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Temperament, optimism and a tendency to take risks in pilots
and professional drivers

Abstract

The main aim of this article is to present the results of the research carried out on pilots
and professional drivers about their tendency to take risks.

The studies have explored the relationship between temperamental characteristics, level
of optimism and a tendency to take risks in groups of pilots and professional drivers.
Moreover, there was an attempt to characterize and compare the two professional groups
in terms of the variables tested.

The results showed no relationship between the level of optimism and a tendency
to take risks in both groups. However, there has been shown associations between
temperamental characteristics and a tendency to risky behavior and some significant
differences between groups in a range of variables examined.

Finding determinants of risk taking is today one of the major issues in the area of
transport psychology, among other things, from the viewpoint of increasing the level of
safety of travelling and the mobility of people around the world.
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1. WPROWADZENIE

Dynamiczny rozwdj infrastruktury oraz nowoczesnych srodkow transportu przy-
czynit sie do wzrostu nie tylko mozliwosci i komfortu podrdézowania, ale takze
wielkosci ryzyka, ktore ponosi cztowiek. Problematyka ryzyka jest wiec dzi$ coraz
czesciej poruszana i dyskutowana. Szczeg6lnie warta uwagi i podjecia moze oka-
zacC sie zwiaszcza w odniesieniu do oséb, ktore czesto uczestniczgw sytuacjach nie-
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bezpiecznych i zagrazajacych. Do tej grupy zaliczajg sie miedzy innymi osoby wy-
konujace zawody tzw. podwyzszonego ryzyka.

Celem niniejszego artykutu jest zaprezentowanie wynikow badan przeprowadzo-
nych wsrdd pilotow i kierowcdw zawodowych w aspekcie ich sktonnosci do podej-
mowania ryzyka.

W badaniach poszukiwano zwigzkdéw miedzy cechami temperamentu, poziomem
optymizmu i sktonnoscig do podejmowania ryzyka w grupach pilotow i kierowcow
zawodowych oraz podjeto probe scharakteryzowania i poréwnania obu grup zawo-
dowych pod wzgledem badanych zmiennych.

Poszukiwanie uwarunkowan sktonnosci do podejmowania ryzyka stanowi dzi$
jedno z wazniejszych zagadnien w psychologii transportu miedzy innymi z punk-
tu widzenia zwigkszania poziomu bezpieczenstwa podrézowania i przemieszczania
sie ludzi na catym Swiecie.

2. ZNACZENIE CECH PODMIOTOWYCH W PERCEPCJI | OCENIE RYZYKA

W potocznym rozumieniu, ryzyko kojarzone jest z jakim$ niebezpieczenstwem,
zagrozeniem, czyms$, co moze spowodowac strate lub przeszkodzi¢ w osiggnieciu
celu. Ryzykuje ten, kto podjat sie niebezpiecznego i trudnego zadania, w ktorym
ma bardzo wiele do stracenia, ale jednoczes$nie moze uzyskaé wartosci niemozliwe
do zdobycia w inny sposob.

Definicje ryzyka rdznia sie jednak od siebie w zalezno$ci od wymagan i specyfiki
dziedzin nauki i praktyki, na potrzeby ktorych sg formutowane (Studenski, 2004).

Pojecie ryzyka wystepuje miedzy innymi w prawie, medycynie, ekonomii, tech-
nice. Psychologow najbardziej interesuje proces tworzenia sie w umysle cztowieka
obrazu ryzyka oraz jego wptyw na podejmowane decyzje i zachowania, niemniej
nie istnieje jedna, powszechnie akceptowana przez nich definicja ryzyka. W zalez-
nosci od przyjetego podejscia, ryzyko okreslane jest jako skutek zagrozenia, praw-
dopodobienstwo straty, wariancja wynikdéw, stan niepewnosci, jak rowniez cecha
zachowan posrednio autodestrukcyjnych (Studenski, 2004).

Zgodnie z koncepcjg Zaleskiewicza (Zaleskiewicz, 2006), w ktorej silnie ak-
centowany jest aspekt motywacyjny, ryzyko ujmowane jest w kategoriach $rod-
ka umozliwiajgcego osiggniecie celu lub unikniecie straty (ryzyko instrumentalne),
badz jako zrédto doswiadczania pozytywnych emocji (ryzyko stymulujgce).

W innym podejsciu (Shapira, 1994) ryzyko traktuje sie jako czynnik, ktory moze
spowodowacé odchylenie dziatania ukierunkowanego na okreslony cel w strone
wyniku niekorzystnego i w konsekwencji spowodowac utrate pozadanej wartosci.
Zgodnie z takim rozumowaniem, podejmowanie ryzyka nierozerwalnie zwigzane
jest z narazeniem sie na mozliwo$¢ poniesienia straty.

Takze psychologia réznic indywidualnych dostarcza wynikow badan, ktore
wskazujg, ze podejmowanie ryzyka nie musi jedynie wynika¢ z koniecznosci ta-
kiego dziatania, ale moze réwniez stanowiC sposob dostarczenia sobie stymulacji
(Strelau, 2002). Taki sposob podejscia do ryzyka jako do zachowania ukierunko-
wanego na poszukiwanie przyjemnosci jest typowy dla teorii poszukiwania wrazen
Zuckermana (Zuckerman, 1994), zgodnie z ktorg poszukiwacze wrazehn podejmu-
ja ryzykowne zachowania (na przyktad jezdzg z nadmierng predkoscia, czy prowa-
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dzg samochdd pod wptywem alkoholu) bez wzgledu na to, czy sg one im do czego$
potrzebne, czy tez nie. W tym wypadku ryzykowanie ma gtownie aspekt przyjem-
nosciowy i zabawowy. Nalezy w tym miejscu zwroci¢ szczeg6lng uwage na zna-
czenie roznic indywidualnych w procesie spostrzegania i interpretowania ryzyka,
poniewaz to samo dziatanie moze zostacC zaliczone przez jedng osobe do kategorii
ryzyka instrumentalnego (tzn. stuzgcego zdobyciu okre$lonego celu), podczas gdy
inna interpretuje je w kategoriach czysto stymulacyjnych (tzn. dostarczajgcych po-
budzenia, przyjemnosci).

