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STRESZCZENIE

Cel

Psychologia transportu w polskim prawie jest najdoktadniej uregulowanym obszarem badan.
Ustawa o kierujacych pojazdami z dn. 5.stycznia 2011, oraz Rozporzadzenie Ministra Zdrowia
z dn. 8 lipca 2014 wymieniajg zakres zmiennych podlegajacych ocenie 1 warunki postepowa-
nia diagnostycznego. W celu zapewnienia zintegrowanego narzedzia spelniajacego te wytycz-
ne opracowano system Test2Drive. Zawiera on 10 testéw z obszaru proceséw poznawczych,
osobowosci 1 sprawnosci psychomotorycznej. Zgromadzona baza danych, zawierajaca blisko
100 000 zapisanych badan stwarza warunki zaréwno dla doskonalenia narzedzi diagnostycz-
nych, jak 1 dla analiz naukowych. Przytoczone wyniki badan zwiazku wieku ze sprawnoscig
proceséw uwagi wzrokowej stanowia przyktad takich mozliwoéci. Analizy wykonane na pod-
stawie bazy pozyskanej w badaniach kierowcéw, umozliwiaja weryfikowanie hipotez i eksplo-
racje w wielu obszarach psychologii stosowanej (niezawodno$¢ cztowieka i btad ludzki) 1 aka-
demickiej (psychologia réznic indywidualnych, zmiany sprawno$ci wraz z wiekiem).

Teza

Projekty naukowe realizowane na bazie zebranych materialéw wspieraja teze, ze prak-
tyczne aplikacje sg nie tylko inspiracja nowych probleméw badawczych, ale moga rowniez
by¢ testem poprawnos$ci modeli teoretycznych. Nieudane wdrozenie podobnie jak brak
oczekiwanego efektu w eksperymencie moze by¢ argumentem za falsyfikacja teorii.

Konkluzje

Wtaéciwa polityka zarzadzania prawami do wynikéw i zgodami stwarza bardzo szerokie moz-
liwosci korzystania ze zbioréw danych, wielokrotnie przekraczajacych liczebno$ci préb mozli-
wych do pozyskania w projektach naukowych. W wyniku takiej strategii praktyka staje sie nie
tylko inspiracja i odbiorca badan naukowych, ale takze pelnoprawnym laboratorium.

Stowa kluczowe: Badania kierowcow, sprawno$¢ psychomotoryczna, osobowos§é, bazy da-
nych, testy aparaturowe, dysfunkcje psychologiczne.
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WPROWADZENIE: PODSTAWY PRAWNE | ZAPOTRZEBOWANIE

Badania psychologiczne kierowcow maja dlugg tradycje, w Polsce juz przed IT woj-
na $wiatowa funkcjonowaly tego typu pracownie. Jako pierwsza powstat placowka
pracujaca dla kolejnictwa, do$¢ szybko wprowadzono réwniez badania dla lotni-
kow. Aktualny stan prawny wiaze sie z Ustawa o Kierujacych Pojazdami, uchwa-
lona w 2011 roku (art. 82—90) oraz Ustawa o Transporcie Drogowym z 2001 roku
(art. 39k 1 39m). Szczegdty badan reguluje Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia
8.07.2014. W zalaczniku 5 do tego Rozporzadzenia zebrane zostaly najwazniejsze
zasady dobrej praktyki, obowiazujace w ocenie psychologicznej kierowcow. Dwa ele-
menty te] metodyki zastuguja na szczegélng uwage. Po pierwsze stwierdzono, iz
testy psychologiczne ktore sa uzywane w tym obszarze musza spelnia¢ warunki do-
broci psychometrycznej, a wiec by¢ rzetelne, wystandaryzowane obiektywne 1 znor-
malizowane, a takze spelnia¢ warunek trafnosci teoretycznej, a w miare mozliwosci
réwniez kryterialnej. Po drugie, psychologowie zostali zobowiazani do Scistego prze-
strzegania zalecen opisanych w podreczniku. O ile juz wczeéniej raczej stosowano
standardowe 1 sprawdzone metody badania osobowosci 1 sprawnoéci intelektual-
nej, o tyle testy aparaturowe mierzace sprawnos$¢ psychomotoryczna i uwage czesto
nie miaty podrecznikéw, zalecano réwniez samodzielne tworzenie norm testowych
w kazdej pracowni. Opublikowanie wytycznych w nowym rozporzadzeniu stworzyto
przestrzen dla skonstruowania nowych metod, badajacych wskazane w rozporza-
dzeniu obszary, a przy tym opracowane zgodnie z regutami sztuki.

