Dariusz Borkowski®

ZACHOWANIE KIEROWCY
W TRUDNEJ SYTUACJI DROGOWEJ

THE BEHAVIOR OF THE DRIVER
IN DIFFICULT DRIVING SITUATIONS

Wéréd psychologéw transportu dominuje poglad, ze dwa czynniki maja naj-
wazniejszy wplyw na wydarzenia w ruchu drogowym, a mianowicie zachowa-
nie oraz procesy poznawcze'. Wiecej uwagi poswiecono dotychczas kwestiom
poznawczym, przypisujgc im wazniejsze znaczenie z heurystycznego punktu
widzenia. Przelom w badaniach nad zachowaniem kierowcéw w ruchu drogowym
w psychologii transportu nastgpil w 1994 roku podczas Kongresu Psychologii
Stosowanej w Madrycie. We wnioskach koficowych uczestnicy obrad podkreslili,
ze nalezy dokonaé znaczacych zmian w dotychczasowym sposobie pojmowania
i interpretowania zachowania czlowieka jako uzytkownika drogi. Tymczasem
niebezpieczne zachowania w ruchu drogowym sg jednym z tych obszaréw aktyw-
nosci ludzkiej, ktére z uwagi na ztozono$¢ systemu spotecznego podlegaja wielo-
plaszczyznowym oddziatywaniom. Analizowanie zachowania uzytkownikéw drogi
musi by¢ zatem dokonywane w spos6b holistyczny i postrzegane jako dziatanie
w systemie wielorakich powigzan. Ignorowanie waznosci czynnika ludzkiego,
a w szczegblnosci jego ztozonej natury psychicznej, bylo wiec btedem nie tylko
metodologicznym, ale takze ontologicznym w przytlaczajacej wiekszo$ci badan
w obszarze psychologii transportu. Fakt ten coraz czesciej zaczynajg dostrzegac
réwniez przedstawiciele nauk $cistych?.

Sytuacja trudna to taka, w ktorej osiggniecie wyniku jest mozliwe tylko przy
zmianie normalnej struktury czynnosci, tzn. gdy naruszona zostaje wzgledna
réwnowaga mi¢dzy poszczeg6lnymi elementami struktury. Przez sytuacje trudne
rozumiemy, najogdlniej méwiac, takie sytuacje, w ktérych zachodzi rozbieznosé
miedzy potrzebami lub zadaniami czlowieka a mozliwosciami zaspokojenia tych
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potrzeb lub wykonania zadan. Istotnym atrybutem sytuacji trudnych jest nowos¢.
Sytuacje nowe, tj. réznigce si¢ wyraznie od dotychczas spotykanych przez czto-
wieka, wymagajg zmiany struktury czynnosci (np. uczenie si¢ jazdy samochodem).

Na zmiang przebiegu czynnosci w czasie jazdy maja réwniez wplyw wszystkie
zjawiska i zdarzenia, ktére zachodzg podczas niej. Wprawdzie nie naleza one do
czynno$ci, ale odbywajg sie jednoczesnie i dlatego maja wplyw na ich przebieg.
Takie okoliczno$ci nazywamy warunkami. Zadanie, jego realizacja poprzez czyn-
no$¢ i warunki w jakich przebiega, stanowi zamkniety system, w ktérym wszystkie
elementy powigzane sg wzajemnymi zalezno$ciami.

Wykonywanie czynno$ci w danych warunkach prowadzi nie tylko do okre-
$lonych wynikéw, ale modyfikuje réwniez same warunki, poniewaz kazda czyn-
nos¢ pocigga za sobg réznorodne skutki i pozostawia $lady. R6wnowage miedzy
czynno$ciami a zadaniami nazywamy sytuacjg normalna.