WSsrdd badaczy wcigz nie majednak zgodnosci co do tego, czy sktonno$¢ do po-
dejmowania ryzyka jest pewng statg wtasciwoscig cztowieka. Istniejg bowiem ba-
dania méwiace o tym, ze sktonno$¢ do ryzyka lub nieche¢ do jego podejmowania
zmieniaja sie w zaleznosci od kontekstu i rodzaju sytuacji decyzyjnej, przed jaka
staje podmiot. Pomimo tego, mozna wskaza¢ pewne indywidualne witasciwosci,
ktore w jakim$ stopniu wptywajg na zachowanie sie cztowieka w sytuacji ryzyka
i niepewnosci i sg to miedzy innymi motywacja osiggniec, poczucie umiejscowie-
nia kontroli oraz potrzeba stymulacji (Tyszka, Zaleskiewicz, 2001).

W oparciu o Regulacyjng Teorie Temperamentu Jana Strelaua mozna powie-
dzie¢, ze wlwczas, gdy istnieje mozliwos¢ wyboru sytuacji i sposobdéw zachowania
0 okreSlonej wartosci stymulacyjnej, osoby wysokoreaktywne wybieraja sytuacje
1zachowania o niskiej wartosci stymulacyjnej, osoby niskoreaktywne preferuja na-
tomiast warunki wysoko stymulujace (Strelau, 2000). Oznacza to, ze osoby wy-
sokoreaktywne, w przeciwienstwie do niskoreaktywnych, bedg raczej staraty sie
unika¢ sytuacji o wysokiej wartosci stymulacyjnej, a wiec takze sytuacji ryzyka
I niepewnosci. Jezeli natomiast znajda sie juz w takich sytuacjach, poniosg wow-
czas wyzsze koszty psychofizjologiczne niz osoby niskoreaktywne. Whniosek ten
potwierdzajg badania przeprowadzone przez Glenc (2006), w ktérych ryzykanci,
czyli piloci szybowcow z polskich aeroklubow, uzyskali w poréwnaniu z grupa
kontrolng nizsze wyniki w skali reaktywnos$ci emocjonalnej i perseweratywnosci
oraz wyzsze Srednie pomiary wytrzymatosci, aktywnosci i zwawosci.

Analizujac zalezno$¢ miedzy wiekiem a sktonnos$cig do podejmowania dziatan
ryzykownych, Henryk Sktodowski (Sktodowski, 2007) zwraca uwage na istnienie
hipotez mowigcych o tzw. ,,syndromie ryzykanckiej postawy zyciowej”, wystepuja-
cym u kierowcow do 24 roku zycia. Taka postawa zyciowa przektada sie takze i na
sposob zachowywania sie i funkcjonowania w warunkach drogowych, a jej wzo-
rzec behawioralny opisywany jest jako impulsywny, poszukujacy stymulacji, o ni-
skiej kontroli. Nie wiadomo jednak, czy jest to pojedynczy wzorzec osobowoscio-
wy, czy tez moze zbidr réznych cech osobowosci. Niemniej, badania Studenskiego
(2004) wykazaty, ze wraz z wiekiem zmniejsza sie tendencja do ryzykowania za-
rowno u kobiet, jak i u mezczyzn.

Koncentrujac sie na podmiotowych uwarunkowaniach bezpieczenstwa zacho-
wan, niektorzy badacze sg zdania, ze kazdego charakteryzuje indywidualna ten-
dencja do podejmowania ryzyka, tj. sktonno$¢ do ryzyka, ktéra wptywa na rodzaj
poszukiwanych sytuacji oraz dostosowywanie zachowan w zalezno$ci od postrze-
ganego poziomu bezpieczenstwa. Innymi stowy, osoby o wysokiej sktonnosci do
ryzyka poszukujg go w sytuacji, ktérg oceniajg jako bezpieczng (Trimpop, 1996;
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Wilde, 2001; za: Milczarek, 2006). Podtoza tej sktonnos$ci do ryzyka mozna upa-
trywac¢ w uwarunkowanych biologicznie cechach temperamentu jednostki, gtéwnie
w jej poziomie reaktywnosci. Reaktywnos$¢ natomiast (zgodnie z tym, co zostato
juz wczesniej powiedziane) SciSle wigze sie z wielkoscig zapotrzebowania na sty-
mulacje (Strelau, 1974a). Ze wzgledu jednak na to, ze nie wszystkie zachowania
sg motywowane wytgcznie wewnetrznie, sktonnosci do ryzyka nie mozna rozpa-
trywaC w oderwaniu od czynnikow zewnetrznych, takich jak obiektywna trudnos¢
zadania, wielko$¢ zagrozenia czy tez korzysci wynikajgce z podjecia ryzyka. Przy-
puszcza sig, ze uwarunkowana wewnetrznie sktonno$¢ do ryzykowania i cechy sy-
tuacji pozostajg ze sobgw Scistym zwigzku i wspdlnie oddziatujg na decyzje o pod-
jeciu ryzyka badz tez o jego unikaniu (Studenski, 2004).

Przedstawiane w literaturze (za: Goszczynska, 1997) wyniki badan wskazujg
takze, ze duzy wptyw na ocene wielko$ci zagrozenia, a w konsekwencji na podej-
mowanie ryzyka marola, jakg podmiot petni wobec ocenianej sytuacji, tzn. czy ak-
tywnie w niej uczestniczy, czy przyjmuje perspektywe obserwatora, czy zostat po-
wotany do jej oceny jako ekspert, czy wreszcie zachowuje w niej neutralnosc.

O ztozonosci problematyki ryzyka oraz licznych problemach z jej ujmowaniem
Swiadczg badania Shapiry (1994), przeprowadzone wséréd menedzeréw ze Standw
Zjednoczonych i lzraela, z ktérych wynika, ze cztowiek moze przejawia¢ skion-
no$¢ do podejmowania ryzyka w jednej sferze (na przyktad w biznesie), a jedno-
cze$nie unika¢ go w innej (na przyktad w odniesieniu do wiasnej rodziny). Takze
Weber, Blais i Betz (2002) w swojej koncepcji ryzyka podkreslaja, ze sktonnosc
do podejmowania ryzyka nie ma charakteru zgeneralizowanego. Wskazujg na to
badania Weber, Johnsona i Wilkego (2004), ktére ujawnity rdznice w percepcji ry-
zyka w réznych obszarach codziennego zycia i aktywnos$ci w populacji Niemcow.
Co ciekawe, w badaniach tych Niemcy okazali sie bardziej chetni do podejmowa-
nia ryzyka w obszarze zdrowia niz Amerykanie, co zdaniem badaczy moze miec
zwigzek z odmienng specyfika stuzby zdrowia, ktéra w pewnym stopniu ksztattuje
u obywateli sposob oceny ryzyka w obszarze zdrowia. Rezultat ten poszerza spek-
trum zmiennych, koniecznych do uwzgledniania w obszarze badan nad ryzykiem,
0 aspekt réznic miedzykulturowych w zakresie sktonnosci do ryzykownego zacho-
wania.

