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PERSONALITY DETERMINANTS
OF THE TRAFFIC ACCIDENT
RISK OF DRIVERS - A REVIEW
OF SELECTED STUDIES AND

A PROPOSAL FOR THEIR
INTERPRETATION WITHIN THE
CIRCUMPLEX OF PERSONALITY
METATRAITS MODEL

ABSTRACT

‘The purpose of this article is a review of studies on the personality factors in risky behaviors, suscep-
tibility to fatigue and the rate of accidents in motor vehicle traffic. We are also attempting to frame
these factors within the Circumplex of Personality Metatraits (CPM) model. A large number of
studies and a variety of models and measures used made the integration of the gathered empirical
data difficult. While it initially appeared that the Five Factor Model of personality (also known as
the Big Five model) could be used as the synthetizing function, most recent studies and analyses
indicate that its potential in that respect is limited, especially when compared to models taking into
account higher order factors (metatraits) of personality. One of such models is CPM and the authors
propose its use as an integrating model for the existing variety of studies on the personality factors
in risky behaviors, fatigue and traffic accidents. The analyses presented in the article have shown that
3 metatraits are important in this context: Delta-minus/Sensation Seeking, Alpha-minus/Disinhi-
bition and Gamma-minus/Disharmony. We also show that a predictive model based on these broad
personality variables is both parsimonious and relevant.
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WPROWADZENIE

yzyko wypadkéw drogowych wynika z wielu czynnikéw, sposréd ktérych zaréwno

sprawnos$¢ pojazdu, warunki i stresory drogowe, organizacja pracy, jak i zme¢czenie oraz

ryzykowne zachowania samego kierowcy sg szczegdlnie istotne. Niemniej warto posta-
wi¢ pytanie o znaczenie wzglednie trwalych indywidualnych dyspozycji kierowcy — przede
wszystkim temperamentalnych i osobowosciowych — jako czynnikéw wyjasniajacych
z jednej strony podatnos¢ na zmeczenie, a z drugiej skionnos$¢ do zachowan ryzykownych
i dzigki temu pozwalajacych na wyjasnienie oraz przewidywanie ryzyka ulegania wypad-
kom lub ich powodowania. Wiele juz przeprowadzono w tym zakresie analiz teoretycznych
i badan empirycznych, wciaz jednak trudno o jednoznaczne wnioski; by¢ moze kluczowe
znaczenie ma w tym wzgledzie ,,dobro¢” teorii czy modeli temperamentu i osobowosci. Do-
tychczas obiecujace byly przede wszystkim analizy znaczenia cech osobowosci opisywanych
przez tzw. Gigantyczng Trojke H. J. Eysencka (PEN: psychotyzm, ekstrawersja, neurotyzm;
Eysenck, Eysenck, 1985), Piecioczynnikowy Model Osobowosci (PMO; McCrae, Costa,
2005), zwany tez modelem Wielkiej Piatki, model HEXACO (Ashton, Lee, 2007) czy
psychobiologiczny model C. R. Cloningera (2004). Liczba badari oraz réznorodno$é¢ sto-
sowanych w nich modeli teoretycznych spowodowaly jednak trudnosci z integracja zgro-
madzonych danych empirycznych i wytworzyly potrzebe uzyskania bardziej syntetycznego
obrazu. Mozliwo$¢ uzyskania takiego obrazu stwarza zaproponowany niedawno Kolowy
Model Metacech Osobowosci Strusa, Cieciucha i Rowinskiego (2014a). Prezentacje tego
modelu i jego potencjatu integrujacego, takze w zakresie syntezy wynikéw badan nad uwa-
runkowaniami osobowosciowymi ryzyka wypadkéw drogowych, poprzedzimy jednak pre-
zentacjg wybranych dotychczasowych rezultatéw badan empirycznych.

CECHY 0SOBOWOSCI A WYPADKI DROGOWE | SKLONNOSC DO ZACHOWAN RYZYKOWNYCH
NA DRODZE

Clarke i Robertson (2005) przeprowadzili szeroko zakrojona metaanaliz¢ wynikéw badar
nad relacjami migdzy cechami osobowosci w ujeciu dominujacego obecnie PMO (McCrae,
Costa, 2005) a wypadkowoscig w pracy oraz w ruchu drogowym (os6b bedacych kierowca-
mi pojazdéw). Model ten uwzglednia nastepujacych pie¢ podstawowych cech osobowosci:
neurotyczno$é (N), ekstrawersje (E), otwartoéé na doswiadczenia (O), ugodowosé (U) i su-
miennos¢ (S). Trzeba jednak podkresli¢, ze wymienione wyzej cechy byly mierzone réz-
nymi kwestionariuszami, jak np. kwestionariuszem osobowosci Eysencka (EPQ; Eysenck,
Eysenck, 1985), NEO-PI McCraea i Costy (2005), kwestionariuszem osobowosci Cattella
(16PF) czy tez testem opartym na koncepcji poszukiwania doznan wedlug Zuckermana.
W tabeli 1 przedstawiono te wyniki metaanalizy Clarke i Robertsona (2005), ktére do-
tyczyly wylacznie wypadkéw i kolizji drogowych, pominieto za$ dane odnoszace si¢ do
wypadkéw przy pracy.
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Tabela 1. Cechy osobowosci a wypadki drogowe — dane empiryczne z metaanalizy Clarke i Robertsona (2005)

Autorzy badania Préba Zmienna zalezna Typ Predyktory
(data publikacji) - wskaznik wypadkéw danych - cechy osobowosci
Fine, B.J. (1963) N =993 studentow z USA; Wypadki w ruchu drogowym A Ekstrawersja
mezczyZni w wieku 19 lat
Smith, D.I., Kirkham, R.W. N=113 mezczyzn w wieku Liczba wypadkow A Ekstrawersja
(1981) 20-23 lata z Australii Neurotycznos¢
Suchman, E.A. (1970) N = 1562 studentow oraz Wypadki z osobami S Ekstrawersja
uczniéw szkét srednich rannymi w ciagu Sumiennos¢ (niska)
zUSA minionego roku
Pestonjee, D.M., Singh, U.B. N =40 mezczyzn, kierow- Liczba wypadkdow w okresie A Ekstrawersja
(1980) cow z Indii 5 lat Neurotyczno$¢
Shaffer, J.W., Towns, W., N =50 kierowcow Uczestnictwo w wypadkach A Ugodowos¢ (niska)
Schmidt, C.W., Fisher, R.S., z ofiarami $miertelnymi
Zlotowitz, H.l. (1974)
Shaw, L. (1965) N = 64 kierowcéw autobu- Wskaznik uczestnictwa A Neurotycznos¢
sow z Afryki Potudniowej w wypadkach Ugodowosc (niska)
Sumiennos¢ (niska)
Otwarto$¢
Ekstrawersja
Tillman, W.A., Hobbs, G.E. N =40 kierowcow taksowek  Wskaznik wypadkéw S Otwartos¢
(1949) zKanady w kolejnych 15 latach Sumienno$¢ (niska)
Neurotycznos¢
Shaw, L., Sichel, H.S. (1971) N=71 biatych kierow- Liczba wypadkéw A Sumiennos$¢ (niska)
cOw autobusow z Afryki (po udziale w badaniu) Neurotycznos¢
Potudniowej Ugodowos¢ (niska)
Ekstrawersja
Andersson, A.L., Nilsson, A., N = 44 mtodych kierowcéw Wypadki w ruchu drogowym A Ekstrawersja
Henriksson, N. (1970) ze Szwedji; mezezyZni
w wieku 20-27 lat
Selzer, M.L., Rogers, J.E., N =192 kierowcow z USA Kierowcy A Neurotycznos¢
Kern, . (1968) odpowiedzialni za
Smiertelne wypadki vs.
grupa kontrolna
Schumann, S.H., Pelz, D.C., N =288 mtodych kierow- Liczba wypadkéw drogo- S Sumienno$¢ (niska)
Ehrlich, N.J., Selzer, M.L. cOw; mezczyZni w wieku wych w ciagu minionego
(1967) 16-24 lata roku
Mayer, R.E., Treat, J.R. (1977) N =60 studentow z USA Uczestnictwo w wypad- S Sumiennos¢ (niska)
w wieku 18-19 lat; kach drogowych vs. grupa Neurotycznos¢
36 mezczyzn i 24 kobiety kontrolna
West, R.J., Elander, J., N =108 kierowcéw z Wiel- Liczba wypadkow w kolej- S Sumienno$¢ (niska)
French, D. (1993) kiej Brytanii w wieku 38,1; nych 3 latach
59 mezczyzn i 49 kobiet
Vavrik, J. (1997) N =100 mtodych kierow- Winni wypadkéw w kolej- A Sumiennos¢ (niska)
cdw z Kanady; mezezyzni nych 2 latach Ekstrawersja
w wieku 16-21 lat Ugodowosc (niska)
Otwartos¢
Smith, D.L., Heckert, .M. N =76 studentow z USA, Liczba wypadkow S Ekstrawersja
(1998) w wieku 18-21 lat; drogowych

