.

Tabela 1. Wspolczynniki korelacji miedzy cechami temperamentu
a poczuciem stresu w ruchu drogowym

Table 1. Correlation coefficients between temperamental traits and
perceived stress from road traffic

Kwestionariusz Zdarzenia
w Ruchu Drogowym

Cecha temperamentu Road Traffic Events questionnaire

Temperamental trait

zagrozenia utrudnienia wynik ogélny
hazards  impediments total score
Zwawos¢ / Briskness -0,13* -0,30** —0,22%*
Perseweratywno$c¢ / 0,26** 0,27%* 0,29**
Perseverance
Wrazliwo$¢ sensoryczna / -0,01 -0,17* -0,90
Sensory Sensitivity
Reaktywno$¢ emocjonalna / 0,29 0,42** 0,38**
Emotional Reactivity
Wytrzymatos¢ / Endurance -0,33%* -0,33** -0,36**
Aktywno$¢ / Activity -0,10 -0,23** -0,16*
*p<0,05.
“p <001

Nie stwierdzono natomiast zwigzkéw miedzy nasile-
niem odczuwanego stresu w ruchu drogowym badanych
0s6b a doswiadczeniem w kierowaniu pojazdami. War-
tosci wspotczynnikow korelacji (r Pearsona) miedzy wy-
nikami uzyskanymi przez badanych w kwestionariuszu
ZRD a ich danymi demograficznymi okazaty si¢ bardzo
niskie i nieistotne statystycznie. Wynika stad wniosek, ze
poziom odczuwanego stresu w ruchu drogowym u ba-
danej grupy kierowcéw nie jest zwigzany z posiadanym
doswiadczeniem w kierowaniu pojazdami.

Podstawowym celem prowadzonych badan bylo
okreslenie zwigzku miedzy wlasciwosciami tempe-
ramentu a nasileniem odczuwanego stresu w ruchu
drogowym. W tym celu podzielono badane osoby
na dwie grupy: A — osoby o silnym poczuciu stresu,
i B — osoby o stabym poczuciu stresu. Zastosowanym
kryterium podzialu byl wynik uzyskany w kwestiona-
riuszu ZDR ponizej lub powyzej mediany. Nastepnie
okreslono $redni profil temperamentu w tych grupach

9 —%— niski stres / low stress
8 O wysoki stres / high stress
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7W — Zwawo$¢ / Bri — Briskness.

PE — Perseweratywno$¢ / PE — Perseverance.

WS — Wrazliwo$¢ sensoryczna / SS — Sensory sensitivity.
RE — Reaktywno$¢ emocjonalna / ER — Emotional reactivity.
WT — Wytrzymato$¢ / End — Endurance.

AK — Aktywno$¢ / Ac — Activity.

Ryc. 1. Profil cech temperamentu w grupach oséb o niskim

i wysokim poczuciu stresu w ruchu drogowym.

Fig. 1. Temperamental traits profile in the groups of drivers with
high and low levels of perceived stress from road traffic.

(ryc. 1) i przeprowadzono analiz¢ wariancji miedzy gru-
pami w zakresie poszczegdlnych cech temperamentu.
Wspoétezynnik F dla poszczegdlnych skal mierzacych
wlasciwosci temperamentu wynosil: Zwawo$é — 10,2,
Perseweratywno$¢ — 12,6, Wrazliwos¢ sensorycz-
na 0,43, Reaktywnos¢ emocjonalna — 26,9, Wytrzyma-
tos¢ — 20,6, Aktywnos¢ — 12,1. Réznice te sg istotne na
poziomie p < 0,01 we wszystkich skalach poza Wrazli-
woscig sensoryczng, w ktorej brak roznic.

Mozna zatem powiedzie¢, ze osoby, ktore odczuwaja
mniejszy stres w ruchu drogowym to te, ktore charakte-
ryzuja sie wieksza zdolnoscig przetwarzania stymulacji,
szybkiego, adekwatnego reagowania na zmieniajacg si¢
sytuacje (ZW) oraz dzialania w sytuacjach o wysokiej
lub/i dlugotrwalej stymulacji (WT) oraz malej inten-
sywnosci reakcji na bodzce emotogenne (RE), silniejsza
tendencja do powtarzania czynnosci, reakcji na bodziec
po zaprzestaniu jego dzialania (PE) w poréwnaniu do
0so6b o silnym poczuciu stresu. Ponadto osoby te maja
silniejszg tendencje do podejmowania zachowan o wy-
sokiej stymulacji (AK).

