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УВОД

Сфаќањето дека сообраќајните несреки се поврзани со 
личноста се чини толку природно што од извесен број на- 
учници е прифатено како точно. Така, ΠΙο и Сишел нивната 
книга за несреките вака ja  започнале: „Човекот на улица е 
длабоко убеден дека веројатноста да се има несрека за не­
кой луге е поголема отколку за д р у ш . . .  Тој ќе ви се на- 
смее ако предложите дека несреќите (оовен — секако — него- 
вите) се резултат на случај, и дека нема голами разлики по­
могу еден и друг возач“ (Shaw and Sichel, 1971).

Позватиот истражувач на сообраќајните несреки, Хаки- 
нен, во уводот на овојата книга го хврдел следното: „Неодам- 
на изнесените резултати зборуваат за тоа дека лицата склони 
кон несреки се импулсивни, агресивни, осветољубиви. Тие има- 
ат несигурно детство, домашен живот полн со караници, раз- 
ведени родители, строго воспитуавње, неавесно чувство на кри- 
вица уобично добро здравје и физичка спремност. Школо не 
пооетувале а работеите места ги менуваат често“ (Häkkinen, 
1958, стр. 69.) Тврдења, меѓутоа, дека возачите со голам број 
несреќи имаат посебна личност се изнесени неодамна и 
од посовремани автори. Така Браун и Холовеј во својот пре- 
глад за поновите истражувања во психологи jara эаклучиле: 
„Гледиштето дека сообраќајеите несреки се функција на лич­
носта изгледа дека е точно. Екстремната екстровезија, голе- 
мата агресивност и голамата анксиозноет покажуваат тенден- 
ција да ja зголемат варојалпноста да се биде вклучен во не­
среките“ (Brown & Holloway, 1974).

Цел на оваа студија е да ja истражи оправ даноета на 
овие тврдења. Најнапред ќе бидат објаанети клучните поими, 
ќе биде укажаео на некой методолошки проблеми со кои 
што истражувачот на оообраќајните несреки ее соочува, по­
те a ќе биде даде праглед и критички осврт на најрелевантни- 
те емпириски истражувања и конечно, врз основа на тоа, ќе 
се изведат заклучоци.
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ГЛАВНЫ ТЕРМИНЫ

Клучни термиеи, секако, се неореќа и личност.
Разки институции сообраќајните несреќи ги дефинираат 

на различии начини, при што повеќето дефиниции не се пси­
хо лошки. Осигурителните компании несреките ги дефинираат 
во смиела на трошковите што треба да ги исплатат, полици- 
јата во смисла на прекршоци, како „немарно возење“, „опас­
но возење“ при што овие се градуирани според острината и 
според скалата на казни, а транопортните претпријатија во 
согласноет со трошковите за поправка и евантуалната штета 
што ja бараат оешаците.

Некой истражурачи го ограничиле внимакието само на 
несреки до накој определен стелен на острива. Така, Тизлман 
и Хобс (Tillman i Hobbs, 1949) во нивната втора студија по- 
ставуваат долна граница во термины на трошкови за поправ­
ка на возилото.

Минимум барање што секоја студија на неораќите на 
патиштата треба да эадоволи, е да се користи конзистантен 
критериум за тоа што ќе се юмета неореќа. Во некой студии 
користани се податоци засновали на само-извештаи. Kaj нив, 
меѓутоа, бараньего за конзистантен критериум не е задово- 
лено. Биѕдејќи само-извештаите претпоставуваат, всушност, ре­
троспективен извештај, овој извор на податоци страда од до- 
датен недостаток. Тоа е биаоот на само-извештајот до кој 
доаѓа заради селективноста на помнењето, како што истакнал 
Џонсон (Johnson, стр. 499, 1946).

Во многу несреки, вклучени се повеќе возила. Во вакви 
ситуации некой од возачите можат да тврдат дека тие се не- 
вина страна а дека во несрската се вмешани по вина на друг. 
Може да се забележи, меѓутоа, дека не успеале да возат до- 
волно дефанзивно за да не западнат во неволја. Интересно, 
Хакинен (1958), кој што овој проблем го истражувал емпи- 
риски, во неговата студија со возачи на автобус и на трам- 
вај во- Хелсинки, нашол позитивна корелација помеѓу фрек- 
венцијата на несрсќите за кои што воэачот е, и  фреквенци- 
јата на несреки за кои што воэачот не е крив.

Како што е случајот со многу друга зажни психолошки 
поими, така и за поимот личност недостасува јасна дефини- 
ција. За истражувачот или за практичарот ко] што е заин- 
тересираи за мерка на личноста тоа претставува сериозна 
тешкотија.

Хјел и Зиглер Bio еден скорешен текст ja илустрирале 
тешкотијата да се еајде ооодветна дефиниција на личноста. 
Тие аргументирале дека „нечија дефиниција на личноста за- 
виси од неговата теорија на личност“ (Hjelle i Ziegler, 1981 
стр. 7). Хол и Линдзи (Hall i Lindzey, 1978) го тврделе истото.

Еден приод во бараньего на мерка на личноста е да ее 
трше од определена дефиниција на личноста.



Во прегледот на главните теории на личноста, Хјел и 
Зиглер дискутирале 10 теории но ни една од нив не д а в а  оо- 
јективен мерен инструмент.

Една друга поетапка за оценување на личноста оп- 
ширно диску тиран а од Леннон и Гудштајн — е да се ©ошо- 
стават нрактични предиктори и тогаш да се трага за кои- 
зистентни ОД1НОСИ помогу нив: „Постојат два главни оезавио- 
ни или ортогонални фактора. . .  и исто така постои согласност 
во поглед на тоа како овие фактори треба да се именуваат. 
Тие се соодветно опишани со имињата „ екстроверзиј а и не- 
уршицизам . . . “ (Lanyon & Goodstein, 1982, стр. 92). Оваа по- 
стапка има извесен недостаток, кој што се однесува на про- 
блемот како да се во1спостави општоста. Др1актичните мер!ки 
на личноста која што тие ja  скицирале, како MMPI и EPI, 
BiCyHJHocT градат мостови кон теориите од кои што произле- 
гува ооодветен класификацконен систем. Така, поймите неу- 
ротичност и екстрав!ерзиј а имаат основа во психо аналитич- 
ката теорија.

Тврдењето дека постојат само две мерки/ на личноста 
веројатно е премногу општо. Истражувачите спомнувале по- 
веќе мерки. Така Кател тврдел дека разликува 16 фактори, 
но обидите да се репливдраат не успеале да дадат соодветни 
анализи. Леннон и Гудштајн аметале дека постојат пет „ре- 
лативно |Ортогонални и леоно интерпретативни фактори на лич­
носта“ (стр. 92). Овие пет фактори го појачуваат Е, и N со 
'οοττηοηοοτ' или пријатност', ’совесност7 и култура’. Ајзенк, 
од друга страна, ja појачал неговата дво-факторска класифи- 
кација со Р (психотицизам), и тврдел дека постојат како био- 
хемиски така и бихевиорални докази за оваа иегова нова дис­
криминации а (EysencK, 1982). Toj исто така тврдел дека фак- 
торите од втор ред, што произлегуваат од вариететот на пове- 
ќе факторските окали (MMPI, 16 PF, CPI, и Guiidford-Zimmer- 
manovite окали) ce слични на Е, N, Р.

МЕТОДОЛОШКИ РАЗГЛЕДYBАЊА

Голем број истражувања од оваа облает не се адек­
ватно планирани и заради тоа извесен број основни за- 
белешки кои што се однесуваат на истражувачката постапка 
треба да се продиокутираат. Прикажувајќи ja Хажиненовата 
книга Смовд напишал: „Голем процент сд истражувачите на 
склоноста кон несреки не ги сфатиле потполно тешкотиите 
на нивната задача“ (Smeed, 1960). Кота се студираат последи- 
ците на личноста врз фреквенцијата на сообраќајните несре- 
ки, овие теш коти и  се слож ени , и  иэгледа д ек а  С мидовиот ко - 
ментар сеуште е актуелен.

Сите р'елевантни студии за влијанието на личноста врз 
оообраќајните несреки на патиштата претпоставуваат два еле-
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мента: оценување на лично ста и податоци за несреките на ин­
дивидуал ни возачи.

Оценувањето на личноста бара примена на валиден тест. 
Во студиите на оообраќајните несреки, меѓутоа, валидни тес­
тови не ее секогаш користени, туку пак су б ј активен впечато- 
ци стекнати во неструктуриран интарвју (Davis i Colley, 1959) 
или пак впечатоци стекнати за време возење и разговор со 
субјекти (Tillman и Hobbs, 1949). Тоа е соеема неадекватно.

Статусот на ad-hoc тестовите на личност е дубиозен. И 
покрај тоа што се користени многу индикатори за оценув1а- 
њето 1на личноста, тие не се добро засновани мерзки и нем(аат 
теориска важност. Истого важи И за тест кој што е меша- 
вина од ајтеми извадени од разни тестови. Toj нема конструк­
тивна валидност. Од употребата на вакви тестови може да се 
извлече заклучок кој што ќе биде специфичен за тие тес­
тови. Меѓутоа, ошпто тврдење за однооот noMiery личноста и 
завионата варијабла засновано на тест-ајтеми и нивни интер­
кор ел ации про'излезени од други мерки, не е дозволиво.

Фактот што не постојат добро засновани и општо при- 
фатени димензии на личноста, ja отежнува употребата на мер- 
ките на личност во истражувачката работа. Единствени добро 
засновани димензии се екстраверзија и неуротицизам. Би из- 
гледало разумно таму каде што се користени друга мерки да 
се бараат докази за нивната појмовна валвдност.

Подато1ците за сообраќајните несреки треба да бидат об- 
јективни. Тоа значи дека сите несреќи треба да ее решстри- 
раат. Исто така, критериумот за несреќа треба да бовде екс- 
плицитен и конзистентен. Овие, наизглед едноетавни, услови 
ретко' се задоволуваат. Најдобар извор на податоци од оваа 
гледна точка се запиоите на компаниите за јавен сообраќај. 
Во некой случаи, меѓутоа, некой истражувачи користеле са- 
м'о-извештаи кои што во голема мерка не се комплетни како 
што Макмилан (Macmillan (стр. 88/89) покажал. Друга ко­
ристеле полициски извештаи за лица осудени за сообраќајни 
гарекршо!ЦИ. Овие не се комплетни (вида Macmillan, стр. 188).

Оценувањето на личноста треба да |биде независео од 
оценуваььето на бројот на неореките. Во некой истражувања, 
возачите се оценувани пред периодот на опсервација. Ако во- 
зачот или пак неговите супервизори, ja знаат оцената, тогаш 
таа ќе влијае на нивното поведение и податоците за несреќите 
ќе бидат контаминир1ани. Исто така, ако на наблудувачите 
им се познати податоците за бројот на неореќите, тогаш тие 
не ќе бидат во состојба да прават небиасирани опсервации 
на личноста. И во едниот и во другиот случај истражувачкиот 
план е повреден. Истражувачот треба да даде доказ дека два- 
та извора на податоци се независим.

Редоследот на настаните е„ исто така, важен. Kaj истра- 
жувачките планови кај кои што се идентифицираат групи со 
многу и групи со малку несреки и потоа се тестираат, пер-
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формансата на тестот може да биде под влијание на претход- 
ното искусство односно под влиј анис на претходоо доживеа- 
ната весрейа

Се разбира, ооаој изавор на биас може да ее избегне ако 
тестирањето се изврши пред експозициоииот период. Mery то а, 
тоа йе создаде ноова тешкотија. Имено, мала пропорција од 
тестираните субјекти накладно ќе има несрейи (оообраќајната 
несрейа е редок настан) и затоа голем број на субјекти тре­
ба да се обезбедат уште од почетокот.

Некой истражувачи ги забележувале фреквенциите на не- 
среќи за време на еден опесрвационан период. Тоа може да 
предизвика биас. Како што Џонсон (Johnson, 1946) истакнал, 
може да се очекува регресија кон средината (стр. 502), така 
да лицата со голема фреквенција на несрейи во првиот, да 
покажат мала фреквенција на несрейи во вториот опсерва- 
ционен период.

Кота стаиува збор за методоло1шките аспекти на студи- 
рањето на улогата на личноста во настаеувањето на несре- 
ќите на патиштата, треба да се укаже на еден, во литерату- 
рата занемарен, но значаен аспект, имено, на улогата на апри- 
ористичките очекувања во изведувањето на заклучоци. Дока- 
зите по правило се оценуваат на Бејсов начин. Тоа значи де­
ка веушност, се прибира доказ во однос на претиоетавена хи­
потеза. При оценувоњето на доказот постериорната веројат- 
ност е функција како на веројатноста на доказот во однос 
на секоја алтернативна хипотеза така и на априорната веро- 
јатност за таа хипотеза.

Јаоен претходен биас има во следново тврдење на Тилман 
и Хобс: „Веке многу години е познато дека кога се анализи- 
ра фреквенцијата на диетрибуција на несреките на некоја тру­
па, извесен број индивидуи имаат поголема пропорција 
од неорейите отколку што може да се објасни само грз ос­
нова* на случај. Личноста на оваа група е опишана (курзивот е 
мрј) и се смета дека таа е детерминирачки фактор кој што ja 
прави повеке подложна на несрейи“ (Tillman i Hobbs, 1949, 
стр. 321). Иако ова е мошне силно тврдење за улогата на 
личноста во несрейите, тие не ги наведуваат изворите на кои 
што го засновало тоа тврдење. Тие, исто така, цитираат не­
критична евиденција од друга студии ко ja што ги поткрепува 
нивните намери.

Таму каде што постои високо априористичко очекување, 
постои тенденција впечатливи заклучоци да се изведат врз осно­
ва на слаби докази.

ХИПОТЕЗИ

Во смисла на двете широко прифатени димензии на лич­
носта, Ајзеник (Еуѕепск et al., 1982) опишал лица со неуро- 
тична и лица со екстравертна предиспозициј а кон несреойите:
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Неуротицизам. Анксиозното, неуротичното лице внимание- 
то го наоочува внатре, во себе и затоа има намалена сгто- 
собност да се бори со барањата на возењето. Да цитирам: „Во 
поглеид на неуротицизмот . . .  анксиозноста чини во возењето 
да делуваат стимулуои ной што интерферираат со примарна- 
та задача, го одвракаат вниманието и произведуваат грешки и 
неуопеси. Лице што има висок Н број на несреки се очекува 
само дел од неговото внимание да користи за возење, остатокот 
за интроспекција на неговото автономно возбудување и него- 
вите когнитивно-емоционални дисфункции“ (стр. 23).

