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PREDYSPOZYCJI KIEROWCOW?

DONIESIENIE Z BADAN

Poziom bezpieczenstwa kierowcoéw drogowych wymaga poprawy mechanizmu doboru kandyda-
tow na kierowcoOw zawodowych. Do tej pory powszechna praktyka jest dopasowywanie narzedzi
diagnostycznych do konstruktow teoretycznych opisujacych cechy i umiejetno$ci uwazane za
przydatne w ruchu drogowym. W naszym podej$ciu zdecydowalismy si¢ na podejscie komplemen-
tarne i analizowali$my, co naprawd¢ zmierzg metody stosowane przez praktykoéw polskiej psycho-
logii transportu i jakie odpowiadaja im konstrukty teoretyczne. Uzyskane wyniki sg traktowane
jako pierwszy krok w kierunku okreslenia trafnos$ci prognostycznej narzedzi psychometrycznych.
Analizy opieraja si¢ na wynikach badan testowych 300 kierowcdéw zawodowych, mezczyzn
w wieku 21-65 lat. W probie byli reprezentowani w rownej liczbie przedstawiciele szesciu grup:
uczestnicy kolizji; uczestnicy wypadku, sprawcy kolizji, sprawcy wypadku, zatrzymani pod wpty-
wem alkoholu oraz tacy, ktorzy nigdy nie uczestniczyli w zadnej w powyzszych sytuacji. Analizie
poddano 27 wskaznikdéw, wyodrebnionych z dziewigciu narz¢dzi diagnostycznych powszechnie
stosowanych przez psychologéw transportu w Polsce. Przeprowadzono eksploracyjna analize
czynnikowa, aby znalez¢ ukryta strukture tych narzedzi. Kryterium Kaisera pozwolito nam ziden-
tyfikowa¢ rozwigzanie 8-czynnikowe jako optymalne. Uzyskane czynniki to: uwaga, doktadno$é
spostrzegania wzrokowego, czujno$¢ umystowa, wspolnotowos¢, sprawnosé reakceji i podejmowa-
nia decyzji, zdolnosci umystowe (indukcja logiczna i dostrzeganie analogii), sprawczos$¢, wrazli-
wos¢ na aprobatg spoteczng.
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WPROWADZENIE

Od samych poczatkow motoryzacji na catym $wiecie pojawit si¢ problem
wypadkow drogowych oraz szukania narz¢dzi psychologicznych stuzacych ich
ograniczeniu (Munsterberg, 1913; Nordfjeern i Rundmo, 2013; Wontorczyk,
2011). Dla przyktadu, w samej tylko Polsce w 2012 roku wydarzyto si¢ 37 046
wypadkow, w ktorych poniosto $mier¢ 3571 osob, a 45 792 zostalo rannych
(Symon, 2013). Co wigcej, od wielu lat obserwuje si¢, ze okoto 85% wszystkich
wypadkow drogowych powstaje z powodu nieprawidlowych zachowan kierujg-
cych pojazdami (Markowski, 2014). Wskazuje to na pilng potrzebg poprawy me-
chanizméw kwalifikujacych do uzytkowania drég publicznych (Oltedal i Rund-
mo, 2006). Jedna z najliczniejszych grup majacych wptyw na liczbg wypadkow
sa kierowcy zawodowi (Luczak i Najmiec, 2009), ktorzy sa zobligowani do
przejscia badan diagnostycznych prowadzonych w certyfikowanych pracowniach
psychologicznych. Jest zauwazalny problem z niedostatkiem metod o okreslo-
nych wskaznikach zewngtrznej trafnosci pomiaru (Luczak i Najmiec, 2009) — np.
sprawstwa wypadkow, ktore powinny stuzy¢ doborowi kierowcow zawodowych
(Sommer, Herle, Hausler, Risser, Schutzhofer i Chaloupka, 2008). Istnieje takze
potrzeba systematyzacji aktualnie stosowanych narzedzi psychometrycznych,
m.in. w celu wykluczenia ich redundancji w praktyce diagnostyczne;j.