Na podstawie licznych badan (m.in. Goszczynska, Tyszka, Slovic, 1991) stwier-
dzono takze, ze r6znice w ocenie wielkosci ryzyka mogg mie¢ zwigzek z systemem
ekonomicznym i politycznym danego kraju, jak réwniez ze stopniem poinformo-
wania spoteczenstwa o istniejgcych w panstwie zagrozeniach oraz obiektywnymi
wskaznikami tych zagrozen (na przyktad statystykami wypadkowosci, umieralno-
Sci lub skazenia Srodowiska).

3. OPTYMIZM A RYZYKO

Obserwacja codziennego zachowania ludzi oraz wyniki badan wskazuja, ze ludzie
majg tendencje do bagatelizowania zagrozen i przeceniania prawdopodobienstwa
wystgpienia pozytywnych skutkéw zdarzen. Takie nastawienie ujawnia sie najsil-
niej w ocenach dotyczacych wiasnej osoby i nazywane jest nierealistycznym opty-
mizmem. W praktyce oznacza, ze ludzie uznajg za mniej prawdopodobne, ze ne-
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gatywne wydarzenia, jak na przykiad choroby, urazy czy kradzieze, dotkng ich
samych, w poréwnaniu z innymi ludzmi (Kozielecki, 1977).

Zasada nierealistycznego optymizmu peini funkcje adaptacyjng takze w sytu-
acjach ryzyka, gdy poczucie zagrozenia przekracza dopuszczalny prog toleranciji.
Wowczas ludzie podejmujg konkretne dziatania, ktére majg na celu zmniejszenie
zagrozenia, badZ tez uruchamiajg mechanizm nierealistycznego optymizmu po-
przez intelektualng reinterpretacje sytuacji. Mechanizm ten sprawdza sie w przy-
padku zagrozen, ktore jeszcze realnie nie nastapity lub pojawiajg sie incydentalnie
oraz gdy osoba posiada wiedze na temat przyczyn, skutkow i sposobdéw im zapo-
biegania. W przeciwnym razie, zamiast optymizmu, uruchomiony moze zosta¢ me-
chanizm nierealistycznego pesymizmu (Goszczynska, 1997).

Tendencja do faworyzowania wiasnej osoby, a w rezultacie nadmiernie opty-
mistyczne przewidywanie zdarzen, ujawnity sie w serii badan przeprowadzonych
przez Svensona i Rostana (za: Goszczynska, 1997) wsrod kierowcow. Okazato sie,
ze wiekszos¢ badanych lepiej ocenia wtasne umiejetnosci prowadzenia samochodu
anizeli umiejetnos$ci przecietnego, statystycznego kierowcy, a w konsekwencji jest
sktonna do podejmowania wiekszego ryzyka.

Zestawienie czestosci wystepowania wypadkdw na roznych stanowiskach pracy
uprawnia do klasyfikacji zawoddw na te o wiekszym i mniejszym poziomie ryzy-
ka zawodowego. Osoby wykonujgce zawody z grupy tzw. wysokiego ryzyka, jak
na przyktad gornicy, piloci czy kierowcy, czesto znajdujg sie w sytuacjach silne-
go stresu zawodowego i nadmiernego przecigzenia psychofizycznego. Aby pora-
dzi¢ sobie z tego typu sytuacjami, podejmujg konkretne dziatania w celu redukcji
dyskomfortu i poczucia zagrozenia, badz tez zmieniajg swoje postrzeganie ryzyka,
co w konsekwencji prowadzi do podwyzszenia poziomu optymizmu. Optymizm
w tym przypadku moze ograniczac sie jedynie do tych zagrozen, ktorych wystgpie-
nie jest najbardziej realne i prawdopodobne w danym zawodzie. Tego typu inter-
pretacje sytuacji bytyby wéwczas wynikiem tgczenia zasady optymizmu i realizmu.
Mozna wiec przypuszczac, ze osoby pracujgce w zawodach o wysokim poziomie
ryzyka bedg podatne na dziatanie efektu nierealistycznego optymizmu (Goszczyni-
ska, 1997).

4. TEMPERAMENT A RYZYKO

Uwarunkowane biologicznie roznice indywidualne w zakresie wrazliwo$ci emo-
cjonalnej i sensorycznej ludzi decydujg o sposobie postrzegania przez nich sytuacji
zagrazajacych, a takze o wyborze odpowiednich strategii dziatania.

Zgodnie z koncepcja i badaniami przeprowadzonymi przez Strelaua ijego wspot-
pracownikow (Strelau, 1985), okazuje sie, ze w zaleznosci od stopnia wrazliwosci
na bodzce ludzie w rézny sposéb odbierajg i interpretujg te sama sytuacje. Wysoka
wrazliwos$é utatwia odbidr stabych sygnatow oraz szybsze osiggniecie optymalne-
go poziomu aktywacji. Badania pokazaty takze, ze w zaleznosci od stopnia wrazli-
wosci na bodzZce ludzie stosujg odmienne strategie dziatania. Osoby o matej wraz-
liwosci czesciej stosujg strategie ryzykanckie w poréwnaniu z wysoko wrazliwymi
asekurantami. Obserwacja zachowania sie kierowcéw pokazata (Strelau, 1985), ze
ci o niskiej wrazliwosci preferowali jazde w czasie najwiekszego ruchu, jezdzili
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szybko, dynamicznie i czesto stosowali manewr wyprzedzania. Prawdopodobnie
dziatania te stanowity dla nich zrédto stymulacji niezbednej do osiggniecia opty-
malnego poziomu aktywacji. Odwrotnie zachowywali sie kierowcy wysoko wrazli-
wi, ktorzy prezentowali spokojniejszy i ostrozniejszy styl jazdy.