Егсстраверзија. „ . . .  би очекувале екстровертните да бидат 
понаклонети кон несре-ки заради повеќе причини. Најнапред, 
екстраверзните лица се понемарни, повеке преземаат ризик и 
постои iBopojaTHOCT дека — кога веке се ризикува ·— лицето 
што ризикува некоташ и да доживее неуспех. Потоа, екстра- 
вертните трагаат по севзации и сензацијата што се бара при 
возењето често не во оогласност со сензацијата што е потреб­
на за добро возење. На пример, возачот ке бара да вози многу 
брзо, да вози натпреварувајќи се со другите возачи, и воопшто, 
ке се однесува на начин кој што не е карактеристика на доброто 
возење. Поеатаму, долго контиуирано возење бара випштноет, 
и ниското еиво на возбудливест на екстравертот вода кон уш- 
те пониско ниво на вигилност. Исто така е можно, брзите реф- 
лекси и недостатокот на инхибиција, екстраветот да го напра- 
ват добар возач во смиела да е способен да реагира подобро 
на надворешните прилики кога вози со иста брзива како и 
интровертот, но, се разбира целата смисла на споредузање е 
дека екстравертниот веројатно ќе се најде себе си почесто во 
многу опаани ситуации заради потрагата по поголеми брзини, 
поголеми возбудувања, и огаптиот недостаток на грижа^ 
(стр. 23).

Според Ајзенк (Еуѕепск et al., 1982) комбинацијата од 
Неуротицизам и Екстраверзија е посебно мокна. Toj тврди де­
ка најмала веројатно1ст да биде ’оигурен' возач има лице со 
висок Н и со висок Е број на несреки (стр. 23).

Психотицизам. Ајзенк тврдел психотоцизмот треба да се 
додаде на Е и N како општа димензија на личноста, иако тој 
не е идентифици(ран од други факторски анализи. Како што е 
опишано од Ајзеник: „Лице што има висок Р број на несреки е ег- 
оцентрично, ладно, не-конформистичко, агресивно, импулсивно, 
непријателско, сомнително и антисоцијално. На спротивниот крај 
има1ме кооперативно, емпатично и грижливо лице со високо 
социјализираеи црти. Машките лица обично имаат виооки а 
женските лица ниски Р број на несреки . . . “ (Eysenck et al., 
1982, стр. 3).

Овој фактор е поврзан со други хипотези кои што се од- 
несуваат на односот помету личноста и несреќите кои од прак-
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тични причини можат да се означат како тенденција кон не- 
почитување на прописите и самодеструктивни тенденции.

Склоност кон непочитување на прописите. Системот пати- 
шта ошпто гледано е планиран со цел да се постише голема 
проточност на возилата со голема сигурноет. За таа цел ќе 
бйдат напишани и правилата за однееувагье на корисниците на 
патиштата. Но веројатно, нити системот ќе биде идеален нити 
пак правилата ке бидат совршени. Понатаму, правилата ќе 
бидат наменети за опигта применливост и така не ќе бидат 
идеални за секоја посебна прилика. Сепак, што се однееува на 
некој поединечен возач, системот најдобро ќе работи, ако тој 
ги иочитува правилата иако тие во даден момент за него се 
лично незгодзни.

Непочитувањето на правилата ќе го зголеми ризикот од 
несреќи, затоа што другите возачи ке бидат потискали од 
оние што не ги почитуваат правилата. Возачите чија што лич- 
ност ги предиспонира да не ги почитуваат правилата ќе би­
дат изложени на зголемен ризик од несреки. Следи дека ним 
ке им се случат повеќе несреки. Автодеструктивки тенденции„ 
Идејата дека некой неореќи можат да бйдат замаскирани, на­
мерен чинови е изразена од Фројд во книгата „Психопатоло­
ги] а на секојдневниот живот" и од Менингер (1936) во кни­
гата „Човекот против себе". Улогата на намерните деструктив- 
ни (импулси, барем за некой несреки, во литературата е изре­
чена у бед либо: „Неоиходен. . .  често доволен у слов за несре- 
ќен случај е несвесната намера то] да се случи" (Haddon et al., 
1964, стр. 293). Понатаму: „Неовесна намера на многу несреки 
е еамюповреда. Во мотивацијата за вакви случаи огромна уло- 
га 1кма несвесната потреба за казна, жртвување, или надокна- 
да заради некој поранешен акт или желба" (Хадон et al, 
1964, стр. 294).

При тоа се истакнува улогата на ’одбранбените меха­
низми'. Веројатно, во отсуство на овие механизми лицето би 
имало увид и сзесна контрола што би имало за последица са- 
мопрезервација. Важноста на одбранбените механизми е, пред 
се, истакнувана од оние кои што би ги оценувале нив преку 
психи јатриоко посматрање (kragh, 1960).

Да резимирам, за да се прифати тврдењето дека бројот 
на несреќите е функција на личиоста, неопходно е да се ле­
каже дека, ако се друго е еднакво, фреквенци ј ата со ко ja то 
лицата варијаблите што треба да се контролираат и по кои 
лицата можат да се иэедначат, на прво место до ага екопози- 
цијата на ризик и индивидуалните разлики, како на пример 
интелигенцијагга и уиотреба на стаедардни психолошки тест 
што сигурно мери некоја од утврдените димензии на лич- 
носта. Конечно, планот и постапките на истражувањето мора 
да бидат адекватни да ги поддржат заклучоците.
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ПРЕГЛЕД

Истражувањата на оваа облает започнале во 1920 година 
а еден ран иреглед е даден од Џонсон (Johnson, 1946).

Пред Втората светска војна, меѓутоа, немало објективни 
мерки на личноста. Истражуваььата после Втората светска вој- 
на откриваат зголемена свесноет, пред cè, за методолошките 
проблеми. Развиени се формалин мерки на личноста, кои што 
можат да се применат объективно. Постигнувањата во статис- 
тиката и развојот на сметачката техника овозможиле да се 
студира интеракцијата на голем бро] на варијабли. Сето тоа 
е постишато постепено така да некой од истражувачите кои 
што ќе се опомнат, како на пример Хакинен, не ш  имале сите 
овие подобности. Прегледов е ограничен на знача]ни чланци 
кои што можат да се на i дат — та според тоа — и да се про- 
верат. Под „значајни трудови“ се подразбираат трудови во 
кои што е соопштено методолошки добро фуидирано истражу- 
вање и трудови што биле влијателни, односно цитирани.

Ке се опомнат студии чзија првенствена цел била да раз- 
јаснат некой поими а не да дадат насоки за преземање на 
акција и студии кои ее обид еле да дадат насоки за предввду- 
вање на фреквенцијата на еесрейи на возачите. Првите сту­
дии, заради тоа, ќе га наречеме теориски а вторите — пре- 
диктивни. Ке биде спо1мната уште една категорија на студш! 
за која што карактеристично е дека сообраќајната несреќа ja 
третира како криминален акт.

АКАДЕМИСКИ СТУДИИ

Некой од овие студии, како Периевата (Parry, 1986) сту- 
дија и студијата на Тилман и Хобс (Tillman i Hobbs, 1949), биле 
студентеки проекти. Пери дури отворено се жалел на недос- 
татокот на финансиоки средства за истражувањето и нагласи 
дека неговиот труд треба да се третира само како пилот сту- 
дија. Om e што го цитираат, меѓутоа, не го спомнуваат овој 
совет на Пери. Исто такво тврдење треба да има — но нема 
— и труд от на Тилман и Хобс и студијата се цитира како да 
е дефинитивна.

Од повекето студии по својот квалитет се истакнуваат сту- 
диите на Хакинен (Häkkinen, 1958), Кресвел и Фрогат (Cres- 
swell i Froggatjt, 1963) и Кено (Quenault, 1967).

Студијата на Тилман и Хобс (Tillman i Hobbs, 1949) е 
многу цитирана — без резерва — како извор на докази дека 
возачите со голем број сообраќајни несреќи имаат посеб- 
на личност. Таа имала значаj но влијание на другите истражу- 
вања а некой студии што ќе бидат спомнати дури биле ини- 
цирани да ги проверат нејзините наоди.
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Влијанието на овој труд веројатно е поврзан со јачина- 
та со која што заклучоците беа најавени. Посебно треба да 
ce одбележи често цитираната фраза 'човекот вози така ка­
ко што живее' ко ja што' е разработена на ел ед/ниов начин: 
„Ако карактеристика на неговиот живот е внимателноста, толе- 
ранцијата, и обзирноста кон другите, тогаш тој ќе вози на ист 
начин. Ако нетовиот лимен живот е лишен од овие пожелни 
характеристики, тогаш неговото возење йе биде охарактери- 
зирано со агресивност (низ еден долг период тој ќе им а мно­
гу пошлема фрекве(Н1ција на несрейи од нетовиот стабилен 
друтар“.

Трудот сооапштува две студии. Во првата, ко ja што може 
да се нарече главна студија, Тилман избира мостра на сигур- 
ни и мостра на склони кон несрейи такси возачи и потоа га 
оцени нивните личности во еден психи јатриски интервју.

Еден ваков проект йе беше эначаен ако се спров1едуваше 
систематски со неопходиите научим предострожности. Но тоа 
не било случај. Такси компаниите кои што ги вработувале 
овие возачи не воделе сигурна евиденција за неорейите. Во- 
зачите биле наредени во трупа со голем, просечен и мал број 
на несрейи врз основа на диокусии со раководителите и врз 
основа на помнењето. Не се праведен обида да се вода сметка 
за ексоозицијата. Оцена за личноста е давана од самиот Тил­
ман. ¥ште пред да то интервјуира, тој знаел дали возачот до- 
аѓа од добра' или од ’л о т а ’ група. Возачот бил интервјуиран 
неформално, додека траело возењето. Интервјуто е водено со 
цел да се добијат податоци од биографски характер, податоци 
за сексуалната прилагодееост, неуротичните црти во детство- 
то и тн. Прикажани се неколку случаи плус една табела ко ja 
што давала класифицирани податоци за 'ижолската прилаго- 
дееост', сексуалната прилагоденост' и тн. а соопштени се и 
рудаментарни статистички тестови.

Ваква методологија не е по годна за научни истражува- 
ња: зависната и незаЕисната варијабла не се дефинирани и 
мерени; набљудувањата ее помешани; личноста не е мерена 
на соодветен начин; пзодатоците не се аналиэирани и не се 
формално презенхИрани.

Како студаја на личноста, некористењето на валиден пси- 
холошки мерки е сериозна слабост. Единствена разумна основа за 
прифаќање на психијатриските мерки како замена за мерка 
од тест е дека некой психолошки тестови, како MMPI прво- 
битно биле валидирани наспроти психијатриски критериуми. 
Категориите користени од Тилман и Хобс, меѓутоа, не соодветст- 
вуваат на оние кои им:аат конструктивна В!алидност во истра- 
жувањето на личноста

Во неговата студија постои согласност помету заклучо­
ците и( априористичкигге очекувања. Кота га интервјуирал, 
Тилман знаел кои биле неговите субјекти. Оттука, податоците 
за личните характеристики на возачите, веројатно ее обоени
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со иегов ото знаење во комбинација со снижените априорис- 
тички очекувања.

Втората студи ja, исто така, има сериозни недоетатоци. 
Таа, пред се, е индиректна студи]а. Место на реалии наб- 
лудувања, таа ее засновува на корелации помегу податоци од 
државната евиденција за собирање на долгови. Тилман аргу- 
ментирал дека присуството на името на лицето boj паоката 
во некоја од овие агенции е доказ за неприлагоденоет.

Како студи ja (на личноста и на фрекванцијата на сообра- 
ќајните неореки, таа е сосем неадекватна затоа што соодвет- 
на процена на личноста не е правена. Покрај тоа, таа страда 
од сериозни недоетатоци: (1) експозицијата не е контролира- 
на; (2) употребата на различии записи од евиденцијата за со- 
цијална мал ад аптациј а е поерпша. Групите биле изедначани 
по возраст и по пол што не е адекватно како контрола. По- 
релевантна би била контролата на занимањата и километра- 
жата помината за една година.

Заради методолошките слабости, заклучоците на овие две 
студии имаат ограничена, вредноет.

Поимот ’личност’ како што се користи од Тилман и 
Хобс е мошне широк и нема никаков однос со конструктот 
користен во поихолошките студии. Поймите за криминалитет 
се помешани со поймите за психолошка 'Прилагоденоет. Тие 
аргументираат дека лицата кои што имаат неереки се крими- 
иалци потоа тврдат дека и фреквенциј ата на неореќи и кри- 
миналитетот се последица на нивната личност.

Ова тврдење им ало 31начајно влијание на пододнежното 
мислење. Шо и Сишел, на пример, постулирале една поврза- 
ноет помегу криминалитетот и фреквендијата на несреќи. 
Тршувајќи од еден заклучок на Ајзенк (Eycenk, 1977) тие 
тврделе дека се во оостојба да опишат личност предодредена 
да биде криминалец. Ова тврдење, пак, до претпоставката де­
ка возачи со многу сообраќајни несреќи, ќе ги имаат овие 
карактеристики на личноста. Оттука, ќе биде карисео' да се 
разгледа придонесот на криминолошките психолози.

Да ги разгледаме, најнапред, студиите со психијатриска 
ориентадија.

Дејвис и Којли (Davis and Colley, 1959) барале докази 
за психиј атриско пореметување кај возачите со голем бро] 
несреќи. Тие востановиле спротивни групи на возачи, тру­
па со мал и трупа со голем број на неереки, иако, како и во 
случајот на Тилман и Хобс, немале сигурни долгорочни по­
датоди за индивиду алейте разлики за фреквендиј ата на нес­
реки. Вложен е озбилен напор да се контролира експозициja- 
та но таа ее била направена најдобро затоа што. била засно- 
вана на субјективната процена на годишната километража а 
не на објективеи наоди.

Субјектите биле посетени во нивните домови каде што 
се водел структуиран интервју во траење од половина час.
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Со прашањата се барале биографски податоци, податоци за 
вклученоет «во несреќи, и податоци за рани и лодоцнежнй 
болести. Личноста се оцееувала интуитивно за време на ин- 
тервјуто, при што оцени се давани за анксиоаност, агреоив- 
ност; поихопатија и антисоцијални тенденции. Табелите на 
контингенција покажале дека овие атрибути не биле поврза- 
ни оо бројот на несреќите. Кота биле прашани за нивното мен- 
тално здрав je, речиси сите су б ј екти се жалеле на психошмат- 
ски симптоми (29 од 34 од групата 'неситурни' и 62 од 74 од 
групата 'сигурни' возачи). За осум субјекти од сигурната тру­
па било најдено дека имале дефинитивна нервоза или ментална 
болеет'.