PROBLEM I CEL BADAN

Bezpieczne funkcjonowanie w roli kierowcy wymaga posiadania okreslo-
nych cech i sprawnosci (Bak, 2003; Markowski, 2014). Ws$rod najczgsciej wska-
zywanych — zarbwno w literaturze $wiatowej, jak i polskiej — sa: sprawnosci
poznawcze (Sommer i in., 2008), sensoryczne (Biela, Kaminski, Manek, Pie-
traszkiewicz, Sienkiewicz i Szumielewicz, 1992), cechy osobowosci (Clare
i Robertson, 2005; Nordfjeern 1 Rundmo, 2013; Ozkan, Lajunnen i Summala,
2000), typ temperamentu (Wontorczyk, 2011), samoocena (Sundstrom, 2008),
dojrzato$¢ emocjonalna i spoteczna (Luczak i Najmiec, 2009; Markowski, 2014).

W polskiej psychologii transportu sg opracowania, ktore stawiajg sobie za cel
okreslenie, jakie cechy sg krytyczne, a jakie — pozadane na stanowisku kierowcy
m.in. transportu towarowego. Naleza do nich m.in.: opracowanie Widerszal-
Bazyl i wspotpracownikow (1998), w ktorych autorzy, wychodzac od analizy
pracy, zaproponowali og6lne kategorie: sprawnosci sensomotoryczne, zdolnosci,
cechy osobowosci i zainteresowania. Podobng $ciezke postgpowania przyjeta tez
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Biela-Warenica (2012), podejmujac analiz¢ za pomocg Kwestionariusza Lubel-
skiego Analizy Stanowiska Pracy (Biela i in., 1992).

Konsekwencja tego podejscia, wynikajacg z faktu, ze dotychczasowa prakty-
ka byto dobieranie metod diagnostycznych do konstruktow teoretycznych uzna-
wanych za wazne w procesie diagnozy przydatnosci do zawodu kierowcy (Bak,
2004; Najmiec, 2008), jest stosowanie bardzo wielu narzedzi. W naszym opra-
cowaniu postanowilisSmy niejako podej$¢ od drugiej strony i sprawdzi¢, co mie-
rzg stosowane w polskiej psychologii transportu narz¢dzia i w jakim stopniu
odpowiadaja one zakladanym teoretycznie konstruktom. Analogi¢ takiego podej-
$cia mozna znalez¢ w budowaniu kwestionariusza osobowosci przez R. B. Cat-
tella (1946). Dlatego tez celem naszych badan jest ustalenie: co mierza testy
i kwestionariusze wykorzystywane w pracowniach przez psychologow transportu
w Polsce? Uzyskanie odpowiedzi na to pytanie traktujemy jako pierwszy krok
w kierunku ustalenia trafnos$ci diagnostycznej i prognostycznej tych metod.

METODA

Pomiar zmiennych

W badaniach uzyto dziewig¢ testow 1 kwestionariuszy powszechnie stosowa-
nych przez psychologdéw transportu w Polsce na potrzeby diagnostyki zdolnosci
zawodowych kierowcow. Mozna je pogrupowac w pig¢ kategorii. Cechy osobo-
wosci zmierzono za pomoca Kwestionariusza Osobowosci Eysencka EPQ-R
(Jaworowska, 2011) oraz Inwentarza Osobowo$ci NEO-FFI Costy i McCrae,
w adaptacji Zawadzkiego, Strelaua, Szczepaniaka i Sliwinskiej (1998). Do bada-
nia doktadnosci spostrzegania wzrokowego uzyto stereometru oraz ciemni kabi-
nowej. Zdolnos¢ do koncentracji, podzielnosci i przerzutno$ci uwagi zmierzono
za pomoca testu Poppelreutera. Do badania sprawnosci umystowej wykorzystano
Test Matryc Progresywnych Ravena, w wersji Standard (TMS, Jaworowska
i Szustrowa, 2000). Sprawno$¢ psychomotoryczng zbadano aparatem Piorkow-
skiego, miernikiem reakcji MRK-433 oraz kinestezjometrem.