Implementacja przepiséw do praktyki psychologicznej musiata jednak rozpo-
czad sie od przezwyciezenia problemoéw definicyjnych. Rozporzadzenie kopiowalo
zakres badan psychologicznych wymaganych w zawodach zwiazanych z doste-
pem do broni, dodajac ocene sprawnosci psychomotoryczne;j.

W treséci Rozporzadzenia zapisano:

,»§ 4. 1. Zakres badania psychologicznego w zakresie psychologii transportu obej-
muje: (...)
3) ocene 1 opis osoby badanej pod wzgledem:
a) sprawnoéci intelektualnej 1 proceséw poznawczych,
b) osobowosci, z uwzglednieniem funkcjonowania w trudnych sytuacjach,
a takze dojrzatosci spotecznej,
¢) sprawnoéci psychomotoryczne;j.”

Zalacznik 5. W punkecie II. zawiera uszczegbétowienie powyzszych zmiennych:

»2 W zakresie sprawnosci intelektualnej i proceséw poznawczych uprawniony
psycholog dobiera narzedzia i techniki diagnostyczne pozwalajace ustalié
sprawno$¢ spostrzegania, uwagi, rozumienia sytuacji oraz antycypacji.

3. W zakresie oceny osobowosci uprawniony psycholog dobiera narzedzia i tech-
niki diagnostyczne pozwalajace ustali¢ dojrzalo$¢ spoleczng (rozumienie
norm, samokontrola, przystosowanie) oraz dojrzaloé¢ emocjonalna (radzenie
sobie w sytuacjach trudnych, zré6wnowazenie emocjonalne i jego wplyw na
ryzyko dezorganizacji zachowania).
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4. W zakresie oceny sprawnosci psychomotorycznej uprawniony psycholog do-
biera testy 1 urzadzenia badawcze pozwalajace ustali¢ szybkos¢ i adekwat-
no$¢ reakeji oraz koordynacje wzrokowo-ruchowa.”

Badania psychologiczne kierowcdéw sg zatem najdokladniej uregulowanym
bezposrednio w aktach prawnych obszarem dziatan psychologéw, jednak dopre-
cyzowanie definicji poje¢ wystepujacych w przepisach stanowi problem dla psy-
chologa planujacego procedure diagnostyczna. Przytoczone wyzej zapisy sa pisa-
ne przez prawnikéw i ich konceptualizacja oraz operacjonalizacja nie jest prosta.
Najbardziej wyrazisty jest problem ,,dojrzato$ci spotecznej i emocjonalnej”. Oso-
ba, ktéra np. w wyniku traumy przezywa trudnos$ci emocjonalne 1 alienacje nie
jest przeciez osoba niedojrzala. Jej rozwdj przebiegal prawidlowo, jedynie pézniej-
sze doSwiadczenia pogorszyly poziom funkcjonowania osobowosci.

Sprawno$é¢ intelektualna 1 procesy poznawcze sa rozumiane podobnie jak
w modelu éwiadomosci sytuacyjnej (Endsley, 1995, 2015), jednak jak rozumieé
,rozumienie” w kategoriach réznic indywidualnych, i czym sa réznice indywidu-
alne w “sprawno$ci rozumienia sytuacji”.