Do uktadu, jaki stanowi sytuacja drogowa, dotacza sie jeszcze jeden element,
a mianowicie cechy osobowosciowe kierowcy. Sytuacje, w ktérych naruszona
jest rownowaga miedzy podstawowymi elementami (czynno$ciami a zadaniami,
warunkami i cechami osobowo$ci), mozemy nazwaé sytuacjami trudnymi. Zna-
ny jest podzial trudnosci na subiektywne i obiektywne. Trudnosci subiektywne
wystepuja wtedy, kiedy w sytuacji normalnej czlowiek nie moze sprostac jej wy-
maganiom. Mogg mie¢ charakter przej$ciowy lub staty. TrudnoSci przejSciowe
wigzg sie z wahaniem w zakresie zdolnoSci i stosunku do pracy, jakie mozna
zaobserwowac u kazdego czlowieka w zwigzku z chorobami, stanem emocjo-
nalnym i zmeczeniem.

Zmeczenie u kierowcy przejawia si¢ obnizeniem lub utratg zdolnos$ci do
kontynuowania pracy w formie zmniejszenia stopnia reagowania na bodzce,
pogorszenia koordynacji, szczegélnie wzrokowo-ruchowej, obnizenia precyzji
w czynnoSciach i koncentracji uwagi, wystgpowania bélu i sennosci, pojawienia
sie niewrazliwos$ci na bodZce zewnetrzne. Zdolno$¢ i stosunek do pracy zmniejsza
sie réwniez pod wplywem zdenerwowania, stresu, strachu, alkoholu itp. Zdolnosci
subiektywne wigzg sie z chronicznymi chorobami, kalectwem, a takze trwatymi
zaburzeniami nerwowymi.

Trudnosci obiektywne wynikaja ze zmienno$ci warunkéw, w wyniku ktérych
czlowiek zmuszony jest do wykonywania dodatkowych lub innych niz zwykle czyn-
nosci. Trudno$ci subiektywne i obiektywne pozostaja ze sobg w $cistym zwigzku
i tworzg rézne typy sytuacji trudnych, takich jak (wedlug Tadeusza Tomaszewskiego®):

- sytuacje stresorodne,

- deprywacja,

- przeciazenie,

- zagrozenie,

- utrudnienie.

Sytuacja staje si¢ dla czlowieka trudna w dwéch typach przypadkow:

1. gdy posiada on zbyt matg iloé¢ informacji do poradzenia sobie z nig i wéw-
czas utozsamia jg z sytuacjg problemowa,

3T. Tomaszewski, Czlowiek w sytuacji, w: Psychologia, Warszawa 1975, s. 116.
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2. gdy powstaja trudnoSci natury emocjonalnej, wzbudzajgce stan silnego
Jtrudnego do zniesienia” napiecia emocjonalnego i te sytuacje utozsamia ze sta-
nem stresu psychicznego.

Radzenie sobie ze stresem to proces utrzymania odpowiedniej réwnowagi
miedzy wymaganiami a mozliwo$ciami jednostki. Rozréznia si¢ obiektywne, su-
biektywne i uniwersalne specyficzne stresory. ,Wszystkie aspekty funkcjonowania
czlowieka podlegajq wptywom srodowiska. Ten sposéb widzenia miejsca cztowieka
w Srodowisku wyraZnie przypomina poglgdy ekologéw na ekosystem. [...] Wszystkie
skladniki ekosystemu stanowiq uklad wzajemnie sprzezonych elementow [...]"%.

Deprywacje wystepuja wtedy, kiedy w otoczeniu brak jest podstawowych elemen-
tow potrzebnych do normalnego funkcjonowania organizmu. Zjawisko to wystepuje
u kierowcéw w przypadkach skrajnego zmeczenia psychicznego, spowodowanego
dlugotrwatym napigciem uwagi, oczekiwaniem, przedtuzajaca si¢ sytuacja zagroze-
nia, brakiem wypoczynku i snu, niezaspokojonym pragnieniem i glodem. Bardziej
podatni na ten czynnik sg starsi kierowcy, choéby ze wzgledu na obarczenie troskg
o los swojej rodziny. W przypadkach deprywacji obserwuje si¢ wzmozong lgkliwosé,
obawe przed objeciem nowej podrézy-zadania; kierowcy stajg sie wtedy wrazliwi,
agresywni, krzykliwi lub milczacy. Mogg tez pojawiaé sie u nich rézne objawy
anormalne, takie jak zaburzenia organéw zmystowych, ztudzenia, halucynacje
oraz zaburzenia czynnosci umystowych (pamieci, koncentracji uwagi i innych).