Sumaryczna liczba wskaznikéw zmiennych, generowana przez zastosowane
narzgdzia, jest rowna 27. Tabela 1 zawiera szczegotowe informacje na ten temat.
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Tabela 1
Wykaz wskaznikow stanowigcych przedmiot pomiaru

Lp. Nazwa narzedzia i wskazniki zmiennych

NEO-FFI: Neurotyzm

2 NEO-FFI: Ekstrawersja

3 NEO-FFI: Otwarto$¢ na doswiadczenie

4 NEO-FFI: Ugodowos$¢

5 NEO-FFI: Sumienno$é¢

6 EPQ-R: Neurotyzm

7 EPQ-R: Ekstrawersja

8 EPQ-R: Psychotyzm

9 EPQ-R: Skala ktamstwa
10 Stereometr: widzenie stereoskopowe
11 Ciemnia kabinowa: widzenie w mroku
12 Ciemnia kabinowa: wrazliwos$¢ na ol$nienie
13 Test Poppelreutera: najdtuzsza seria poprawnie zapisanej liczby
14 Test Poppelreutera: liczba bledow w zapisie liczb
15 Test Poppelreutera: wskaznik poprawnie zapisanych liczb
16 TMS Seria A: dostrzeganie zasady ciaglosci wzorow
17 TMS Seria B: dostrzeganie analogii pomigdzy parami figur
18 TMS Seria C: dostrzeganie progresywnych zmian wzorow
19 TMS Seria D: dostrzeganie przestawiania figur

20 TMS Seria E: dostrzeganie rozktadania figur na elementy
21 MRK-433: czas reakcji prostej

22 MRK-433: rozrzut czasu reakcji prostej

23 MRK-433: czas reakcji ztozonej

24 MRK-433: rozrzut czasu reakcji ztozonej

25 MRK-433: btedy czasu reakcji ztozonej

26 Aparat Piorkowskiego: pomiar koordynacji wzrokowo-ruchowej

27 Kinestezjometr: pomiar wrazliwos$ci kinestezyjnej i precyzji ruchow nog

Proba i procedura badan

W analizach wykorzystano wyniki badan 300 zawodowych kierowcoéw pici
meskiej w wieku 21 do 65 lat. Cala proba sktadata si¢ z szesciu grup, po 50 osob
w kazdej: (1) kierowcy, ktorzy nigdy nie byli uczestnikami lub sprawcami kolizji
lub wypadkow ani tez nie cofnigto im prawa jazdy z powodu prowadzenia po-
jazdu w stanie nietrzezwosci; (2) uczestnicy kolizji; (3) uczestnicy wypadkow;
(4) sprawcy kolizji; (5) sprawcy wypadkow; (6) kierowcy zatrzymani przez poli-
cje w czasie jazdy pod wptywem alkoholu. Badani zostali wylosowani z puli
ponad 600 zebranych protokotow. Badania zostaty przeprowadzone indywidual-
nie z kazdym kierowca zgodnie ze standardowa procedura przez licencjonowa-
nego psychologa transportu (nr uprawnien 14/2005).
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O przynalezno$ci do grup 2-6 decydowato zréznicowanie pod wzgledem
stopnia ich udziatu w kolizjach lub wypadkach drogowych. Uczestnicy kolizji
i sprawcy kolizji drogowych zostali wyselekcjonowani podczas badan okreso-
wych, ktore przeprowadzono na podstawie skierowan wystawionych przez za-
ktady pracy. Uczestnicy wypadkoéw i sprawcy wypadkow drogowych oraz kie-
rowcy prowadzacy pojazd w stanie nietrzezwos$ci byli skierowani na badania
psychologiczne przez policje. Osoby bedace w szoku powypadkowym, uzalez-
nione od alkoholu i innych podobnie dziatajacych srodkow wytaczono z badan.