Zespoél psychologéw zwiazanych z Instytutem Transportu Samochodowego
zaproponowal rozwigzanie, publikujac ,,Metodyke badan psychologicznych w za-
kresie psychologii transportu” (Ucinska, 2021). Po przedyskutowaniu najistot-
niejszych kwestii definicyjnych zaproponowano dziesie¢ dysfunkcji, odnoszacych
sie do zmiennych wymienianych przez Rozporzadzenie, a réwnocze$nie umoz-
liwiajacych odniesienie do wiedzy psychologicznej 1 ustalenie obserwowalnych
wskaznikéw:

— Zaburzenia uwagi (dwa stopnie nasilenia)

Zaburzenia rozumienia lub antycypacji (dwa stopnie nasilenia)
Zaburzenia funkcjonowania spotecznego (dwa stopnie nasilenia)
Zaburzenia emocjonalne (dwa stopnie nasilenia)

Obnizona sprawnos$¢ psychomotoryczna

Cechy osobowoséci zwiekszajace ryzyko prowadzenia pod wptywem alko-
holu.

Te kategorie, w zamyS§le autoréw (piszacy te stowa mial rowniez okazje braé
udzial w dyskusjach) mialy stanowi¢ pomost pomiedzy terminologia psycholo-
giczna, a systemem prawnym. Stwierdzenie kazdej z dysfunkcji, jak mozna za-
uwazy¢, pozwalato na rozpoznanie u badanego podwyzszonego ryzyka niepra-
widlowego funkcjonowania w roli kierowcy pojazdu, a réwnoczesnie utatwialo
wskazanie na podstawie jakiego przepisu to orzekamy. Do kazdej z dysfunkcji
(Ucinska 2021) wypracowano wskazniki, odnoszace sie zaréwno do badan te-
stowych jak 1 wywiadu oraz obserwacji. Ustalono rowniez w wiekszosci katego-
rii wskazniki kompensacji, pozwalajace warunkowo uznaé¢ osobe za zdolna do
prowadzenia pojazdéw. Przyktadowo, lekkie zaburzenia uwagi mogly by¢ uzna-
ne za skompensowane, jesli badany charakteryzowatl sie co najmniej przecietna
sprawnoécig intelektualna, prawidtowa samoocena i krytycznym stosunkiem do
wlasnych umiejetnosci, dobra samokontrola — a przede wszystkim brakiem cze-
stych zdarzen drogowych, ktére moglyby wynikaé¢ z dysfunkcji. Opisano réwniez
grupy badanych (w tym przypadku — instruktoréw, egzaminatoréw, kierowcow
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pojazdéw uprzywilejowanych), dla ktérych dysfunkcja stanowita przeciwwskaza-
nie bezwzgledne. Natomiast jesli badany byt starszym, rozsadnym kierowca za-
wodowym pomimo wystapienia wskaznikéw obnizonego poziomu proceséw uwa-
gowych mozna orzec brak przeciwwskazan, o ile rzeczywisScie jezdzi bezpiecznie.

SYSTEM TEST2DRIVE JAKO BATERIA TESTOW

System Test2Drive powstal w 2014 roku jako zestaw narzedzi psychometrycz-
nych wspierajacych diagnoze kierowcdéw, przystosowany do nowych przepisow.
Twoércami systemu byl zespdt psychologéw zwiazanych z Alta sp. z. o.0., firma
ktéra od ponad 20 lat zajmowata sie informatycznym wsparciem dla psychologii,
wspottworzac Wiedenski System Testow oraz Multiselect, stosowany jako na-
rzedzie rekrutacji w Policji. Zatozenia systemu Test2Drive obejmowaly z jednej
strony umozliwienie oceny wszystkich zmiennych wymaganych przez nowa me-
todyke, przede wszystkim jednak budowe narzedzi poprawnych od strony psy-
chometrycznej (a wiec trafnych 1 rzetelnych, obiektywnych 1 wystandaryzowa-
nych, wyposazonych w adekwatne normy), ktérych procedury opisane zostaty
w podreczniku testowym (Tarnowski, 2020). Zalozeniem systemu testéw byta
réwniez mozliwoéé¢ weryfikacji wnioskéw — kazda badana funkcja powinna by¢
odzwierciedlona w wynikach co najmniej dwoéch niezaleznych testéw. Projekt nie
mial zadnego finansowania zewnetrznego, byt inicjatywa catkowicie komercyjna.
Obecnie firma Alta sp. z 0.0. realizuje ze wsparciem Narodowego Centrum Badan
1 Rozwoju projekt OPTIMIS, stuzacy rozwinieciu bazy testéw w celu objecia dia-
gnoza réwniez innych grup zawodowych.