Przecigzenia sg to sytuacje, kiedy czlowiek otrzymuje zadania na granicy
swoich sit fizycznych i psychicznych, wymagajace maksymalnego wysitku. Wyko-
nywanie czynno$ci w sytuacji przecigzenia jest mozliwe przez krotki czas, potem
za$ szybko nastepuja zaburzenia i mniej lub bardziej trwala utrata zdolnosci do
pracy (przemeczenie, wyczerpanie, zniechecenie).

W specyfice pracy kierowcy zjawisko przecigzenia poglebia sig ze wzgledu
na ciagle komplikujacy si¢ $wiat komunikacji — wzrasta liczba samochodéw, ro-
werzystow i pieszych. Ponadto trzeba pamietaé, ze nowe typy aut osiggajg coraz
wieksze szybkos$ci i z tego powodu sytuacja w ruchu staje sie jeszcze bardziej
zmienna i niebezpieczna, zwlaszcza przy mijaniu i wyprzedzaniu.

Zagrozenia sg nastepna grupg sytuacji trudnych. Przez zagrozenie rozumie sie
sytuacje, kiedy zachodzi prawdopodobiefistwo naruszenia warto$ci cenionych przez
czlowieka - zycia, zdrowia, wlasno$ci, uprawnien, dobrej opinii lub podobnych.

W sytuacji zagrozenia pojawiajg si¢ czynno$ci obronne: rézne formy prote-
stu, agresja, ucieczka, dezorganizacja czynnosci, a w wyjatkowych przypadkach
oslupienie i amnezja. Dla kierowcy najistotniejsze jest zagrozenie wynikajace
z niewlasciwego funkcjonowania ludzi prowadzacych inne pojazdy (szczegdlnie
w duzym nat¢zeniu ruchu) lub zachowania pieszych.

Stopien dezorganizacji psychiki kierowcy zalezy wtedy nie tylko od dziatania
negatywnych bodzcéw w sytuacji drogowej, ale i od jego odpornosci psychicznej
poddanej tym negatywnym bodzcom. W szczegdlnosci od:

- odpornosci fizycznej i psychicznej kierowcy,

- sprawno$ci organizacyjnej,

*A. Eliasz, Psychologia ekologiczna, w: J. Strelau (red.), Psychologia, t. 3, Gdansk 2000, s. 54.
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- fizycznego i psychologicznego przygotowania kierowcéw do prowadzenia
samochodéw w warunkach normalnych i trudnych,

— dlugosci czasu pracy w warunkach zagrozenia.

O skutecznosci dzialania i poprawnoéci funkcjonowania kierowcy podczas
sytuacji trudnych moze decydowaé stopiefn napiecia emocjonalnego, poczucie
odpowiedzialno$ci i waga wykonywanego zadania, obawa przed uszkodzeniem
pojazdu oraz narastajacy strach przed utratg zycia, zranieniem. Czestotliwos¢
i dtugotrwato$é przebywania kierowcéw w réznych stanach zagrozenia moze
po jakim$ czasie spowodowaé przekroczenie osobistej granicy wytrzymalosci
napiecia emocjonalnego. W takich przypadkach pojawia sie uporczywe zmecze-
nie, wzmozone poczucie bezpieczefistwa, tendencje do odosobnienia, lek przed
zbiorowiskiem.