Przypuszczalnie, u podstaw reaktywnosci i aktywnos$ci lezy mechanizm fizjolo-
giczny wzmacniania lub ttumienia stymulacji, w wyniku dziatania ktérego ten sam
bodziec wywotuje u réznych oséb rézny poziom pobudzenia. OkreSla sie, ze osoby,
u ktérych wystepuje silniejsze pobudzenie, posiadajg mechanizm wzmacniania sty-
mulacji. Ci z kolei, u ktérych pobudzenie jest stabsze, wyposazone sgw mechanizm
ttumienia stymulacji (Strelau, 1974a).

Co ciekawe, w literaturze (m.in. Eliasz, 1981) zwraca sie uwage na zwigzek mie-
dzy Srodowiskiem pracy a poziomem reaktywnos$ci pracownikow. Osoby pracujgce
w warunkach silnie stymulujgcych (okre$lanych jako ciezkie) sg mniej reaktywne
od tych, ktore pracujg w srodowisku stabo stymulujagcym. Odwotujac sie do kon-
cepcji optimum pobudzenia Donalda Hebba (Hebb, 1955) mozna wiec powiedziec,
ze jednostka, dazac do osiggniecia optymalnego dla siebie poziomu pobudzenia,
wybiera zajecie zgodne z wiasnym temperamentem po to, aby zwiekszy¢ swojg
efektywno$¢ w pracy i jednoczes$nie zminimalizowac¢ ponoszone koszty psychofi-
zjologiczne. Wniosek ten zdaja sie potwierdzac wyniki uzyskane przez Zofie Olesz-
kiewicz-Zsurzs (Oleszkiewicz-Zsurzs, 1986) na grupie 171 mezczyzn, uczniow
klas maturalnych w wieku od 16 do 20 lat, stojgcych w obliczu wyboru zawodu.
Badania wykazaly, ze reaktywnos$¢ i zapotrzebowanie na stymulacje w wiekszym
stopniu wptywajagna odrzucenia anizeli na wybory zawodéw. Osoby o duzych moz-
liwosSciach przetwarzania stymulacji oceniaty jako mato atrakcyjne zawody o nie-
wielkiej wartosci stymulacyjnej. W zwigzku z tym autorka postuluje istnienie w or-
ganizmie swego rodzaju ,,negatywnego temperamentalnego filtra selekcyjnego”,
za pomocag ktérego jednostka mogtaby w pierwszej kolejnosci zweryfikowac, jakie
dziatania, zachowania czy czynnos$ci sg dla niej niekorzystne z punktu widzenia za-
chowania rGwnowagi psychofizjologicznej (obrona przed przecigzeniem lub niedo-
stymulowaniem) i w konsekwencji unikac ich.

Sytuacje trudne, a co za tym idzie - wysokie ryzyko, sg wpisane w wykonywanie
zadan lotniczych. Piloci sg stale narazeni na hatas, przecigzenia, niedotlenienie, wi-
bracje, nagte i nieprzewidziane zdarzenia, nadmiar lub niedob6r informacji. Czyn-
niki te w sposob bezposredni lub posredni czynig zadania lotnicze niebezpiecznymi
(Biernacki, Tarnowski, Truszczynski, 2006).

Zrodet ryzyka w zawodach zwigzanych z lotnictwem jest wiele. Juz samo nie-
naturalne z punktu widzenia psychofizjologii cztowieka srodowisko pracy {artifi-
cial environment) generuje liczne zagrozenia, jak chociazby ryzyko, ze urzadzenia
techniczne utrzymujgce przedziat warunkéw optymalnych dla funkcjonowania pi-
lota zawiodg, na przyktad w przypadku rozhermetyzowania kabiny samolotu (Te-
relak, 2008).

W literaturze fachowej (Terelak, 1975; Terelak, 2001) ws$rdd czynnikow szcze-
géblnie obcigzajacych sfere psychiczng pilota wymienia sie wysoki stopien niebez-
pieczenstwa i odpowiedzialnosci wykonywanej pracy, wymaég maksymalnej spraw-
nosci procesdw percepcyjnych, umystowych i psychomotorycznych w okreslonym
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limicie czasu, konieczno$¢ duzej odpornos$ci na stres oraz zrobwnowazenie emocjo-
nalne. Czynniki te powodujg, ze w zyciu zawodowym od pilota wymaga sie znacz-
nie wiecej wysitku niz od cztowieka pracujgcego w innym zawodzie.

Wielozadaniowos¢ wspotczesnych samolotéw wyklucza mozliwos$¢ impulsyw-
nego i chaotycznego dziatania pilota. Liczba doptywajacych bodZcow, w tym czesé
tzw. szumu informacyjnego, koniecznos¢ przefiltrowania wszystkich danych, pod-
jecie decyzji i w konsekwencji odpowiednie zadziatanie sg do tego stopnia absor-
bujace, ze nie ma miejsca na zbedne rozpraszanie uwagi. W literaturze z zakresu
lotnictwa (m.in. Terelak, Jonca, 2008; Bednarek, 2011) mozna znalez¢, ze do wy-
konywania zawodu pilota najbardziej nadaje sie osoba zréwnowazona emocjonal-
nie, 0 sangwinicznym typie temperamentu i duzej odpornosci na stres. Wymienione
cechy sg przydatne miedzy innymi w sytuacji konieczno$ci radzenia sobie z przy-
rostem i przecigzeniem informacyjnym, powodujagcym zwiekszenie napiecia emo-
cjonalnego i wzrost poziomu stresu.

Okazuje sig, ze najakos$¢ i szybkos¢ podejmowania decyzji zawodowych przez
pilota majg wptyw: stopien jego wyszkolenia bojowego (przygotowanie do pracy),
odporno$¢ na stres, a takze cechy osobowosci i temperamentu (Maciejczyk, 1974).

Badania dotyczgce zwigzku miedzy reaktywnoscig a podejmowaniem decyzji
u pilotéw, przeprowadzone miedzy innymi przez Janing Maciejczyk (Maciejczyk,
1974), wykazaty, ze w sytuacji stresu piloci niskoreaktywni szybciej podejmujg de-
cyzje i tatwiej przystosowujg sie w porownaniu do pilotow wysokoreaktywnych,
u ktérych wraz ze wzrostem intensywnosci stresu znaczaco pogarsza sie jakos¢ wy-
konywania zadan. Wida¢ wiec, ze reaktywno$¢ moze miec istotny wpltyw na po-
ziom funkcjonowania zawodowego pilotow, szczegdllnie w sytuacjach trudnych.
Uwaza sie (Bednarek, 2011), ze zbyt duza intensywnos¢ naptywajacych informacji,
przekraczajgca temperamentalne mozliwosci ich przetwarzania przez pilota, stano-
wi jedng z wazniejszych przyczyn popetniania btedéw w pilotazu.

