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Psychologiczne aspekty zachowan agresywnych
w ruchu drogowym — kierowcoéw, rowerzystow i pieszych

Streszczenie

Agresja drogowa, wedtug badaczy tego problemu, stanowi caty czas problem w wigkszo$ci krajéw
na $wiecie. Poziom inteligencji emocjonalnej jest istotnym czynnikiem determinujgcym nasilenie
agresji. Celem artykutu jest analiza zwigzkéw inteligencji emocjonalnej oraz impulsywnoSci
z przejawami zachowan agresywnych kierowcdéw, rowerzystéw i pieszych. Osoby badane
i procedura: Badaniem objeto 320 oséb sktadajgcych sie z 90 kierowcdw, 95 rowerzystow,
i 96 pieszych. Badani posiadali Srednie wyksztatcenie, posiadali prawo jazdy oraz deklarowali
przemieszczanie sie tylko za pomocg wskazanego $rodka transportu. W badaniu uzyto
kwestionariusz inteligencji emocjonalnej autorstwa A. Jaworowskiej, kwestionariusz impulsywno$ci
autorstwa A. Jaworowskiej oraz ankiete dotyczgcg przejawdw zachowan agresywnych. Kierowcy,
rowerzysci i piesi uzyskali przecietne wyniki cech inteligencji emocjonalnej. Wystgpity réznice
w poziomie przejawianej agresji miedzy rowerzystami a kierowcami (p = 0,000). Srednie wyniki
przejawianych zachowarn agresywnych u kobiet sg istotnie nizsze niz u mezczyzn (p = 0,000).
Rowerzysci ta na tle kierowcow stanowig raczej mato agresywnych uczestnikéw ruchu drogowego,
cho¢ w niektdrych przejawach agresji (np. obrazliwe gesty) im doréwnujg. Kobiety rowerzystki
przejawiajg nizszy poziom zachowan agresywnych niz mezczyzni. Migdzy grupami nie ma
istotnych réznic w poziomie cech inteligencji emocjonalne;j.

Stowa kluczowe: ruch drogowy, agresja, inteligencja emocjonalna.

1. Wprowadzenie

Z badan Instytutu Gallupa (2003) wynika, ze 80 procent kierowcow codziennie spoty-
ka sie z zachowaniami, u ktorych zrédta doszukiwac¢ si¢ mozna agresji. Istnieje wiele
jej przejawdw, cho¢ za najczestsze uwaza si¢ naduzywanie sygnatéw dzwiekowych,
btyskanie $wiattami, krzyk, wygrazanie pigscig, pokazywanie obrazliwych gestow
czy zajezdzanie drogi. Zachowania te, jako nieakceptowane spotecznie (Joint, 1995;
Naatanen, Summala, 1976) bliskie sg niestety wickszos$ci kierowcow.

Agresja drogowa, wedlug badaczy tego problemu, stanowi caty czas problem
w wiekszosci krajow na swiecie (DePasquale, Geller, Clarke, Littleton 2001; Parker,
Lajunen, Summala, 2002). Z badania Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego, wynika, iz 80 procent kierowcéw w Polsce doswiadcza agresji drogowej
przynajmniej raz w tygodniu. Kim sg ci powszechni agresorzy? Odpowiedzi mozna
szuka¢ w wielu opracowaniach naukowych.

Badania kanadyjskich naukowcow z Uniwersytetu w Ottawie dowodza, ze naj-
silniej przekonani o swojej wyzszosci nad wszystkimi innymi kierowcami okazuja si¢
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mtodzi mgzczyzni (Stinchcombe, Gagnon, 2010). Wieksza czestotliwos¢ wypadkow
drogowych, wéréd mtodych kierowcow, badacze thumacza wlasnie ta tendencja.

Analizy psychologéw transportu Instytutu Transportu Samochodowego (Bak,
2003) rowniez wskazuja, ze agresywnymi kierowcami najczesciej sa osoby miode,
impulsywne, gtéwnie mezczyzni.

Badanie prezentowane w artykule poddaje pod rozwage mozliwo$¢ istnienia
zalezno$ci zachowan agresywnych z inng perspektywa i formutg uczestnictwa w ruchu
drogowym, réznych jego uczestnikow.

Pierwszg grupe stanowia kierowcy, ktorzy jak thumacza psycholodzy, moga miec¢
trudno$¢ w komunikacji w sytuacji agresji, pojawiajacej si¢ w ruchu drogowym, co
z kolei moze prowadzi¢ do nizszej motywacji do powstrzymywania si¢ od zachowania
agresywnego (Parkinson, 2001).