Utrudnienia zaliczamy do kolejnej grupy sytuacji trudnych, ktére pojawiajg
sie wowczas, gdy przy wykonywaniu zwyklych zadan w poprawny sposéb i przy
normalnych sytuacjach drogowych, zachodzg zaburzajgce réwnowage zmiany
w szczegbtach. Moga to byé: niesprawnosé techniczna samochodu, brak narzedzi
lub zapasowych czesci do naprawy. Réwniez niepelne informacje moga spowodo-
waé podejmowanie nietrafnych decyzji. Utrudnienia wywoluja tez réznego rodzaju
niespodziewane przeszkody o charakterze fizycznym, spotecznym i moralnym,
czyli na przyktad - zakazy. Ponadto, nalezg do nich r6znego rodzaju naciski, np.
wymuszanie po$piechu przez pasazera pojazdu.

Zajmujac sie zachowaniem kierowcy w sytuacji drogowej, z istniejacych teorii
zachowania wybratem jako podstawe teoretyczna niniejszego artykutu koncepcje
czynnos$ci i sytuacji Tadeusza Tomaszewskiego®, ktéra ujmuje dziatania czlowie-
ka, jako szczegélny rodzaj ,zachowania ukierunkowanego na osiagniecie celu”.

Mimo wieloletnich badan, nie zostala dotychczas wypracowana jedna metoda,
ktéra bytaby uznawana za zdecydowanie najlepsza dla okreslania zachowania kie-
rowcéw. Ogdlnie mozna wskazaé nastepujace sposoby realizacji tego typu badan:

1. testy na stanowiskach do badan psychotechnicznych kierowcéw,

2. eksperymenty na drogach lub torach jazdy,

3. badania w symulatorach jazdy,

4. badania (typu obserwacja) w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego.

Autor niniejszej publikacji, podczas badan zachowania sie kierowcy w trud-
nej sytuacji drogowej, realizowal metode numer 4 dla grupy 40 kierowcéw. Byli
to mezczyZzni w wieku od 18 do 72 lat. Do badan wybrano trase dtugosci 8,5 km
w Ostrofece w wojewddztwie mazowieckim. Jest to trasa wykorzystywana przez
egzaminatoréw Wojewddzkiego Osrodka Ruchu Drogowego w Ostrolece do prze-
prowadzenia etapu praktycznego egzaminu na prawo jazdy. Badani kierowcy
wykonywali przejazd miedzy godzing 15 a 16, po o$miogodzinnym dniu pracy
oraz w warunkach wzmozonego ruchu miejskiego. Obserwacje zachowania kie-
rowcy prowadzono w odniesieniu do prostych manewréw, ktére po dokonaniu
pilotazu wytypowano jako te, ktére sg poprzedzone orientacyjnymi czynnos$ciami
kontroli sytuacji drogowej. Byly to manewry: zmiana pasa ruchu, wyprzedzanie,

5T. Tomaszewski, Czlowiek w sytuacji, op. cit., s. 211.
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omijanie, ruszanie, zatrzymywanie, zawracanie. Wyznaczono wskazniki pomiaru
parametréw dla: Sredniej ilo$ci manewréw, Sredniej predkosci, $redniego czasu
przejazdu, Sredniej ilosci spojrzen w lusterko, liczby sygnatéw stalych.

Zadaniem kierowcéw podczas badan bylo przejechanie calej trasy wedtug
polecen instruktora siedzacego z boku kierowcy. Podczas jazdy kierowce obser-
wowato dwéch instruktoréw nauki jazdy (jednym z nich byl autor niniejszego
opracowania), wpisujac dane do arkusza obserwacji.