Przeprowadzone przez Ryszarda Makarowskiego analizy temperamentu (Ma-
karowski, 2010) potwierdzity, ze zawodowi piloci oraz skoczkowie spadochrono-
wi, jak rowniez komandosi, ujawniajg wysoki poziom sity procesow pobudzenia.
Oznacza to, ze osoby te preferujg podejmowanie ryzyka. Wysoki poziom sity pro-
cesdw pobudzenia odpowiada z kolei niskiej reaktywnosci emocjonalnej oraz ni-
skiemu poziomowi leku jako cechy.

Warto podkresli¢, ze w sytuacjach wzmozonego wysitku i szczegdlnej mobiliza-
cji organizmu, na przykiad w sytuacji stresu, osoby charakteryzujace sie maitg re-
aktywnos$cig moga osiggac lepsze wyniki, a ich zachowanie nie podlega takiej dez-
organizacji, jak u osoéb wysokoreaktywnych. Natomiast w sytuacjach normalnych
I typowych (niestresowych), nie stwierdzono zwigzku miedzy cechami tempera-
mentu a efektywnoS$cig dziatania. Bez wzgledu bowiem na wiasciwosci tempera-
mentu, osoby nie r6znig sie pod wzgledem wydajnosci pracy dzieki temu, ze moga
zastosowac odpowiedni dla siebie styl dziatania, ktéry kompensuje braki i wyrow-
nuje mozliwosci miedzy nimi (Strelau, 1974b).
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5. PROBLEMATYKA BADAN WEASNYCH

Doszukujac sie réznych podmiotowych uwarunkowan sktonnosci do ryzyka, gtow-
nie z obszaru zmiennych temperamentalnych i osobowosciowych, w przeprowa-
dzonych przeze mnie badaniach (2010) zostaty sformutowane nastepujace hipotezy
badawcze:

Hipoteza 1. SktonnoS¢ do ryzyka wigze sie ujemnie z reaktywnoscig emocjonal-
na, wrazliwos$ciag sensoryczng oraz perseweratywnoscig, dodatnio natomiast z wy-
trzymatoscia, aktywnos$cig oraz zwawoscia.

Uzasadnienie hipotezy 1. Traktujgc ryzyko jako zrédto stymulacji oraz odwo-
tujac sie do koncepcji Jana Strelaua (Strelau, 1974a) mozna stwierdzi¢, ze oso-
by uzyskujace wysokie wyniki w skalach reaktywnos$ci emocjonalnej, wrazliwosci
sensorycznej oraz perseweratywnosci majg niskie zapotrzebowanie na stymulacje
i w zwigzku z tym moga przejawia¢ sktonno$¢ do unikania sytuacji niepewnosci
i ryzyka. Odwrotna sytuacja ma z kolei miejsce u oséb, ktore uzyskujgwysokie wy-
niki w skalach wytrzymatosci, aktywnosci oraz zwawosci - duze zapotrzebowanie
na stymulacje (zgodnie ze wspomniangjuz koncepcjg Strelaua) sprawia, ze nie uni-
kajg oni ryzykownych sytuacji, a nawet celowo ich poszukuja.

Hipoteza 2: Optymizm wigze sie dodatnio ze sktonnoscig do podejmowania za-
chowan ryzykownych.

Uzasadnienie hipotezy 2: Zgodnie z definicjg Scheiera i Carvera, traktujacg opty-
mizm jako ,,ceche dyspozycyjng, ktora wyraza zgeneralizowane oczekiwania po-
zytywnych zdarzen” (Juczynski, 2001, s. 60), mozna przypuszczac, ze optymisci,
zgodnie ze swojg dyspozycja, bedg bardziej sktonni do angazowania sie w czyn-
nosci ryzykowne niz osoby uzyskujace niskie wyniki w skali optymizmu, ponie-
waz w sytuacji ryzyka mogag liczy¢ na to, ze poradzg sobie z trudnoSciami rownie
skutecznie, jak w kazdej innej, typowej sytuacji, w ktorej brali badZ biorg udziat
I w efekcie osiggng zamierzony cel.

Hipoteza 3: Piloci wykazujg wiekszg sktonno$¢ do ryzykowania w poréwnaniu
z kierowcami zawodowymi.

Uzasadnienie hipotezy 3: Wieksza sktonno$¢ do ryzykowania moze wynikac
z samej specyfiki zadan lotniczych, w ktore szczegdlnie wpisany jest czynnik ryzy-
ka, nierzadko zwigzany z koniecznoscignarazania zycia wtasnego oraz innych oséb
w trakcie wykonywania lotu. Na tej podstawie mozna przypuszczac, ze zawad pilo-
ta wybierajg i wykonujg osoby dobrze tolerujgce ryzyko czy wrecz poszukujace go.

6. METODA BADAN

Badania zostaty przeprowadzone na grupie 100 czynnych zawodowo mezczyzn,
z czego 50 osOb stanowili piloci wojskowi i liniowi, w przedziale wieku od 25 do
54 lat, z wyksztatceniem wyzszym, a drugie 50 oséb zawodowi kierowcy (takséw-
karze, kierowcy autobusow miejskich i dalekobieznych oraz kierowcy TIR - dw),
w przedziale wieku od 22 do 71 lat, z wyksztatceniem zawodowym lub Srednim (je-
dynie 5 kierowcOw posiadato wyksztatcenie wyzsze).

Badania pilotéw zostaty przeprowadzone w pracowni psychologicznej w Woj-
skowym Instytucie Medycyny Lotniczej w Warszawie, kierowcy natomiast byli ba-
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dani na terenie roznych firm transportowych i korporacji w Kielcach i w Warsza-
wie.

Badania miaty charakter indywidualny. Poszukiwano zwigzkéw miedzy cecha-
mi temperamentu, poziomem optymizmu i sktonnoS$cig do ryzyka w grupach pilo-
tow i zawodowych kierowcdw, przy jednoczesnym porownywaniu tych grup mie-
dzy soba.