Czy jednak inna grupa uczestnikow ruchu drogowego, jaka stanowia na przyktad
rowerzysci, tez przejawiac¢ bedzie, w podobnych sytuacjach, agresywne zachowania?
Grunt-Mejer (2010) sadzi, ze czynnikiem stymulujagcym agresj¢ drogowa moze by¢
na przyktad uzywanie wytacznie samochodu, jako jedynego srodka transportu, co po-
twierdzatoby nizszy poziom agresji u rowerzystow czy pieszych. Autor ttumaczy taki
stan rzeczy nizsza empatig osob nieuczestniczacych w ruchu drogowym, w formach
innych, niz kierowanie w zamknigtym aucie, np. uzytkownik transportu publicznego,
rowerzysta. ,,Zachowanie takie jest ukierunkowane na zadanie cierpienia innemu czto-
wiekowi” (Wojciszke, 2000, s. 47) i powinno w zwigzku z tym pojawiac¢ si¢ w mniej-
szym stopniu u innych uczestnikéw ruchu drogowego niz kierowcy, co wiecej inni
uczestnicy powinni cechowac si¢ wyzszym poziomem empatii czy kontroli emocji.

Innym analizowanym czynnikiem, w kontekscie agresji drogowej, jest plec.
Dane dotyczace réznic miedzy plciami i zachowaniami agresywnymi sa jednak nie
w pelni jednoznaczne. Wiele wskazuje na to, ze w sytuacji drogowej kobiety staja si¢
rownie agresywne jak mezczyzni. Z innych analiz wynika, ze w agresji werbalnej,
w stosunku do innych kierowcow, kobiety przewyzszaja czasem mezczyzn (Lightdale,
Prentice, 1994).

Wraz z powickszajaca si¢ siecig infrastruktury drogowej i coraz to wigksza
iloscig aut 1 kierowcow, notuje si¢ wzrost poziomu zjawiska agresji drogowe;j (Joint,
1995; Lex Report on Motoring, 1996; Mizell, 1997).

Rowniez w Polsce, szczegolnie ostatnich latach, wraz z rozbudows infrastruktury
rowerowej i turystycznej, obserwuje si¢ bardzo znaczacy wzrost liczby uczestnikow
ruchu drogowego, innych niz kierowcy. Sg nimi rowerzysci, jak tez piesi. Powoduje
to niestety bardzo powazny wzrost konfliktow migdzy kierowcami samochodéw
a rowerzystami, jak tez kierowcami samochodéw a rowerzystami i pieszymi. Mimo
tego, ze ustawa o ruchu drogowym wyraznie wskazuje, iz droga przeznaczona jest do
poruszania si¢ pojazdow i ruchu pieszych, bez hierarchicznego oznaczenia, ktora z grup
uczestnikéw ruchu drogowego jest wazniejsza, bardzo czgsto zostaje ona zawtaszczana
przez niektore grupy, uwazajace si¢ za bardziej uprzywilejowane.

Media wcigz donoszg o zdarzeniach drogowych, w ktorych rowerzysci i kierow-
cy popadaja w konflikty, ktore czgsto koncza si¢ konfrontacjami. Z analizy systemu
ewidencji wypadkdow i kolizji jasno wynika, ze to kierowcy stwarzaja wicksze zagro-
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zenie dla innych, poniewaz czesciej od rowerzystow sa sprawcami wypadkow, ktore
sa w skutkach grozniejsze. Moze to oznaczac, ze stanowia rowniez grupe najbardziej
agresywna i najbardziej zawlaszczajacg droge, dla realizowania wlasnych potrzeb,
przy jednoczesnym deprecjonowaniu znaczenia innych grup.

Artykut jest proba, naukowego zbadania nasilenia agresywnosci, poszczegolnych
grup uczestnikéw ruchu drogowego.

Z inspiracji powyzszego stanu rzeczy postawiono pytanie, ktora grupa uczestni-
kow ruchu drogowego jest bardziej sktonna do agres;ji? Czy istniejg jakie$ zalezno$ci
migdzy picig a dominujacymi zachowaniami agresywnymi, w kontek$cie przynalez-
nosci do ktorej$ z grup — uczestnikow ruchu drogowego? Czy osoby legitymujace
si¢ przynalezno$cia go jakiejs z grup, posiadaja jakies szczegdlne cechy osobowosci?
Badania prezentowane w artykule sa proba odpowiedzi na powyzsze pytania.

2. Procedura badan

Osoby badane

W celu uzyskania odpowiedzi na powyzsze pytanie, przebadana zostata grupa 320
0sob. Grupe stanowili zdeklarowani kierowcy, czyli osoby uzytkujace na co dzien
tylko samochod i niekorzystajace z innej formy transportu, rowerzysci, czyli osoby
codziennie przemieszczajace tylko si¢ za pomocg roweru i nickorzystajace z samochodu
osobowego. Trzecia grupe stanowili piesi nickorzystajacy z roweru ani samochodu.
Wszystkie osoby zakwalifikowane do grup posiadaty prawo jazdy. Wérdd badanej
grupy kierowcow byty 43 kobiety, ktorych wiek wahat si¢ w przedziale 20 do 44 lat
(M = 25,53; SD = 5,80) oraz 47 me¢zczyzn w wieku pomiedzy 20 a 39 lat (M = 28,39;
SD = 3,64). Grupa rowerzystow sktadata si¢ z 56 kobiet, w przedziale wieku migdzy
20 a 39 lat (M = 26,94; SD = 4,86) oraz 62 m¢zczyzn, w przedziale wieku migdzy 20
a 42 lat (M =27,62; SD = 4,64). Grupa pieszych zas sktadala si¢ z 54 kobiet, w wieku
miedzy 20 a 42 lat (M = 27,68; SD = 5,65) 1 58 m¢zczyzn w wieku migdzy 20 a 41 lat
(M =2731;, SD =4,97).