WYNIKI

W celu odpowiedzi na pytanie, czy zmienne mierzace rézne predyspozycje
kierowcOw sg wystarczajaco skorelowane, aby poszukiwaé wspolnych czynni-
koéw, obliczono testy Kaisera-Mayera-Olkina (0,711), Bartletta (X2 = 2446,26,
df = 351, p < 0,001) i wyznacznik macierzy (107). Wyniki ich zastosowania
wskazuja, ze sa wszelkie podstawy, aby szuka¢ nadrzednej struktury czynniko-
wej, ktora bedzie z jednej strony wyjasniata wzajemne powigzania pomi¢dzy
pomiarami, a z drugiej — dostarczata informacji o ich redundancji w pomiarach
stosowanych w praktyce diagnostycznej w psychologii transportu w Polsce. Pro-
porcje¢ liczby zmiennych (27) do liczby przypadkow (300) nalezy réwniez uznac
za catkowicie satysfakcjonujaca (1:11), a wigc taka, ktéra gwarantuje stabilnosé¢
struktury czynnikowej w badaniach kolejnych prob pobranych z populacji o po-
dobnych parametrach.

Poniewaz wazne jest wyjasnienie jak najwigkszego odsetka wariancji zawar-
tej w pomiarach zrodlowych, a jednocze$nie wyodrgbnienie czynnikdw niepo-
wodujacych szumu informacyjnego, jako kryterium liczby czynnikow przyjeto
kryterium Kaisera (warto$¢ wlasna czynnika wynosi co najmniej 1). Wartosci
wlasne dla rozwigzania nierotowanego dla pierwszych dziesigciu sktadowych
wyniosty: 5,01; 2,45; 1,92; 1,51; 1,46; 1,25; 1,12; 1,08; 0,97; 0,95 itd. Za opty-
malne uznano wigc rozwigzanie 8-czynnikowe. Ttumaczyto ono 58,5% wariancji
zawartej w danych wejsciowych.

Jako metode wyodrebnienia czynnikdéw przyjeto metode najwickszej wiary-
godnosci. Rotacje przeprowadzono metoda Oblimin, dopuszczajaca skorelowa-
nie czynnikow. Osiem czynnikow wyjasniato 44,3% wariancji (nizszy odsetek
wariancji w pordwnaniu z analiza gtownych sktadowych (58,54%) wynika
z tego, ze w analizie gtownych sktadowych zaktadamy, iz catkowita zmiennos¢
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wskaznika powinna zosta¢ uzyta w analizie, podczas gdy w analizie czynnikowej

uzywamy tylko tej zmienno$ci wskaznika, ktorg dzieli on z innymi wskaznikami.

Weryfikacja dopasowania struktury czynnikowej do danych wejSciowych
(x* = 184,66, df = 163, p = 0,118) wskazuje, ze wyodrebniona struktura w sposob
satysfakcjonujacy wyjasnia relacje miedzy zmiennymi w pliku danych. Tabela 2
zawiera szczegOlowe dane na temat korelacji pomigdzy zmiennymi uwzglednio-
nymi w analizie a wyodrgbniong strukturg czynnikowg. Zmienne zostaty przesor-

towane wedtug tadunkoéw czynnikowych w ramach danego czynnika.