32 mezczyzn i 44 kobiety
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A

Autorzy badania Préba Zmienna zalezna Typ Predyktory
(data publikacji) - wskaznik wypadkéw danych - cechy osobowosci
Arthur, W., Graziano, W.G. N =227 studentow Liczba wypadkéw S Ekstrawersja
(1996) (college) oraz N =250 drogowych Ugodowos¢ (niska)
pracownikéw agendji pracy Sumiennos¢ (niska)
Neurotycznos¢
Otwartos¢
Trimpop, R., Kirkcaldy, B. N =120 kierowcow z Ka- Liczba wypadkow S Ekstrawersja
(1997) nady; mezczyzni w wieku
16-29 lat
Hemenway, D., Solnick, S... N =1799 kierowcow z USA; Liczna wypadkdéw w ciagu S Ugodowos¢ (niska)
(1993) 840 mezczyzn i 959 kobiet minionego roku
Furnham, A., Snaipe, J. (1993) N =170 kierowcow w wieku Wypadki drogowe (sttuczki) S Ekstrawersja
19-61lat Neurotycznos¢
Roy, G.S., Choudhary, RK. N =175 kierowcow Liczba wypadkéw A Ugodowos¢ (niska)
(1985) autobuséw z Indii; wszyscy Neurotycznos¢
z7-letnim stazem Ekstrawersja
Clement, R., Jonah, B.A. N = 285 studentéw Liczba wypadkéw S Ekstrawersja
(1984) z Kanady; 130 mezczyzn w kolejnych 3 latach
i 155 kobiet
Parker, J.W. (1953) N =104 mezczyzn, Liczba wypadkéw A Otwartos¢
zawodowych kierowcéw w przeliczeniu na 5000 mil
ciezardwek
Suhr, V.W. (1961) N = 60 kierowcéw zawo- Liczba wypadkéw A Ekstrawersja
dowych Otwartos¢
Sumiennosc (niska)
Quenault, S.W. (1967) N =100 kierowcéw z Wiel- Wypadki w ruchu drogowym A Ekstrawersja
kiej Brytanii Neurotycznos¢
Panek, PE., Wagner, E.E., N =175 kierowcow z USA; Liczba wypadkéw w ruchu S Ugodowosc (niska)
Barrett, G.V., Alexander, kobiety w wieku 17-72lata drogowym w kolejnych
R.A.(1978) 5 latach
Lawton, R., Parker, D., N =830 kierowcéw z Wiel- Liczba wypadkdéw w ruchu S Sumiennos¢
Manstead, A.S.R., Stradling, kiej Brytanii w wieku drogowym w kolejnych
S.G.(1997) 17 lat; 413 mezczyzn 3 latach
i417 kobiet
Burns, PC., Wilde, G.J.S. (1995)  N=51 kierowc6w taksé- Kolizje (zderzenia) A Ekstrawersja
wek; mezczyzni
Hartman, M.L., Rawson, H.E. N =179 studentéw Kolizje w ruchu drogowym S Ekstrawersja
(1992)
Lajunen, T, Summala, H. N =195 zotnierzy z Finlan- Kolizje (zderzenia) S Ekstrawersja
(1996) dii; mezczyzni
Norris, E.H., Matthews, B.A., N =504 0soby zUSAw wie-  Wypadki w ruchu drogowym S Neurotycznos¢

Riad, J.K. (2000)

ku 19-88 lat; 266 mezczyzn
1238 kobiet

w kolejnych 4 latach

Ugodowosc (niska)

Adnotacja. A = dane archiwalne (udokumentowane zrédla); S = dane samoopisowe.

Zrédto: na podstawie Tabeli 1 w: Clarke, Robertson, 2005, s. 361-365.

Jak wynika z tej metaanalizy, szczegdlnie istotnymi predyktorami sktonnosci do wy-
padkéw — zaréwno w pracy, jak i wypadkéw drogowych — sa niska ugodowos¢ i niska
sumienno$¢. Sumienno$é¢ odgrywa istotng rolg¢ w kontekscie samokontroli, rozwagi, obo-
wigzkowosci, odpowiedzialnoéci oraz przestrzegania zasad i norm spolecznych, stad niski
poziom tej cechy moze wigzac si¢ z nieprzestrzeganiem kodeksu drogowego oraz impul-
sywnoscig. Wage niskiej sumiennosci podkreslaja takze wyniki innych badari (np. Herz-
berg, 2009), nieuwzglednionych w metaanalizie Clarke i Robertsona (2005). Z kolei niska
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ugodowos¢ zwigzana jest z postawa egocentryczng, skfonnoscia do manipulacji oraz za-
chowaniami rywalizacyjnymi, co moze skutkowaé¢ agresywnym i nieliczacym si¢ z inny-
mi uzytkownikami drég stylem prowadzenia pojazdu. Ponadto umiarkowane znaczenie
w kontekscie ryzyka wypadkéw ujawnila takze wysoka ekstrawersja. Co ciekawe — okazala
si¢ ona istotnym predyktorem wypadkéw drogowych, ale nie wypadkéw w pracy, co mozna
prébowac wyjasnic tym, ze sprawstwo wypadkéw drogowych moze by¢ skutkiem podatno-
$ci na zmeczenie wynikajace z monotonii i braku stymulacji. Ekstrawertycy maja wysokie
zapotrzebowanie na stymulacje, cenia aktywno$¢ i dlatego stabiej toleruja monotonig (np.
zwigzang z prowadzeniem pojazdu na autostradzie) oraz moga mie¢ podwyzszong skion-
no$¢ do podejmowania zachowan ryzykownych (jako formy dostarczania sobie stymulacji).
Jesli natomiast chodzi o neurotyczno$é, to zgodnie z oczekiwaniami metaanaliza Clarke
i Robertsona ujawnita jej dodatni zwiazek z wypadkowoscia (powodowaniem wypadkéw),
ale wniosek ten — odwrotnie niz w przypadku ekstrawersji — dotyczy wypadkéw w pracy,
a nie wypadkéw drogowych. Co prawda podwyzszona neurotycznos$¢ wiaze si¢ z wrazli-
woscig emocjonalng oraz nizsza odpornoscig na stres (w tym stres drogowy) — co moze
skutkowaé wyzsza podatnoscia na zmeczenie i skfonnoscia do rozpraszania uwagi w trak-
cie prowadzenia pojazdu — jednak obejmuje takze tendencje do doswiadczania strachu czy
leku, a emocje te moga powstrzymywaé zachowania potencjalnie niebezpieczne na drodze.
Rola neurotycznosci w kontekscie ryzyka powodowania wypadkéw w ruchu drogowym
nie jest wigc jednoznaczna, choé¢ wiele badari wskazuje na istotny wplyw jej wysokiego
poziomu (por. Clarke, Robertson, 2005). Poniekad podobna sytuacja ma miejsce w przy-
padku otwartosci na doswiadczenia — metaanaliza Clarke i Robertsona (2005) wykazata,
ze istotnie sprzyja ona wypadkom w pracy, ale nie wypadkom na drodze — niemniej wyniki
niektérych badan sugeruja predykeyjne znaczenie otwartosci takze w przypadku tej drugiej
kategorii wypadkéw. Otwartos¢ na doswiadczenia wiaze si¢ bowiem z poznawczg preferen-
cja nowosci oraz wyobraznig, a takze niechecig do konwencjonalnych i standardowych sytu-
acji bodzcowych (z czym z kolei zwigzane jest zwykle prowadzenie pojazdu w normalnym
ruchu drogowym). Nalezy jednak podkresli¢, ze otwartos¢ na doswiadczenia pojawiala sig
jako istotny predyktor wypadkowosci w ruchu drogowym najrzadziej sposréd wszystkich
wymiaréw PMO.