Metoda badan

W badaniu zastosowane zostaty dwa narzedzia: Popularny Kwestionariusz Inteligen-
cji Emocjonalnej (Jaworowska, Matczak, Ciechanowicz, Stanczak, Zalewska, 2005),
i Kwestionariusz impulsywno$ci IVE (Jaworowska, 2011). Kwestionariusz PKIE sktada
si¢ z czterech skal: skala akceptacji mierzy nasilenie akceptowania i wykorzystywania
wlasnych emocji w dziataniu. Skala ta najwyzej koreluje z empatig i rozumieniem
wlasnych emocji i pozwala cztowiekowi na wyrazanie tego, co czuje, na ujawnianie
zarowno pozytywnych jak i negatywnych emocji. Dzieki tej zdolnosci cztowiek zdaje
sobie sprawe, ze odczuwane emocje niosg ze sobg wazne informacje o nim samym
i $wiecie. Skala empatii mierzy umiejgtno$¢ rozumienia i rozpoznawania emocji innych
ludzi. Najwyzej wspotistnieje z akceptacja emocji, nisko za$ lub w ogole z kontrolg
1 rozumieniem emocji. Wyzej notowana u kobiet, pozwala na rozpoznanie tego, co
przezywaja inni ludzie i odréznienie szczerych i nieszczerych wyrazéw uczué oraz
trafne odczytanie intencji innych ludzi. Skala kontroli wtasnych emocji najsilniej
zwigzana z rozumieniem emocji najstabiej lub w ogdle z akceptacja i empatia. Bedaca

1
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na wyzszym poziomie i mezczyzn, pozwala na $wiadome sterowanie wtasnymi emo-
cjami — wzbudzanie w sobie pewnych emocji, kierowanie ich przebiegiem, a takze
wyciszanie emocji niepozadanych. Skala rozumienia wtasnych emocji, najsilniej zwig-
zana z kontrolag emocji, najstabiej z akceptacja i empatia. Badania wykazaly wyzsze
nasilenie tej cechy u mezczyzn. Pozwala ona jednostce zdawac sobie sprawg z tego,
co w danej chwili przezywa, nazywac¢ doznawane uczucia, odréznia¢ emocje stabsze
od silniejszych i nie myli¢ ze sobg uczu¢ podobnych.

Kwestionariusz impulsywnosci sktada si¢ z trzech skal. Skala impulsywnosci
bada impulsywnos$¢ (Eysenck, Eysenck, 2011) rozumiang jako patologiczny aspekt
zachowan ryzykanckich, zwiazany z nieprzewidywaniem konsekwencji wtasnych
dziatan. Skala sktonnosci do ryzyka, podobna do impulsywnosci, r6zni si¢ jednak
tym, ze o ile osoby impulsywne ryzykuja nie biorac pod uwage konsekwencji swego
zachowania, to osoby sklonne do ryzyka poszukujag wyzwan i zachowuja si¢ brawu-
rowo, ale uwzgledniaja tez mozliwe skutki swych dziatan. Skala empatii, podobnie
jak w przypadku popularnego kwestionariusza inteligencji emocjonalnej, dotyczy
wczuwania si¢ W emocje przezywane przez innych ludzi.

W badaniu zastosowano réwniez ankiete wtasng, w ktorej poproszono badanych
o ustosunkowanie si¢ na czteropunktowej skali, do przejawow réznych form zachowan
agresywnych, w ruchu drogowym.

3. Wyniki badan

Srednie wyniki nasilenie cech inteligencji emocjonalnej, impulsywnosci, skfonnosci do
ryzyka mieszczg sie w przedziale wynikow umiarkowanych, we wszystkich badanych
grupach. Kierowcy uzyskali najnizsze wyniki w przypadku akceptacji emocji, empatii
oraz impulsywnos$ci. Rowerzysci uzyskali najwyzsze wyniki na skalach akceptacja
emocji, a najnizsze w przypadku kontroli emocji, inteligencji emocjonalnej (wynik
ogo6lny) oraz sktonnosci do ryzyka. Piesi za$ uzyskali najwyzsze wyniki na skalach
empatii, kontroli emocji, rozumienia emocji, inteligencji emocjonalnej (wynik ogdlny).