Едина позитивна повразноет била најдена noiMeory бројот 
на осудите эа црекрпюк со возилото1 и бројот на сообраќај- 
ните несреки. Таа ее 'била статистички зеачајна и на се на- 
прави обид да се исклучи лажната поврзаност .што произ: 
гува од осудата врз основа со самите неореки.

Од методо лонжа гледна точка оваа е подобра студија 
од оеаа на Тилман и Хобс. Пред её, бројот на субјектите бил 
погод ем. Понатаму, варијаблите биле опр'еделени независно. 
Субјектите биле прашувани за нивната годишеа километра­
жа за време на интервјуто, така да нивната фреквенција на 
несреки и оттука (нишната класификациј а како ’сигурни*' или 
'несигуреи', била извршена пред да се изврши оценување на 
личноста.

Дејовие и Којли со право го соопштуваат ова како 'пилот’ 
а не како дефинитивна студиј а и ги истакнуваат тешкотиите 
на кои што се наидува во спроведувањето на едао потполно 
истражување.

Селзер и Винокур (1974) биле импресионирани од сту- 
диите што покажале дека фреквенцијата на несреки кај во- 
зачите флуктуира (Cresswell i Frogg^tt, 1963; Schuster and 
Guildford, 1964). Toa ги навело да ли иетражуваат привраме- 
ните состојби предизеикани од траумите на 'животеите нас- 
тзјн и ' (Holmec & Rahe, 1967), спротивставувајќи ш  овие со 
варијаблите на личноста. Нивните субјекти дошле од различ- 
ки извори: 102 барале рутинска обнова на возачката дозво- 
ла, 172 >биле иодвршатн на дополнителен курс за возачи а 258 
биле лечени од ал кохолизам.

Показател за склоност кон несреки бил вклученоет во 
една или повеке несреки во претходните 12 месеци. Овој кри- 
териум има мала валидност (Schuster and Guildford, 1964). 
Иетражуваните црти на личност (агресивност, параноја, и де- 
нресија, и суицидални тенденции), биле избрани врз основа на 
тоа дека порано била најдена извесна корелација помогу нив 
и фреквенциј ата на несреќите. Тие биле оценети со прашал- 
ник соетавен од aј теми извлежени од окали што ги мерат тие 
црти (Zang и Bas скалата на агреаивност). Мала но статис­
тички значајна корелација била најдена помеѓу агресијата и
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вмешаноста во неареќи и кај возачи алкохоличари и кај не- 
алкохоличагри.

Табелата на корелациите покажала дека комбинираните 
варијаби на личноста со бројот на сообраќајните неореќи да- 
ле корел аци ja од, ОД8 шло не е значајно, додека живютните 
промели плус стресот дале корелаација од 0,25 што е статис- 
тички значајно. Индексот на личноста не се прави мерки 
затоа што тие се состојат од мостри на ирашагьа од инвен- 
тар на личност. Општо земено, ова е слаб тест на личноста. 
Заради фактот што иовеќето' од субјектите дошле од опеци- 
јашани групи, на варијансата на мострата требало да ое пос­
вети посебно (В!нимание.

Стимулиран од Тилман и Хобс, Пери (Parry, 1968) барал 
доказ дека несреките биле поврзани оо агресијата и анксиознос- 
та. Неговата студи ja е само маргинално поврзана со личнос­
та эатоа што тој презел да ги оцени овие фактори ово спе­
цифичен однос со автомобилизмот место да користи општи 
прашалници.

Студијата имала две фази: конструкција на прашалник за 
оценување на овне два фактора и иегова примена.

Пери донуштил дека овој магистерски труд бил само пи­
лот студија. Од методолошка гледна точка можат да му се 
стават повеќе забелешки. Прашалниците не бжгге подвршати 
на нсихометриеки тестови така да (нивната сигурност не е 
утврдееа. Податоците за несреките, исто така, не биле Сигур­
ни. Прашањето „Дали некогаш сте биле вклучени во нес- 
реќа“ ее е јаоно и не ги исклучува случайте кога субјектот 
бил пешак. Податоци земени од помнењето не ое адекватен 
без некој вид проверка на сигурноста на податокот. 0!бид да 
се контр олира експозицијата не е нацравен, опсервацискиот 
период не е специфициран.

Студијата треба да се третира онака како што препора- 
чал самиот Пери, имено, не повеќе од пилот. Некой истражу- 
вачи, мегутоа, како Шо и Сишел ,откако нашле дека заклучо- 
ците на Пери се сложуваат со нивните предрасуди, обилно ja 
цитираат.

Најзначајна од преостанатите е етудијата на Хакинен.
Хакиненовиот приод е спротивен од приодот на Тилман 

и Хобс. Toj презентирал внимателно припремана и макотрпно 
спров едена студи ja. Методолошките проблеми ое разгледувани 
мошне овнимателно, при што значајно внимание е посветено 
на екпсозицијата на ризик. Посматраните В01зачи биле врабо- 
тени ©о јавеите претпријатија за транспорт каде што е во- 
дена евиденција за сите несреќи. Податоци се собираем за 
долг период; првобитниот период на посматрање бил 8 години 
еадополнет оо период на следење од 26 години.

Психолошкото есоитување, исто така, било потполно. Бил 
оценуван широк опоег на ивдивидуални разлики но нагласо- 
кот бил ставен на сензорно-моторната вештина. Boi текот на
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припремата, Хакинен посети друш психолошки лаборатории, 
како на пример таа во Кејмбридж, мои што имале репутација 
на BpiBiHa институција во оваа облает, потоа конструирал изве- 
сен број специјални лабораториски инструмента за мере- 
ња на вештата перформанса.

Тестовите на л(ич1Н0!Ст опфатиле три ’психомоторни' тес­
та. Првиот го нарекол Тест на амбигуозни ситуации, кој бил 
конструиран да мери фактори како на пример претерана ак- 
тавност’ или 'инертноет' кои што ги идентифицирал Дејвис во 
Кејмбриджоките студии за работата на пилотот. Вториот бил 
наречен „Миокинетички психодијагоностички тест", а третиот, 
тест на сугестибилност (body sway) кој што Ајзенк го ко- 
ристел како индекс на кеуротицизмот. Овие тестови биле из­
брани врз основа на претходни истражувања. Во „Pilpt error" 
(ирепечатена во Darnaley and Warr, 1979) Дејвис изеел едно, 
би рекол, прејако тврдење, имено, дека е во соетојба да от- 
крие ризични пилота преку индекси на стилови на одговори.

Хакинен, исто така, користел конвееционалеи метода за 
оценување на личноста, инвентари. Еден таков инвентар, бил 
еден вид амалгам од прашања извлечени од Марејовата кни­
га „Експлорација на личноста“ (Murray, 1938) и Ајзенковата 
книга „Димензии на личноста“ (Eysenck, 1952) ко ja  што со- 
чинува рана верзија на ЕПИ.

Хакиненовата општа стратешја да се изебере трупа на 
'сигурни' и трупа на 'ризични' возачи и двете групи да се 
подврспнат на долго психолошко испитување. Обимноста на ова 
испитување наметна лимит на бројот на субјектите жој што 
Toj можел да обработи. Хакинен тестирал 52 возачи на авто­
бус и 44 возачи на трамваи. Тестирахьето му одэело две и 
пол години. Овој број е доволен за оценување на конзистетнос- 
та на фреквенцијата на несреки, што било иегова првенстве- 
на цел, но за корелациони студии не е доволен.

Кота ja вршел првата студи ja у словите за статиетичка 
обработка на податоците биле ограничени. Во студијата од 
1979 година тој бил во ооетојба да изврши подетални анализи. 
Негов најважен наод б)ил конзистентноста на индивидуалните 
разлики во фреквенцијата на неореќи. Овој наод добива bio 
важност заради фактот што експозицијата на ризик била 
внимателио контролирана. Од 26 психолошки варијабли што 
ги користел, тој бил во состојба да изведе батерија на мерки 
кои што биле мошне предиктивни. Најважни биле мерките 
на вештина; мерките на личноста биле оекундарни, но и тие 
придонеле кон предикцијата.

Предиктивните мерки на личноста во Хакиненовата бате- 
рија биле: (1) тест на сугестибилност (bodu sway) кој што 
пюкажал дека возачите склони кон несреќа се неуротични; (2) 
индекс што произлегол од тестот Амбигуозна ситуација. На 
овој двоизборен тест на реакционо време, лицата со многу 
несреќи покажувале /7моторни Воэнемирувахьа' на ’тешките'
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обида. Kaj о-вие, имало неизвесност како за правецот така и 
за степеыот на одговорот. Вознемирувањето можело да се ви­
ды од колебливите траш на рекордер от. Без да се постави 
прашање за валидвоста на ваквите индексы, може да се рече 
дека овие мерки не се иоврзани со конструктот на личноста.

Инвентарот на личност не се покажал предиктивен. Бидеј- 
ќи варијаблите извлечани од инвентарот опфаќале ееуротич- 
ност, oB'oj резултат би изгледало дека е во спротивност со ре- 
зултатите на body sway теетот. Броj от на прашањата на две- 
те окали на неуротицизам бил 15 и 8. EPI им а 24 орашања 
на секоја форма. За предиктивни цели Ајзенк орепорачува да 
се ксристат двете форми на EPI. Така Хакиненовите 23 спо- 
редени со 48 нрашаньа на EPI даваат слаба марка. Презента- 
цијата лице-в-лице, исто така, може да ги избиасира резулта- 
тите затоа што субјактите можат да одговорат поинаку от­
колку што би одговориле во поизнаква оитуација. Kora при тоа 
се има на ум дека Хакинен имал малку субјекти за корела- 
ционк студии неуопехот на неговиот инвентар не е за изые- 
надување.

Преостанатите студии што ќе се прикажат биле отаци- 
фични. Кено (Quenault, 1967) од едва и Пестонджи и Синг 
(Pestonjee and Singh, 1980) од друга страна марките на лич­
ност га ограничила на екстраверзија и неуротицизизам, до дека 
Фајн (Fine, 1963) ja студирал само екстраварзијата.

Кено сакал да ш  истражи сигурните и несигуриите во- 
зачи. Неоигуреите возачи биле регрутирани проку пошта од 
списоци на лица што биле осудувани за невнимателео' возење 
во претходните три години. Формирана била контролна трупа 
со случајно одбирање на имиња од списоци што ги имале ло- 
калните власти што издавало возачка дозвола во истата об­
лает. Податоците биле проверени кај полицијата за да се ис- 
клучат лица со мотореи осуди од оваа трупа.

„Невнимател но возење“ е релативно лесен сообраќаен пре- 
кршок кој што нужно не произлегува од вклученост во кесреќа. 
Кеновата поставка за проверка на вклученоста во несреќи се 
состоела bio испрангувахье на субјектите. Ова потврди дека си­
те од „невнимателната“ трупа биле вмешани барем во одна не- 
срека. Мегутоа, тринаесет од 50-те ’оигурни возачи, исто така 
приэнале дека биле вмешани во неореќа (8 дури два или по­
воде пати). Од истражувањата на Макмилан, произлегува де­
ка постои тендееција сопствена вклученост во неореки да се 
потцеии. Очигледно е дека во несреќа бил вмешан пошлем 
процент од м острата о тко л ку  што сметал Кено.

Податокот за субјектовата километража исто така, бил 
добиен во интервјуто, така да не е доволно прецизан, но нема 
причина да се претпостави дека е биасиран. Кено открыл де­
ка просечната годишна километража на невнимателната трупа 
била приближно два пати поголема од онаа на ’сигурната’ 
трупа. Кота биле прашани дали нивните коли биле користе- 
ни само за задоволство или за 'задоволство штус работа', 30
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од 50 невниматалшг возачи односно 12 од 50 сигурни* возачи 
изјавиле дека колите ги користеле за работа. Овне разлики 
помогу Кеновите групи сериозно ja потцееуваат оишифижант- 
ыоста на неговата студија.

Покрај набљудувањето на возењето, што било главна цел 
на истражувањето, Кено користел разновидни стандардри мер­
ки на индивидуален ризик. Неговата мерка на личеоет бил 
MPI (Maudsley Personalitu Inventory), претходник на EPI, кој 
што ги мери истите варијабли, Екстраверзија и Неуротицизам.

Неговата статистичка анализа била рудиментарна. Бро- 
јот на (несреќите тој ги претставил на дводимензионален прос­
тор, дефиеиран со делечките линии според поиулационите норми 
и (потоа го определил бројот на субјектите во секој квадр1ант. 
Од 'невнимателната' трупа повеќето биле екстраверти (29 од 23 ), 
но разликата не била статистички значајна. Овие податоци 
подоцна биле повторно прикажани и реанализирани од Шо и 
Оишел (Shaw and Sichel, 1971). Преработените податоци ги 
прикажале во нивната книга, тврдејќи дека ги потвдруваат 
наодите несигурните возачи да бдиат екстровертни и неуро- 
тични. На оваа преаеализа, меѓутоа, може да и се етави забе- 
лешка која се состой во тоа што таа содржела субјактивна 
посталка на споредување што имало за последица преоити- 
мистичко ниво на значајност.

Аргумантите Bîo поглед на валидноета на статистичката 
анализа на Кеновите податоци, меѓутоа, се академики. Дока- 
зите дека „невнимателната“ трупа била повеке екстравертна от­
колку 'оигурната’ трупа (стр. 23) немаат вистинска значајност 
за поосновното прашавые, имено дали фреквенциј ата на не- 
среки е поврзана со личноста. Кеновите две групи не можат да 
ее сметаат за различной: во поглед на фреквенција на Heqpe- 
ќи а еднакви во сите други аспекти. Кено не ja мерел фрек- 
венцијата на неореки воопшто. Во врска со прашањето за 
изедначеноста на оубјектите во поглед на сите други аспекти 
може да ее констатира следново: Кеновите субјакти ее разли- 
кувале во поглед на повеќе аспекти. Имено, невнимателната' тру­
па имала повеке машки и повеке лица што ги користеле кив­
ните коли за даловни цели.

Стратегијата на воепоставувањето на сдротивии групи би­
ла, исто така, користена од Пестонци и Синг (Pestonjee and 
Singh, 1980). Станува эбор за мала студија со само 20 суб- 
јакти во секоја трупа. Податоците за вовлеченоет во несреќи 
биле, мету тоа, сигурни, затоа што сите субјекти биле врабо- 
тени во државна автобуска компанија ко ja  што распо­
лагала со податоци за несреќите. Опоервациониот период бил 
дополню долг за да се добијат сигурни процени на фрек- 
венцијата на несреки. Исто така, биле користени сигурни 
тестови на личноста MPI. Во задоволувагаето на овне три 
методолошки барања, оваа студија е едивствена. Таа има из- 
весна слабост, меѓутоа, која се состой во тоа што бројот на 
суб ј екните бил мал.