Waznym elementem projektu Test2Drive byla potrzeba standaryzacji te-
stow. Poniewaz Rozporzadzenie wymaga, aby badania odbywaly sie wylacznie
w pracowni psychologicznej spetniajacej okreslone warunki lokalowe, tworcy sys-
temu zdecydowali, ze beda wymagacé od uzytkownikéw instalacji na komputerze
wyposazonym w monitor dotykowy o przekatnej co najmniej 23 cale (je$li moni-
tor jest wiekszy, system skaluje obraz, tak aby rzeczywista wielko§¢ byla zawsze
taka sama). Zaleca sie, aby w pracowni oddzieli¢ komputery, na ktérych pracuja
osoby badane od komputeréw, na ktérych zainstalowana jest cze$¢ administra-
cyjna, obstugiwana wylacznie przez psychologa. Psycholog oprécz zarzadzania
wykonywanymi testami i danymi os6b badanych, moze réwniez generowac cata
dokumentacje wymagana przez przepisy prawne. Co wazne, wystandaryzowany
wywiad moze by¢ wypelniany wytacznie ze stanowiska psychologa (a wiec psy-
cholog musi przeprowadzi¢ go osobiscie). Od strony informatycznej 1 formalnej
istotne jest jeszcze jedno rozwiazanie — znakomita wiekszo$¢ klientéw nie in-
staluje lokalnie bazy danych, lecz korzysta ze wspdlnych zasobow serwera dys-
trybutora systemu, za§ umowy z klientami zawieraja klauzule o udostepnieniu
zanonimizowanych danych do prac naukowych i normalizacyjnych.

System testéw obejmuje trzy wymaganie przez Rozporzadzenie obszary,
a wiec sprawnos$¢ psychomotoryczna, procesy poznawcze 1 wybrane cechy osobo-
wosci.
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Sprawnos¢ psychomotoryczna

Obszar sprawnoéci psychomotorycznej (wg Rozporzadzenia — szybko$é 1 adekwat-
noé¢ reakeji, koordynacja wzrokowo-ruchowa) badaja cztery testy. Wszystkie za-
wieraja zadania do wykonania na identycznej planszy

W teécie czasu reakeji prostej (Simple Reaction Time — SIRT) zadaniem ba-
danego jest przeniesienie palca z jednego pola na ekranie na inne w reakcji na
bodziec. Wszystkie bodzce sa identyczne, prezentowane w pseudolosowych odste-
pach czasu. Test mierzy dwa komponenty ruchu, a wiec czas reakeji (od bodzca
do uniesienia palca z pola spoczynkowego) oraz czas motoryki (czas ruchu do pola
reakcji). Ocenie podlega zatem mediana czasu reakcji, mediana czasu motoryki
oraz tzw. czas reakcji wydluzonych. Ta ostatnia zmienna oparta jest na tzw. vin-
centyzacji rozkladu czaséw reakeji (jest érednia z 10% najdiuzszych czaséw). Jak
wynika z badan nad intraindywidualna zmienno$cig czaséw reakcji, duzy rozrzut
wynikow jest bardziej diagnostyczny niz warto$§¢ érednia (Schmiedek, Lovdén,
Lindenberger, 2009; Vaurio, Simmonds, Mostofsky, 2009).

Test reakcji z wyborem (Choice Reaction Time — CHORT) wymaga rézni-
cowania reakcji — w zalezno$ci od wyéwietlanego wzoru nalezy dotknaé odpo-
wiedniego pola lub powstrzymaé sie od reakeji. Oprécz czaséw reakeji i motoryki
wazna zmienna jest procent reakcji poprawnych, $wiadczacy o efektywnos$ci pro-
cesO6w hamowania (Verbruggen, Logan, 2008).