Do pomiaru cech temperamentu zostat wykorzystany Kwestionariusz Tempera-
mentu FCZ-KT, autorstwa Jana Strelaua i Bogdana Zawadzkiego. Diagnozie opty-
mizmu postuzyt Test Orientacji Zyciowej LOT-R, ktérego autorami sg Michael F.
Scheier, Charles S. Carver i Michael W. Bridges, natomiast do pomiaru sktonnosci
do ryzyka zostat uzyty stworzony przez Ryszarda Studenskiego Test Zachowan Ry-
zykownych TZR.

7. WYNIKI BADAN

W ramach analizy uzyskanych wynikéw postuzono sie pakietem statystycznym
SPSS. Aby zweryfikowac dwie pierwsze hipotezy badawcze, wykonane zostaty ko-
relacje Pearsona miedzy mierzonymi zmiennymi odrebnie w kazdej z badanych
grup. W celu sprawdzenia trzeciej hipotezy, dokonano poréwnania miedzy grupa-
mi, stosujac do oceny istotnosci réznic test t dla préb niezaleznych. W ramach ana-
liz dodatkowych, zastosowana zostata jednoczynnikowa analiza wariancji ANOVA,
ktora umozliwita sprawdzenie, czy badani piloci i kierowcy roznig sie sktonnoscia
do ryzyka oraz poziomem optymizmu w zaleznosci od grupy wiekowej, do ktorej
nalezg.

W celu sprawdzenia roznic w zakresie sktonnosci do ryzykowania miedzy pilota-
mi i kierowcami zawodowymi, porownano ich wyniki w tescie TZR. Odpowiednie
dane przedstawiajg tabele 1. i 2.

Tabela 1 Parametry rozktadéw wynikéw TZR w grupach kierowcow zawodowych i pi-
lotow

Kierowcy (N=50) Piloci (N=50)
M SD Min Max M SD Min Max
29,74 17,956 6 82 37,98 21,001 0 82

N - liczebno$¢ badanej proby, M - $rednia, SD - odchylenie standardowe,
Min - warto$¢ minimalna, Max - warto$¢ maksymalna

Wartosci Srednich w tabeli 1. wskazuja, ze piloci sgbardziej sktonni do podejmo-
wania ryzyka niz kierowcy.
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Tabela 2. R6znice w zakresie sktonnosci do ryzyka miedzy kierowcami zawodowymi
i pilotami

Test Levene’a , , . .
] .. ... Testtréownosci $rednich
jednorodnosci wariancji

F Istotnos¢ t df Istotno$¢ (dwustronna)
3,319 0,072 -2,109 98 0,038
F - statystyka Testu Levene’a, t - statystyka testu t rownosci $rednich, d f- stopnie swo-

body

Dane przedstawione w tabeli 2. pokazujg, ze porownywane grupy rzeczywiscie
réznig sie od siebie w zakresie $redniego poziomu skitonnosci do ryzyka (p<0,05).
Sformutowana hipoteza mowigca, ze piloci sg bardziej sktonni do podejmowania
dziatan ryzykownych niz kierowcy potwierdzita sie.

W badaniach przeprowadzonych przez Studenskiego (2004) na grupie 134 mez-
czyzn w przedziale wieku 21-55 lat testem TZR S$rednia sktonno$¢ do ryzyka wy-
niosta 33,39. Okazuje sig, ze w poréwnaniu z badanymi przez Studenskiego mez-
czyznami, piloci uzyskali wyzsze, natomiast kierowcy nizsze wyniki w zakresie
sktonnosci do ryzyka badanej Testem Zachowan Ryzykownych TZR.

W celu sprawdzenia hipotezy dotyczacej zwigzku cech temperamentu ze skion-
noscig do ryzyka, skorelowano cechy temperamentu badane Kwestionariuszem
FCZ-KT z wynikami TZR w grupach kierowcow i pilotow. Dane te przedstawia
tabela 3.

Tabela 3. Korelacje Pearsona miedzy cechami temperamentu a sktonnoscig do ryzyka
w grupach kierowcow zawodowych i pilotow

Cecha temperamentu Kierowcy (N=50) Piloci (N=50)
PER - 0,280 *

WS

RE

WT 0,371 **

ZW 0,296 *

AKT 0,498 ** 0,327 *

N - liczebnos$¢ badanej proby, PER - perseweratywnosc,

WS - wrazliwo$¢ sensoryczna, ZW - zwawo$¢, RE - reaktywno$é emocjonalna, WT -
wytrzymato$¢, AKT - aktywnos$¢

Podano tylko istotne dwustronnie korelacje na poziomie 0,01 (**) i 0,05 (*).

Jak pokazujg wyniki zawarte w tabeli 3, sktonnos¢ do ryzyka w grupie kierow-
cow koreluje ujemnie z perseweratywnoscig, dodatnio natomiast z wytrzymatoscia,
zwawoscig i aktywnoscia. W grupie pilotow jedynie aktywno$¢ okazata sie dodat-
nio skorelowana ze sktonno$cia do ryzyka.

Korelacje optymizmu i sktonnosci do ryzyka okazaty sie nieistotne statystycznie
w obu badanych grupach (p>0,01 i p>0,05). Korelacja Pearsona miedzy wynika-
mi LOT-R a wynikami uzyskanymi w TZR wyniosta w grupie kierowcéw 0,165,
a u pilotow -0,097.
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Dodatkowo, w celu sprawdzenia, czy sktonnos¢ do ryzyka wiaze sie z wiekiem,
dokonano poroéwnania wynikéw TZR uzyskanych w trzech grupach wiekowych:
u 0séb mtodych (miedzy 22 a 35 r.z.), w $rednim wieku (miedzy 36 a 50 r.z.) i star-
szych (powyzej 50 r.z.). Zastosowano jednoczynnikowag analize wariancji.

Srednie wartoséci sktonnosci do ryzyka w poszczegélnych grupach wiekowych
oraz poréwnania miedzy nimi przeprowadzone za pomocg testow post hoc Tukeya
I Scheffego przedstawiajg tabele 4. i 5.