139



Кресвел и Фрогат (Cresswell i Froggatt, 1963) тестирале 
38 ризичеи и исто толку сигурни возачи кои служеле како 
контрола. Студијата на личноста била дел од нивното кли- 
еичко испитување на овие спротивни груаш и тоа било· по- 
малиот дел од нивното иетражување, кое, како што покажу- 
ва и 1НИВНИОТ наслав, било етждемиалошко. Возачите биле 
ставени на рашолагање за психолошко испитување само еден 
час. Тоа било објаснето како распрашување за сообраќајните 
и возачкита вештини. Интервјуто почнало со баранье воза- 
чот да го изнесе своего глдеиште за проблемите во сообра- 
ќајот, во планирањето на автобуси и слично. Во вториот дел 
биле истражувани биолошките варијабли и линчоета. Третиот 
дел бил посветен на биаграфските детаљи.

Кресвел и Фрогат биле темелни и внимателно ги избег- 
нале методолонжите слабости на многу студии. Тие ш  истра- 
жувале насреките на различии линии за да се осигураат дека 
нивните моетри не се разликувале, може би ненамерно, зна­
ча] но во екепозицијата. Тие внимателно аранжирале ,слепи' 
интервјуа. Сдабоета на нивната студија од гледиштето на лич­
носта произлегува од дел та што ja поставило. Нивните главен 
истражувачки цели биле статистички. И покрај тоа што ja на- 
гласиле важеоета на идентифицирањето на возачи кои што 
йе имаат голем број на несрейи, нивните клинички интервјуа 
биле применети само на мал дел од инаку нивната валидна 
по1пуладија, и тестовите 1на личноста формирале само мал дел 
од инструментариумот. Така, резултатите немаат тежина.

Фајеовата студија (Fine, 1963) е едина што користи ко- 
релационен план. Таа оодржи една инганиозна апликација на 
податоци кои што веке биле во евидендија. Податоците за 
неорейите биле земени од Државната евидееација а произлег- 
ле од рутин!ското тестирање на студенти на Универзитетот 
во Минесота. Биле вжлучееи многу студенти, при што треба 
да се спомне дека Универзитетот од Минесота има многу ча- 
сови за студенти по психологи] а на прва година. Траењето на 
експозицијата, исто така, било импозантно — 7 годней. Фај- 
нова хипотеза била, дека, заради поспорото темно на услову- 
вагье, екстраверанитеј йе бидат помалку социј ализирани од 
интровертните, што значи дека тие би биле со поголема ве- 
ројатност да ги прекршат сообраќајеите правила и п р о тай  
и затоа да бидат вклучани во неорейи

Рутински (применет тест бил MMPI. Податоците ja  пот- 
крепиле неговата хипотеза. Екстравертните имале noBieiKe не- 
срейи и биле иочесто осудувани за сообраќајни прекршоци 
отколку интровертните но не е направан обид да се контро- 
лира експозицјијата. Така, како што беше случај со Кано, ве- 
poj атно е дека, мострата содржела пропорција на трговски 
патници. Овие би биле екстравертни и нивните работни места 
претпоставуваат голема километража што. во голема мерка 
чини тие да се изложани на ризик.
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КРИМИНОЛОШКИ СТУДИИ

Има само две вакви студии: од Билет (Willett, 1964) и од 
Макмилан (Macmillan, 1975), ноетдипломец nrrio работал иод 
менторство на Билет. Работата на Макмилан всушност е сли- 
ка на работата на Билет, но тој коришрал некой од мето- 
долошките слабости и открил значајни извори на биас во сту- 
дијата на Билет.

Вилетовата студија е соомната зарада влијанието што 
таа го имала врз мислењето на Ајзекк a веројатео и на дру­
га (Шо и Сишел).Овие автори го застапувале 1ГЛ!едиштето де­
ка несреките со возилото треба да се третираат како крими­
нален а не како несреќен случај. Тие тврделе дека и кри- 
миналното однесување и бројот на несреките можат да юе при- 
пишат на еакој основан аспект на личноста на прекршителот.

Како криминолог, Билет се интересирал за односот поме­
ту прекршоците со моторното возило и другиот криминалитет.

Билет а-приори покажал јак биас. Во Уводот, цити- 
рајки го Канш (Canity, 1953), тој пишу вал: „Канти нотоа го 
покренува прашањето кое што е еајкорисно во формулира- 
њето на хиюютезата за сегашново истражување: ’Часто се вели 
дека кога е зад воланот на неговата кола лащето се однесува 
на начин оотполно различен од неговата вообичаена тем а. 
Тоа не е така. Неговата личност не се менува. Постои една 
значајна разлика: кота возачот е во неговата сопствена ко­
ла, има повеќе слобода да се манифестира пр1исуството на 
неооцијални, неодговорни и антисоцијални црти. Комплетна- 
та клиничка студија на ко ja што овие хронични сообраќај- 
ни прекршители се подвргкати. . .  ги демаскира овие луѓе за 
тоа што тие вистински се, социјално неприлагодени лида“ 
(стр. 25).

Билет се обидел да демонстрира дека лицата што чинат 
прекршоци со моторното возило се обични криминалди. Toj 
наведува докази дека постои поврзаност помеѓу тоа колку па- 
ти ли<цето е осудено за сообраќајна несреќа од една страна и 
колку пати лицето е осудено за друг пракршок, од друга стра­
на (види страна 16/17).

Вилетовата главна хипотеза била дека лицата што имаат 
прекршоци со моторното возило се криминалци. Оваа хипо­
теза ja  истражувал (на тој начин што эел лица осудени за 
„сериозни моторни прекршоци“ и се интересирал за бројот 
на други осуди. Сите прекршоци што тој ги разгледал, меѓу- 
тоа, не вклучувале несреки и во иеговист начин на размислу- 
вање има многу биас што тој не го перцепирал.

Понатаму, кримиеалитетот бил имплициран дури) и од 
некой од категориите на моторни прекршоци што Билет ги 
користел, како на пример ’возел иако бил дисквалификуван' 
и 'возел иако неосигурен'. Малку од лицата осудени за вакви 
прекршоци биле вмешани во несреќи. Така, Вилет-овите ана-
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лиэи не се ништо друго туку демонстрација дека постои ко- 
релација помету различии прекршоци кои што, често, не се 
псшрзани со вклученоета во несреќите.

Во одаое на прашањето за односот помету фраквенцијата 
еа  несреки и личноста, соваа студија е безвредна. Ошнирно е 
прикажана заради тоа што некой истражувачи, како Шо и 
Оишел, ja цитираат за да ш  поткрепат нивните заклучоци. 
Значи, Вилетовата хипотеза дека лидата што имаат прекршо­
ци оо возилото се криминалци, не е потврдена.

Ооновната идеја во Макмилановата е речиси иста како и 
основыатa идеја на Вилетовата етудија. Ошнтата цел им е мно­
гу слична, и на кстражувањето треба да се гледа како на 
доролнувазъе и проширување на поранешната студизја. Мак­
Милан користел иоинаква посталка за ивбор на субјактиј и 
повеќе внимание обрнал на детаљи. Toj користел случајна 
мостра и помету вклученост в о  несреки и ооуда за моторни 
прекршоци тој направил јасна дистинкција.

Негов главен интерес бил да ja испита поврзаноста 
помету бројот на нерреќите и ненормалното поведение. Мак- 
мил ан пишува: „Главна цел на студијата е да се испита да­
ли моторните |дрекршоци и несреки се манифестации на не­
нормален начин на живот. Втората облает на студијата ќе 
се (концентрира на ставовите на возачот .. ." (овиди стр. 50).

Toj ги ислитувал с ледените ставови: анксиозноет, агре- 
сија и компетмти!В1Ност. Ей можело да се аргументира дека 
овне не се ставови туку црти на личноста. Макмиланов ин­
струмент за оценување еа  личноста бил прашалник што са- 
миот го прииремил. Во овој , ставовите се ставени bio контекст 
на мотористиката со што нивната релевантност за оцена. на 
личноста е омалена.

Во уводниот преглед искажал впечатливи тврдења за лич­
носта. на „окне кои што имаат повторувано неореки или кои 
што имаат направеео сериозеи моторни прекршоци". Значи.: 
„лицата со многу несреки се често нестабилни, назрели, им- 
пулаивни, атрееивни, антисоциј алии, упатени на себе, некс­
тати оигуреи — накогаш несигурни во себе" (стр. 29).

Toj ja истакнал доминантната улога на екстозицијата во 
предвидувањето на бројот на несреќите (стр. 193). Во поглед 
на личноста на оние што имале несреки, го кажал следново: 
„Нема ништо што укажува дека 'возачите што имале едва 
несреќа се ненормални. Возачи што имале две несреки се слич- 
ни во секој поглед, вклучувајќи го ризикот за несреки, со оние 
што и м але една несреќа. В исок број на .несреки на окалата ис- 
куство изгледа дека е најпотентна варијабла вопоглед наповто- 
рувачите'на несреки откако оние возачи што имале само не- 
среќа ќе се одвојат од оние што биле осудувани за прекршок 
со моторного возило" (стр. 195). „Додека повторувачите на 
несреки во спсредба со оние без несреки биле почесто вклу- 
чани во крименална активност, никој од оние само со» повто- 
рувани несреки немал криминална активност" (стр. 194).
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Пр-и дискутирањето на додатните податоци за занимапьа- 
та, Макмилан забележал дека дваесет процента од повтору- 
вачите на несреки во неговата мостра биле вработени како тр- 
говеки патници. „Речиси сите овие возачи биле ’агресивни’ во- 
зачи. Можеби навистина им:а поврзаност помету нивниот број 
на несреки, нивните ставсмви кон возењето, и ризичната при­
рода на нивното занимање". (види стр. 194). Ова укажува на 
можниот извор на бр-кање на работите во студиите во кои из- 
ложеноста на ризик не е внимателно контро лирана, затоа 
вито трговоките патници имаат голема годишна километража. 
Оваа можност беше веќе спомната.

Макмилан бил свесен за слабостите на различии извори 
на податоци. Kaj едаа од неговите подгрупп тој ja проверу- 
вал изјавата дадена во интервју за тоа колку пати лицето би­
ло вклучано во несреќа. Неговите субјекти, всушвост, еооп- 
штиле само 14 од ©(купно 31 несреќа (види страна 88/89). Тоа 
е околу 40%. Така податоците добиени со распрашување на 
субјектите доведуваат до потценување на бројот на несреќите.

Еден друг вид на елабоет тој забележал во самата јав- 
на авиденција. „Еводантирањето на моторните прекршоци из- 
гледа дека е случајно во таа смысла што различии полищиски 
единицы прифатиле различни критериуми. Бројот на годный 
Bio (кои што е ворона евиденција за моторни осуди вар1ирал од 
една до друга единица; понекогащ осудите што се случиле 
надвор од областа на прекршителот не биле соопштени на 
полицијата во матичниот град на возачот.. .“ Изгледа дека 
Макмилан бил помалку влијателен од неговиот ментор, Би­
лет, веројатно' затоа што неговите заклучоци се помадку во 
согласност со оиштите цредрасуди.

Тврдењето за поврзаност помеѓу вклученост во сообра- 
ќајна несреќа и криминалитетот, не може да се брани.

ПРЕДИКТИВНИ СТУДИИ

Наспроти ’теориските’, студиите во овој дел се ’приме- 
нети\ Тие се презамани со цел да се конструира средство 
за ирадикција на идната фреквенција на несреки. Некой се 
финансирани од работодавци што сакаат да реопрутираат ш - 
гурни возачи; други од соодветните органи, кои одлучуваат 
дали возачот да го препорачаат за советување или дисквади- 
фикација. Студиите што ќе се прикажат, во нивната тест ба- 
терија содржеле мерки на личноета.

Шо и Сишел (Shaw i Sichel, 1971) се клучна референца. 
Голем дел од книгата ое состой од лреглед на студии што ja 
истражувале склоноета кон несреки, но содржи расправа за 
нивниот (научно-истражувачки проект. Најважна цел во нив- 
ниот проект била да се ннаугурира систем на селекција на 
возачи на една транотюртна компани ja. Како специјална адИ“
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ница во кадросв'ското одделение гае се нафатиле да ja на- 
прават оваа работа.

Непоередните придонеси на студи јата не се презентара- 
ни формално и е (мошне тешко од книгата да се извлечат де­
тали за методолопијата на истражувањето. Ова е понатаму 
компликувано од природата «на изворните податоци, едш се­
лективен систем во перманентен развој. Текстот е пишуван 
повеќе годани по плалтирањето на истражувањето иако ав- 
торите не располагале со обимни белешки, тој мора да пати 
заради трешки во помнењето.

Шо првобитно составил батерија на тестови кои што ja 
оценувале сензорно-мотореата вештина, интелигенцијата и 
личноста. Сите субјекта биле кандидата што се пријавувале 
на курс за возач преку еден период од повеќе годней. Вкуп- 
ниот број на тестираните кандидата бил многу голем. Во од­
на анализа, да пример, биле студирани 1139 лица (види стр. 
315).

Документација за сите несреки во кои што имало оште- 
тување на возилото била обезбедена од, самата компанија. 
Фре1КЈвенциј ата на несреки за секој индивидуален; возач била 
пресметувана и прикажувана месец по месец така да кад- 
ровското одделение можело лесно да ги идентифицира лица- 
та чија што перформанса била вон пропишаните граници.

Тест батеријата, најнапред, се оостоела само од тестови 
на вештини и интелигенци j а . Во оваа форма таа го смали 
осипувањето на субјектите за ©реме на обучувањето, но фрек- 
венцијата на несреки остана неприфатливо висока. Тестови- 
те на личност биле воведени токму за тоа, имено, да се сма- 
лат несреќите.

Се користеле следниве тестови на личност: една скрате- 
на верзија на TAT и еден специјално конструиран проекти- 
вен тест на сода j алии одноеи, кој што место поединечни кар­
та корнете л комични стрипови. Така била формирана холи- 
стичка слика за личноста на секој кандидат што бил прија- 
вен за возач, што помо-шало кандид атот да се категоризира 
како добар, ореден, или ризичен возач. Истовремено, било 
оцанувано каков ризик за кандидатот ќе биде од дисциплинска 
гледна точка. Покр-ај ова отпито оценување, сакој кандидат 
бил оценуван по триеоет димензии, вклучувајќи: неодговюр- 
ноет, психопатски тенденции, отсуство на само-коетрола и са- 
мо-дисциплина, неодговорно«ст, импулсивност и друго (вида 
стр. 271, 305, 339, 353).