Tabela 2
Macierz struktury czynnikowej
Czynnik*
Zmienna
1 2 3 4 5 6 7 8
Poppelreuter: poprawne liczby 0,97 -0,11 0,29 -0,26 0,42
Poppelreuter: najdluzsza seria 086 -0,10 -0,62 0,33 -0,31 0,37 0,10
Ciemnia: Widzenie w mroku 0,99 0,11 -0,12 035 -0,22 0,11
Ciemnia: Wrazliwo$¢ na ol$nienie -0,16 0,73 0,17 -0,12 044 -0,21
Stereometr: Widzenie stereoskopowe 0,25 0,15 -0,03 0,11 -0,25 0,13
Kinestezjometr: wrazliwos¢ i precyzja ruchow -0,20 -0,11
Poppelreuter: liczba btedow -0,12 0,77 -0,13 0,11 -0,10 0,05 -0,11
NEO-FFI: Sumienno$¢ 0,19 -0,15 0,79 -0,05 0,10 040 0,29
NEO-FFI: Neurotyzm -0,16 0,14 0,19 -0,72 0,17 -0,27 -0,21 -0,25
NEO-FFI: Ugodowos¢ 0,18 -0,12 0,68 -0,12 0,16 0,18 0,17
Piorkowski: koordynacja wzrokowo-ruchowa 0,21 -0,26 -0,17 0,21 -0,65 043 0,10 0,12
MRK-433: czas reakcji ztozonej -0,17 0,13 0,12 -0,13 0,59 -0,19
MRK-433: bledy czasu reakeji ztozonej -0,18 0,15 0,12 0,58 -0,19 -0,11
MRK-433: rozrzut czasu reakcji prostej -0,11 0,18 0,51 -0,11 -0,21
MRK-433: rozrzut czasu reakcji ztozonej -0,15 0,11 0,10 -0,10 0,50 -0,13
MRK-433: czas reakcji prostej 0,24 0,12 0,42 -0,18
TMS D: przestawienie figur 0,26 -0,17 -0,13 0,19 -0,18 0,67 0,11
TMS B: analogia pomig¢dzy parami figur 0,18 -0,14 -0,13 0,21 -0,15 0,63 0,13 0,11
TMS C: progresywne zmiany wzorow 0,16 -0,07 -0,19 0,19 -0,17 0,60 0,19
TMS E: rozktadanie figur na elementy 0,23 -0,16 -0,12 0,19 -0,15 0,51 0,10
TMS A: ciaglo§¢ wzoréw 0,16 0,11 0,44
NEO-FFI: Ekstrawersja 0,15 0,45 0,18 0,67 0,16
EPQ-R: Ekstrawersja 0,17 0,11 0,19 -0,15 0,22 0,52
NEO-FFI: Otwarto$¢ 0,13 0,12 0,48
EPQ-R: Skala ktamstwa 0,21 0,62
EPQ-R: Neurotyzm 0,13 025 -0,28 0,31 -0,26 -0,13 -0,52
EPQ-R: Psychotyzm 0,13 -0,16 -0,19 -0,21
Wyjasniona wariancja (%) 12,0 6,7 2,8 8,3 5,5 4.4 2,6 2,0

B

Uwaga. * Pominigto tadunki czynnikowe mniejsze niz 0,10.
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Dane Tabeli 3 wskazuja, ze warto$ci bezwzgledne wspotczynnikoéw korelacji
miedzy czynnikami nie przekraczajg 0,30, co §wiadczy o ich stabym lub bardzo
stabym skorelowaniu, a zatem o wzglednej niezaleznosci wyodrebnionych czyn-
nikow, reprezentujacych odpowiednio osiem grup zdolnosci lub cech stanowig-
cych przedmiot pomiaru w praktyce zawodowej przez psychologoéw transportu
w Polsce.

Tabela 3
Macierz korelacji pomigdzy czynnikami
Czynnik 1 2 3 4 5 6 7 8

1 1,00
2 0,01 1,00
3 -0,14 0,13 1,00
4 0,20%* -0,11 -0,19%* 1,00
5 -0,23%* 0,22* 0,19* -0,11 1,00
6 0,23* -0,20%* -0,20%* 0,25* -0,21%* 1,00
7 0,13 0,20* 0,03 0,29* -0,11 0,09 1,00
8 -0,02 -0,01 -0,18%* 0,28% -0,09 0,06 0,09 1,00

Uwaga. * p <0,01

Czynnik pierwszy, wyjasniajacy najwigkszy odsetek wariancji (12,0%), mie-
rzy zdolno$¢ kierowcow do koncentracji, podzielnosci i przerzutnosci uwagi.
Najsilniej z nim korelowat wskaznik poprawnosci zapisu liczb (0,97) oraz naj-
dtuzsza seria poprawnie zapisanej liczby (0,86) z testu Poppelreutera.

Czynnik drugi reprezentuje pomiar doktadnosci spostrzegania wzrokowego
kierowcow: widzenie w mroku (0,99) oraz wrazliwos$¢ na ol$nienie (0,73). Stabo
skorelowane z tym czynnikiem (aczkolwiek najsilniej niz z ktérymkolwiek in-
nym) s3 dwa inne pomiary zdolno$ci percepcyjnych: widzenie stereoskopowe
(0,25) oraz kinestezjometr (-0,25).