Tabela 1. Srednie wyniki oraz ré6znice miedzy kierowcami, rowerzystami i pieszymi
w zakresie cech inteligencji emocjonalnej, impulsywnosci i sktonnosci do ryzyka

Cechy Kierowcy Rowerzysci Piesi ANOVA
M (D) M (SD) M (D) F (p)
Akceptacja emocji 5,85 (1,90) 5,92 (1,93) 5,87 (1,80) 0,03 (0,963)
Empatia 6,10 (1,70) 6,12 (1,65) 6,22 (1,58) 0,16 (0,849)
Kontrola emogji 6,38 (2,26) 6,19 (2,33) 6,56 (2,23) 0,74 (0,473)
Rozumienie emodji 5,53 (1,61) 5,48 (1,74) 5,58 (1,55) 0,10 (0,904)

Inteligencja Emocjonalna
(wynik ogdlny)

Impulsywnos¢ 5,67 (1,63) 5,72 (1,62) 5,83 (1,49) 0,24 (0,779)
Sktonnos¢ do ryzyka 7,10 (2,80) 6,94 (2,83) 7,51 (2,83) 1,25 (0,285)

6,36 (2,02) 6,28 (2,05) 6,50 (1,99) 0,34 (0,706)
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Analizy statystyczne wykluczyly jednak istotne roznice, miedzy kierowcami,
rowerzystami i pieszymi, w obszarze srednich wynikéw cech inteligencji emocjonalne;j
oraz impulsywnosci i sktonnosci do ryzyka. Oznacza to, iz grupa badana, niezaleznie
od formy uczestnictwa w ruchu drogowym charakteryzowata si¢ podobnym nasileniem
tych cech (tab. 1).

Analiza wariancji (ANOVA) ukazuje wyrazne zréznicowanie $rednich wyni-
kéw poszczegolnych zachowan agresywnych, w zaleznosci od przynaleznosci do
poszczegdlnych grup uczestnikow ruchu drogowego (kierowcow, rowerzystow czy
pieszych). Test Tukeya dla réznych N, w przypadku wiekszosci przejawoéw zachowan
agresywnych, wykazuje konkretne, istotne statystycznie, réznice miedzy kierowcami,
rowerzystami i pieszymi w przejawianiu réznych form zachowan agresywnych (tab. 2
mezczyzni, tab. 3 kobiety). W wigkszos$ci przejawow tych zachowan kierowcy osiggaja
najwicksze wyniki.

Tabela 2. Réznice migdzy kierowcami, rowerzystami i pieszymi (m¢zczyznami) w zakresie
zachowan agresywnych w ruchu drogowym

Zachowania aaresywne Kierowcy Rowerzysci Piesi ANOVA
gresy M (SD) M (SD) M (SD) F (p)

tamanie przepiséw 3,12(0,77) 1.00 (0.27) 1,93 (0.61) 5,33 (0,000)

Przekraczanie predkosci 2,91 (0.95) 1,00 (0,00) — 1,23 (0,000)

Gwattowna reakcja na btedy 2,36 (1,00) 2,12 (0,30) 1,00 (0,00) 9,33 (0,000)

Trabienie 2,97 (0,92) 1,09 (0,29) — 7,64 (0,000)

Krzyk 1,89 (0,98) 3,27 (0,54) 1,77 (0,59) 8,89 (0,000)

Obrazliwe gesty 1,95 (0,99) 1,96 (0,49) 1,91 (0,62) 5,36 (0,940)

Wyprzedzanie w ztosci 2,70 (0,90) 1,00 (0,00) — 21 (0,000)

Sciganie sie zinnymi 2,34 (1,06) 1,00 (0,00) — 9,7 (0,000)
Chec skrzywdzenia innych 2,80 (0,49) 2,85 (0,50) 3,34 (0,60) 1,8,66 (0,000)
Zte zyczenie 1,55 (0,42) 1,78 (0,48) 2,48 (0,90) 3,3,40(0,000)

Tabela 3. Réznice miedzy kierowcami, rowerzystami i pieszymi (kobietami) w zakresie
zachowan agresywnych w ruchu drogowym

Zachowania aaresywne Kierowcy Rowerzystki Piesi ANOVA
LHE M (SD) M (SD) M (D) F(p)

tamanie przepiséw 2,37 (1,00) 1,26 (0,44) 2,24 (0,69) 36 (0,000)
Przekraczanie predkosci 2,58(1,22) 1,00 (0,00) — 86,17 (0,000)
Gwattowna reakcja na btedy 1,93 (0,73) 1,32 (0,25) 1,00 (0,00) 88,30 (0,000)
Trabienie 1,30 (0,80) 1,08 (0,28) = 5,37 (0,005)
Krzyk 1,25 (0,53) 3,42 (0,55) 1,74 (0,58) 217,48 (0,000)
Obrazliwe gesty 1,18 (0,54) 1,62 (0,52) 1,87 (0,47) 22,38 (0,000)
Wyprzedzanie w ztosci 1,18 (0,79) 1,00 (0,00) — 3,08 (0,000)
Sciganie sie zinnymi 1,02 (0,64) 1,00 (0,00) — 7,07 (0,794)
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Zachowania agresywne Kierowcy Rowerzystki Piesi ANOVA
gresy M (SD) M (SD) M (SD) F(p)
Chec skrzywdzenia innych 2,76 (0,71) 2,92 (0,49) 3,14 (0,52) 5,32 (0,000)
Zte zyczenie 1,23 (0,42) 1,92 (0,43) 2,50 (0,90) 47,37 (0,000)