Testy HECOR (Hand-Eye Coordination) 1 SPANT (Spatial Anticipation Test)
zostaly zaprojektowane do pomiaru koordynacji wzrokowo-ruchowej. W pierw-
szym z nich zadaniem badanego jest naciéniecie pola pod prezentowanym bodz-
cem. Test jest rozwinieciem idei klasycznego aparatu Piérkowskiego, w ktorym
zadaniem badanego jest naciskanie przyciskow wskazywanych w bardzo szyb-
kim tempie przez podéwietlane strzatki. W teScie SPANT, podobnie jak w tra-
dycyjnym aparacie krzyzowym, zadanie polega na dotknieciu pola na przecieciu
wskazanych przez sygnal rzedu i1 kolumny. W tych testach zmiennymi sg czas
reakeji 1 czas motoryki, za§ w drugim dodatkowo procent reakcji poprawnych.
SPANT jest najbardziej ztozonym zadaniem badajacym sprawno§é psychomoto-
ryczna.

Procesy poznawcze

Procesy poznawcze (Spostrzeganie, uwaga, rozumienie 1 antycypacja) badane sa,
przez kolejne trzy testy.

PUT (Pop-up test) zbudowany jest w oparciu o koncepcje cechowo-integracyj-
na Anny Treismann (Treisman, 1999; Treisman, Zhang, 2006). Zadanie polega
na przeszukiwaniu zbioru elementéw w poszukiwaniu obiektu zdefiniowanego
przez koniunkcje cech. Pozwala na ocene szybko$ci wyszukiwania wzrokowego
oraz uwaznosci.

TRIT (aktualnie zastapiony przez uproszczony TRIT-R) jest testem rozu-
mowania logicznego. Zadania wymagaja dostrzegania 1 stosowania regul, rotacji
umyslowej 1 wnioskowania przestrzennego.
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Test antycypacji (Perception-Anticipation of Movement Test) wymaga oceny
ruchu obiektéw 1 podejmowania decyzji we wlasciwym momencie. Wynikiem te-
stu jest procent poprawnie wykonanych zadan.

Osobowos¢

Ostatni badany obszar to osobowo$é. Pomimo trudnosci definicyjnych, przepisy
Rozporzadzenia odwoluja sie do realnych zagrozen: problem z funkcjonowaniem
w roli kierowcy maja gléwnie osoby impulsywne 1 ze sklonnoscig do podejmowa-
nia ryzyka (Cheng, Ng, Lee, 2012; Ulleberg, 2001; Ullenberg, Rondmo, 2003) oraz
osoby niestabilne emocjonalnie. O ile wiekszo$é autorow jest zgodna co do nega-
tywnego wplywu impulsywnosci 1 sktonnosci do ryzyka, o tyle w przypadku stabil-
noé$ci emocjonalnej zalezno$¢ jest nieco bardziej skomplikowana, M’Baliara 1 wsp.
(2018) oraz Dahlen 1 White (2006) wprawdzie potwierdzili zwiazek tej zmienne)
z gorsza sprawno$cia kierowcoéw, jednak solidna metaanaliza przeprowadzona
przez Clarke 1 Robertsona (2005) wykazata dos¢ zaskakujacy efekt, a mianowicie
z wypadkowo$cia mozna polaczy¢ wszystkie cechy z modelu Wielkiej Piatki poza
neurotycznos$cia. Minister Zdrowia w Rozporzadzeniu tez nieco sie zdystansowat
od prostego uznania niestabilno$ci emocjonalnej za przeciwwskazanie 1 zalecit
ocene czy niezrOwnowazenie emocjonalne wiaze sie istotnie w indywidualnym
przypadku z ryzykiem dezorganizacji zachowania (zal. 5. Rozporzadzenia). Dla-
tego skala NECOG, przeznaczona do pomiaru niezroéwnowazenia oparta zostata
o koncepcje Broadbent (Broadbent, Cooper, Fitzgerald, Parkes, 1982), zgodnie
z ktéra mediatorem miedzy problemami psychicznymi a ryzykiem jest poziom
bledbéw poznawczych. Stad w tresci skali znalazly sie zaréwno pytania o proble-
my emocjonalne, jak i o zaburzenia uwagi 1 pamieci.

Kolejna skala (Personality Maladjustment — PEMAL) bada poziom nieprzy-
stosowania. Oprécz wyniku ogdélnego wyrdzniono roéwniez podskale Impulsyw-
noéci oraz BRD (Dysfunkcyjnych zachowan i przekonan tre§ciowo zwigzanych
z bezpieczenstwem ruchu drogowego).