Podsumowujac: konfiguracja pieciu podstawowych wymiaréw osobowosci, ujawniajaca
sie¢ w badaniach przytoczonych w tabeli 1 jako sprzyjajaca wypadkom drogowym, obejmuje
przede wszystkim: niska sumienno$é¢ (S-), niska ugodowos¢ (U-) i wysoka ekstrawersje
(E+), a takze (cho¢ w mniejszym stopniu) podwyzszong neurotycznos¢ (N+) oraz podwyz-
szong otwarto$¢ na doswiadczenia (O+). Interpretujac t¢ konfiguracj¢ tacznie, mozna za-
uwazy<, ze wigze si¢ ona z impulsywnoscig, egocentrycznoscig, rywalizacja oraz podatnoscia
na rozpraszanie uwagi i ogélnie z podwyzszong sklonnoscia do zachowan ryzykownych.

Interesujace sg takze badania Herzberga (2009), ktéry proponuje uwzglednienie typéw
osobowosci rozumianych jako najczesciej wystepujace konfiguracje cech PMO w wyjasnia-
niu zachowan na drodze. Dotychczasowe badania (por. Donnellan, Robins, 2010; Mat-
thews, Campbell, 2009; Zawadzki, Strelau, 2003) wskazuja na istnienie trzech prototypéw
osobowosci: (1) typu odpornego (resilient, charakteryzujacego si¢ konfiguracja: N-, E+, O+,
U+, S+, a wigc niska neurotycznoscig oraz ponadprzeci¢tnym nasileniem pozostalych cech
osobowosci), (2) typu nadmiernie kontrolujacego sie (overcontrolled; charakteryzujacego sie
konfiguracjg: N+, E-, O-, S+) oraz (3) typu niedostatecznie kontrolujacego si¢ (undercon-
trolled; z konfiguracja: N+, O+, S-, U-). Typ odporny jest na ogél dobrze przystosowany
i funkcjonuje poprawnie w wigkszosci sfer zycia, w przeciwienistwie do pozostatych typéw.
Osoby nadmiernie si¢ kontrolujace maja trudnosci w regulacji emocji i podwyzszong skion-
no$¢ do zachowari o charakterze internalizacyjnym (np. niepokéj, wycofanie spoteczne),
podczas gdy osoby kontrolujace si¢ niedostatecznie maja tendencje do zachowari o charak-
terze eksternalizacyjnym (np. zachowania antyspoleczne, wykroczenia prawne). Herzberg
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(2009) przeprowadzit badania na dwéch prébach — pierwsza obejmowata 172 kobiety i 177
mezczyzn, druga — 272 kobiety i 153 mezczyzn; wszyscy byli aktywnymi kierowcami nieza-
wodowymi, przy czym w obu grupach dominowali studenci. Badani byli proszeni o podanie
liczby wypadkéw oraz liczby wykroczeni (np. ukaranie mandatem, nadmierna predkosé, nie-
uzywanie kierunkowskazéw) w ostatnich trzech latach. Badanie przeprowadzono z uzyciem
kwestionariusza NEO-FFI do pomiaru PMO, a jego wyniki pozwolily na potwierdzenie
zwigzkéw miegdzy prototypami osobowosci a sklonnoscia do potencjalnie niebezpiecznych
zachowari na drodze. Okazalo si¢, ze sposréd trzech typéw osobowosci kierowcow w wy-
padkach drogowych najczesciej uczestniczyli kierowcy niedostatecznie kontrolujacy sig, oni
tez najczesciej naruszali zasady ruchu i popelniali inne wykroczenia, szczegdlnie w stanie
nietrzezwosci. Osoby o typie odpornym byly najbardziej ostrozne i najmniej sktonne do
prowadzenia pojazdu w stanie nietrzezwosci, cho¢ ujawniaty wiecej zdarzen drogowych niz
osoby o typie nadmiernie si¢ kontrolujagcym. Te ostatnie wykazaly najmniejsza sklonnosé
do wykroczen i incydentéw drogowych, co moze by¢ m.in. efektem wysokiej sumiennosci,
ktéra w tym badaniu ujawnil typ nadmiernie kontrolujacy sig, a ktérej (nieco paradoksalnie)
zwykle nie ujawnia (por. Donnellan, Robins, 2010; Zawadzki, Strelau, 2003). Herzberg
(2009, s. 1098) sadzi, ze przyczyng otrzymanych wynikéw moze by¢ tzw. optymistyczne
znieksztalcenie percepcji ryzyka wypadku. Zjawisko to polega na tendencji do myslenia, ze
jest si¢ mniej skfonnym do powodowania negatywnych zdarzen na drodze — im silniejsze
znieksztalcenie optymistyczne, tym mniej zachowari zapobiegawczych, co zwrotnie pro-
wadzi do podejmowania ryzyka i przekraczania predkosci na drodze, a to z kolei sg istotne
predyktory mozliwosci powodowania wypadkéw. Ponadto niedocenianie spowodowania
wypadku czesto wiaze si¢ z przecenianiem wiasnych zdolnosci prowadzenia oraz iluzja
kontroli. Dowody zebrane przez innych autoréw wskazuja, ze optymistyczne znieksztalce-
nie wigze si¢ z ekstrawersjg oraz neurotycznoscig (za: Herzberg, 2009, s. 1099).

Obecnie najpowazniejszg alternatywa dla PMO, zyskujaca coraz wigksza popularnosé
wéréd badaczy, staje si¢ szescioczynnikowy model HEXACO, uwzgledniajacy takie wymia-
ry osobowosci jak: uczciwos$é-pokora, emocjonalnosé, ekstrawersja, ugodowos¢, sumiennosé
i otwartoé¢ na doswiadczenia (Ashton, Lee, 2007; zob. Skimina, Strus, Cieciuch, Szarota,
Izdebski, 2020; Strus, Cieciuch, 2014). Obecno$¢ pierwszego z tych wymiaréw stanowi
najistotniejsza réznice miedzy modelami HEXACO i PMO.