Powstaje jednak pytanie, czy poza poszczegdlnymi
cechami temperamentu na poziom odczuwanego stre-
su wptywa to, w jaki sposéb jednostka reguluje poziom
napiecia. Aby na nie odpowiedzie¢, badane osoby po-
dzielono ze wzgledu na sposob i skutecznos¢ regulaciji
stymulacji. Stosujac zaproponowane przez Zawadzkie-
go i Strelaua (14) kryteria, tj. uzyskane przez badanych
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wyniki przeliczone (niskie-wysokie) w odpowiednich

skalach (Reaktywno$ci, Wytrzymalosci, Aktywnosci),

wyroézniono cztery grupy badanych:

A. Osoby regulujace efektywnie stymulacje i nastawio-
ne na jej poszukiwanie (wytrzymale lub matlo reak-
tywne emocjonalnie i bardzo aktywne).

B. Osoby efektywnie regulujace stymulacje, nastawione
na roztadowywanie pobudzenia, unikanie stymulacji
(mato wytrzymale lub bardzo reaktywne emocjonal-
nie, malo aktywne),

C. Osoby nieefektywnie regulujace stymulacje, nasta-
wione na ograniczenie zachowan roztadowujacych,
nieposzukujace stymulacji (wytrzymate lub malo re-
aktywne emocjonalnie i mato aktywne),

D. Osoby nieefektywnie regulujace stymulacje, nasta-
wione na rozladowanie pobudzenia, nieunikajace
stymulacji (mato wytrzymale lub bardzo reaktywne
emocjonalnie i bardzo aktywne).

Nastepnie dokonano oceny zwigzku miedzy sto-
sowanym typem regulacji stymulacji a nasileniem

poczucia stresu ogoélnego oraz stresu w ruchu drogo-
wym. W tym celu przeprowadzono jednozmiennowa
analize wariancji oraz zastosowano test Bonferronie-
go do oceny zréznicowania poziomu stresu miedzy
grupami badanych wyréznionymi ze wzgledu na typ
temperamentu (tab. 2 i 3). Analiza statystyczna wy-
kazala istotng zalezno$¢ miedzy typem regulacji sty-
mulacji a nasileniem zaréwno odczuwanego stresu
ogoblnego, jak i zwigzanego z uczestnictwem w ruchu
drogowym.

Najmniejsze poczucie stresu ogdlnego wystepuje
w grupie oséb o typie A (efektywna regulacja stymu-
lacji — duza wytrzymato$¢, duza aktywno$¢), zas naj-
wyzsze w grupie B i D. Podobne tendencje stwierdzo-
no w odniesieniu do stresu w ruchu drogowym. Osoby
typu A odczuwajg tego rodzaju zdarzenia jako mniej
stresujace w poréwnaniu do oséb reprezentujacych
typ D i B. Pierwsza z tych grup to osoby efektywnie re-
gulujace stymulacje, druga za$ to osoby nieefektywnie
regulujace stymulacje.

Tabela 2. Zwigzek mig¢dzy typem regulacji stymulacji a poziomem spostrzeganego stresu w ruchu drogowym (analiza wariancji)
Table 2. Relationship between the type of stimulation regulatory mechanism and the level of perceived stress from road traffic (analysis of

variance)

e o N S = F

Skala Spostrzeganego Stresu / Perceived stress scale A 68 19,37 5,843 12,709**
B 27 26,37 5,130
C 22 22,00 4,690
D 12 24,92 3,288

ZRD, Zagrozenia / RTE, Hazards A 68 32,65 6,707 6,059**
B 27 36,93 6,139
C 22 32,64 6,161
D 12 39,67 7,088

ZRD, Utrudnienia / RTE, Impediments A 68 15,99 4,625 10,212**
B 27 21,15 5,311
C 22 17,95 4,477
D 12 21,67 5,105

ZRD, wynik ogélny / RTE, Total score A 68 48,63 9,950 9,573**
B 27 58,07 10,118
C 22 50,59 9,420
D 12 61,33 10,722

TRS — typ regulacji stymulacji / TRMS — type of regulatory mechanism of stimulation.

ZDR — kwestionariusz Zdarzenia w Ruchu Drogowym / RTE — Road Traffic Events questionnaire.
A — osoby efektywnie regulujace stymulacje (wysoka Wytrzymato$¢ lub niska Reaktywnos¢ emocjonalna i wysoka Aktywnos¢) / persons effective regulating stimulation (high

Endurance or low Perseverance and high Activity).

B — osoby efektywnie regulujace stymulacje (niska Wytrzymatos¢ lub wysoka Reaktywnos¢ emocjonalna i niska Aktywno$c) / persons effective regulating stimulation (low

Endurance or high Emotional reactivity and low Activity).