Ostatnim kwestionariuszem jest SCOPE (Stress Coping Scale), badajacy
sposoby radzenia sobie z sytuacja stresowa. Zawiera skale ekspozycji na stres
(weryfikujaca poziom odczuwanego dyskomfortu i narazenia na sytuacje trudne)
Stylu Zadaniowego (wysoki wynik §wiadczy o traktowaniu sysuacji stresowych
jako problemu do rozwiazania, Stylu Unikowego (Wskaznik odraczania rozwiazy-
wania probleméw) oraz Permisywizmu Wobec Alkoholu (wspomagajacego ocene,
na ile uzywki stanowia akceptowany przez badanego sposéb reakcji na sytuacje
trudne). Wyniki tej skali stanowia jedynie pomocniczy wskaznik oceny poziomu
funkcjonowania osobowosci.

Badanie testowe jest uzupetniane przez kreator wywiadu. Jest to zestaw py-
tan dotyczacych informacji krytycznych z punktu widzenia mozliwos$ci wystapie-
nia problemoéw psychologicznych. Wérdéd siedemnastu pytan omawiane sa kwe-
stie zdrowotne (uraz glowy, utrata przytomnosci, pobyt w szpitalu, korzystanie
z pomocy psychiatrycznej, sugestie bliskich dotyczace zaburzen pamieci, uzywa-
nie lekéw na state) zwigzane z prowadzeniem pojazdu (Orzeczona niezdolnos§é,
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zatrzymanie prawa jazdy, wypadek, mandaty) lub innymi problemami zyciowymi
(problemy w pracy 1 rodzinie, bezsenno$¢, nadmierne uzywanie alkoholu lub érod-
kéw odurzajacych, karalnoéé, sytuacja zagrozenia zycia), W przypadku udziele-
nia odpowiedzi twierdzacej system wyéwietla okienko umozliwiajac wpisywanie
szczegotow. Przy okazji wywiadu widoczne jest jedno z najwiekszych ograniczen
systemu w roli zrédta danych naukowych — zoptymalizowanie pod katem wygody
psychologa, a nie badacza. W przypadku az 64580 oséb badajacy psycholog nie
wypelnil wywiadu, zapewne stosujac wlasny scenariusz badania. Sposréd pozo-
statych 30 129 badanych, az 20 092 nie odpowiedzialo twierdzaco na zadne pyta-
nie. Co prawda rekordzista ,,zycia na tak” zaznaczyt az 12 zdarzen, jednak ogdlnie
wiarygodno$§é tej czeséci do potrzeb analiz naukowych jest istotnie ograniczona.

Wstepna ocene psychometryczna trafnosci i rzetelnosci skal powtarzano kil-
kakrotnie w miare wzrostu liczby badanych os6b w bazie. Opracowano podrecz-
nik testowy, w ktorym opisano teorie wraz z wynikami analiz psychometrycznych
oraz przewodnikiem po diagnozie psychologicznej z wykorzystaniem opisanego
narzedzia. Przygotowano wersje jezykowe ukrainska 1 rosyjska (z pelnym proce-
sem adaptacji jezykowej 1 normalizacja) oraz przeklad na jezyk angielski i hisz-
panski (system Test2Drive jest coraz szerzej stosowany w badaniach kierowcéw
zawodowych w Meksyku).

BAZA DANYCH | MOZLIWOSCI BADAN NAUKOWYCH

Dzieki odpowiednim formutom prawnym w zawieranych umowach dystrybutor
testéw zapewnil sobie prawo do wykorzystania zebranych danych po anonimiza-
¢ji w celach naukowych. Ze wzgledu na do$é rygorystyczne warunki prowadze-
nia badan (opisane w Rozporzadzeniu) 1 wymuszona przez system standaryzacje
pomiaru, wyniki mozna traktowac jako uzyskane w doé¢ standardowych warun-
kach. Z perspektywy wykorzystania danych do celéw naukowych, dostepna jest
baza danych zawierajaca 94 907 badan (wg stanu na sierpien 2021), reprezentu-
jacych bardzo zr6znicowane populacje.