Z trzecim czynnikiem najsilniej koreluje liczba btgdow w zapisie liczb
(0,77), a ujemnie — najdtuzsza seria (-0,62) z testu Poppelreutera. Czynnik ten na
poziomie teoretycznym reprezentuje zdolnos¢ do czujnosci umystowej na sygna-
ly zewnetrzne (mental alertness). Z taka sprawno$cig ujemnie koreluje liczba
btedow w zapisie liczb w tescie Poppelreutera jako jej operacyjny odpowiednik.

Piaty czynnik skupia wigkszo$¢ pomiardw sprawnosci psychomotorycznej
kierowcow w postaci czasOw reakcji prostej i ztozonej oraz ich rozrzutu, a takze
ujemnie z nimi skorelowanego wskaznika koordynacji wzrokowo-ruchowej.
Ujemna korelacja wynika stad, ze osoby majace lepsza koordynacj¢ cechuje
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jednoczes$nie krotszy czas reakcji. Szybko$¢ reakceji jest powszechnie uznawana
za wskaznik szybkosci podejmowania decyzji. Jego interpretacja zwigzana jest
ze sprawno$cig reagowania, a co za tym idzie rowniez w podejmowaniu decyzji.

Czynnik szésty skupia wszystkie podtesty z Testu Matryc Progresywnych
Ravena (TMS): dostrzeganie przestawienia figur (0,67), dostrzeganie analogii
pomiedzy parami figur (0,63), dostrzeganie progresywnych zmian wzoréw
(0,60), dostrzeganie rozktadania figur na elementy (0,51), zauwazanie ciggtosci
wzorow (0,44). Zatem ten czynnik reprezentuje pomiar zdolnosci umystowych
w postaci indukcji logicznej i dostrzegania analogii. Z punktu widzenia teore-
tycznego odpowiada on zdolnosciom edukcyjnym (eductive ability) wedtug Spe-
armana (1927) oraz czynnikowi inteligencji ptynnej w rozumieniu Cattella (Horn
1 Cattell, 1966).

Czynniki czwarty, siodmy i 6smy mierza cechy osobowosci i aprobatg spo-
teczng, tworzac spojne w sensie psychologicznym wigzki. Czynnik czwarty jest
wspottworzony przez trzy skale NEO-FFI: Sumienno$¢ (0,79), Neurotyzm
(-0,72) oraz Ugodowos¢ (0,68). Z punktu widzenia dychotomii wymiaréw per-
cepcji spotecznej reprezentuja one nadrzedny w stosunku do Wielkiej Piatki
wymiar Wspolnotowosci (Abele, Uchronski, Suitner i Wojciszke, 2008; Saucier
iin., 2014), okreslajacy jakosc¢ spotecznego funkcjonowania jednostki.

Z kolei czynnik siodmy odpowiada pod wzglgdem tresci drugiemu nadrzgd-
nemu wymiarowi spostrzegania spolecznego, okre$lanemu w literaturze przed-
miotu jako Sprawczos¢ (Abele 1 Wojciszke, 2007). Sktadaja si¢ na niego Ekstra-
wersja w wersji NEO-FFI (0,67) oraz EPQ-R (0,52), a takze Otwarto$¢ na do-
swiadczenie (0,48).

Ostatni, 6smy czynnik jest wspottworzony przez Skalg¢ ktamstwa (0,62) oraz
Neurotyzmu (-0,52) z kwestionariusza EPQ-R. Biorgc pod uwage duza motywa-
cje badanych do uzyskania pozytywnych wynikéw badan, wszystkie pomiary
w ramach kwestionariuszy samoopisowych sg obcigzone aprobata spoteczng.
Omawiany czynnik mierzy t¢ tendencje¢, ktéra w ruchu drogowym moze si¢ wy-
raza¢ unikaniem (wyniki wysokie) vs podejmowaniem (wyniki niskie) zacho-
wan nieaprobowanych spotecznie, co jest motywowane potrzeba pozostawienia
pozytywnego wrazenia u innych uzytkownikéw drogi. Warto odnotowac, ze
pozostate czynniki nie sa skorelowane w stopniu wartoSciowym poznawczo
(|r|< 0,20), z wyjatkiem stabej korelacji w przypadku czynnika czwartego —
Wspdlnotowos¢ (0,28), przez co te czynniki mozna uznac za nieobcigzone apro-
bata spoteczng — w odroznieniu od pomiardéw zrédtowych.