Со студијата се сакало да се покаже дека со разумна 
контрола може да се постигне задоволителна фреквенција на 
несреки. Фактот што системот на селекција преживеал 12 го­
дики на строг надзор од виши раководители (види ст. 299) 
се наведува како додатен доказ за нејзиниот успех.

YcnexoT на системот на селекција како целина, не е до­
каз дека личноста е поврзана со фреквенцијата на несреки.
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Авторите на студијата, меѓутоа, прават токму таква грешка. 
Во нивните заклучоци се вели: „ ... нај интересен наод е б лис- 
ката поврзаност која што ce појави помеѓу оцената на потее- 
цијалот за неореќи на секој возач заснована на тестовите на 
личност и неговото накладно наредување во соодветна катеш- 
рија на несреќи заоновано на ф актн. . .  Со опфатни тестови 
на личноет што овозможуваат уввд во целата структура на 
личност, навистина е можно да се предвидя, со задоволителна 
сигуреост, бројот на неорекмте на лицето во иднина". (стр. 
301/2). Според авторите на студи јата воведувањето на TAT 
нимало за посладица омалување на фреквенцијата на неореки 
а корелацијата помеѓу оцените на личноста и фракванцнјата 
на неореќи била 0,658 (стр. 315). Како доказ за однооот no- 
M e r y  личноста и фраквенцијата на неореќи, овне тврдења се 
подложни на критика. Првата се однесува на корелацијата 
вдолж различии периода со што се создава можност да би­
дат вмешани и друга варијабли. Втората, пак, се однесувала 
на ивносот на корелацијата: корелацијата ja надминува ре­
ли јабилноста која што може да ое очекува од проективен тест. 
Внимателното читање на текстот открива дека оваа асоцијаци- 
ја била надуана со пост факто прилагодување на бројот на не- 
среќите. На 314-та страна се вели дека таму каде што подобру- 
вање на перформансата на возачот било точно предвидена, не- 
гоовите број на несреки биле зголемени за половина степей на 
скала со 5 степени. Вакви прилагодувања биле направени кај 
90% од субјектите.

Бил присутен еден друг методолошки недостаток. Супер- 
визорите 1на возачите Ямале увид во резултатите од тестира- 
њето. Бидејќи студијата била цреземена од страна на кад- 
ровскиот сектор на компанијат?., може да oq очекува дека 
супервизорите ке се обидат тие оцени да ги иекористат. До- 
кази дека тие го направила токму тоа има на страна 316 ка­
де што Шо пишува: „ . . оеие чиј лотенцијал е на граница 
така да веројатно е многу зависен од прнликите и притисокот 
со кој се соочени.. . треба да ее набљудуваат“. Така третма- 
нот на возачот зависел од неговите тест на број на иесреки, 
што може л о да ja зголеми привидната валидност.

Сите истражувани возачи биле Банту цреци. Овие лица 
имале еден необичан став кон компанијата кој што може да 
биде значаен. Компанијата, имено, тие ja третирале како еден 
агенс на непријателскиот режим. Шо пишува: „Поткрадува- 
њето во врока со натариеата мошне често се еретнува дури 
и кај најдобрите возачи. . .  Изгледа дека, според лоопиката на 
црните луѓе, земање на пари од компанијата, раководена од 
бел човек, ие е 'крадење'“ (стр. 303).

Ке соомнеме уште еде a студија од (киигата на Шо и Си­
гнал. Таа е презантираиа како валидациона вежба а се одли- 
кува со посебен дизајн: таа била проверуванье на предиктив- 
ната валидност на постојни работници, Податоци за оообра-
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ќајни несреки биле прибирани 2,5 години по примената на 
тестовите. Иесреќите биле широко дефинирани така да биле 
опфатени и повреди на пешаци.

Соодветно внимание било иооветено на експозицијата на 
ризик а се ©одело сметка за бројот на часовите што оекој 
возач работел.

Личноста е оценувана со TAT. Возачите биле поделени 
на 4 категории според степенот на ризик. Овие холистички 
оцени на личноста корелирале со фреквенциј ата на несреќи.

Како и пораню, кандидатите биле оценувани на 30 ди- 
мензии на личноста. Овие се користени во- додатна анализа 
ко ja што обично е цитирана како доказ дека ф р е к в а н ц и ј  ата 
на несреки е поврзана со неуротицизмот и екстраверзијата. 
Додатната анализа се одвивала на слдениов начин. Деокрип- 
тивните ознаки дадени на 30-те процени биле интерпретирани 
како да соодвествуваат или на Е или на И (или на двата) во 
EPI. Со едиоставео собирање, потоа бил создаден псеудо EPI 
број на неореќи. На оние димензни кои што биле попредик- 
тивни, мегутоа, им била дадена двојна тежина (стр. 329).

АЈ30НК подоцна се сложил со ошитиот превод на еубјек- 
тивните судови во EPI број на несреки. Самиот тој број на 
несреќите ги подвропнал на факторска анализа. Таа дала два 
значајни латентни корени кои што тој ги идентифицирал како 
факто!р Е и фактор Н. Во графичкиот приказ на резултатите, 
се покажало дека возачите со голем број на несреки имале 
ВИС01КИ вредности на Е и Н.

Оваа привидна поврзаност ш  потврдила Ајзенковчте оче- 
кувања дека нестабилните екстравертни лица имаат најмногу 
несреки. Шо и Сишел овој заклучок го третирале како ирет- 
ходен: „ . . . можеби е можно да се оцени потенцијалот за 
несреки, сеуште во термиии на личноста, но со потполно дру­
га батарија на тестови“ (стр. 326). Навистина, со оглед на тоа 
како бројот на несреките биле извадани! Но нивеото сомнева- 
н>е било наеочеыо на друг о место, имено, тие мислеле дека 
пюдатоците во прашалниците се лажирани.

Оваа студи ja нати ад повеќе слабости: право дот на до- 
датните оценувања на личноста изведени ад TAT тестот во 
EPI мерки е со сомнителна валидност; (2) зависната вари- 
јабла не била оигуриа затоа што била заснована на еден оп- 
сарвационен период. Тоа не е соодветен начин да се оцени 
бројот на несреките. (3) Независно ста помету оценувањата е 
сомнителна. Исто така, можно е дека хтсщатоците за неоре­
ките биле контаминирани преку очекувањата на надзорници- 
те. Резултатите од тестовите биле поднесени на соодветен др- 
жавен орган што го помотал иетражувањето. Овој податок 
— наспроти очекувањата на авторите — не ja зголемува кре- 
дибилноста на студијата, дотолку повеќе што — на страна 
329 — е откриено дека резултатите од тестирањето биле дис­
ку тир ани со супервизорите на работод авците. Едай исти луѓе,
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значи, биле одговорни како за снимање така и за оценување 
на податоците за несреќите.

Овие две студии имаат некой мошне добри карактерис- 
тики: добра контрола на изложеноста на ризик; еиетематско 
евидентирање на неореките; долги опсервациони периоди што 
сбезбедува стабилни процени на фреквеецијата на несреки 
за оекој возач. Сите овие фактори по1Могнале да се обезбеди 
сигурна мерка на зависната варијабла. Нивна слаобст е не- 
зависната варијабла -— техниките на мерења на личноста и 
неуопехот да се сочува сигурност на тест резултатите. Заради 
спомнатите забелепжи, овие студии бараат рапликација во оо- 
одветно контролирани услови користејќи соодв1етно стандар- 
дизирани тестови, како EPI, во стандардна форма и во стан- 
дардни услови.

Кота, меѓутоа, предмет на истражувањето е приватен во­
зач, се појавуваат потполно различии методолошки проблеми. 
Тешкотија се појавутва со завнсната варијабла. Е/кшозицијата 
не може да се контролира толку сигурно како што е случај 
со вработените во комнаниите за јаван транспорт, (нити пак 
несреќите се оистематично евидентирани.

Доброволци, ако такви можат да се обезбедат, ќе бидат 
доволео време на располагање за долги тестирања. Базата на 
податоци на тој начин може да се збогати и не постои опас- 
ност да протечат резултати од тестот, со што е осигурана 
незав1ионост (Harano et al., 197 ).

Харано, Пек и Мекбрајд соопштиле обемна студи ja со 
повеќе од 400 возачи, испитувани со една тестна програма со 
ко ja што се оценувале преку 270 варијабли. Како што е слу- 
чајот со Хакинен, составот на тест батеријата бил обимен и 
теориски неутрален. Тестовите се однесувале на способности- 
те, вештините, ставовите, личноста. За жал, тестовите на 
личност биле одбрани врз основа на тоа колку брзо можат да 
се применат а не врз основа на нивната валидност.

Цел на студијата бил да се конструира батерија на тес- 
тови ко ja  што ке ja  предвиди фреквенцијата на несреќи на 
воэачите. Таква батерија тогаш би могла да се примени при 
донесувањето на одлуки.

Биле воспоставени две спротивни групи: трупа со голем 
број на несреки при што секој имал три или повеќе несреќи 
евидентирани во Државннте архиви во претходните три го- 
дини; и сигурна’ трупа без >евидентирани несреки во овој 
период. Што, меѓутоа, сочинувало несреќа не е речено. За 
време на интервјуто субјектите биле прашани за нивната го- 
дишна 1Километр!ажа и дали претежно се возело во град или 
во село така да екслозидијата можела да се зем е  предвид во 
развиената мултипла регресивна равенка. За оцена на личноста 
биле кориотеви Гордоновиот личен про фи л анд Пл. Секоја 
скала мери 4 црти. Покрај тоа бил користен долг сложен пра- 
шалник наречен CIDAD (the Caliifornia Inventory of Driver
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Attitudes and Opinion) кој што содржел три друга инвеитари 
(Schusters Driver Attitudes Survey, Me Guire’s Driver Inv. and 
Erikson s Invenotory). Овие сложени тестови оифаќале a ј теми 
одбрани од извесен број на инвентари на личноет.

Анализата на податоците била екстензивна: факторека 
анализа, (кластер анализа и мултипла регресија.

Авторите заклучиле дека нај голема предиктивна мок има- 
ат биографските иодатоци.

„Социјализацијата, социјалниот конформитет и презема- 
њето на ризик се доминантни фактори концентрирани на лич­
носта" (стр. 45). Најголем придонес има внимателноет .(од 
Гордоновиот PI) и CIDAD) (A) кој што еодржи варијабли 
што откриваат „зрелост, преземање на ризик, етавови на во- 
зачи, емоционална стабилност" (стр. 32). Овие варијабли ко- 
релираат со некой од биотрафаките варијабли. Слаби докази 
се изнесуваат за Н, ни еден: за Е.

Оваа студија га нема оовеќето од методолошките сла­
бости на Шо и Оишел. Теетирањето му претходело на ексио- 
зицијата така да немало можност заЕисната варијабла да би­
де контаминирана од незавионата. Отсуството на почетен пред- 
расуди исто така е добра страна. Некой делови од анализата 
откриваат фактори кои што не се појавуваат во студиите со 
професионални возачи. Еден кластер на варијабли бил озна­
чен емодионално возење'. „Возачи кои што га корнете ле нив- 
ните коли како средство за емоционален и зраз. . .  со зголе- 
мена веројаткост ќе имаат три или повеќе несреќи. Дирек- 
тивниот однос на дефинирачите на кластерот искажал дека 
оние што често возеле за да се издуваат' или за да размислч- 
ваат за некој проблем, биле хшвеќе вклучени во несреќи. Во- 
остъето эа задоволство (што не било член на овој класт-с4, 
им ало знача јна едноставеа корел ади ja со членетвото во гру- 
пата што имала 3 или повеќе неореќи (0,28 )".

Меѓутоа, конечниот исход од мултиплата регресиоеа по­
ставка до извесен степей зашиси од начииот на кој што техни- 
ката е применета, конкретно, од редот според кој што факто- 
рите се внесени. Ова е посебно критично таму каде што ва- 
ријабдите се интеркорелирани една со друга. Доминираат тие 
што се внесени прво и ти истисеуваат’ другате што интер- 
корелираат со нив. Така личноста м ож ете да придюнесе по- 
веќе кон конечната предиктивна равенка ако таа се внесете 
пред CIDAD мерките.

Во заклучокот може да се рече дека, иако наиэглед пот­
но лна, оваа студи ja не создала услови личноста да дојде до 
израз. Се користеле слаби тестови и биографските иодатоци 
се внесувале прей во формулата за мултипла регресија и за- 
тоа тие биле доминантни. И покрај ова, има показатели дека 
Н и Доминација се поврзани со вклученоета кон несреки.

Сите преостанати студии што ќе се прикажат, користе­
ле постатжа со која авторите настој увале да изумат компо­
зитен инвентар со кој ќе се открие сигурен' воэач. Во по­
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четокот иэвесен број на тестови се применуваат на соротивни 
групп од оигуреи' и 'ризични' возачи. Потса се спроведува 
ајтем анализа така да непредиктишните ај теми се елимини- 
раат оетавајќи релативно краток компоеитен тест кој што ќе 
го сведе на минимум времето за примена на тестот. Постап- 
ката е спорна заради што може да се аргументира дека таа 
ja менува природата на тестот и дека на тој начин влијае на 
валидноста на ајтемите кои што тие га задржуваат. Но и ако 
би бил од корнет при оелектирањето на сигурни возачи, та­
ков тест би ямал ограничена вреднюст, затоа што како мер­
ка на личноста нема конструктивна валидност.

Една ваква студија е онаа на Шустер и Гилдфорд (Schus­
ter i Guildford, 1964). Голем oncer на окали на личноста, по- 
веќето од Гилдфордовите тестови, биле користани како изво- 
рен материјал заодно со окали на ставови и биографоки ощра- 
лања. Резултантната предиктивна скала се состоела само о 
100 aј теми. При соопштувањето на податоците од провобитни- 
те обида тие го ограничиле нивниот извештај на извесен број 
на предиктивни ајтеми од секој тест, така да перформанса- 
та на секој тест како целина не е о т к р и е н .  Заради оваа при­
чина, студијата не успеала да го осветли прашањето што е 
предмет на оваа расправа. Ецдејќи накнадните студии (Шус­
тер, 1968) покажале дека дроизведаните окали се иридиктив- 
ни, има индикации дека ајтемите на тестовите на личоост, 
кои што формираат дел од тестот, можат, 31атоа, да предви- 
дуваат несреки. Овие меѓутоа, не претставуваат мерка на лич- 
ност што има конструктивна валидност.

Мекгир (McGuire, 1976) соопнггува две ловрзани студии. 
Toj ja произведе скалата ’Сигуран возач’ користејќи ja  оваа 
шема. Тестовите користени во првобитниот обид то вклучувале 
MMPI, Кудеровиот Инвентар на префенцијата (Kuder Prefe­
rence Record) и Беловиот инвентар 'Прилагал еност'. Крите- 
риум во прелиминарниот дел од студијата бил баром едно 
непочитување на прение што било цризнато во едао повар ливо 
интервју. Критериумот во фазата на валидација не е специ- 
фициран во овој труд, но веројатно е ист.