Tabela 1.
Liczebno$¢ grup badanych w bazie Test2Drive
Grupa Liczebnosé Procent
Medycyna pracy 24 618 26,0%
Kierowcy zawodowi 22 406 23,7%
Instruktorzy i egzaminatorzy 764 0,8%
Kierowcy pojazdéw uprzywilejowanych 1972 2,1%

Osoby po przekroczeniu 24 punktéw karnych 912 1,0%
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ciag dalszy Tabeli 1

Grupa Liczebnosé Procent
Sprawcy powaznych wypadkow 266 0,3%
Prowadzacy pod wptywem alkoholu 3 620 3,8%
Ze wskazan lekarskich 506 0,5%
Po przeciwwskazaniach psychologicznych 64 0,1%
Kandydaci 1 uczniowie szk6t samochodowych 5925 6,3%
Kierowcy zawodowi rosyjskojezyczni 3035 3,2%
Kierowcy zawodowi ukrainskojezyczni 4 333 4,6%
Badania naukowe i sportowcy 2038 2,2%
Pozostate badania 21 628 22,8%

Wsrod badanych kobiety stanowia 12,5% za$é mezczyzni 87,5%. Wiek oséb
badanych (uwzglednianych w analizach) zawiera sie w przedziale 18-94 lata (po
odrzuceniu danych watpliwych 1 wynikéw o0s6b nieletnich, badanych do celéow
naukowych). Sredni wiek badanych wynosi 37 lat. Najwiekszy odsetek badanych
(47,3%) legitymuje sie wyksztalceniem $rednim, jednak mozna wyszukaé rowniez
dane 132 osdb z doktoratem.

Baza danych, mimo ograniczen opisanych wyzej 1 koniecznosci kazdorazo-
wej weryfikacji jakosci materialu moze postuzyé do badan naukowych w wielu
obszarach. Przykladem moga by¢ badania dotyczace sprawnosci proceséw uwagi
wzrokowe] w funkcji wieku (Tarnowski, Szostok, 2018). Na podstawie dostepnej
wowczas grupy 17652 kierowcow, uwzgledniajac wyniki testu PUT, wykazano,
ze procesy uwagowe juz po 30 roku zycia staja sie wolniejsze, jednak odsetek bte-
déw utrzymuje sie na wzglednie stalym poziomie do 50 roku zycia, zas$ po 70 roku
zycla oba parametry pogarszaja sie znacznie. Uzywajac aktualnej bazy danych
mozna jednak uzupelnié te stwierdzenia — nadal wéréd oséb 70-79 lat 85,4% ma
wystarczajaco dobra doktadno$é, a 84,0% zadowalajacy czas przeszukiwania pola
widzenia. W grupie 80+ te wskazniki wynosza odpowiednio 82,4% oraz 55,9%.
Wyniki te opierajaq sie na danych 265 ,silver drivers”. Zatem ponad polowa 80-lat-
kéw pozostaje bezpiecznymi kierowcami, o ile oczywiScie podchodza krytycznie
do swoich mozliwosci 1 dbaja o dobra forme.

System Test2Drive postuzyt juz do kilku badan naukowych w obszarze psy-
chologii pracy (Matkiewicz, 2020; Czapska, 2015; Olejniczak-Serowiec, Rutkow-
ska, 2018) oraz psychologii sportu (Pasko 1 in., 2021; Bonnet, Debanne, Laffaye,
2020). Prace te nie wykorzystywaly jednak mozliwosci pelnej bazy danych.

Na analize oczekuja kolejne problemy — zmiennoéé sprawnosci poznawczych
1 wykonawczych w ciagu zycia, rdéznice zwiazane z plcig (Istotna statystycznie
réznica 5 milisekund czasu reakcji prowokuje do dyskusji metodologicznej), ty-
pologia sprawcéw wypadkéw drogowych 1 wiele innych.