Analizy statystyczne wykazaty istotne statystycznie roznice, migdzy $rednimi
wynikami w zakresie przezywanych zachowan agresywnych, pomi¢dzy me¢zczyznami
a kobietami, ale tylko w grupie kierowcow (tab. 4)

Tabela 4. Réznice migdzy kobietami a mezczyznami (kierowcami) w zakresie zachowan
agresywnych w ruchu drogowym

Kierowcy kobiety Kierowcy mezczyzni ANOVA
Zachowania agresywne M (SD) M (SD) F(p)

tamanie przepisow 2,37 (1,00) 3,12(0,77) 4.157 (0.000)
Przekraczanie predkosci 2,58 (1,22) 2,91 (0.95) 1.412 (0.161)
Gwattowna reakcja na btedy 1,93 (0,73) 2,36 (1,00) 2.298 (0.023)
Trabienie 1,30 (0,80) 2,97 (0,92) 9.162 (0.000)

Krzyk 1,25 (0,53) 1,89 (0,98) 3.766 (0.000)

Obrazliwe gesty 1,18 (0,54) 1,95 (0,99) 2.411 (0.017)
Wyprzedzanie w ztosci 1,18 (0,79) 2,70 (0,90) 8.401 (0.000)
Sciganie sie zinnymi 1,02 (0,64) 2,34 (1,06) 7.021 (0.000)
Chec skrzywdzenia innych 2,76 (0,71) 2,80 (0,49) 0.318 (0.751)
Zte zyczenie 1,23 (0,42) 1,55 (0,42) 2.450(0.012)

Kolejna analiza dotyczyta pytania o poczucie bycia pelnoprawnym uczestnikiem
ruchu drogowego przez kierowce, rowerzyste i pieszego. Test Tukeya dla roznych N
wyraznie pokazuje istotne statystycznie, réznice miedzy kierowcami, rowerzystami
a pieszymi w $redniej dla tego wlasnie poczucia. Okazuje sie, ze miedzy kierowcami
a rowerzystami nie zanotowano roznicy istotnej statystycznie. Istnieje jednak réznica
istotna statystycznie miedzy kierowcami, rowerzystami a pieszymi, ktérzy czuja si¢
najmniej pelnoprawnymi uczestnikami ruchu drogowego (tab. 5).

Tabela 5. Rdznica miedzy kierowcami, rowerzystami a pieszymi (m¢zczyzni i kobiety)
w zakresie poczucia bycia petnoprawnym uczestnikiem ruchu drogowego

Poczucie bycia petnowartosciowym Kierowcy Rowerzysci Piesi ANOVA
uczestnikiem ruchu drogowego M (SD) M (SD) M (SD) F (p)
Mezczyzni 3,82 (0,37) 3,65 (0,48) 1,75 (0,62) 277,88 (0,000)
Kobiety 3,74 (0,44) 3,55 (0,49) 1,61 (0,59) 267,85 (0,000)

Analiza korelacji srednich wynikéw cech inteligencji emocjonalnej, impulsyw-
nos$ci oraz sktonnosci do ryzyka z przejawami zachowan agresywnych pokazuje, ze
tylko w przypadku kierowcow, obserwuje sig, istotne statystycznie, tendencje wspotwy-
stepowania niektorych zachowan agresywnych z powyzszymi cechami. W przypadku
rowerzystow i pieszych nie wystepuja zadne korelacje w tym kontekscie (tab. 61 7).
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Tabela 6. Wspolzaleznosci cech inteligencji emocjonalnej z przejawami zachowan

agresywnych u kierowcow (mgzczyzn)

Akceptacja Empatia Kontrola |Impulsywnos¢| Sktonnos¢ do
Zachowania agresywne
emodji, r (p) r(p) emodji, r (p) r(p) ryzyka, r (p)

tamanie przepisow 0,22 (0,000)
Przekraczanie predkosci — — — 0,30 (0,000)
Gwattowna reakcja na btedy — — — 0,29 (0,000) 0,26 (0,000)
Trabienie — — — 0,24 (0,000) 0,22 (0,000)
Krzyk — -0,21(0,000) | -0,28(0,000) = =
Obrazliwe gesty — — -0,18 (0,000) | 0,24 (0,000) 0,23 (0,000)
Wyprzedzanie w ztosci — 0,21 (0,000) — — 0,36 (0,000)
Sciganie sie zinnymi — — — 0,27 (0,000) 0,31 (0,000)
Chec skrzywdzenia innych — — — — —
Zte zyczenie — — 0,22 (0,000) 0,31 —

Tabela 7. Wspotzaleznosci cech inteligencji emocjonalnej z przejawami zachowan
agresywnych u kierowcow (kobiety)

Akceptacja Empatia Kontrola |Impulsywnos¢| Sktonnosé do
Zachowania agresywne
emodji, r (p) r(p) emodji, r (p) r(p) ryzyka, r (p)

tamanie przepiséw 0,25 (0,000)
Przekraczanie predkosci — — — 0,23 (0,000)