C — osoby nieefektywnie regulujace stymulacje (wysoka Wytrzymato$¢ lub niska Reaktywnos¢ emocjonalna i niska Aktywno$¢) / persons noneffective regulating stimulation

(high Endurance or low Perseverance and low Activity).

D — osoby nieefektywnie regulujace stymulacje (niska Wytrzymatos¢ lub wysoka Reaktywnos¢ emocjonalna i wysoka Aktywno$¢) / persons noneffectiv regulating stimulation

(low Endurance or high Emotional reactivity and high Activity).
p < 0,01.
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Tabela 3. Poziom stresu a typ regulacji stymulacji (poréwnania
wielokrotne)

Table 3. The level of stress and the type of stimulation regulatory
mechanism (multiple comparison)

TRS
TRMS
@

TRS
TRMS

Roznica $rednich
Difference of
means

Zmienna zalezna
Dependent variable

=
=

ZRD, Zagrozenia / A
RTE, Hazards

o=}

-4,279*
0,011
-7,020**
4,279*
4,290
-2,741
-0,011
-4,290
-7,030*
7,020**
2,741
7,030*

ZRD, Utrudnienia / A -5,163*%

RTE, Impediments 1,969
-5,681%*
5,163**
3,194
-0,519
1,969
-3,194
-3,712
5,681**
0,519
3,712
-9,442%*
-1,959
-12,701**
9,442%*

ZRD, wynik ogdlny / A
RTE, Total score

7,483
-3,259
1,959
-7,483
-10,742*
12,701**
3,259
10,742*

@)
O W » U ® » 00 » U0Oww O ®W®pUOw>» U0 » 00 ® O® » 0w »>00 > 090

Objasnienia skrotéw jak w tab. 2 / Abbreviations as in Table 2.
“p < 0,05.
“p < 0,01.

Mozna by sadzi¢, ze wystepuje tu jakas sprzecznosc,
niezgodnos¢. Jesli jednak wezmie sie pod uwage szcze-
gbétowy charakterystyke tych grup (wysoko$¢ wynikow
w skalach), to okaze sie, ze taczy je mala wytrzymatosé

(lub wysoka reaktywno$¢). Ta wlasciwo$¢ moze powo-
dowag, ze niezaleznie od tendencji tych grup oséb do
poszukiwania unikania stymulacji podobnie odczuwaja
one nasilenie stresu. Od tych dwoch grup mniejszy stres
odczuwaja osoby z grupy C, ktére chociaz stosujg nie-
efektywna regulacje stymulacji, sa wytrzymale, nie wy-
kazujg tendencji do aktywnego poszukiwania stymula-
cji, lecz jej unikaja, a tym samym w mniejszym stopniu
$3 narazone na stresory.

Na zakonczenie warto zada¢ pytanie, ktore zdarze-
nia, sytuacje na drodze s3 dla respondentéw najbardziej
stresujace. Jesli za wskaznik przyjmie si¢ liczbe osob,
ktére na poszczegolne pozycje kwestionariusza ZRD
odpowiedzialy, Ze dana sytuacja jest dla nich bardzo lub
W znacznym stopniu stresujgca, to s3 to:

»konieczno$¢ ustgpienia drogi (hamowanie, zjecha-

nie z pasa) kierowcy wyprzedzajacemu ,,na trzecie-

g0~ — 63% 0sdb,

»Zzle oznakowani uczestnicy ruchu drogowego (w go-

dzinach wieczornych)” — 57% osob,

»przejezdzanie obok pijanych pieszych lub/i rowe-

rzystow” — 56% o0sob,

»poruszanie si¢ po drodze zle oznakowanych uzyt-

kownikéw drogi w godzinach wieczornych” —

55% 0sob,

»Zbyt szybka i ryzykowna jazda innego kierow-

cy w stosunku do warunkéw panujacych na dro-

dze” — 55% osdb,

»hagla, niesygnalizowana zmiana pasa ruchu przez

innego kierowce” — 54% 0s6b.

Sa to zatem takie sytuacje, ktore niosg ze sobg zagro-
zenie bezpieczenstwa i zmuszajg do dokonania szybkiej
zmiany sposobu jazdy.