Obserwacja zachowania kierowcy miata na celu weryfikacje oraz opis wskaz-
nikéw w kategoriach analizy funkcjonalnej. Byly to:

1. wskaznik pewnosci (niepewnosci) jazdy — Wp’' — mierzony stosunkiem
ilosci spojrzen w lusterko wsteczne samochodu do ilosci wykonanych manewréw,

2. wskaznik mimowolnego upewnienia sie — Wp” — mierzony ogdlng liczbg
spojrzen w lusterko wsteczne na 1 km trasy,

3. wskaznik ostroznoséci — Wo — mierzony stosunkiem ilo$ci sygnatéw do
manewrow.,

4. wskaznik predkosci - V — wybrana przez kierowce $rednia predkosé jazdy
(przy ograniczeniu gérnej granicy predkosci do 60 km/godz.).

Aby zwigkszy¢ poziom obserwacji, w pojezdzie zainstalowano zestaw do
monitoringu w celu pézniejszego zweryfikowania obserwacji badanych oséb.

Wstepna hipoteza zakladala, ze w modelu optymalnym, kazdej czynnosci
wlasciwej odpowiada jedna czynno$¢ pomocnicza. Przeprowadzone badania
upowazniajg do stwierdzenia, ze w trudnej sytuacji drogowej zachowanie kierow-
cy przybiera postaé struktury o elementach powigzanych ze sobg funkcjonalnie,
z ktérych kazdy pelni okreslong role w prawidlowym dziataniu systemu kierowca-
-pojazd-droga. Dzialanie kierowcy tego systemu to rozwigzywanie specyficznej
sytuacji zadaniowej, ktorej celem jest bezpieczne osiggniecie wyznaczonego punktu
w przestrzeni w okre§lonym czasie.

Prowadzenie pojazdu na drodze jest zlozonym systemem czynnoSci w specy-
ficznej sytuacji. System ten jest ukierunkowany na osiggniecie okreSlonego punktu
w przestrzeni, a wiec na bezpieczne, bezkolizyjne przejechanie odcinka drogi.
Realizacja celu osiagana jest poprzez wzajemng regulacje stosunkéw czlowieka
z otoczeniem, tzn. przez przystosowywanie sie kierowcy do warunkéw jazdy oraz
przez jego dzialanie majace na celu organizowanie i przeksztalcenie tych warunkéow.

Méwigc o zachowaniu czlowieka w sytuacji Tomaszewski wyr6znia w tym
zachowaniu dwa poziomy:

1. zachowanie reaktywne, gdy ,jego przebieg jest w decydujacy sposéb wy-
znaczany przez bodzce”,

2. zachowanie celowe, gdy podmiot nie tylko reaguje na sygnaly zewnetrzne
lecz réwniez przeksztalca otoczenia ze wzgledu na postawiony sobie cel dziatania.

Zachowanie reaktywne, bedace najprostszg forma zachowania, polega na
wytwarzaniu sie odruchéw bezwarunkowych i warunkowych na bodzce. Istotng
cechg tego zachowania sg reakcje bedace Srodkiem do uzyskania wzmocnienia,
tzn. ze wzmocnienie jest w bezpo$rednim zwiazku z reakcja.

W psychologii przez wiele lat dominowat poglad, ze wszelkie formy zacho-
wania czlowieka mozna wyttumaczy¢ formutg S+R.
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Gdy potaczenia miedzy bodZcem a reakcja majg charakter wrodzony, wow-
czas méwimy o zachowaniu instynktownym, gdy za$ sa wynikiem éwiczenia, sg
to nawyki®.

W odniesieniu do zachowania kierowcy, o zachowaniu reaktywnym méwimy
wtedy, gdy:

a) kierowca reaguje na przypadkowe bodZce Srodowiska,

b) kierowca uczy sie prostych czynnosci sterowania pojazdem — tworzenie
nawykéw naciskania pedatéw na okreslone cechy sytuacji, synchronizacja reakcji
ruchowych itp.,

c) kierowca w sytuacji zagrozenia przechodzi na nizsze kody orientacji i re-
aguje w sposob przypadkowy na cechy sytuacji.