Од интуитивна дескриптивна интерпретација на еден збир 
на предикативни ајтами, Мекгир дал впечатлив опис на личноста 
на возач со голем број несреќи: то] е „незрел, помалку ин- 
телектуален во вкусовите и интересите (но не неапходно помал­
ку интелигентен), има пониско ниво на аспирација, изразува 
неповолни ставови кон законот и возењето, не е социјално при- 
лагоден и е резултат на неореќно детство". По крое валидаци- 
јата, ревидираниот опис на возачот изгледа вака: „Колку што 
е поголема фреквенцијата на несреки, толку поголема е веро- 
јатноста дека тој ќе биде агресивен, некој што бара престиж 
и дека повеќе ќе ги сака социјалните улоги кои што се ориен­
тирами кон авторитет и натпреварување а не оние што ja истак- 
нуваат близината кон луѓето и социјалната услуга".
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Да ги резимираме слабостите на оваа студија: (1) пода- 
тоците за вклучшост во неареќите се од несигурен извор; (2) 
составот на предиктивните ајтеми не е мерка на личност затоа 
што нема конструтивна валидност; (3) не постои оправдување 
за употребуваните дескриптивны термины.

Мебрајд (McBride, 1970) соопштува пилот студи ja во ко ja 
една кратка батерија на тестови била применета на 75 'немарни 
операторы' што посетувале групен курс за подобрување на во- 
зењето. Во Калифорнија 'немарен оператор' се дава за секоја 
несреќа или повреда на сообраќајот. Кота ќе достигне некој 
критичен број, возачот се замолува да посетува ваков корек- 
тивен курс со што се прави обид да се совладаат подобри тех­
ники на возење и промена на ставовите.

Батеријата ги имала Гордоновиот Личен Профил кој што 
има четири скали: Доминација, Одговорност, Емоционална ста­
билност и Социјабилност. Покрај тоа, се давал прашалник кој 
што се состой од биографски ајтеми и прашања што се одне- 
суваат на субјектовиот став кон корективниот курс. Поради 
тоа, се бар ал податок за забележени несреќи на секој возач. 
Цел била да се види дали е можно да се предвиди идната 
перформанса. Зависна варијабла бил бројот на поените стекнат 
за време на нареднше две години.

Број от на претходните несреќи со критериумот дал коре- 
лација од 0,46. Инвентарите на личност биле на дното на спи- 
сокот, при што најголемата корелација беше — 0,08 за емоцио- 
налната стабилност. Оваа посебна корелациja била статистички 
значајна, што го спои\шал и McBride во неговото резиме.

Варијаблите што се однесуваа на личноста не се покажа- 
ле важни (само Емоционалната стабилност била значајна), ме- 
ѓутоа, во мултиплата регресија биле внесени по биографските 
податоци што било причина нивниот придонес да се покаже 
помал отколку што е. Затоа што сите субјекти биле прекрши- 
тели на сообраќај|ни правила, опсегот на бројот на несреќите 
може да биде смален што значи нивната значајност е потцене- 
та. Мекбрајдовата таЈбела на интеркорелации покажала дека 
некой од Гордоновите црти биле јако интеркорелирани.

Светлото што оваа студи ja го фрла на односот помету 
личноста и вклученоста во несреќи е исто така, ограничено 
од мерката на критериумот, кој што не правел разлика помеѓу 
несреќа и непочитување на сообраќајно правило. Според Шус­
тер (Schuster i Guildford, 1964) категориите 'немарен оператор' 
и 'повторувач на несреќи', се релативно исклучиви (нета = 
0,26). (види страна 393). Добра страна на овој проект е тоа 
што користел стандарден тест на личност без модификација. 
Изборот на тестот, меѓутоа, изгледа дека не е најдобар затоа 
што неговата валидност е мала како и интеркорелациите no- 
Mery неговите скали. Како доказ за односот помету личноста 
и фреквенцијата на несреки, резултатите не се убедливи. Има 
показатели дека емоционалната неетабилност (Неуротицизам?) 
е поврзана со несреќите. Но со оглед на тоа што мерките
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на критериумот не се јасни, исто така не е јасно до кој степей 
поврзаноста се однесува на несреќите а до кој на непочитува- 
њето на сообраќајните правила. Во секој случај, износот на 
корелацијата е мошне мал. Како што е случајот и со другите 
студии на несреќите и приватни возачи, придонесот на лич­
носта во секоја предиктивна равенка е маргинален.

ДИСКУСША

Студиите дадени во овој преглед потврдуваат дека убед- 
ливи докази за поврзаност помеѓу личноста и фреквенцијата 
кон несреќи нема.

При прикажувањето на студиите, водено е сметка соо- 
дветно внимание да се посвети на секое од суштинските бара- 
ња што треба да ги има една научна студија. За да се произ- 
веде доказ потребни се доволен број еубјекти, јаоно де- 
финирани и соодветно мерени варијабли, и адекватна статис- 
тичка анализа. Ако авторите имаат јаки ,претходни убедува- 
ња, тие треба да се препознаат, заради нивното влијание на 
водењето на студијата и на интерпретацијата на резултатите.

Овие барања не се некой посебни барања, туку стандар- 
ди кои што треба да ги задоволи секое научно истражување. 
Ако се прави обид да се произведе доказ како потврда на 
хипотеза ко ja што ашриори иэгледа неверојатна, како на при­
мер екстрасензорната пердепција, тогаш доказите треба да се 
анализираат микроекопеки.

Треба да се спомне дека ни една од наведените студии 
во овој преглед не ги задоволува сите барања. Додека ака- 
демските студии, општо земено, користат соодветно валидира- 
ни тестови на личност, повеќето од нив користат малку суб- 
јекти, краток оиеервационен период, и не ja контролираат 
експсзицијата на ризик. Во предиктивните студии, овие недо- 
статоци обично се отсутни, но кај нив, пак, неуспешно се врши 
оценувањето на личноста. Криминолошките студии ги имаат и 
едните и другите недостатоци но тоа и се очекува, затоа што 
податоците за личноста во овие се споредни.

Ако за извесни недостатоци на криминолошките студии 
треба да се има разбирање заради тоа што ее планирани да од- 
говарат на други прашања, не на прашањето за односот помету 
бројот на несрекихе на патиштата и личноста, тогаш предик­
тивните студии можат да се извинат на сличен начин: не е 
соодветно да се критикуваат студии што не ги задоволуваат 
барањата за кои што тие не биле планирани. Ако, меѓутоа, 
Шо и Сишел го тврделе само она што го направиле, имено, 
д ека  изградиле систем  ш то ги задоволил  б ар ањ ата  на нивната 
управа, нивото на заклучокот не ќе ja надминел поставената 
цел. Но тие тврделе дека резултатите имаат значење вон потес- 
ниот контекст на непосредна примена. Токму во врска со твр- 
дењата за степенот на генералност на нивните наоди, барањето
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за степенот на научно ста постанува релевантен. Тестовите на 
личност, користени од Шо и Сишел; на пример, се невалиди- 
рани проективни тестови кои што успешно можат да се при- 
менуваат, само ако интериретаторите на тестовите се лично 
обучувани од постариот автор. Тука, се разбира, недоетасува 
генерализибилност. Акумулацијата на општо знаење Чапанис 
(Chapanis, 1988) je сметал како услов за напредок на психо­
логи јата. Значи, за да се има научна општост, треба да се спе- 
пигЬиттипаат услови во кои што и други лица ќе можат да ja 
реплицираат студијата. Заради оваа причина, стандардните ин- 
вентари на личноста се преферирани.

Шо и Сишел тврделе дека дошле до резултат што има 
општо значенье, имено, дека фреквенцијата на несреки ке се 
смали ако се евидентираат лицата што имаат висок Н и висок 
Е број на несреки. Доколку би се докажало дека е точно, тоа 
тврдење би претпоставувало сознание што може да се примени 
на друго место.

Сообраќајните несреки се релативно секоЈ!Дневна појава но 
фреквенцијата на несреки по лице е мала во смисла на несреќа 
по километар или по години на експозиција. За да се рече дека 
едно лице е склоно кон несреки, треба да бидеме во состојба да 
онишеме личност со голем број несреќи. Малку студии тоа го 
направиле. Некой истражувачи, на пример Шо и Сишел (Chaw и 
Sichel, 1971). Хакинен (Häkkinen, 1958) пожажале дека фрек- 
венцијата на несреки на едно лице во еден опсервационен пе­
риод е добар предиктор на фреквенцијата на несреќите во на- 
редниот опсервационен период. Сепак, ако еден опсервационен 
период се користи како основа за процена на бројот на нес- 
реќите во наредниот период, овој период, за да биде сигурен, 
треба да биде долг. Пожелен е период од 3—4 години.

Сигурни податоци за несреките не се добиваат лесно. 
Некой истражувачи користеле извештаи од нивните субјекти. 
Таму каде што било можно да се верифицираат, откриено е 
дека тие се многу потценети (Macmillan, 1975). Покрај овој 
проблем во поглед на сигурноста на тврдењата за бројот на не­
среките постои проблемот на субјективноста на критериумот. 
Додека некой субјекти на списокот на неореки можат да стават 
најобични гребнатини, други субјекти можат да занемарат су- 
дири што имале за последица поголема пггета.

Полициските евиденции не се комплетни и ги опфакаат 
само соопштените несреки. Евиденцијата на осигурителните 
компании, исто така, е ограничена на несреки кои резултирале 
во право на надокнада. Така единствено сигурни извори на по­
датоци се работодавците на возачите. Тие се одговорни за по­
правка на возилата и оттука ке знаат се за несреките каде 
што имало и оштетување на возил ото. Се разбира, оваа еви- 
денција е ограничена на несреки што возачите ги имале доде­
ка биле на работа.

Kora субјектите се испрашувани post-facto се појавува 
еден недостаток кој што се состой во тоа што нивната вол ja
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да соработуваат со интервјуерот и да откријат информација 
ќе ги ироткае сите аопекти на измамените податоци. Така, 
тоа ќе даде лажни интаркорелации.

Најдобар истражувачки план е оној што предвидува оце- 
на на личноста пред екепозицијата. Доживувањето на една или 
повеќе несреќи веројатно ќе влијае на лицето, така да post- 
facto тестирањето ќе биде биаоирано. Ова е особено веројатно 
таму каде што тестовите содржат оцена на ставовите кон си- 
гурност и кон примената на сообраќајните правила.

Затоа што се очекува малку лица да имаат несреки, тес- 
тирањето однапред значи дека голем број на лица треба да се 
тестираат. За да биде експозициониот период доволно долг, 
треба да поминат неколку години пред резултатите да се знаат. 
Вакви истражувања веројатно не ќе се преземат од истражу- 
вачи кои што немаат соодветни услови за истражување.

Најпогодни услови за успешни истражувачки програми 
имаат претпријатијата каде што голем број возачи вршат 
слични задачи. Постапката на вработување обезбедува прилика 
кандидатот да се проучи и евиденцијата што ja води прет- 
пријатието обезбедува сигурни податоци за километражата 
и за вклученоста во несреќи. Успешните претпријатија, меѓу- 
тоа, веројатно не ќе бидат финансиери на чисто научни истра- 
жувања. Тие нема да вработат човек за кого се претпоставува 
дека ќе биде ризичен возач. Покрај тоа, тие, веројатно, не ќе 
дозволат екстензивно почетно теотирање. Цитираните студии 
покажуваат дека се вложувани напори да се смалат селектив- 
ните тестови со отстранување на не-предиктивните ајтеми. Ре- 
зултантните инструменти можат да 'работат', но тие не ќе да- 
дат доказ од академски интерес. Композитните тестови кон- 
струирани за селекција немаат конструктивна валидност како 
мерка на личноста или на било ко ja друга психо лошка димен- 
зија. Претпријатијата кои што имаат активни кадровски служ- 
беници што се занимаваат со селекција на кадар се заинтере- 
сирани за секојдневната успешност а не за долгорочеите на­
учни цели. Бројот на несреќите на тестовите тие (ке ш  третираат 
како показатели што ќе се користат при донесувањето на одлу- 
ки. Возач кој што едвам ги поминал селективните стандарди, 
внимателно ќе биде набљудуван и може да ее отпушти ако се 
појави и најмал знак на неадекватност. На тој начин неговите 
супервизори можат да ги направат тест бројот на несреќи лажно 
претерано предиктивни. Студијата на Шо и €ишел пати од так- 
ва контаминација. Овој процес, меѓутоа е вообичаен и е многу 
тешко да се спречи таму каде што кадровеките одделеиија ja 
користат услугата на психолозите.

Ова покажува дека, во извееен смисол, постои, конфликт 
п о м е ѓ у  о с н о в н о т о  и  п р и м е н е т о т о  и с т р а ж у в а њ е .  С о о д в е т н и  у с ­
лови се расположливи ако истражувањето овозможува приме- 
на на резултатите во практиката но важноста и брзината од 
примената, не овозможува истражување кое што ги задоволува 
академеките критериуми. Различните пцикажани студии, имаат
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успешны тестови кои што содржат ајтеми од инвентарите на 
личност. Меѓутоа, тие не сочинуваат формалин тестови на лич­
ност. Така, создадена е една интересна ситуација: се признава 
дека личноста е релевантна за селекцијата на сигурни возачи, 
но сепак димензиите на личноста и степенот на нивниот при- 
донес не можат да се определат.

Изгледа дека знаење за начинот на кој што индивидуал- 
ните разлики придонесуваат кон сигурноста на патиштата ќе 
биде корисно. Конечно, несигурни возачи, можат да бидат не- 
сигурни морнари или несигурни пилоти.

За несреќите придонесуваат многу факторы и факторот 
личност не е априори најважен. Изложеноета на ризик очи- 
гледно е примарен фактор. За изненадување е дека многу ис- 
тражувачи не ja зеле предвид километражата. Таму пак каде 
што таа е земена предвид, бројот за поминатите километры е 
даден од страна на субјектот и проверка на овој број не е 
правена.

Во поглед на релевантните индивидуални разлики, разли- 
ките во личноста не се покажале поважни од разликите во 
вештините. Пожелна е извесна контрола на способностите. Тоа, 
меѓутоа, не се прави лесно. Истражување на многу субјекти 
во поглед на сензорно-моторните вештини и личноста, би прет- 
поставувало преземање на обимен програм.