Mozna réwniez wskaza¢ na trzy spo$rod dwudziestu siedmiu pomiarow
uwzglednionych w analizie czynnikowej, ktore sg najmniej wyjasnione przez
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zidentyfikowane zmienne ukryte: pomiar wrazliwosci kinestezyjnej i precyzja
ruchow (7% wyjasnionej wariancji), psychotyzm (13%) oraz widzenie stereo-
skopowe (17%).

PODSUMOWANIE

Uzyskana w badaniach struktura jest szersza niz proponowana przez Mar-
kowskiego (2014), ktory uwaza, ze wsréd sprawnosci i umiejetnosci koniecz-
nych do bezpiecznego prowadzenia pojazdéw najwazniejsza role odgrywaja:
przetwarzanie informacji, uwaga, spostrzeganie, podejmowanie decyzji pod
wplywem stresu i przewidywanie zdarzen. Odnoszac rezultaty relacjonowanego
badania do propozycji Luczak (2001) nalezy podkresli¢, ze przyjety kierunek
analiz jest komplementarny do proponowanego przez pozostatych badaczy po-
dejscia dedukcyjnego.

W artykule zaproponowano podejscie indukcyjne. Z uzywanych przez prak-
tykow baterii pomiarow staramy si¢ wywnioskowac, jakie czynniki one mierzg.
Podobne podejscie prezentowal Cattell (1946), tworzac metodg badania osobo-
wosci. Pozwala to wyrozni¢ nowa klasyfikacje cech, zdolno$ci i sprawnosci
waznych w badaniach kwalifikacyjnych dla kierowcow.

Uwzgledniajac wczesniej przywotane modele, mozna si¢ pokusi¢ o wskaza-
nie struktury 2-stopniowej, porzadkujacej wyodrebnione czynniki w trzy katego-
rie. Mamy do czynienia z czynnikami osobowo$ciowymi: wspolnotowos¢, spraw-
czo$¢, wrazliwos¢ na aprobate spoteczng; z grupg czynnikow sprawnosciowych:
zdolno$¢ do doktadnego spostrzegania wzrokowego, sprawno$¢ reakcji i podej-
mowania decyzji; z czynnikami charakteryzujacymi zdolnos$ci jednostki: zdol-
no$¢ do koncentracji, podzielnosci i przerzutnosci uwagi, czujnos¢ umystowa,
zdolno$ci umystowe.

Niestety przeprowadzone analizy obarczone sg tez pewnymi stabosciami.
Gloéwna z nich jest zastosowana pula wskaznikéw. Cho¢ z punktu widzenia osob
badanych testow i kwestionariuszy jest duzo, to z punktu widzenia metodologii
badan nie obejmujg one pelnego zakresu dostepnych narzedzi (por. Luczak
i Najmiec, 2009). Rodzi to zagrozenie, ze przy uwzglednieniu kolejnych narze-
dzi struktura czynnikowa mogtaby ulec pewnej modyfikacji. Jednoczesnie liczba
0s6b badanych (réwna 300), uwzgledniajaca rowne liczebnosci ze wszystkich
analizowanych grup kierowcow, cho¢ pozwala na przeprowadzenie analiz, to jej
zwigkszenie podniostoby wiarygodnos¢ wynikow.
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W dalszej perspektywie planowane sg analizy, ktére pozwolg na wykazanie
wartosci dyskryminacyjnej i1 predykcyjnej wyodrgbnionych czynnikéw. To z ko-
lei umozliwi zaproponowanie efektywnych baterii testow (wykorzystanie najlep-
szych reprezentantow kazdego czynnika, przy minimalnej liczbie pomiaréw), po
uprzedniej weryfikacji ich trafno$ci.

Opracowane dane pozwalajg zaproponowac szerokiej grupie psychologow
transportu podstawe do refleksyjnego doboru narzedzi diagnostycznych, tak by
bada¢ wszystkie wyroznione czynniki. Jednoczes$nie otwiera droge do redukcji
liczby metod, by nie postugiwa¢ si¢ wieloma metodami mierzacymi ten sam
czynnik.
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