Zachowanie reaktywne ma pewng strukture zalezng od sytuacji, w ktérej
wystepuje. Tomaszewski wyréznia strukture liniowa, polegajacg na nastepstwie
szeregu jednostek — jednostek oraz strukture hierarchiczng, gdy w zachowaniu
mozna wyr6zni¢ pewng hierarchie zwigzkéw, np. wielopoziomowa struktura
nawykéw ruchowych.

Takie ujecie zachowania kierowcy na okreslone konsekwencje metodologiczne,
prowadzi do badania prostych ruchéw obstugi urzadzen pojazdu i wigzania ich
z okre$lonymi bodzcami. Ross McFarland’, prowadzac badania nad zachowaniem
kierowcdw, analizowat ruchy nég i rak kierowcy i ich zwigzek z ruchami oczu
oraz z bodZcami z drogi. Tak np.: filmowat ruchy glowy, tutowia, rak i nég pod-
czas wykonywania manewréw i w ten sposéb ocenial jako$¢ czynnosci kierowcy.

W Polsce badania nad ruchami kierowcy podczas prowadzenia autobusu
prowadzila Halina Pawlikowska?, ktéra podjeta probe opracowania struktury
formalnej zachowania kierowcy w zaleznos$ci od natezenia ruchu drogowego.

Zachowanie reaktywne powstaje zgodnie z prawami bliskosci w czasie wie-
lokrotno$ci powtarzania. Majgc pewne cechy skuteczno$ci zachowanie to jest
przez niektérych autoréw traktowane jako dzialanie skuteczne, a wigc celowe,
szczegblnie w sytuacjach normalnych, stereotypowych, gdy zachowanie ma cha-
rakter tancucha czynnoS$ci automatycznych.

Ten rodzaj badan doprowadzit do ujecia wypadku jako skutku zakt6cenia
zwigzku miedzy bodZcem a reakcja. Nie thtumaczy jednak celowego przeksztalcania
przez kierowce sytuacji tak, aby mogt bez zaktécen dazy¢ do osiaggniecia wyniku
(np. kierowca wlgcza sygnalizacje w pojezdzie i w ten sposéb powoduje zmiang
zachowania innych uzytkownikéw drogi).

Odpowiedzig na powyzsze watpliwosci jest ujecie dzialania kierowcy jako
specyficznej formy zachowania nazywanego celowym lub zadaniowym. Jego cecha
charakterystyczna jest ,ukierunkowany przebieg zmierzajqcy do osigqgniecia okreslo-
nego stanu kovicowego (...) przeksztatcenia sytuacji poczqtkowej w sytuacje kovicowq™.

¢Idem, Czlowiek w sytuacji, op. cit., s. 161.

"R. A. McFarland, A. L. Moselay, Human factors in highway transport safety, Mass. Boston
1954, s. 88.

8 H. Pawlikowska, Charakterystyka pracy kierowcy autobusu, Warszawa 1964, s. 112.

°T. Tomaszewski, Czlowiek w sytuacji, op. cit., s. 224.
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To dzialanie czlowieka jest wiec dgzeniem do uzyskania okreslonego celu
poprzez realizacje programu wyznaczonego w oparciu o antycypacje zaréwno
tego co nalezy osiggnaé, jak réwniez sposobu dziatania. Podstawowym procesem,
ktéry ma doprowadzié¢ do osiagniecia celu jest czynno$¢ rozumiana jako ,proces
ukierunkowany na wynik, ktérego struktura moze ulec zmianie, aby ten wynik zostat
uzyskany”'°. Za pomocg czynnosci podmiot rozwigzuje zadanie, a $cislej organi-
zuje, badz rozwigzuje sytuacje zadaniowa, przeksztalcajac aktualng sytuacje S1
w antycypowang sytuacje bedacg wynikiem dziatania (S2).