Badania przeprowadzone ostatnio przez Burtaverdego, Chraif, Aniteia i Dumitru (2017)
wskazujg na istotne zwiazki miedzy cechami opisywanymi w ramach modelu HEXACO
a zachowaniami ryzykownymi na drodze. Badania te przeprowadzono w dwéch grupach,
z ktérych jedna stanowili studenci psychologii (IV = 227 os6b), a druga osoby niebedace
studentami (/V = 244 osoby). Grupa druga byla badana online przez platformy spoleczno-
$ciowe. Wszyscy badani (obie grupy) wypetniali kwestionariusz HEXACO-PI (60-itemo-
wy; zob. Skimina i in., 2020), kwestionariusz IPIP-BFM-50 (do pomiaru Wielkiej Piatki;
Goldberg, 1999; zob. Strus, Cieciuch, Rowinski, 2014b) oraz dodatkowo: grupa pierw-
sza — Inwentarz ekspresji gniewu na drodze (DAX — Driving Anger Expression Inventory),
a grupa druga — Wielowymiarowy inwentarz stylow prowadzenia (MDSI — Multidimensional
Driving Style Inventory). Inwentarz DAX sklada si¢ z nastepujacych podskal: werbalnej
ekspresji agresji, fizycznej ekspresji agresji, ekspresji agresji wyrazanej sposobem prowadze-
nia pojazdu (np. préba zajechania komus drogi) oraz ekspresji adaptacyjno-konstruktywne;
(np. zwracanie komus$ uwagi na bezpieczenstwo jazdy). Z kolei MDSI skiada si¢ z o$miu
podskal oceniajacych style prowadzenia: dysocjacyjny (np. bledna ocena predkosci mija-
nego pojazdu), nasycony niepokojem (np. poczucie nerwowosci w trakcie prowadzenia),
ryzykowny (np. podniecenie na skutek niebezpiecznego prowadzenia pojazdu), gniewny
(np. przeklinanie innych kierowcéw), styl wysokiej predkosci (np. myslenie o sposobach jak
najszybszego wydostania si¢ z ,korka”), styl redukcji dystresu (np. stosowanie technik relak-
sacji w trakcie prowadzenia pojazdu), styl cierpliwego prowadzenia (np. oparcie wlasnego

43



http://doi.org/10.21697/sp.2020.20.2.03

44

zachowania na motcie ,lepiej bezpiecznie niz z przykrymi nastepstwami”) czy styl uwazny
(ostrozny; Burtaverde, Chraif, Anitei, Dumitru, 2017, s. 5-6).

Whyniki uzyskane w obu grupach wskazuja na szczegélne znaczenie wymiaru uczciwosé-
-pokora z modelu HEXACO dla bezpiecznych vs. niebezpiecznych reakcji i zachowar na
drodze. W grupie 1 uzyskano ponadto istotne negatywne korelacje mig¢dzy sktadowymi
agresji a ugodowoscig i sumienno$cig oraz miedzy otwartoscia na doswiadczenia a agresja
fizyczna. Nie stwierdzono zadnych zwigzkéw migdzy ekstrawersja a agresywnoscia oraz
miedzy neurotycznoscia a agresywnoscia (poza jedng negatywng korelacja neurotyczno-
§ci 1 agresji werbalnej). W grupie 2 natomiast, poza zwigzkami ze wspomniang uczciwo-
$cig-pokorg, stwierdzono takze negatywne zwiazki miedzy neurotycznoscig a ryzykownym
stylem prowadzenia pojazdu oraz negatywne zwiazki miedzy ekstrawersja i otwarto$cig na
dos$wiadczenia a stylem dysocjacyjnym oraz stylem nasyconym niepokojem. Szczegélnie
interesujace byly jednak relacje miedzy ugodowoscia oraz sumiennoscig a stylami prowa-
dzenia pojazdu, a mianowicie: negatywne korelacje ze stylami dysocjacyjnym, nasyconym
niepokojem, ryzykownym i gniewnym oraz pozytywne ze stylami cierpliwym i ostroznym.

Z powyzszych badari wynikaja dwa giéwne wnioski. Po pierwsze, konfiguracja cech
osobowosci sprzyjajaca zachowaniom ryzykownym oraz wypadkom na drodze jest przede
wszystkim konfiguracja obejmujaca niskg uczciwosé-pokore, a takze niska sumiennos¢ i ni-
ska ugodowosé. Po drugie, model HEXACO ujawnil przewage nad PMO w kontekscie
predykcji zachowan niebezpiecznych i agresywnych na drodze, a HEXACO-PI okazat si¢
w tym zakresie lepszym narzedziem prognostycznym niz IPIP-BFM-50.

CECHY 0SOBOWOSCI A PODATNOSC NA ZMECZENIE JAKO CZYNNIKI RYZYKA WYPADKOW

Analizujac relacje miedzy zachowaniami ryzykownymi i wypadkami na drodze a osobo-
woscig, nie sposéb pomingé¢ stanu zmeczenia, ktéry takze wydaje si¢ mozliwy do wyja-
$nienia przez odniesienie do indywidualnych dyspozycji osobowosciowych. Podatno$¢ na
zmeczenie oraz sam stan zmeczenia w zasadniczej mierze warunkujg ryzyko powodowania
wypadkéw drogowych. Kilka wybranych badan przeprowadzonych w tym temacie dowodzi
zasadnosci istnienia zwigzkéw miedzy tymi zmiennymi.

Na przyktad Matthews (2011) poszukiwal relacji w obszarze réznic indywidualnych
w podatnosci na zmeczenie. Bazujac na skalach badajacych bipolarne pobudzenie, opra-
cowanych przez Thayera (1996), Matthews (2011) zaproponowal dymensjonalny model
subiektywnych stanéw do$wiadczanych w sytuacji wykonywania zadan obejmujacych za-
réwno stany zmeczenia, jak i stresu. Pozycje sktadajace si¢ na opracowana przez niego ska-
le DSSQ_(Dundee Stress State Questionnaire) zawieraja wlasnie oceng zmeczenia i stresu.
Analizy pozwolily na ujawnienie 10 powigzanych ze sobg komponentéw, z ktérych kaz-
dy odnosi si¢ do jednej z tradycyjnie wyréznianych stref: doswiadczania, afektu, aktu woli
(motywacji) oraz poznania. Komponenty te zawieraly wymiary pobudzenia energetycznego
(ktérego ujemnym biegunem jest zmgczenie) oraz pobudzenia napigciowego (z biegunem
ujemnym w postaci spokoju), zgodnie z propozycja teoretyczng wspomnianego Thayera
(1996). Dalsze analizy doprowadzity do wyréznienia trzech wymiaréw wyzszego rze¢du,
tj. a) zaangazowania w zadanie, b) dystresu i ¢) zmartwienia. Wymiar zaangazowania w za-
danie zawieral takie aspekty (i jednoczesnie podskale DSSQ) jak: pobudzenie energetyczne,
zainteresowanie zadaniem, motywacja sukcesu i koncentracja (niskie wyniki w zakresie tego
wymiaru wskazujg na stan zmeczenia, braku motywacji, zaklécenia uwagi); wymiar dystresu
obejmowal: napigcie, ton hedonistyczny (poziom doznawanej przyjemnosci—nieprzyjem-
nosci), zaufanie—kontrole; wymiar zmartwienia natomiast — takie aspekty jak: skupienie na
sobie, samooceng oraz hamowanie poznawcze.
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Skale DSSQ_moga by¢ dobrym instrumentem do pomiaru zmeczenia, zaréwno sytu-
acyjnego, jak i indywidualnego, a zaangazowanie w zadania wyraznie korelowalo z obja-
wami zmeczenia. Wsréd tych ostatnich Saxby, Matthews i Hitchcock (Matthews, 2011,
s. 211-212) na bazie przegladu literatury podkreslaja istotnos¢ czterech grup objawéw
zmeczenia: zmeczenia fizycznego (np. zmeczenie migsni), zmecezenia — demotywacji (np.
wyczerpanie, znudzenie), zmeczenia poznawczego i zwigzanego z uwaga (np. trudnosci
z wykonaniem pracy, dezorientacja, rozproszenie uwagi, marzenia) oraz radzenia sobie (np.
stosowanie strategii pobudzania siebie). Do stanéw najbardziej centralnych dla zmegczenia
mozna natomiast zaliczy¢ utrat¢ energii, motywacji oraz czujnosci (Matthews, 2011).