Gwattowna reakcja na btedy | 0,25 (0,000) — — 0,32 (0,000) 0,35 (0,000)

Trabienie — 0,27 (0,000) 0,21 (0,000) 0,25 (0,000) 0,52 (0,000)

Krzyk — — — 0,42 (0,000) 0,34 (0,000)

Obrazliwe gesty — — — 0,35(0,000) | 0,36(0,000)

Wyprzedzanie w ztosci 0,21 (0,000) 0,26 (0,000) 0,21 (0,000) 0,20 (0,000) 0,50 (0,000)

Sciganie sie zinnymi — — — 0,36 (0,000) 0,41 (0,000)
Chec skrzywdzenia innych — — — — —
Zte zyczenie — — — 0,40 —

Nalezy wspomnie¢ rowniez, ze analizy statystyczne nie wykazaly zadnych
korelacji wieku badanych grup z poczuciem bycia petnowarto§ciowym uczestnikiem
ruchu drogowego oraz wieku z zachowaniami agresywnymi.

Ostatnig analizg jaka dokonano jest analiza znajomosci przepisOw poszcze-
g6lnych grup dotyczacych wiedzy, na temat obowigzku bezwzglednego ustepowania
pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych oraz pierwszenstwa rowerzysty na
sciezce 1 przejezdzie dla rowerdw (tab. 8). Wyniki wyraznie pokazuja duza procentowa
réznice miedzy rowerzystami a kierowcami i pieszymi dotyczaca znajomosci zasad
1 przepisow regulujacych bezpieczne poruszanie si¢ po $ciezkach i przejazdach dla

rowerzystow.
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Tabela 8. Procentowy rozklad odpowiedzi ,,tak” lub ,,nie” na pytania z wiedzy
w poszczeg6lnych grupach kierowcow, rowerzystow i pieszych z podziatem
na me¢zezyzn i kobiety

Kierowcy
M K
% %

Czy piesi zawsze maja pierw-
szenstwo na przejsciu dla 100% nie | 100% nie
pieszych

80% nie 75% nie 77% nie 74% nie
19% tak 15% tak 22% tak 26% tak

Czy rowerzysta zawsze ma
pierwszenstwo na sciezce
i przejezdzie dla rowerzystow

74% nie 83% nie 22% nie 26% nie 77% nie 81% nie
26% tak 17% tak 78% tak 73% tak 23% tak 19% tak

4. Dyskusja

Pierwsze przeprowadzone analizy wyraznie pokazuja, ze kierowcy, zar6wno mezczyzni
jak tez kobiety, to grupa przejawiajaca najsilniej zachowania agresywne, cho¢ nalezy
zaznaczy¢, ze kobiety istotnie mniej niz me¢zczyzni. W wielu przejawach zachowan
agresywnych kierowcy istotnie r6znig si¢ od rowerzystow i pieszych.

Wiele opracowan naukowych, wydaje si¢ na rdzne sposoby potwierdzac i thu-
maczy¢ zjawiska, ktore wystepuja w ruchu drogowym, a ktore moga wywotywac
szczegodlnie u kierowcoOw aut nieprzyjemne napigcie, gniew, a nawet furie. Jednym
z powodoéw moze by¢ zageszczenie ruchu drogowego, cho¢ badanie na ten temat,
podaja czesto sprzeczne dane.

Deftenbacher (2008), porownujac natezenie agresji u kierowcow poruszajacych
si¢ po drodze o réoznym nat¢zeniu ruchu, wskazuje raczej na brak korelacji nateze-
nia ruchu z zachowaniami agresywnymi. Podobnego zdania sa badacze analizujacy
zjawisko agresji drogowej w ujeciu migdzykulturowym. Po przebadaniu 2,5 tysigca
kierowcow z kilku krajow europejskich nie stwierdzono korelacji istotnej statystycznie
mi¢dzy zageszczeniem ruchu drogowego a agresja (Lajunen, Parker, Summala, 1999).
Inne badania wskazuja jednak na mozliwo$¢ wspotwystepowania wzmozonego ruchu
drogowego z mozliwos$cig odczuwania nieprzyjemnych emocji (Hennessy, Wiesenthal,
1997).

Badania, ktore prezentowane sa w artykule, wyraznie pokazuja, ze kierowcy aut,
przy braku istotnych statystycznie rdznic, srednich wynikow cech inteligencji emocjo-
nalnej, podobnej impulsywnosci i sktonnosci do ryzyka, z rowerzystami i pieszymi,
silniej przezywaja negatywne emocje i mocniej wyrazaja je zachowaniami agresyw-
nymi. Co takiego jest w tej formie uczestnictwa w ruchu drogowym, ze generuje taki
stan rzeczy? Mozna tez zapyta¢: jakie szczegolne warunki napotyka, wlasnie kierowca
auta, ze wzbudzaja one w nim wtasnie takie przezywanie negatywnego napi¢cia? By¢
moze to wlasnie zjawisko wzmozonego ruchu drogowego, zaggszczenia pojazdow, przy
jednoczesnej presji czasu i braku mozliwo$ci ominigcia tej bariery, powoduje istotne
wspotwystepowanie zageszczenia ruchu z zachowaniami agresywnymi na drodze
(Shinar, Compton, 2004).
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Warto zauwazy¢, ze warunkom takim, w duzo mniejszym stopniu, poddawani
sa rowerzysci czy piesi, dla ktorych pojecie ,,.korka drogowego™ nie istnieje.