Kora се земаат предвид многу варијабли, со цел да се 
овраничена релијабилност. Дури и тогаш кога е корыстен ои- 
регресија. Како што е случај и со другите комплексни статис- 
тички постапки, како на пример со фактороката анализа, до- 
биеното решение не е единствено. Општо земено, тоа ќе зависи 
од редот по кој што варијаблите се внесени во изразот. Тоа 
е посебно важно таму каде што иомеѓу варијаблите постои из­
весна интеркорелација. Тие што се внесени прво во крајниот 
израз ќе предоминираат, што може да се види во студиите 
како на пример онаа на Харано (Harano et al., 1975). Во крај- 
ниот израз, варијаблите на личноста имаат само мала улога 
при што се потиснати од биографски и други факторы, кои што 
и самите, барем делумно, зависат од личноста.

Некой истражувачи цитирале резултати кои што се пре- 
многу добри. Треба да се спомне дека зависната варијабла има 
ограничена релијабилност. Дури и тогаш кога е користен оп- 
сервационен период од 3 години, фреквенцијата на несреќи 
има коефициент на релијабилност само од 0,38 (Harano et al., 
1975). Шо и Сишел, меѓутоа, помеѓу нивните предиктори и 
фреквенцијата на несреќи цитирале корелации многу повисо- 
ки од тоа. Чудно, тие цитираат прецизно еден ист број — 
0,53 — за три сосема различии анализы. Затоа што пресмету- 
вањата се сигурни до 1/100, веројатноста да се добие точно 
ист број во три независни анализы е екстремно мал!

Ако претпоставиме дека личноста е само еден од повеќе 
факторы кои што влијаат на бројот на несреките, тогаш колку
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таа ќе дојде до иэраз зависи во голем степей од применетиот 
план на истражување и од изворот на субјекти.

Најдобриот расиоложлив индикатор за предвидуваьье на 
некой специфични видови на однееуваьье, произлегува од опсер- 
вацијата на претходното однееуваьье во иста ситуација. Колку 
HITO е подалечен предикторот од однесуваььето што ее предви- 
дува, толку тој ќе биде послаб. Јасно, отитите карактериетики 
опфатени под поимот личност се мошне одвоени од стварното 
однееуваьье при возеььето. Заради тоа, неизбежно е дека проце- 
ната на личноета ќе биде послаб предиктор отколку мерката 
произведена од однесуваььето при возеььето. Конкретно, ако 
фреквенцата на несреки е зависна варијабла, тогаш фреквенци- 
јата на несреки во некој претходен опсервационен период ќе 
биде најдобар можен индикатор на фреквенцијата на несреки. 
Другите мерки, како ставови кон други возачи и кон хипоте- 
тички ситуации кои што произлегуваат од возеььето, или наблу- 
дување како кандид атот се од несу ва на симулатор, паѓаат нека- 
де помету мoмeΉτниτe,, како на пример претходната фреквен- 
ција на несреки, и далечинските' показатели, како на пример 
бројот на несреки на тестовите на личност. Меѓутоа, успешнос- 
та на специфичните мерки ќе зависи од тоа како се тие кон- 
струирани. Слаба мерка не ќе даде добра предикција дури иако 
таа е произведена од однесување кое што многу се сложува 
со возеььето на патиштата. Така, сличноста на ситуацијата со 
возеььето не е гаранција дека мерката е предиктивна. Во овој 
Схмисол, може да се забележи дека Харано (Harano et al., 1975) 
изврши слаба предикација заснована на показатели произведе- 
ни од перформанса на симулатори.

Од овие аргументи произлегува дека улогата на личноета 
ќе биде поголема во студии каде што понепосредни индикато- 
ри на фреьсвенцща на несреки не можат да се добијат. Тоа ќе 
биде случај во студии каде што се врши избор на кандидат 
за обучуваьье за возеьье. Заради тоа што тие немаат историја 
на возеьье и заради тоа што тие не можат да бидат прашувани 
за нивните искуства на патиштата, мерките на личност не мо­
жат да се заменат со јаки показатели.

Слична забелешка, ко ja што произлегува од хипотезата 
дека личноета е само еден од повеќе потенцијални фактори 
што влијае на сообраќајните несреки, е дека таа ќе дојде до 
израз ако сите други фактори с е  контролираат. МакьшНап 
убедливо покажал дека експозицијата е главен фактор. Тоа е 
важно при планираььето на истражуваььето. Истражувачи што 
користеле професионални возачи имале еубјекти со релативно 
хомогена експозиција. Некой автори како Шо и Хакинен, отиш- 
ле дури и понатаму во контролата на експозицијата, имено, ja 
контролирале ф р е к в е н ц и ј а т а  на несреки за различии автобуеки 
линии. Ако се користат приватни возачи како субјекти, тогаш 
треба да се юпомне дека настануваат значајни разлики во екс- 
позицијата. Општо земено, овие студии не го решите добро 
проблемот на експозицијата. Повеќето возачи не водат сигурна
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евиденција за кялометражата, и тешко е со оигурност да се 
оцени колку од нив возеле по ризични патишта. Некой истра- 
жувачи поставувале прашања за годишната километража, но 
овие процени веројатно не се многу еигурни.

Годишната километража на приватните возачи веројатно 
ќе варира со занимањето. Ова пак од своја страна може да 
биде поврзано со личноста. Haj релевантна окуиациона трупа, 
секако, се трговските патници. При нивниот избор водено е 
сметка за екстраверзијата колку што таа можела да се мани- 
фестира во интервјуто. На патшитата, веројатно, ќе почнат да 
делуваат додатни селекциони иритисоци при што оние со не- 
доволна мотивација ќе отпаднат. Понатаму, трговските патни­
ци имаат голема километража и оттука се многу изложени на 
ризик. Заради тоа ако ,не се води грижа за окупационата 
насоченост и за екшозицијата, веројатно ќе се најде лажен од- 
нос помеѓу екстраверзијата и фреквенцијата на несреќи ако 
ce користат приватни возачи како субјекти.

До cera возењето беше дискутирано како да е тоа една 
дефинирана активност. Според тоа, при спроведувањето на при­
ватните возачи и возачите од транспортните претпријатија ак- 
центот беше ставен на улогата на методолошките разлики меѓу 
нив. Природата на возењето, меѓутоа, може да биде суштински 
различна и со тоа приликите за влијанието на личноста.

Еден од факторите идентифицирани со CIDAD батеријата 
(Harano et al., 1975) што корелирал со фреквенцијата на не­
ореки е 'емоционалната' употреба на колата. Некой возачи одат 
да возат кога сакаат да се издуваат’ или кота размислуваат 
за некој проблем. Опсегот за емоционално возење е смален кај 
возачите на автобус или трамвај. Тие немаат слобода во поглед 
на тоа кога и како ќе возат. Перформансата на нивното возило 
ќе ги ограничи приликите за едно ;его~патување\ Дури и ако 
тие би сакале да покажат агрееија спрема друго возило, неоп- 
ходноста да запрат и да земат патник брзо ќе се вмеша во 
ишрата.

Една друга разлика се состой во следното: додека возачот 
на колата може некогаш да го користи возилото да постигне 
некоја цел, како кота брза на некој состанок, за возачот на ав- 
тобусот возењето е цел за себе. Нема потреба тој да брза, 
всушност, во тоа ќе биде обесхрабрен ако оди пред возниот 
ред.

Возгњето на автобус е монотона активност. Истиот пат 
треба да се поминува во исто време, секој ден. Лице што бара 
разновидност во својата работа, може да најде дека возењето 
на една лини ja е досадно. Веројатно, ваквите лица ќе ja на- 
пуштат работата, што значи ќе има извесна селекција до ко ja 
што доаѓа заради разликите во личноста. Во студиите како таа 
на Хакинен (Häkkinen, 1958) каде што сите субјекти биле вра- 
ботени како возачи на автобус или трамвај долга низа на го- 
дини, таквиот селективен придонес може да го омали опсегот 
на разликите во личноста во мострата. Хакинен не нашол зна-
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чајни разлики во личноста заради разблажувањето на разли­
чите на личноста во мострата.

Возачите на меѓуградски линии имаат задача која ; на не- 
кој начин, се наоѓа помеѓу возачите на коли и возачите во 
градските сообраќајни претпријатија. Нивните возила се брзи 
и оилни. Тие не треба да запираат да земат иатници и затоа 
планирањето на патот може да биде пофлексибилно.

Можниот однос помеѓу криминалитетот и несреките треба 
да се разгледа на два нивоа. Прво постои можна поврзаност 
помеѓу непочитувањето на сообраќајните правила и несреките. 
Логички е да се претпостави дека несреки ќе се случат ако 
не се почитуваат правилата на патиштата. Потврда доаѓа од 
студии како таа на Харано (Harano et al., 1975). Поврзаноста, 
меѓутоа, помеѓу осуди за не-моторни прекршоци и фреквенци- 
јата на несреќи, е друга работа.

Секако дека има лица што чинат различии криминални 
работы, кои што возат опасно и имаат сообраќајни несреќи. 
Tea, меѓутоа, не го оправдува спротивното тврдење, имено, де­
ка лицата што имаат несреќи се криминалци. Што е за изне- 
надување, ваква грешка е направена. Таа ce -појачала со твр- 
дењето дека криминалците имаат посебни карактеристики и 
дека може заради тоа, да се очекува да имаат несреки со 
возилото.

Овие логички грешки беа критикувани од Џонсон (John­
son, 1946), но и покрај тоа, Тилман и Хобс (Tillman i Hobbs, 
1949) ja направиле истата грешка. Работата на Тилман и Хобс 
има мошне сериозни недостатоци но и покрај тоа таа е цити- 
рана како доказ за поврзаност помеѓу личноста, криминали­
тетот и фреквенцијата на несреќи.

Еден автор што ги цитира Тилман и Хобс е Ајзенк. Во 
„Криминалитетот и личноста“ тој прави со појмовен скок, из- 
ведувајќи заклучоци од Хартшорновата студи ja на деца што 
лажат, за личноста на возрасните криминалци. Децата што по- 
кажуваат „ . . . непоштеност, лага, —- цел oncer на несоцијални 
и антиссцијални активности — биле неинтегрирани, нестабил- 
ни и непредвидливи.“ Истовремено, постоел „посебен однос no- 
Mery интеграцијата, емоционалната стабилност, перзистенцијата 
и резистенцијата на сугестија. Овие биле, ее разбира, објектив- 
но мерени со психолошки тестови. . . “ (види стр. 32). Ајзенк 
го поврзува ова со Вилетовите наоди. Цитирајќи го Вилет тој 
вели: „. . .  во главно, околу еден од три биле далеку од тоа 
да бидат почитувани граѓани на кои што, едноставно, им се 
случила несреќа или кои што немале срека.“ (стр. 36). Тогаш 
тој продолжува да го цитира Тилман и Хобс, истакнувајќи де­
ка за повторувачите на несреќи карактеристично е често по- 
јавување на суд за други прекршоци.

Ајзенк ja разработил оваа вдеја и со општи тврдења сака 
да покаже дека има богатство на други докази за поддршка 
на овој став: „Личноста на возачите со голем број несреќи 
е често студирана во Англија, Америка, Германија како и во
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другите земји. Резултатите од тие студии покажале дека не- 
нормално голема пропорција на луѓе со агресивни, безмилосни 
психопатолошки црти, и исто, дека голема пропорција на лица 
со неуротични тенденции, се наоѓа во оваа група. Тоа се црти 
кои често се наоѓаат кај криминалци во обичното значење на 
зб ар от (Eysenck, стр. 37). Внимателниот читател брзо ќе ja от- 
крие пагрешната логика и не ќе биде импресиониран од не- 
определените претпоставки дека има многу докази од целиот 
свет.

Шо и Сишел биле под сил но влијание на Ајзенковата 
книга. Иако покажале критичност на многу места, тие некри- 
тички го прифатиле мислењето на Ајзенк затоа што Ајзенко- 
вите погрешни заклучоци се совпаднале со нивните сопствени 
предраеуди, Вредноста на нивниот согпствен придонес во оваа 
расправа е смален и заради други причини, делумно заради 
нивното користење на Банту како субјекти и делумно заради 
субјективната природа на нивните процени на личноста. Така 
тие додале вербална а не суштинска поддршка на аргументите.

Иэнесеното може да биде доволно да го противстави аргу- 
ментот дека некой општи карактеристики ги поврзуваат крими- 
налците со бројот на несреќите. Внимателна анализа на кни- 
гата на Макмилан за криминалитетот и користењето на вози- 
лото, меѓутоа, покажува дека вклученоста во несреќите не е 
поврзана со осудите за немоторни прекршоци. Вилетовите за­
клучоци логично не се оправдани и Макмилан потврди дека 
тие емпириски не се точни. Придонесот на Тилман и Хобс мо­
же да се негира со неадекватниот истражувачки план и со 
отсуство на било каква соодветна мерка на личноста. Kora овие 
два главни аргументи во Ајзенковиот случај ќе се отфрлат, ќе 
остане само спекулацијата заснована на Хартшорновото рано 
истражување врз децата.

Разгледаните студии не успеале, заради една или друга 
причина, да дадат убедлив доказ дека фреквенцијата на несре- 
ќи е поврзана со личноста. Отсуството на соодветен доказ за 
toj однос, меѓутоа, треба да се толкува како да тој од,нос не 
постои. Што е поважно, критиката на некой студии се одне- 
суваше на тоа дека ним им недостасува, пред cè, соодветна 
контрола. Можно е тогаш, соодветно планирани студии да от- 
кријат поврзаност помеѓу личноста и фреквенцијата на не- 
среќи.

Овој преглед откри извесен број знаци што зборуваат 
дека постои позитивна поврзаност помеѓу неуротизизмот и 
вклученоста во несреќи. Тие се:

(1) Хакинен (Häkkinen, 1958) го вклучи Ајзенковиот body 
sway тест во неговата батерија и нашол статистички значајна 
поврзаност помеѓу оваа мерка на сугестибилност и фреквенци- 
јата на несреќи;

(2) Харано (Harano et al., 1975) нашол дека емоционал-
ната стабилност, оценета со CIDAD е поврзана со ?
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(3) Пестонџи и Синг (Pestonjee and Singh, 1980) со MPI, 
применет на мала мостра, нашле статистички незначајна инди- 
кади ja дека групата со многу несреки била понеуротична;

(4) Мекбрајд (McBride, 1970) нашол дека емоционалната 
стабилност мерена со Гордоновиот ПП придонесува значащо 
кон предвидувањето на ,немарен оператор7;

(5) Шо и Шишел (Shaw и Sichel, 1971) во нивната секун- 
дарна мерка за ко i а се тврдело дека има сличност со Ајзенко- 
вите Е и Н мерки, нашле дека вмешаноста во несреки е повр- 
зана со Н(еуротичноета). Значи, има знаци за поврзаност по­
мету Неуротицизмот и вмешаноста во несреќи.