Niemniej kluczowe dla powyzej scharakteryzowanych wymiaréw, aspektéw i objawéw
stanu zmeczenia sg roznice indywidualne w tym zakresie, a wiec osobowosciowa podatnosé
na wystgpienie stanu zmeczenia oraz réznych elementéw tego stanu. Uwzgledniajac réz-
nice indywidualne, nalezy zawsze traktowa¢ analizy w kategoriach interakcyjnych miedzy
wzglednie stalymi cechami osobowosci a jednostkowa oceng sytuacji oraz zarzadzaniem
wymaganiami zadania i obcigzeniami. Wzglednie stale cechy osobowosci moga odpowia-
da¢ za poziom podatnosci na zmeczenie, niektérzy badacze traktuja zas$ podatno$é na zme-
czenie wprost jako ceche osobowosci. Z badari przeprowadzonych wsréd kierowcéw przez
Matthewsa i Campbell (2009) wynika, ze istotng cechg wyjasniajaca podatno$é na zmecze-
nie jest sumiennosé, ktéra stanowi prawdopodobnie swego rodzaju podloze zaangazowania
w aktywnos$¢ pracy. Do$¢ niejasne jest natomiast znaczenie ekstrawersji. Z jednej strony
mozna byloby oczekiwa¢, ze niejednokrotnie bardzo monotonna sytuacja prowadzenia po-
jazdu bedzie powodowac wigksze zmeczenie u ekstrawertykow, ktérzy (zgodnie z duchem
interpretacji Eysencka) cechuja si¢ wickszym zapotrzebowaniem na stymulacje. Z drugiej
strony jednak deprywacja sensoryczna, sama w sobie dzialajaca jako stresor, moze by¢ bar-
dziej obcigzajaca dla introwertykéw, tym bardziej ze to ekstrawertycy sa w wickszym stopniu
sktonni do doswiadczania i poszukiwania pozytywnych, pobudzajacych emociji, ktére moga
przeciwdziala¢ zmeczeniu (zgodnie z teorig wrazliwosci na wzmocnienia; Corr, 2009). Cy-
towane badania Matthewsa (2011) — w ktérych analizie poddano zwigzki aspektéw stanu
zmeczenia mierzonych przez skale DSSQ ze skalami mierzacymi cechy osobowosci wediug
PMO —wykazaly, ze zaangazowanie przed realizacja zadania (tzw. zaangazowanie przedza-
daniowe), oceniane na podstawie sity pobudzenia energetycznego, zainteresowania zada-
niem, motywacji sukcesu i koncentracji, korelowalo dos$¢ wysoko dodatnio z sumiennoscia,
ugodowoscig i ekstrawersja oraz ujemnie z neurotycznoscig. Z kolei zaangazowanie po re-
alizacji zadania (tzw. postzadaniowe zaangazowanie w wykonanie) korelowalo wylacznie
ujemnie z neurotycznoscia. Niestety wyniki te trudno uznac za reprezentatywne dla relacji
mig¢dzy cechami osobowosci a podatnoscig na zmeczenie.

Wydaje si¢ jednak, ze cenne $wiatlo na osobowosciowo-temperamentalne uwarunkowa-
nia zmeczenia moze rzuci¢ analiza wynikéw badan prowadzonych takze na grupach innych
niz kierowcy. Na przyktad Gonzalez i in. (2014) przeprowadzili badania wsréd pielegniarek
pracujacych w madryckich szpitalach, dokonujac pomiaru PMO, pozytywnego i negatyw-
nego afektu na poziomie stanu oraz doswiadczenia zmeczenia pod koniec pracy. Skala
zmeczenia (subiektywna ocena, na skali 10-punktowej, poszczegdlnych symptoméw zme-
czenia bedacego konsekwencja wykonywanej pracy) mierzyta w sumie jego pig¢ wymiaréw:
brak energii, wysitek fizyczny, dyskomfort fizyczny, brak motywacji oraz senno$¢. Pomijajac
bardziej szczegétowe analizy — okazalo sie, ze pielggniarki o nizszym poziomie ekstrawersji
(bardziej introwertywne) w warunkach wysokiego zmgczenia doswiadczaly pozytywnego
afektu w sposéb mniej nasilony niz pielggniarki o wyzszym poziomie ekstrawersji; w wa-
runkach niskiego zme¢czenia natomiast nie ujawnily si¢ istotne réznice w zakresie pozytyw-
nego afektu migdzy osobami o réznym poziomie ekstrawersji.

Z kolei neurotycznos¢ réznicowala poziom negatywnego afektu w obu grupach — pie-
legniarki o wysokiej neurotycznosci doswiadczaly wyzszego poziomu negatywnego afektu
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niz pielegniarki o niskiej neurotycznosci (stabilne emocjonalnie) zaréwno w warunkach
niskiego, jak i wysokiego zmeczenia — chociaz wigksze znaczenie dla afektu negatywnego
cecha ta ujawnila w warunkach wysokiego zmeczenia. Zmeczenie okazalo sie zatem istot-
nym moderatorem relacji miedzy ekstrawersja i pozytywnym afektem oraz migdzy neuro-
tycznoscig a afektem negatywnym. Wyniki te mozna zinterpretowac takze jako wskazujace
na fakt, ze najbardziej podatne na zme¢czenie sg osoby introwertywne (E-) i zarazem neuro-
tyczne (N+), poniewaz to u tych os6b najmocniej oddziatywalo na pogorszenie aktualnego
nastroju (spadek pozytywnego i wzrost negatywnego afektu). Ponadto pozytywny afekt, do
ktérego doswiadczania bardziej sklonne sg osoby ekstrawertywne, moze dziala¢ zwrotnie
w charakterze bufora chroniacego przed objawami zmeczenia, neurotyczno$é natomiast
wiaze si¢ z podwyzszong pobudliwoscia na obciazenia fizyczne, somatyczne i psychiczne
oraz wrazliwoscig na sygnaly kary, co samo w sobie usposabia do intensyfikacji negatywne-
go afektu i zwrotnie do poglebiania si¢ stanu zmeczenia. Innymi stowy, osoby neurotyczne
w wigkszym stopniu skupiaja uwage na oznakach zmeczenia i postrzegaja je jako bardziej
nasilone, co moze prowadzi¢ do wzrostu negatywnego afektu, a dalej — takze do wzrostu
subiektywnego odczucia zme¢czenia.

Wiele innych badari nad znaczeniem neurotycznosci (por. np. Gunthert, Cohen, Ar-
melli, 1999; Kangas, Montgomery, 2011) wskazuje na sktonnos¢ oséb o podwyzszonym
nasileniu tej cechy do czgstszego (lub bardziej intensywnego) przezywania negatywnych
dos$wiadczen zyciowych i stresu, a w warunkach zmeczenia — do doswiadczenia w sposéb
bardziej intensywny zmeczenia objawiajacego sie spadkiem energii i wysokim poziomem
napigcia oznaczajacego obnizony nastréj. Dla przykiadu: znacznie wczesniej przeprowa-
dzone badania Gunthert i in. (1999) dowiodly, Ze osoby neurotyczne z reguly wyolbrzymia-
ja zagrozenia, nie doceniaja natomiast wlasnych zasobéw umozliwiajacych radzenie sobie
z problemami. W sytuacji zmeczenia (braku energii) pojawia si¢ u nich takze tendencja do
utraty zaufania wlasnym zdolno$ciom do poradzenia sobie z problemami czy wlasnymi
stanami emocjonalnymi i do zamykania si¢ na mozliwe stany przyjemnosci. Osoby neuro-
tyczne maja ponadto tendencje do myslenia katastroficznego (por. np. Kangas, Montgome-
ry, 2011). Silny zwigzek migdzy neurotycznoscig a podatnoscig na zmegczenie mozna uznaé
za potwierdzony w szerokim zakresie badai empirycznych.