Badacze analizuja réwniez inne czynniki, ktore sa swoiste tylko dla kierowcow
aut, a ktore moge powodowac agresje¢. Shinar (1998) wykazal, ze dtuzsze oczekiwanie
na zielone $wiatto, moze prowadzi¢ do bardziej agresywnych zachowan. Zachowania
agresywne moga si¢ rowniez eskalowac, w przypadku braku mozliwo$ci skretu na
swiatlach (Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, Oetting, 2003; Deffenbacher, Ri-
chards, Filetti, Lynch, 2005).

To, co odrdznia kierujacego autem od rowerzysty czy pieszego, to rowniez
anonimowos¢. Badania zdaja si¢ potwierdza¢ zwiazek trabienia z anonimowoscia
(Ellison-Potter, Govern, Petri, Figler, 1995), co potwierdzaja rowniez wyniki badania
prezentowane w artykule.

Analizujac natgzenie zachowan agresywnych, nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze
w przypadku krzyku rowerzysci istotnie r6znia si¢ od kierowcow aut, a w przypad-
ku checi skrzywdzenia innego uczestnika ruchu drogowego i zfego Zyczenia innym
uczestnikom ruchu to piesi przejawiaja najmocniej te zachowania.

Reasumujac, zachowania agresywne, realnie przektadajace si¢ na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego, takie jak: przekraczanie predkosci, trabienie, wyprzedzanie
w zto$ci, czesciej sa domeng kierowcow aut i prawdopodobnie w mys$l powyzszych
rozwazan, powodowane sg réoznymi czynnikami, do ktérych w najwyzszym stopniu
nalezg: natgzenie ruchu drogowego, anonimowosc¢, presja czasu czy brak mozliwos$ci
skutecznego pokonania tej bariery oraz konieczno$¢ cierpliwego czekania na zreali-
zowanie potrzeby szybkiego przemieszczenia sie.

Charakterystyczne dla kierowcow aut przejawy zachowan agresywnych nie
sg typowe dla rowerzystow, dla ktorych natezenie ruchu drogowego, czekanie na
czerwonym swietle itp. nie stanowi bariery w swobodnym przemieszczaniu si¢. Nie
oznacza to jednak, ze rowerzysci pozbawieni sg catkowicie przezywania agresji dro-
gowej. Jej zrodta tkwig raczej w deprecjonowaniu ich prawa do bycia petnoprawnym
uczestnikiem ruchu drogowego przez kierowcow. Krzyk czy chec skrzywdzenia innego
uczestnika ruchu drogowego jest u rowerzystow istotnie mocniej przezywang emocja,
w poréwnaniu z kierowcami. Przezywanie takich zachowan agresywnych jak chec
skrzywdzenia czy zle Zyczenie innym uczestnikom ruchu drogowego przez pieszych
z kolei jest istotnie wyzsze, niz u kierowcdw, przy braku réznicy z rowerzystami.

Analizy problemu poczucie badanych, bycia petnoprawnym uczestnikiem ruchu,
wyraznie pokazuja, ze piesi czujg si¢ najmniej pelnowarto§ciowymi uczestnikami
ruchu. Mozna by skomentowac, ze pieszy na drodze czuje si¢ najmniej kompetentnym
uzytkownikiem. Moze to thumaczy¢ wigksze natezenie wspomnianych zachowan
agresywnych. Analizy badania wskazuja rowniez na istotne statystycznie réoznice, co
do zachowan agresywnych w obrebie pici. Kobiety w mniejszym stopniu przejawiaja
zachowania agresywne od mezczyzn, niezaleznie czy sa kierowcami, rowerzystkami
czy pieszymi. Potwierdzaja to badania prowadzone w Instytucie Transportu Samo-
chodowego (Odachowska, 2012). Dowodza, ze $rednia poziomu popelniania wykro-
czen dla kobiet r6zni si¢ istotnie od $redniej dla mgzczyzn. Mgzczyzni maja zatem
tendencj¢ do popelniania wykroczen drogowych wieksza anizeli kobiety. Badacze
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z Prince Henry’s Institute w Melbourne przekonuja, ze przyczyna takiego stanu rzeczy
moze by¢ gen, charakterystyczny dla ptci meskiej (Joohyung, 2012), ktory sprawia, ze
w obliczu stresu mezczyzni stajg si¢ bardziej agresywni niz kobiety. Rowniez badania
naukowcow z Uniwersytetu w Triescie, Uniwersytetu Wiedenskiego oraz Uniwersytetu
we Freibergu, wskazuja, ze pod wptywem stresujacych sytuacji u mezczyzn wzrasta
koncentracja na wlasnej osobie i spada zdolnos¢ do wyczuwania emocji i intencji in-
nych ludzi, gdy tymczasem u kobiet napigcie sprzyja nasileniu empatii i zwickszeniu
wrazliwo$ci na potrzeby otoczenia (Tomova, Davans, Heinrichs, Silani, Lamm, 2014).