Tabela 4. Srednie wyniki TZR w wyr6znionych grupach wiekowych

Grupa wiekowa N M SD F

1 45 41,78 20,596

2 31 30,48 17,072

3 24 23,38 15,997

Ogoétem 100 33,86 19,875 8,468

1- mezczyzni w przedziale wieku 22-35 lat, 2 - mezczyzni
w przedziale wieku 36-50 lat, 3 - mezczyzni powyzej 50 r.z.,
N - liczebnos$¢ badanej proby, M - $rednia, SD - odchylenie
standardowe, F - statystyka ANOVY

Tabela 5. Wyniki testow post hoc Tukeya i Scheffego

Poréwnywane Roznica
grupy wiekowe  Srednich

li2 11,294 *
Test Tukeya HSD 1i3 18,403 *
li2 11,294 *
Test Scheffe 1i3 18.403 *

1- mezczyzni w przedziale wieku 22-35 lat,
2 - mezczyzni w przedziale wieku 36-50 lat,
3 - mezczyzni powyzej 50 r.z. Podano tylko istotne
statystycznie réznice miedzy Srednimi na poziomie 0,05 (*)

Jednoczynnikowg ANOVA wykazata istotne statystycznie réznice miedzy mez-
czyznami z wyréznionych grup wiekowych w zakresie sktonnosci do ryzyka
(p<0,05). Wyniki testu Tukeya wskazujg, ze badani znajdujacy sie w przedziale
wieku 22-35 lat wykazujg wiekszg sktonnos¢ do ryzyka w poréwnaniu ze starszymi
mezczyznami. Widac tez, ze wraz z wiekiem maleje sktonno$é do ryzyka w badanej
grupie mezczyzn. Wyniki testu Scheffego potwierdzajg ten wniosek (tabele 4. i 5.).

Rezultaty przeprowadzonych badan sg zgodne z wynikami uzyskanymi przez
Studenskiego na grupie 205 mezczyzn w przedziatach wiekowych 19-25 lat, 26-
40 lat i 41-65 lat. Zastosowany Test Postaw Wobec Zagrozen (TPWZ) wykazat, ze
najwyzsze wyniki pomiarow sktonnosci do ryzyka uzyskujg mezczyzni w wieku
19-25 lat oraz ze wraz z wiekiem zmniejsza sie gotowos$¢ do podejmowania ryzyka
(Studenski, 2004).
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Jesli chodzi o poziom optymizmu, jednoczynnikowa analiza wariancji nie wyka-
zaka istotnych statystycznie ré6znic miedzy mezczyznami z wyroznionych grup wie-
kowych. W badaniach normalizacyjnych Scheiera i jego wspotpracownikéw (Ju-
czynski, 2001) Testem LOT na prébie skfadajgcej sie z 786 os0b w wieku 20-55 lat
takze nie stwierdzono dla wieku istotnych statystycznie réznic w zakresie poziomu
optymizmu.

8. PODSUMOWANIE WYNIKOW

Celem przeprowadzonych badan wiasnych byta proba weryfikacji sformutowanych
wczesniej hipotez oraz charakterystyka dwoch grup zawodowych pod wzgledem
badanych zmiennych.

Hipoteza oczekujgca ujemnego zwigzku skionnosci do ryzyka z reaktywnoscig
emocjonalng, wrazliwoscig sensoryczng oraz perseweratywnoscig potwierdzita sie
jedynie czesciowo w grupie kierowcow (korelacja ujemna sktonnosci do ryzyka
i perseweratywnosci). Badanie pilotow nie wykazato takich zwigzkow.

Hipoteza mowigca o dodatnim zwigzku sktonnosci do ryzyka z wytrzymatoscia,
aktywnoS$cig oraz zwawoscig potwierdzita sie w badanej grupie kierowcow. U pilo-
tow jedynie aktywnos¢ okazata sie dodatnio skorelowana ze sktonnoscia do ryzyka.

Sformutowana hipoteza oczekujgca dodatniego zwigzku optymizmu ze skion-
noscig do podejmowania zachowan ryzykownych nie potwierdzita sie. Nie stwier-
dzono zwigzku miedzy poziomem optymizmu a sktonnos$cig do ryzyka ani w gru-
pie kierowcow zawodowych, ani w grupie pilotow. W oparciu o te badania mozna
stwierdzi¢, ze wymiar optymizmu - pesymizmu nie odgrywa wiekszej roli jesli
chodzi o podejmowanie ryzyka.

Ponadto, przeprowadzone badania wykazaty, ze porownywani kierowcy i piloci
réznig sie od siebie pod wzgledem sktonnos$ci do ryzyka. Zgodnie z przyjetg hipo-
teza, piloci okazali sie bardziej sktonni do podejmowania dziatan ryzykownych niz
kierowcy. By¢ moze wynika to ze specyfiki zadan lotniczych, w ktore szczegoOlnie
wpisany jest czynnik ryzyka.

W poréwnaniu z przebadanymi przez Studenskiego (2004) mezczyznami, piloci
uzyskali wyzsze, natomiast kierowcy nizsze wyniki w TZR. Tanizsza sktonnos¢ do
ryzyka u kierowcow moze mieC zwigzek z ich wiekiem, poniewaz opisywane ba-
dania objety kierowcdw z przedziatu wieku od 22 do 71 lat, z czego niemalze po-
towe (48%) stanowity osoby powyzej 50 r. z. Warto zwroci¢ na to uwage, ponie-
waz przeprowadzone analizy wykazaty réwniez, ze wraz z wiekiem sktonno$¢ do
podejmowania ryzyka zmniejsza sie. Zmienna ta mogta wiec mie¢ wptyw na to, ze
przebadani przeze mnie kierowcy uzyskali nizsze wyniki w TZR niz osoby badane
przez Studenskiego.

Podsumowujac: rezultaty przeprowadzonych przeze mnie analiz nie daty jed-
noznacznej odpowiedzi na pytanie dotyczgce uwarunkowan sktonnosci do ryzyka.
Cechy temperamentu okazaty sie czeSciowo zwigzane z tendencjgjednostki do ry-
zykowania, ale ich udziat w podejmowaniu ryzyka nie jest jedyny. Prawdopodob-
nie w podejmowaniu ryzyka, oprécz cech temperamentu, biorg udziat takze i inne
czynniki, ktérych nie sposob jest nie uwzglednia¢ w szacowaniu sktonnosci do ry-
zyka jednostki. WS$rédd tych zmiennych mozemy wymienic¢ na przyktad cechy oso-
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bowosci (miedzy innymi otwarto$¢ na doSwiadczenia, ekstrawersje), motywacje
osiagniec, poziom leku, poczucie umiejscowienia kontroli, wsparcie spoteczne, nie
mowigc juz o ich interakcjach z aktualnymi czynnikami sytuacyjnymi.