Jesli chodzi o badania nad relacja osobowo$é—podatnosé na zmeczenie, prowadzone
w kontekscie innego modelu cech niz PMO i w grupie oséb o skrajnym nasileniu owej
podatnosci, to warto zwréci¢ uwage na badania Fukudy i in. (2010). Objety one osoby
cechujgce si¢ syndromem chronicznego zmeczenia (211 pacjentéw) oraz grupe kontrolng
90 os6b, ktére wypelnity kwestionariusz TCI (Temperament and Character Inventory) Clo-
ningera (2004), oparty na jego psychobiologicznym modelu cech temperamentu i charak-
teru, oraz 14-itemowg skale CFS (Chalder Fatigue Scale), mierzaca zmeczenie umystowe
oraz fizyczne. Badania te przyniosty kilka interesujacych wynikéw w zakresie réznic migdzy
badanymi grupami i zwigzkéw miedzy uwzglednionymi zmiennymi. Po pierwsze, podgru-
pa pacjentéw leczonych psychiatrycznie ujawnila wyzszy poziom zmeczenia niz pacjenci
niepsychiatryczni. Po drugie, pacjenci z chronicznym zmeczeniem i zaburzeniami psychia-
trycznymi ujawnili nizszy poziom kierowania sobg (se/f~directedness) jako cechy charakte-
ru w poréwnaniu z pacjentami z chronicznym zmeczeniem, ale bez choréb psychicznych.
Po trzecie, wyniki wskazywaly na dodatni zwigzek mi¢dzy poziomem zmeczenia a cechg
temperamentu unikanie szkody (harm avoidance) oraz na ujemne zwigzki zmeczenia z ta-
kimi cechami charakteru jak kierowanie sobg oraz sklonnos¢ do wspétpracy (cogperative-
ness), takze wéréd pacjentéw z chronicznym zmeczeniem. Biorac pod uwagg relacje migdzy
modelem Cloningera a PMO, mozna wnioskowaé¢ o kolejnym dowodzie na sprzyjajace
zmeczeniu znaczenie neurotycznosci (odpowiednik unikania szkody), a ponadto na zna-
czenie takich cech jak: niska sumienno$¢ (obok ugodowosci zwigzana z kierowaniem sobg)
oraz niska ugodowos$¢ (zwigzana ze sklonnoscia do wspétpracy). Badania te potwierdzity
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bowiem, ze konfiguracja neurotycznosci (unikania szkody) oraz niskiego poziomu samore-
gulacji oraz umiejg¢tnosci spolecznych i komunikacyjnych sprzyja tendencji do pojawienia
sie symptoméw chronicznego zmeczenia.

Model oraz kwestionariusz TCI Cloningera zastosowano réwniez w badaniu Yamano
iin. (2010). W badaniu tym pomiaru zmg¢czenia dokonano jednak za pomocg skali CCFS
(Childhood Chronic Fatigue Syndrome), a jego uczestnikami byli adolescenci. Uzyskane wy-
niki wskazuja, ze podatnosci na zmeczenie objawiajacej sie symptomami fizycznymi i umy-
stowymi sprzyjaja takie cechy temperamentu jak: poszukiwanie nowosci (novelty seeking)
i unikanie szkody, a takze cecha charakteru kierowanie soba. Wyniki te posrednio wskazuja
Znowu na znaczenie wymiaréw neurotycznosci, niskiej sumiennosci oraz ekstrawersji.

Podsumowujac, powyzej przytoczone wybrane wyniki badan i analiz pozwalaja wnio-
skowaé, ze cecha osobowosci najbardziej sprzyjajaca zmeczeniu (w tym zapewne takze
zmeczeniu kierujacych pojazdami w ruchu drogowym) jest neurotycznosé. Osoby neuro-
tyczne s bardziej podatne na stres, bardziej pobudliwe i wrazliwe na sytuacje wywolujace
negatywne emocje, dlatego silniej reaguja na negatywne sytuacje (w tym zapewne takze na
negatywne sytuacje drogowe), a w odpowiedzi na nie czgsciej przezywaja negatywne stany
uczuciowe. Ponadto osoby te szybciej si¢ mgcza, intensywniej odczuwaja objawy zmeczenia
i potrzebuja wigcej czasu na odzyskanie sit do pracy, a takze cze¢sciej doswiadczaja wahari
samooceny, ktérej aspektem jest rowniez poczucie wiasnej kompetencji jako kierowcy.

Ten ostatni aspekt wiaze si¢ jeszcze z drugim istotnym osobowosciowym predyktorem
zmeczenia — sumiennoscia, ktérej niski poziom Iacznie z neurotycznoscig stanowi konfi-
guracje cech szczegdlnie sprzyjajacych podatnosci na zmeczenie. Znaczenie ekstrawersji
jest bardziej skomplikowane, z jednej strony bowiem niskie nasilenie tej cechy (intrower-
sja) zwigksza podatno$¢ na stres i zmeczenie, a z drugiej strony takze wysoki poziom eks-
trawersji nie jest korzystny, jesli towarzyszy jej wysoka neurotycznos¢ (szczegélnie przy
niskiej sumiennosci). Taka ,choleryczna” konfiguracja cech (por. Eysenck, Eysenck, 1985)
predysponuje bowiem do impulsywnych zachowan i intensywnego poszukiwania stymula-
cji, a w $wietle wezesniej cytowanych badar relacja neurotyczno$é-—negatywny afekt moze
stanowi¢ swego rodzaju zaplecze hamujace relacje miedzy ekstrawersja a pozytywnym afek-
tem. Zatem znaczenie ekstrawersji w kontekscie podatnosci na zmeczenie jest mozliwe
do wyjasnienia jedynie w ukladzie interakcji z innymi wymiarami osobowosci oraz przy
uwzglednieniu dostgpnosci czynnikéw umozliwiajacych utrzymanie lub pobudzenie pozy-
tywnych stanéw emocjonalnych.

Przedstawione wyzej wyniki badan nad osobowosciowymi uwarunkowaniami zaréwno wy-
padkéw drogowych i sktonnosci do zachowan ryzykownych na drodze, jak i podatnosci na
zmeczenie z jednej strony prowadza do stosunkowo zbieznych wnioskéw, z drugiej zas nie
sa do konca sprowadzalne do siebie. W badaniach tych wykorzystywano bowiem rézne mo-
dele teoretyczne i rézne narzedzia ich pomiaru, a wnikliwa analiza wynikéw doprowadza do
konkluzji, ze — oprécz sygnalizowanych zbieznosci — w znacznym zakresie réznig si¢ one od
siebie tym, jakie istotne predyktory osobowosciowe ujawnialy, jak réwniez ich liczba.
Pokazna liczba badaii oraz réznorodnos¢ zastosowanych w nich modeli i narzedzi stwa-
rza wiec trudnosci z integracja zgromadzonych danych empirycznych, a zarazem potrze-
be uzyskania bardziej syntetycznego obrazu. Pomimo tego, ze PMO do pewnego stopnia
umozliwia wzajemng przektadalnosé¢ tych wynikéw (por. McCrae, Costa, 2005; McCrae,
John, 1992), nowe badania i analizy wskazuja na ograniczony potencjal integracyjny i teo-
retyczny tego modelu, szczegélnie w poréwnaniu z najnowszymi modelami skonstruowa-
nymi w badaniach nad strukturg osobowosci i uwzgledniajacymi tzw. czynniki wyzszego

rzedu lub metacechy osobowosci. Jednym z takich modeli jest Kolowy Model Metacech
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Osobowosci (KMMO) Strusa i in. (2014a; Strus, Cieciuch, 2017; zob. np. Rogoza, Cie-
ciuch, Strus, Baran, 2019).