Kolejne analizy dotyczyty cech inteligencji emocjonalne;j, jak tez impulsywnosci
i sktonnosci do ryzyka i ich ewentualnych zwigzkéw z zachowaniami agresywnymi
w poszczegdlnych grupach. Badani nie réznili si¢ istotnie wskazanymi cechami, co
przeczy analizom, jakoby rowerzysci czy piesi mieliby charakteryzowac si¢ wyzszym
poziomem empatii. Niemniej przy braku réznic w powyzszych cechach, migdzy kie-
rowcami, rowerzystami a pieszymi, istotne korelacja z zachowaniami agresywnymi
wystepuja tylko w przypadku kierowcow. Potwierdzaja to badania Schwebla, Seversona,
Balla i Rizzo (2006), ktoérzy wskazuja wtasnie na poszukiwanie wrazen, impulsyw-
no$¢ i sktonnos¢ do ryzyka, jako jeden z gtéwnych korelatow zachowan agresywnych.
Inne badania dodaja réwniez jeszcze impulsywnos¢, jako ceche zwiazang z niebez-
piecznymi zachowaniami w ruchu drogowym (Dahlena, Martin, Ragan, Kuhlman,
2005). Zastanawiajace jest, ze w przypadku rowerzystow i pieszych podobny poziom
impulsywnosci i sktonno$ci do ryzyka nie generuje tak wysokiego poziomu zachowan
agresywnych, co u kierowcow. By¢ moze wyjasnieniem sg badania naukowcow z Clem-
son University w Karolinie Potudniowej (Morris, Guerra, 2015), ktorzy na podstawie
swoich analiz doszli do wniosku, Zze osoby uzywajace roweru jako $rodka transportu
sa ogodlnie bardziej szczesliwe niz ci, ktdrzy korzystaja z innych srodkow transportu.
Badacze dowodza, ze rowerzys$ci s3 w lepszym nastroju, gdy przemieszczaja si¢ na
rowerze, niz gdy uzywaja innego $rodka transportu. Sprzyja to wedtug nich wigksze-
mu poczuciu szczescia. By¢ moze wiaze si¢ to rowniez z réznicami w przejawianiu
zachowan agresywnych, w poréwnaniu z kierowcami.

Na koniec warto przyjrze¢ si¢ analizie poziomu znajomosci przepisow, przez
kierowcow, rowerzystow i pieszych, regulujgcych pierwszenstwo pieszych na przej-
$ciach dla pieszych oraz rowerzystow na $ciezkach i przejazdach dla rowerzystow.
Wsrod badanych nie ma jednoznacznej pewnosci co do zasad przekraczania przez
pieszych jezdni. Najwigkszym jednak zaskoczeniem jest roznica miedzy kierowcami
aut a rowerzystami, dotyczaca poruszania si¢ po $ciezkach i przejazdach dla rowerdw.
Az 83 procent kierowcow na pytanie: ,,czy rowerzysta ma zawsze pierwszenstwo na
Sciezce 1 przejezdzie dla rowerzystow” odpowiedziato przeczaco, podczas gdy 78
procent rowerzystow odpowiedziato na to samo pytania twierdzaco. Okazuje sig, ze
spora grupa kierowcow i rowerzystow nie posiada jednoznacznych informacji na tak
fundamentalny temat. Od ignorancji i nieznajomosci przepisow do nieporozumien,
utarczek czy agres;ji jest niestety bardzo blisko.
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Psychological aspects of aggressive behavior in road traffic —
drivers, cyclists and pedestrians

Abstract

Road aggression, according to the researchers of this problem, is still a problem in most countries
around the world. The level of emotional intelligence is an important factor determining the severity of
aggression. The aim of the article is to analyze relationships of emotional intelligence and impulsivity with
the manifestations of aggressive behavior of drivers, cyclists and pedestrians. The study covered 320
people consisting of 90 drivers, 95 cyclists, and 96 pedestrians. The subjects had a high school education,
driving license and had declared travelling only by the specified mode of transport. The study used the
Emotional Intelligence Questionnaire by A. Jaworowska, the impulsiveness questionnaire written by A.
Jaworowska and the questionnaire regarding aggressive behaviors. Drivers, cyclists and pedestrians
obtained average results of the characteristics of emotional intelligence. There were differences in the
level of aggression between cyclists and drivers (p = 0,000). The average results of aggressive behaviors
in women are significantly lower than in men (p = 0.000). Cyclists on the background of the drivers are
a little more aggressive road users, although in some forms of aggression (e.g. offensive gestures) are
equal to them. Female bicyclists exhibit a lower level of aggressive behavior than men. Between groups,
there are no significant differences in the level of emotional intelligence.

Keywords: road traffic, aggression, emotional intelligence.