OMOWIENIE

Niektore badania dotyczace problematyki stresu w ru-
chu drogowym dostarczaja dowodéw na to, ze silniej-
szego stresu w ruchu drogowym doswiadczajg kierow-
cy starsi (6), co mogloby wskazywac na ich mniejsza
tolerancje trudnych sytuacji zdarzajacych si¢ podczas
kierowania pojazdami. Wyniki przedstawionych badan
nie wskazaly jednak na zréznicowanie poziomu prze-
zywanego stresu u oséb w réznym wieku i o innym
doswiadczeniu w kierowaniu pojazdami (liczba przeje-
chanych kilometréw w ciggu ostatniego roku, lata kie-
rowania pojazdami), wiec nie potwierdzily takiej prawi-
dlowosci. Nie mozna jednak wykluczy¢, ze do takiego
wyniku przyczynilo sie duze zréznicowanie badanych
0s0b ze wzgledu na wiek i doswiadczenie w kierowaniu
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pojazdami przy stosunkowo niewielkiej liczebnosci ba-
danej grupy kierowcow.

Uzyskane rezultaty nasuwajg tez pewne refleksje.
Wydaje sie, ze dos¢ powszechne stosowanie w bada-
niach jako wskaznika doswiadczenia jedynie przybli-
zonej liczby przejechanych kilometréw, deklarowanej
przez respondentéw, wydaje si¢ malo przydatne (na
co wskazujg wyniki analizy). Wskaznik ten obarczony
jest duza niedoktadnoscig i prawdopodobnie moze by¢
przydatny wylacznie do kategoryzacji kierowcéw na
kilka grup ze wzgledu na t¢ zmienng (traktowany jako
zmienna skokowa, a nie ciaggla). Rowniez uczestniczenie
w zdarzeniach drogowych (kolizje, wypadki), ktore maja
miejsce do$¢ rzadko w zyciu kazdego kierowcy, nie wy-
daje sie by¢ czynnikiem, ktéry w dtuzszej perspektywie
czasu moze powodowac istotny wzrost wrazliwosci na
stresory w ruchu drogowym (poza osobami z objawami
np. zespolu stresu pourazowego), a w zwigzku z tym —
wplywac istotnie na wyniki badan.

Uzyskane dane wskazuja na niewielki, chociaz sta-
tystycznie istotny zwigzek miedzy nasileniem stresu
w ruchu drogowym a poczuciem stresu ogdlnego. Na-
lezy jednak wzig¢ pod uwage, ze kierowanie pojazdem
wypelnia tylko cze$¢ codziennej aktywnosci badanych
0sob, a zdarzenia w ruchu drogowym, szczegdlnie te
niosace ze sobg duze zagrozenie i stres, nie sg wydarze-
niami czestymi.

Na podstawie wynikéw nie mozemy wnioskowac
o kierunku wplywu stresu ogélnego i stresu w ruchu
drogowym. W literaturze spotka¢ mozna dane wska-
zujace na kumulacyjny efekt stresu oraz przenosze-
nie napiecia zwigzanego z jedng sferg zycia na druga
(7,14). Prawdopodobnie wplyw tych zmiennych jest
wiec wzajemny i ma charakter spirali, tzn. napiecie
zwigzane z wydarzeniami Zycia codziennego wplywa
na sposob spostrzegania wydarzen w ruchu drogowym
i odczuwany stres, a ten wtornie wplywa na spostrze-
ganie, oceng¢ innych potencjalnych stresoréw i odczu-
wane napiecie.

Jak wskazuja badania nad stresem, na jego percepcje
a takze wybor sposobow, strategii radzenia sobie z nim
i ich skuteczno$¢ wptywa wiele czynnikéw osobowosci.
W badaniach skoncentrowano si¢ na wtasciwosciach
temperamentu, ktéry wywiera moderujacy, regulujacy
wplyw na poziom napiecia. Wyniki przedstawionych
badan wskazuja, ze osobami predystynowanymi do sil-
niejszego odczuwania stresu w ruchu drogowym s3 te,
ktore:

a) efektywnie reguluja stymulacje, ale nastawione sg na
roztadowywanie pobudzenia, unikanie stymulacji

(mato wytrzymale lub bardzo reaktywne emocjonal-

nie, malo aktywne),

b) nieefektywnie regulujagce stymulacje, nastawione
na rozladowanie pobudzenia (mato wytrzymate lub
bardzo reaktywne emocjonalnie i bardzo aktywne).
Sposob regulacji stymulacji w tych grupach opiera

sie¢ prawdopodobnie na dwdéch odmiennych mecha-
nizmach. W pierwszym przypadku jednostka unika
sytuacji o duzej wartosci stymulacyjnej, dzieki czemu
zapewnia sobie niski, ale optymalny dla niej poziom
pobudzenia. W sytuacjach nieoczekiwanych, trudnych,
wymagajacych dodatkowego wysitku (mobilizacji,
podejmowania dodatkowych czynnosci) szybko do-
chodzi u niej jednak do znacznego przekroczenia tego
poziomu, a w zwigzku z tym do pojawienia si¢ reakeji
stresowe;j.