KOLOWY MODEL METACECH 0SOBOWOSCI
A SKEONNOSC DO ZACHOWAN RYZYKOWNYCH
| PODATNOSC NA ZMECZENIE U KIEROWCOW

PMO jest dominujaca w psychologii taksonomig cech osobowosci. Kluczowe zalozenia
tego modelu daja si¢ sprowadzi¢ do tezy, ze wszystkie cechy osobowosci cztowieka sg zor-
ganizowane w ramach pieciu ogélnych i niezaleznych od siebie wymiaréw. Owa Wielka
Piatka ma wiec konstytuowa¢ najwyzszy poziom hierarchicznie zorganizowanej struktury
osobowosci. Jednakze nasilona i poparta wieloma badaniami krytyka formulowana przez
licznych badaczy (por. np. Block, 1995,2001; McAdams, 1992) doprowadzita do zakwestio-
nowania kilku kluczowych zalozen tego modelu (zob. Gasiul, 2020; Strus, Cieciuch, 2014).
Gléwne zarzuty wobec PMO dotyczyly jego a) ateoretycznego, wylacznie opisowego cha-
rakteru, b) liczby podstawowych wymiaréw oraz c) ich ortogonalnosci (Strus i in., 2014a).
W 1997 roku Digman (1997) opublikowat analizy dowodzace, ze systematyczne interkore-
lacje pigciu wymiaréw PMO wskazujg na istnienie dwéch cech wyzszego rzgdu (metacech),
znajdujacych si¢ w strukturze osobowosci ponad Wielka Piatka. Wspélna wariancja stabil-
nosci emocjonalnej (odwrotny biegun neurotycznosci), ugodowosci i sumiennosci konsty-
tuuje Alfe (czynnik socjalizacji), ekstrawersja i otwarto$¢ tworzg natomiast Betg (czynniki
osobistego rozwoju). Prowadzone przez nastepne 20 lat intensywne badania potwierdzity
istnienie tych dwdch metacech, a nawet doprowadzily do odkrycia tzw. ogélnego czynnika
osobowosci (GFP; General Factor of Personality; Musek, 2007; Rushton, Irving, 2011), znaj-
dujacego si¢ na samym szczycie jej struktury, powyzej Alfy i Bety. O ile idea GFP wzbudzita
wiele kontrowersji (por. Just, 2011; Revelle, Wilt, 2013; Zawadzki, Strelau, 2014), o tyle
metacechy Alfa i Beta uzyskaly silne wsparcie empiryczne i obecnie traktowane sg zwykle
jako ortogonalne wymiary ulokowane na najwyzszym poziomie struktury cech osobowosci
i najezesciej nazywane s odpowiednio: Stabilnoscia i Plastycznoscia (DeYoung, 2006; Dig-
man, 1997; Strus, Cieciuch, 2017).

KMMO (Strus, Cieciuch, 2017; Strus i in., 2014a) nawigzuje bezposrednio do zrefe-
rowanych powyzej badan i stanowi propozycjg, aby odkryte przez Digmana (1997) oraz
zrekonceptualizowane przez DeYounga, Petersona i Higginsa (2002) metacechy Alfe/Sta-
bilnos¢ oraz Bete¢/Plastycznosé potraktowaé jako ortogonalne wymiary przestrzeni koto-
wej. W zwigzku z tym KMMO postuluje istnienie dwéch kolejnych metacech: Gammy/
Integracji (odpowiednik GFP) oraz Delty/Powsciagliwosci. Gamma i Delta s3 ortogonalne
wzgledem siebie oraz zrotowane o 45 stopni wzgledem Alfy i Bety. Ponadto kazda z meta-
cech ma dwa bieguny zdefiniowane nie tylko w kategoriach przeciwienistw, ale tez odreb-
nych jakosci i wyrazajace si¢ w okreslonej konfiguracji czynnikéw PMO (zob. rysunek 1).
Zatem drugim biegunem Alfy-plus/Stabilnosci jest Alfa-minus/Rozhamowanie, drugim
biegunem Bety-plus/Plastycznosci jest Beta-minus/Pasywno$¢. Biegunami Gammy sg In-
tegracja (Gamma-plus) oraz Dysharmonia (Gamma-minus), biegunami Delty za$ — Po-
wiciagliwos¢ (Delta-plus) oraz Poszukiwanie wrazeri (Delta-minus).
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N - neurotycznosc

E - ekstrawersja

O - otwarto$¢ na doswiadczenia
U - ugodowos¢

S —sumiennos¢

+ —dodatni biegun cechy

- —ujemny biegun cechy

Rysunek 1. Kotowy Model Metacech Osobowosci.

Metacechy ujmuja osobowos¢ w najbardziej ogélnych kategoriach, stanowiac nie tyle proste
kombinacje cech PMO, co nowg jako$¢ wynikajacg z ich interakeji (Strus, Cieciuch, 2017).
Szczegodlnie wazng wlasciwoscia KMMO jest jego potencjal integracyjny — pozwala on na
integracje innych modeli teoretycznych opisujacych osobowosé, temperament, zachowania
interpersonalne, emocje, motywacj¢, zdrowie psychiczne i psychopatologie czy typy oso-
bowosci, co zostalo juz w duzej mierze potwierdzone empirycznie (Strus, Cieciuch, 2017;
Strus, Cybis, Cieciuch, Rowiriski, 2021; Zawadzki, 2017). W kontekscie wyzej przytoczo-
nych badan nad osobowo$ciowymi uwarunkowaniami zachowan ryzykownych oraz po-
datnosci na zmeczenie w ruchu drogowym istotne jest to, ze w KIMMO mozna ulokowad
takze konstrukty z modeli PEN, HEXACO (Strus, Cieciuch, 2021) czy psychobiologicz-
nego modelu Cloningera. Przyktadowo uczciwosé-pokora (HEXACO) wykazuje tresciowe
zwigzki z Alfa/Stabilnoscia, kierowanie soba oraz skfonnos¢ do wspétpracy (model Clo-
ningera) — z Alfg/Stabilnoscig oraz Gamma/Integracja, unikanie szkody — z Gammg-mi-
nus/Dysharmonia i Beta-minus/Pasywnoscia, a poszukiwanie nowosci — z Deltg-minus/
Poszukiwaniem wrazen. Zwigzki KMMO z PMO s3 oczywiste, ale warto zwréci¢ uwagg,
ze trzy prototypy osobowosci odkryte w badaniach nad PMO (por. Donnellan, Robins,
2010; Zawadzki, Strelau; 2003) odpowiadaja konfiguracjom tworzacym metacechy Gam-
ma-plus/Integracja (typ odporny), Gamma-minus/Dysharmonia (typ nadmiernie kontro-
lujacy sie¢; cho¢ akurat w wyzej cytowanym badaniu Herzberga [2009] typ ten korespondo-
wal bardziej z Delta-plus/Powsciagliwoscia) oraz Delta-minus/Poszukiwanie wrazen (typ
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niedostatecznie kontrolujacy sie; por. Strus i in., 2014a; Strus i in., 2021; Zawadzki, 2017).
Te relacje oraz oméwione wyzej badania pozwalaja ulokowaé osobowosciowe predyktory
zmeczenia, ryzykownych zachowan oraz wypadkéw na drodze w obszarze migdzy Delta-
-minus/Poszukiwaniem wrazeri a Gammg-minus/Dysharmonia, integrujac te, nierzadko
rozproszone, wyniki badari i prezentujac syntetyczny obraz osobowosciowych uwarunko-
wan sklonnosci do wypadkéw na drodze (zob. rysunek 2).