SYSTEM TEST2DRIVE W BADANIACH KIEROWCOW... 79

ZWIAZKI TEORII Z PRAKTYKA

Niemal 30 lat temu, Potts (1993) w artykule ,Factory as laboratory” skrytykowat
klasyczny model badan wdrozeniowych. Wprawdzie jego rozwazania dotyczyly
projektéow informatycznych, jednak zachowujgq aktualnosé dla dzisiejszych nauk
spotecznych.

W klasycznym modelu ,,Badanie potem wdrozenie”, zapotrzebowanie na roz-
wigzanie problemu wyplywa od podmiotéw rynkowych (lub spotecznych) i zostaje
podjete przez instytucje. OczywiScie najpierw nalezy przeprowadzi¢ uzupetniaja-
ce badania podstawowe, potem prace badawczo-rozwojowe, badania przemystowe
1 przedwdrozeniowe osiagajac kolejne poziomy gotowosci technologicznej (Scigle
wedtug Ustawy o zasadach finansowania nauki). P6zniej mozna juz zaprezento-
wacé rozwiazanie instytucji zamawiajacej. Jednak w tym czasie praktycy zbierali
juz doswiadczenia, doprecyzowali lub przeformutowali problem... w efekcie moze
sie okazad, ze uzyskaliSmy doskonale rozwiazanie nieaktualnego problemu. Potts
okreslil te sytuacje jako ,model transferu wynikéw”. Wedlug Pottsa, naukowcy
podchodza do problemu zdefiniowanego przez anegdotyczna 1 niesystematycz-
na wiedze, nastepnie poprzez kolejne przyblizenia pozyskuja wiedze naukowa,
wreszcie proponuja wyrafinowane rozwiazanie. W miedzyczasie problem ewolu-
uje bez wiedzy badaczy — podmiot rynkowy musi rozwiazywacé biezace kwestie,
jest tez pozbawiony wiedzy ktéra moglaby mu by¢ przydatna, a ktéra powstaje
w instytucji naukowej. W efekcie, czesto powstaje rozwigzanie na wysokim pozio-
mie naukowym, ale nie przystajace do aktualnej sytuacji.

Jako alternatywe, Potts zaproponowal model ,,przemystu jako laboratorium”.
W tym modelu badacze po zakonczeniu kazdego etapu kontaktuja sie z partne-
rem przemyslowym, przekazuja juz uzyskang wiedze, zapoznaja sie ze zmienia-
jacymi sie uwarunkowaniami rynkowymi i w efekcie formutuja problem zaktu-
alizowany nie tylko przez wyniki badan, ale 1 nowe do$§wiadczenia praktykow.
Z punktu widzenia metodologii naukowej jest to znaczaca zmiana akcentow: we-
ryfikacja teorii nastepuje nie tylko w laboratorium. Potwierdzenie modelu za-
chodzi w warunkach zewnetrznych, z cala zlozono$cia uwarunkowan, ktore tak
latwo pominaé¢ w laboratorium. Nieudana aplikacja modelu w rzeczywistosci spo-
lecznej staje sie takim samym argumentem na rzecz jego falsyfikacji jak nega-
tywny wynik eksperymentalny.

System Test2Drive zostal sprawdzony w badaniach naukowych — ustalono
rzetelno$¢ 1 trafno$é zmiennych przez korelacje z innymi testami 1 danymi ze-
wnetrznymi. Mozna wiec przypisa¢ mu trafno$é teoretyczna. Jednak to zasto-
sowanie w praktyce, trafnoé¢ podejmowanych decyzji, umiejetno$¢ wskazania
potencjalnych probleméw stanie sie rzeczywistym potwierdzeniem nie tylko ja-
kosci testow, ale takze prawdziwo$ci modeli teoretycznych bedacych ich podsta-
wa. Konfrontacje z realnym problemami diagnostycznymi psychologéw pracy
1 psychologdéw transportu wymuszaja precyzowanie regul interpretacji, zmiany
wskaznikéw, a niekiedy wypracowywanie nowych testow 1 zmiane perspektywy
teoretycznej. Pozostaje tylko mie¢ nadzieje, ze dla psychologéw praktykéw po-
prawno$¢ stosowanych modeli teoretycznych i jako$¢ narzedzi psychometrycz-
nych beda wartosciami o ktére warto zabiegad.
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