W drugiej grupie oséb znajduja si¢ te, ktore sg wyso-
koreaktywne, ale nie potrafig zapewni¢ sobie optimum
pobudzenia, i aranzujg sytuacje, ktére powoduja u nich
znaczny (wyzszy od optymalnego) jego poziom. W ten
sposob dochodzi do czestego przecigzenia, a w konse-
kwencji do uruchomienia procesu stresu.

Z kolei najlepiej z obcigzeniem w ruchu drogowym
radza sobie osoby, ktore stosuja efektywny sposob re-
gulacji napigcia — potrafig dziata¢ w sytuacjach dtugo-
trwalej lub/i wysokiej stymulacji (reaguja niewielkim
przyrostem napiecia), a przy tym sg aktywne. Z uwagi
na wysokie zapotrzebowanie na stymulacje moga zle
znosi¢ warunki monotonii, natomiast sytuacje wyma-
gajace dodatkowej mobilizacji, wykonywania dodatko-
wych czynnosci zwigzanych z kierowaniem pojazdem,
dostarczaja im potrzebnej stymulacji, zapewniajacej
optimum pobudzenia i skutecznos$ci dzialania. To opti-
mum pobudzenia jest u tych oséb stosunkowo wysokie
i dlatego jedynie zdarzenia zwigzane z zagrozeniami
mogga stanowic dla nich istotne obcigzenie i uruchamiac
reakcje stresu.

Ponadto badania wykazaly, ze réwniez nasilenie po-
szczegllnych cech temperamentu wiaze si¢ z nasileniem
odczuwanego stresu w ruchu drogowym. Silniej odczu-
waja stres osoby, ktore s3 mniej elastyczne w dziataniu
(trudniej zmieniajg jedno zachowanie na drugie, utrzy-
muja niskie tempo aktywnosci), mato aktywne, uni-
kajace sytuacji o wysokiej stymulacji, majace wigksza
sktonnos$¢ do ditugotrwatego analizowania, przezywania
minionych zdarzen. Silniej reaguja one na bodzce i sa
mniej wytrzymate w poréwnaniu do oséb doswiadcza-
jacych stresu w mniejszym nasileniu.

Wyniki te potwierdzaja wczesniejsze dane uzy-
skane przez Strelaua (15,16), wskazujace, ze u osob
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wysokoreaktywnych, w poréwnaniu do niskoreaktyw-
nych, szybciej zachodzi proces warunkowania, wigksza
jest liczba potencjalnie szkodliwych bodzcéw, a przy ta-
kiej samej wartosci stymulacyjnej wartosci bodzca na-
piecie pojawia si¢ wczesniej. W zwigzku z tym mozna
oczekiwa¢, ze powszechniejsze sg u nich stany lekowe
i silniejsze symptomy napiecia czy niepokoju.

WNIOSKI

Prezentowane badania i ich wyniki nalezy traktowac
jako pilotazowe, poniewaz zostaly przeprowadzone na
stosunkowo nieduzej grupie oséb i jedynie tych, ktore
zatrudnione s3 na stanowisku kierowcy. Chociaz nie po-
zwala to na uogolnianie wnioskéw, to wyniki wskazuja
na zasadnos$¢ kontynuowania badan w tym zakresie,
poniewaz wskazuja one, ze wlasciwoéci temperamen-
tu, zwigzane z nimi typy regulacji stymulacji w istotny
sposob wplywaja na percepcje zdarzen wystepujacych
w ruchu drogowym oraz przezywany w zwigzku z nimi
stres.

Wydaje si¢ zatem zasadne, by w badaniach profilak-
tycznych kierowcow uwzglednia¢ ocene¢ tego aspektu
osobowosci oraz udziela¢ tej grupie zawodowej infor-
macji i porad dotyczacych efektywnego regulowania na-
piecia stresowego, zwlaszcza wowczas, gdy wyniki ba-
dania wskazujg na trudnosci badanego w tym zakresie.
Dziatania takie moga przyczynic si¢ nie tylko do posze-
rzenia wiedzy kierowcéw na temat stresu, ale réwniez
zachecic¢ ich do podejmowania préb jego zmniejszania,
a tym samym do poprawy samopoczucia i komfortu
pracy. Z tych samych wzgledéw warto réwniez wyko-
rzysta¢ te dane w szkoleniu kierowcéw prowadzonym
w ramach dziatan promujacych zdrowie, czy doskona-
lacych umiejetnosci kierowcow.
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