Знаци дека екстраверзијата е поврзана со фреквенцијата 
на несреќи има помалку. Ке спомнеме некой:

(1) Пестонци и Синг (Pestonjee i Singh, 1980) нашле ста­
тистички значаjна поврзаност но во неочекуван правец: гру­
пата со многу несреќи била поинтровертирана од контролната 
трупа;

(2) Мекбрајд (McBride, 1970) нашол дека од Гордоновиот 
личен профил, скалата Социјабилност ja предвидувала вклу- 
ченоста во несреќи;

(3) Фајн (Fine, 1963) нашол позитивна поврзаност со фрек- 
венцијата на несреќи но експозицијата и занимањето не биле 
контролирани ;

(4) Врз основа на показатели на екстроверзијата произве- 
дени индиректно и прилично опекулативно од нивните проек- 
тивни процени, Шо и Сишел (Shaw i Sichel, 1971) тврделе дека 
постои позитивна корелациja но нивните тврдења се преснаж- 
ни заради биасираните статистички постапки.

И покрај јачината со ко ja што се пре дл ожени, знаците де­
ка Екстраверзијата е релевантна се прилично слаби.

Може да се заклучи дека варијаблите на личноста можат 
да бидат релевантни само како дел од сложен склоп на вари- 
јабли. Како што Харано (Harano et al., 1975) забележал, некой 
варијабли на личноста во нивната регресивна равенка имале 
функција на супресор варијабла. Толку едноставни заклучоци, 
како Ајзенковото тврдење дека лица што имаат висок број на 
несреки на факторот екстраверзија и висок број на несреќи на 
факторот неуротичност можат да бидат несоодветни.

ЗАКЛУЧОЦИ

Личноста може да има придонес кон фреквенцијата на 
несреки во возењето, но таа е само еден од многу фактоРи 
од кои што некой се дури и noj аки. Нејзиното влијание 
станува очигледно кога влијанието на другите фактори се држи 
константно. Подо бри предикатори на фреквенцијата на несре­
ки можат да бидат некой други варијабли подиректно поврзани 
со однесувањето на патиштата. Најдобар предиктор е претход- 
ната историја на несреки но и тој има граници. За приватни
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возачи неговиот коефициент на релијабилност е само 0,38 кога 
тој е оценуван за тригодишен период. Тоа поставува остра 
горна граница на сигурноста на иредикцијата.

За да се откријат било кои фактори поврзани со индиви- 
дуалните разлики, експозицијата на ризик мора да се контро- 
лира. Многу од цитираните студии експозицијата не ja зеле 
предвид воопшто. Многу од оние, пак, што ja зеле, користеле 
непотврдени процени. Експозицијата сама по себе може да биде 
поврзана со личноста. Еден начин на кој што тоа може да се 
служи е преку селекцијата за занимања. Трговските патници, 
кои што се избрани според нивната соремност за акција, агре- 
сија и екстраверзија, како според нивното првобитно назна- 
чување и накнадно со диференцијалното осипување, општо зе- 
мено имаат голема километража. Ако тоа не се земе предвид, 
нивното ирисуство во мострата ќе даде лажна корелација no- 
M e r y  личноста и фреквенцијата на несреки.

Методолошките проблеми кои што мора да се решат за 
да студијата биде успешна се големи. Најмалку што може да 
се направи е личноста да се оцени однапред, пред опсервацио- 
ниот период, со стандардни тестови кои што имаат прифатлива 
конструктивна валидност. Значајна мостра; тогаш, треба да се 
набљудува еден долг период (три или повеќе години) за да се 
добие сигурна мерка за нивната фреквенција на несреки. По- 
натаму, потребна е сигурна мерка на оваа завиона варијабла, 
што значи да се располага со објективна и јасна дефиниција 
на користениот праг на острина. Конечно, експозицијата мора 
да се контролира, веројатно, на тој начин што, покрај кило- 
метражата, ќе се оцени и густината на сообраќајот.

Соодветни услови што ш  задоволуваат овие методолошки 
проблехМи ќе имаат студиите што произлегуваат во врска со ре- 
грутирањето на професионалните возачи. Претпријатијата што 
ги вработуваат возачите ќе бидат спремни за тестирање пред 
вработувањето и ќе ja набљудуваат нивната идна перформанса. 
Проблем со студиите преземени од кадровските сектори, меѓу- 
тоа, е што организацијата што финансира очекува да ги ко- 
ристи резултатите од тестот, не само при донесувањето на од- 
луката, туку и во мониторењето на перформансата и контро- 
лирањето на вработениот. Ако ги знае резултатите на тестот, 
таа ке ги користи селективно при контролирањето на кадарот. 
И бидејќи таа платила за прибирањето на податоците, ќе смета 
дека има право да ги користи како што и одговара, што ќе 
ja смали нивната научна вредност.

Можноста за израз на индивидуалните разлики кај профе­
сионалните возачи е ограничена, посебно кај оние што опери- 
раат автобуси или трамваји. Додека приватните возачи можат 
да одат со нивните коли да се „издуваат“, едноличната работа 
на возачите на автобус не дава можност за тоа. Лицата што 
останале да вршат ваква работа мора да наоѓаат дека таквата 
работа не им е досадна и така тие со многу години на служба, 
како Хакиненовите субјекти, ќе бидат на некој начин автосе-
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лектирани. Овие фактори ќе ja смалат варијансата на варијаб- 
лите на факторот личност. Студиите на возачи на автобуси 
можат да ja потценат улогата на личноста. Така ќе настане 
специфична ситуација: таму каде што ќе можат да ce добијат 
сигурни податоци, влијанието на личноста ќе биде смалено.

Заради овие проблеми, не е за изненадување дека навис- 
тина убедливи докази за влијанието на личноста на фреквен- 
цијата на несреќи сеуште нема. Академските истражувачи не- 
маат фондови додека практичарите не можат да ги чуваат ре- 
зултатите од тестовите доверливо еден долг валидационен пе­
риод.

Гледиштето популаризирано од Тилман и Хобс, дека фрек- 
венцијата на несреќи е поврзана со криминалитетот не може 
да се брани. Врз истражувањето не била спроведена соодветна 
контрола и заклучоците, затоа, повеќе ce спекулативни отколку 
дефинитивни. Нивниот аргумент ги продолжил логичките греш­
ки што ш  направиле поранешните психијатриски студии, пред 
ce Џонсон (Johnson, 1946), така што емпириска поддршка не 
може да ее очекува. Привидна поддршка била обезбедена од 
Вилет (Willett, 1964), но тоа го продолжило истото погрешно 
мислење. Подоцна, повнимателната работа на неговиот студент, 
Макмилан, лекажа дека, иако може да има една поврзаност 
помеѓу бројот на осудите за прекршок со моторното возило 
и бројот на друти прекршоци, кога подаотците за вмешаност 
во несреќен случај ќе се испитаат, се покажува дека не постои 
поврзаност со бројот на не-моторните осуди.

Од различии студии прикажани овде, произлегува дека 
има знаци за една поврзаност помету бројот на несреќите и 
Неуротицизмот. Овие доаѓаат од Хакиненовите податоци за 
body-sway тестот, и Макмилановите набљудувања дека кај не- 
говите женски субјекти оние што биле вмешани во несреќен 
случај со поголема веројатност соопштувале 'слабо здравје'. Де­
ка Екстраверзијата може да биде релевантна нема соодветен 
доказ. Навистина, една студија произвела статистички значајни 
негативки резултати. Така тврдењето од Ајзенк остана недо- 
кажано.

Работата на Харано (Harano et al., 1975) покажала дека 
било каква поврзаност помеѓу личноста и фреквенцијата на 
несреќи може да биде многу сложена. Од нивната експлора- 
ција на 270 варијабли тие извлекле девет кластери кои што 
биле поврзани со вклученоста во несреќи. Само еден од овие 
кластери бил заснован на тестови на личност. Другите профили 
засновани на кластер број несреќи биле користени за да се де- 
финира типологија на возачи. Биле идентифицирани се дум ти- 
пови на возачи од кои што два биле склони кон несреќи, 
додека два друга типа биле сигурни. Така процените на лич­
носта придонеле кон идентификацијата на возачи склони кон 
несреќи, но сочинувале еден релативно мал дел од релевант- 
ната тест батерија.
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Во почетокот на овој напис беа цитирани Шо «и Сишел за 
тоа дека повеќето лаици се убедени дека фреквенцијата на не- 
среќи зависи од личноста. Но, лаиците не се во право. В о 
зачи што ќе имаат голем број несреќи не можат веднаш 
да се идентифицираат и било ко ja предиктивна батерија на 
тестови ќе треба да опфати широк oncer на мерки од кои ди- 
мензиите на личност ќе сочинуваат само еден мал дел. Дури 
и тогаш сигурноста на предвидувањето на фреквенцијата на 
несреки на возачите не ќе биде голема.

ЛИТЕРАТУРА

Brown, I. D., Holloway, С., Unintentional belaviour, Unit 15, Open Univer­
sity »An introbuction to psychology OU Press, Milton Keynes, 1974.

Canty, A., The structure and function on the psychopathic clinc, Recorders's 
court, Detrojt, Mich., Ohio State Law Journal, 1953, 14, 142—153.

Chapanis, A., Some generalizations on generalizations, Human Faactors, 
1988, 30, 253—269.

Cresswell, W. L., Froggatt, P., The causation of bus driver accidents: an
epidemiological Itudy, London Univers]ty Press, 1963, London, Oxford
University Press.

Davis, D. R., Coiley, P. A., Accident-proneness in motor-vehicle drjvers, Er­
gonomics, 1959, 2, 239—246.

Dearnaley E. J., Warr, P. B., Aicrew stress in wartime operations, London, 
1979, Academic Press.

Drew, G. et ah, The effect of small doses of alchocol on skjll resembling 
driving, Medical, Reseaarch Council Memo 38, 1959, London, HMSO. 
Ejseuch, Crimeend Personaly, 1977, PaJedin.

Eysenck, H. ,., Nias, D. К. B., Cox, D. N„ Sport and personality, Advances 
in Vehaviour Research and Therapy 1982, 4, 1—56.

Fine, B. J., Introversion-extraversjon and motor vehivcle driver behavior, 
Perceptual and motor skills, 1963, 12, 95—100.

Golby, C. W., Crawford, A., A preliminary study of motorists' attitudes: 
tentative conclusions from a sample of fifty male motorists, London, 
Schwerin Res. corpn. for the road research laboratory, 1963. p

Haddon, W., Suchman, E. A., KJejn, D., Accident Research: Methods and 
approaches, Harper Row, New York, 1964.

Hahhinen, S., Traffic accidents and driver chiracteristics, Finland institute 
of Technology, Scientific research No 13, 1958,

Hahhinen S., Traffic accidents and professional driver characteristics: a 
follow-up study, Accident Analysis and Prevention, 1979, 11, 7—18.

Hall, C., Ljndzey, G., Theories of personality, New York, Wiley, 1978.
Harano, R. M., Peck, R. C. McBride, R. S, The prediction of accident lia­

bility throuch biographical data and psychometric tests, Journal of 
Safety Research, 1975, 7, 16—52.

Hartshorn, H., May, M. A., Studies in decejpt, New York, Macmillan.
Hjelle, L. A., Ziegler, D. J., Personality Theories, 1981, McGraw-Hill Inter- 

s national.
H olm es, T. H ., R ahe, R. H., T he socia l re a d ju s tm e n t  ra t in g  scale , J. P sycho ­

somatic Research, 1967, 11, 213—218.
Johnson, H. M., The detection and treatment of accident-prone drivers, Psy- 

scological Bulletin, 1946, 43, 489—532.
Kragh, U., The Defence Mechanism Test: a new method for diagnosis and 

personnel select jon, Journal of Applied Psychology, 1960, 44, 303—309.
Lanyon, R. I., Goodstein, L. D.; Personality assesment, New York, 1982, 

Wiley.
Macmillan, J., Deviant drivers, Farnborough, Hants, Saxon House, 1975.

162



McBride, R. S., Prediction of diving behavior followjng a group driver 
improvement session, Journal of Applied Psychology, 1970, 54, 45—50.

McGuire, F. L., Personality factors in highway accidents, Human factors, 
1976, 18, 433—442.

Mckenna, F. P., Accident-proneness: a conceptual analysis, Accident ana­
lysis and Prevention, 1983, 15, 65—71.

Menninger, K., Man against himself, 1938, London, Harvest Books. Moore, 
R. L., Accident-proneness and road accidents, J. Inst. Auto. Asses­
sors, 1956, 8, 32—37.

Parry, M. H., Agression on the road: a pilot study of behaviour in the 
driving situation, London, 1968, Tavistok.

Pestonjee, D. M., Singh, U. B., Nevroticism-extraversion as correlates of 
accident occurence, Accident Analysis and Prevention, 1980, 12, 201—204.

Quenault, S. W., Driver behaviour — safe and unsafe drivers, Report LR 
70, Road Research Laboratory, Crowthorne, 1967.

Robaayem F., Hubert, J., Decroly, L., Estimation de la probabilité et la 
gravcite des accidents: comparaison entre des groupes a laute eta 
basse frequence d'accident, Bulk d’Etudes et Recherches Psycholog., 
1963, 21, 341—357.

Schuster, D. H., Prediction of follow-up driving accidents and violations, 
Traffic, 1968, Safety Research Review, 12, 17·—21.

Schuster, D. H., Guildford, ,. P., The psychometric prediction of problem 
drivers, Human Factors, 1964, 6, 393»—421.

Selzer, M. L., Vinokur, A., Life events, subjective stress traffic accidents, 
American Journal of Psychiatry, 1974, 131, 903—906.

Shaw, L., Sichel, H., Accident proneness, London, 1971, Pergamon.
Shinar, D., Psychology on the road, New York, 1978, Wiley.
Shohaî, S. G., Rahav, G., Markovski, R. Chard, F. Baruch, L, »Anxidus« and 

»Reckless« drivers, Deviant Behavirur, 1984, 5, 181—191.
Smeed, R. J., Proneness of drivers to accidents, 1960, Nature, 186, 273—275.
Tillmann, A., Hobbs, G. E., The accident-prone automoibile driver, American 

Journal of Psychiatry, 1949, 106, 321—331.
Willett, T. C., Criminal on the Road, Tavistock Pubs., 1964, London.

IP 163



TOME NIKOLOSKI

TRAFFIC ACCIDENTS: THE ROLE OF PERSONALITY

(Summary)

The empirical evidence of the influence of the personality 
on the traffic accidents is critically examined. It has been shown 
that the personality is only one among various factors that in­
fluence the traffic accidents rate. Some of them, such as the 
exposure to risk and the previous accident record, are even more 
important.
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