Przeprowadzone badania stanowig skromny wycinek problematyki uwarunko-
wan skitonnosci do ryzyka, ktorych poszukiwanie wymaga gtebszych analiz i pro-
wadzenia dalszych badan w tym zakresie.

9. DYSKUSJAWYNIKOW I WNIOSKI KONCOWE

Warto zauwazyé, ze o ile w grupie kierowcoéw udato sie zaobserwowaé pewne
zwigzki cech temperamentu ze sktonnoscig do ryzyka, o tyle u pilotéw jedynie ak-
tywno$¢ okazata sie miec€ jaki$ (choC i tak niewielki) zwigzek z tendencjg do ry-
zykownych zachowan. Mozna wiec podejrzewac, ze po przekroczeniu pewnego
poziomu nasilenia cech temperamentu (istotnych w sytuacjach wysoko stymulujg-
cych), przestajg one silnie korelowac ze sktonnoScig do ryzyka, dla ktorej wystar-
czajacy jest juz ich poziom podwyzszony. Wowczas, roznice w zakresie sktonno-
Sci do ryzyka w wigkszym stopniu uzaleznione sg od innych czynnikdw. Rodzi sie
wiec pytanie, jakie czynniki (jesli nie biologicznie uwarunkowane cechy tempera-
mentu) majg bezposredni zwigzek z podejmowaniem przez jednostke ryzyka. Za-
gadnienie to jest niezwykle ciekawe zwilaszcza w odniesieniu do pilotéw, ktorzy
w swojej pracy zawodowej czesto stajg w obliczu koniecznosci podjecia niebez-
piecznej, natychmiastowej, a tym samym ryzykownej decyzji.

Przypuszczenie, ze optymisci (zgodnie ze swojg dyspozycjg) moga miec tenden-
cje do bagatelizowania zagrozen, a w konsekwencji do czestszego podejmowania
ryzyka niz osoby uzyskujace niskie wyniki w skali optymizmu, nie znalazto po-
twierdzenia w badaniach. Prawdopodobnie, skrajny optymista, przekonany o po-
wodzeniu swoich dziatan, moze po prostu nie dostrzegac ryzyka i nie zdawac sobie
sprawy z istnienia zagrozenia. Zastosowana w badaniach metoda pomiaru sktonno-
$ci do ryzyka, czyli Test Zachowan Ryzykownych, bazuje na samoopisie jednostki,
czyli na tym, w jakim stopniu ona sama ocenia wtasng gotowos¢ do podjecia ryzy-
ka. Tak wiec zgodnie z tym, co juz wczesniej zostato powiedziane, osoba uzysku-
jaca wysoki wynik w LOT-R moze nie postrzega¢ swoich dziatan jako ryzykowne,
a w konsekwencji uzyskiwac niski wynik w TZR, swiadczacy o niskiej sktonnosci
do ryzyka.

Moze wiec o sktonnosci do ryzyka powinnisSmy moéwic jedynie w przypadku po-
dejmowania dziatan, w ktérych cztowiek dostrzega element ryzyka i mozliwos¢
niepowodzenia. Powstaje zatem pytanie, czy mianem ryzykanta mozemy okreslac¢
cztowieka, ktory obiektywnie (na przyktad w oparciu o normy spoteczne czy istnie-
jacy stan wiedzy) podejmuje ryzykowne dziatania (na przyktad przygodne kontakty
seksualne), ale sam nie jest Swiadomy ryzyka, jakie za sobg niosg. Innymi stowy,
czy osoba, ktéra nie wie, ze ryzykuje, rzeczywiscie jest ryzykantem? Problem ten
stanowi duze wyzwanie dla badaczy zajmujgcych sie szacowaniem sktonnosci do
ryzykownego zachowania w aspekcie chociazby tworzenia narzedzi odpowiednio
czutych na ten wymiar percepcji ryzyka.

Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage na fakt zasadnosci stosowania metody
oceny ogolnej sktonnosci do ryzyka. Wsrod badaczy, o czym juz wczesniej byta
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mowa, istnieje przypuszczenie, ze zmienna ta nie ma charakteru zgeneralizowane-
go, a w zwigzku z tym powinna by¢ analizowana jedynie w odniesieniu do okre-
$lonego obszaru aktywnosci. Podgzajac dalej tym tokiem rozumowania, stosowanie
takiego samego narzedzia do oceny sktonnosSci do ryzyka u pilotow i kierowcow,
ktérych charakter i warunki pracy rdéznig sie, moze stanowi¢ pewnego rodzaju
uproszczenie i w efekcie prowadzi¢ do btednych wnioskéw. W zwigzku z tym za-
sadne wydaje sie zastosowanie odmiennych metod pomiaru i w rezultacie mowie-
nie o sktonnosci do ryzyka w lotnictwie badz w transporcie drogowym.

Na zakonczenie warto dodac¢, ze wiedza na temat percepcji, oceny i podejmowa-
nia ryzyka przez cztowieka moze by¢ uzyteczna i znalez¢ praktyczne zastosowanie
w wielu dziedzinach ludzkiej aktywnoS$ci, w tym w Srodowisku pracy zawodowej.
Swiadomos¢ istnienia ré6znych mechanizméw, odpowiedzialnych za postrzeganie
wielkos$ci zagrozen moze by¢ istotna chociazby w procesie szkolenia pracownikow
pod katem rzeczywistych (obiektywnych) niebezpieczenstw, jakie wigzg sie z ich
czynnos$ciami i obowigzkami zawodowymi. Wiedza ta moze byc¢ réwniez przydatna
w celu ulepszania procedur ewaluacji pracy i ustalania sprawiedliwych systemow
wynagrodzen za prace o podwyzszonym (obiektywnie) poziomie ryzyka. Ocena
sktonno$ci do podejmowania ryzyka jest niezwykle wazna takze w procesie selek-
cji pracownikow, miedzy innymi po to, aby zapobiegac naptywowi ryzykantéw do
tych zawodow, w ktorych nadmierne ryzykowanie moze zagrazac bezpieczenstwu
I zyciu innych, na przyktad w transporcie.

Kontrolowanie wielkosci ryzyka, podejmowanego w réznych srodowiskach za-
wodowych (miedzy innymi dzieki prowadzeniu wnikliwych badan w tym zakre-
sie), stanowi wiec jeden z elementow prewencji wypadkowej na wielu stanowi-
skach pracy.
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