Z badari Hirsha, DeYounga i Petersona (2009) wynika, ze Beta/Plastycznos¢ zwia-
zana jest z zaangazowaniem w szeroki zakres adaptacyjnych aktywnosci behawioralnych
(np. w zachowania spoleczne, realizacj¢ wlasnych zainteresowan), Alfa/Stabilno$¢ na-
tomiast — z powstrzymywaniem si¢ od szerokiego zakresu zachowan dysfunkcjonalnych
(np. zachowari antyspolecznych, zazywania substancji psychoaktywnych). Zatem Delta-
-minus (czyli kombinacja wysokiej plastycznoscei i niskiej stabilno$ci) wiaze si¢ z nasilona,
ale stabo kontrolowang aktywnoscia, co potwierdzaja badania wskazujace na jej zwiazki
z impulsywnoscia, sklonnoscia do ryzyka i tendencjami do probleméw eksternalizacyjnych
(DeYoung, Peterson, Seguin, Tremblay, 2008; Strus, Cieciuch, 2017) oraz z wysoka ak-
tywnoscig behawioralnego systemu aktywacji (BAS; Strus, Cieciuch, 2017). W KMMO
Delta-minus zawiera kombinacje neurotycznosci, niskiej sumiennosci, niskiej ugodowosci
oraz wysokiej ekstrawersji i otwartosci na doswiadczenia (N+, E+, O+, U-, S-) i wiaze si¢
z wysoka labilnosciag emocjonalng, poszukiwaniem stymulacji, tendencja do dominowania
i ekspansywnoscig w relacjach miedzyludzkich (por. DeYoung i in., 2008). Z kolei Gam-
ma-minus (czyli kombinacja niskiej stabilnosci i niskiej plastycznosci) wiaze si¢ z niska ak-
tywnoscig oraz ze staboscig samoregulacji wlasnych zachowan i emociji (por. Becker, 1999),
co pozostaje w zwigzku z depresyjnoscia i tendencjami do probleméw internalizujacych
powstajacych na podlozu wysokiej reaktywnosci emocjonalnej i wrazliwosci behawioralne-
go systemu hamowania (BIS; Strus, Cieciuch, 2017). KMMO opisuje Gamme-minus jako
zwigzang z niedostepnoscig w relacjach interpersonalnych oraz z pesymizmem i ogélnie
niskim poziomem dobrostanu psychicznego i fizycznego oraz ze sklonnosciag do proble-
moéw psychicznych (por. Becker, 1999; Musek, 2007; Rushton, Irving, 2011; Strus Cieciuch,
2017), jako ze obejmuje ona najbardziej dysfunkcjonalng (szczegélnie w perspektywie in-
trapsychicznej) konfiguracje cech osobowosci: neurotycznos¢ oraz niskie nasilenie sumien-
nosci, ugodowosci, ekstrawersji i otwarto$ci na doswiadczenia.

Na rysunku 2 przedstawiono schemat hipotetycznych powiazan miedzy metacechami
Delty-minus oraz Gammy-minus a podatnoscia na zmeczenie, tendencjami do zachowari
ryzykownych oraz wypadkowoscig na drodze. Zgodnie z tym schematem Delta-minus jest
osobowosciows determinantg zachowan ryzykownych, szczegélnie w sytuacji dlugotrwa-
lego i monotonnego prowadzenia pojazdu i zwigzanego z nim narastajacego zmeczenia.
Gamma-minus wigze si¢ z podatnoscia na zmeczenie i zwigzane z nim nasilenie takich jego
objawéw jak wyczerpanie czy spadek koncentracji uwagi, szczegélnie w warunkach dlugo-
trwalego obciazenia prowadzeniem pojazdu. Warto zwréci¢ uwage na dodatkows predykcje
zwigzang z metacechg znajdujaca sic w KMMO miedzy Gamma-minus oraz Delta-minus.
Ta metacechg jest Alfa-minus/Rozhamowanie, zawierajaca konfiguracje wysokiej neuro-
tycznosci, niskiej sumiennosci i niskiej ugodowosci. Wiaze si¢ ona z wysokim poziomem
tendencji antyspolecznych powstajacych na podiozu niezréwnowazenia i niskiej tolerancji
na frustracje, a ujawniajacych sie w agresywnosci i antagonizmie w stosunku do ludzi, norm
i zobowigzan spolecznych (por. Becker, 1999; Settles i in., 2012). Wysokie nasilenie tej
metacechy osobowosci bedzie sie wyraza¢ w zachowaniach agresywnych na drodze, szcze-
golnie w warunkach dlugotrwalego prowadzenia pojazdu i zwigzanego z nim zmeczenia.
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Rysunek 2. Schemat zaktadanych zwigzkéw miedzy Kotowym Modelem Metacech Osobowosci a podatnoscia
na zmeczenie, sktonnoscia do zachowan ryzykownych i wypadkowoscia u kierowcow.

Zatem wszystkie trzy metacechy: Delta-minus, Alfa-minus i Gamma-minus zwigzane
sa z podatnoscia na zmeczenie (dzigki zawartej w nich wysokiej neurotycznosci). Ale reak-
cje zwigzane z ich wysokim poziomem sg rézne, jako ze stan zmeczenia bedzie uruchamiat
obecne w nich tendencje emocjonalne i behawioralne, czyli poszukiwanie stymulacji przez
zachowania ryzykowne u Delty-minus (dzi¢ki konfiguracji S-, U-, E+, O+), agresywnos¢
u Alfy-minus (S-, U-) oraz dekoncentracj¢ oraz wyczerpanie emocjonalne i motywacyjne
u Gammy-minus (E-, S-, O-, U-). Z kolei kazda z tych reakcji wiaze si¢ ze wzrostem
ryzyka spowodowania wypadku w ruchu drogowym. Z drugiej strony, przeciwstawne do
wspomnianych metacechy Delta-plus/Powsciagliwos¢, Alfa-plus/Stabilnos¢ oraz Gam-
ma-plus/Integracja mozna potraktowaé¢ jako zwigzane z bezpiecznym stylem prowadze-
nia pojazdu oraz jako predyktory niskiego poziomu wykroczen i wypadkowosci w ruchu
drogowym.

ZAKONCZENIE

Celem artykulu byl przeglad wybranych badari nad osobowosciowymi uwarunkowania-
mi ryzykownych zachowar, podatnosci na zmeczenie oraz wypadkowosci (powodowania
wypadkéw) w ruchu drogowym, a takze prezentacja modelu KMMO jako propozycji in-
tegrujacej i syntetyzujacej dotychczasowe dane empiryczne. Sam model i jego mozliwosci
integracji teoretycznej uzyskaly juz istotne wsparcie empiryczne (Strus, Cieciuch, 2017),
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zaprezentowane zas wyzej powigzania opisywanych w nim metacech ze zmiennymi o istot-
nym znaczeniu z punktu widzenia ryzyka wypadkéw drogowych maja poki co status jedy-
nie hipotez badawczych i wymagaja bezposredniej weryfikacji empirycznej. Przytoczone
powyzej rezultaty badan mozna potraktowaé jako weryfikacje posrednia tych zaleznosci,
jednakze weryfikacja bezposrednia ma dopiero nastapic. Istotng informacja w tym kontek-
$cie jest fakt, ze KMMO zostat juz zoperacjonalizowany (Strus, Cieciuch, 2017), jest zatem
mozliwy bezposredni pomiar metacech wyréznionych w tym modelu.

Warto jednak takze zwréci¢ uwage, ze schemat zaprezentowany na rysunku 2 i rola
w nim KMMO stanowig propozycje warto$ciowa badawczo, jest bowiem bardzo oszczedny
(w sensie liczby postulowanych konstruktéw) i konkretny, mamy tu do czynienia z zaledwie
trzema osobowosciowymi predyktorami trzech réznych form niebezpiecznych reakcji na
drodze, ze zmeczeniem w roli mediatora. Ponadto schemat ten nie jest zbiorem pojedyn-
czych hipotez, ale modelem, ktéry mozna potraktowa¢ jako swoisty klucz interpretacyjny
dla wynikéw dotychczasowych badan oraz ,generator hipotez” dla badan przyszlych, prze-
widuje on bowiem co najmniej kilka interesujacych zaleznosci. Predykcje te moga z kolei
by¢ weryfikowane w cyklu przynajmniej kilku badan o charakterze zaréwno korelacyjnym
(z analizami wielozmiennowymi), jak i quasi-eksperymentalnym. Wypada wyrazi¢ nadzieje,
ze model zacheci badaczy do jego empirycznej weryfikacji, ktéra moglaby stanowi¢ pocza-
tek szerzej zakrojonych i praktycznie zorientowanych dzialarn majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
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