Rozpatrujac ten schemat na przykladzie czynnosci zwigzanej z prowadzeniem
pojazdu, mozemy wyrézni¢ w niej nastepujace elementy:

1. sytuacje poczatkowa kierowcy (S1),

2. antycypowany punkt w przestrzeni (sytuacja koncowa S2),

3. sposéb przejechania antycypowanej drogi sktadajacy sie z szeregu manewréw.

Czynno$¢ prowadzi do okreslonych skutkéw. Skutkiem zamierzonym jest
wynik. Towarzysza mu na ogél skutki uboczne, powstate podczas dziatania. Im
bardziej zblizony wynik czynnosci do jej zamierzonego celu, tym lepszy poziom
dzialania, tym sprawniejsza i bezpieczniejsza jazda samochodem. Wedtug Toma-
szewskiego w dziataniu podmiotu mozna wyrézni¢ dwa rodzaje odchylen:

1. rozbiezno$¢ miedzy celem a wynikiem (btad wyniku),

2. rozbiezno$¢ miedzy programem czynnoSci a jej rzeczywistym przebiegiem
(btad czynnosci).

W czynno$ciach kierowania pojazdem najczesciej zdarza sie, ze btad czyn-
nosci zmienia sytuacje normalng w sytuacje trudna, powoduje stan zagrozenia
lub utrudnienia osiagniecie punktu docelowego jazdy. Zrédtem bledu moze by¢
zmiana w zachowaniu podmiotu lub nagla zmiana w zachowaniu innych uzyt-
kownikéw drogi.

W odniesieniu do zachowania kierowcy bedziemy méwié o btedach w wyko-
nywaniu manewréw oraz o odchyleniach od zamierzonego kierunku i predkosci
jazdy, poniewaz te dwa parametry sg miernikami sprawnosci kierowania pojazdem.
Kazdy manewr wykonywany przez kierowce moze by¢ zgodnie z koncepcjg Toma-
szewskiego, traktowany jako wspétwystepowanie dwéch rodzajéw zachowania,
o dwéch réznych poziomach organizacji. W rozwigzywaniu sytuacji zadaniowej
zachowanie reaktywne jest podporzadkowane celowi dzialania i organizowane
przez zachowanie celowe ,zgodnie z rozwinieta formutg zachowania sie celowego
Z/S-R/W, wedtug ktérej zachowanie reaktywne funkcjonuje w ramach zachowania
celowego”!!.

Na przyktad hamowanie samochodu wywolane jest przez pojawienie si¢
przeszkody na drodze. Lecz moment wystgpienia reakcji hamowania oraz spo-
s6b wykonania tego manewru zalezy od oceny sytuacji drogowej przez kierowce
oraz od zadania, ktére wykonuje. Tak wiec pojawienie sie przeszkody na drodze
w chwili, kiedy kierowca wykonuje manewr skretu, lub prowadzi pojazd po §liskiej
nawierzchni, moze spowodowaé zastgpienie hamowania czynno$cig omijania tej

0Tdem, Wstep do psychologii, Warszawa 1963, s. 69.
1dem, Czlowiek w sytuacyi, s. 142.
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przeszkody. Podobnie zdarza sie w sytuacji, gdy odlegloé¢ od przeszkody jest zbyt
mala na to, aby hamowanie bylo skuteczne.

Powyzsze przyktady dowodzg zalezno$ci mi¢dzy rodzajem zachowania a sy-
tuacja, oraz programem jej rozwigzania przyjetym przez kierowce. Im ,lepszy”,
bardziej wprawiony i do§wiadczony kierowca, tym bardziej ztozone i réznorodne
sg formy jego zachowania, adekwatne do cechy sytuacji, ktéra rozwiazuje.

W rozwigzywaniu sytuacji zadaniowej, a wiec réwniez podczas prowadzenia
pojazdu decydujaca role odgrywajg czynno$ci'?. Okreslenie czynnosci jako procesu
zorganizowanego i ukierunkowanego na osi zaktada istnienie struktury czynnosci
Jwyrazajqeej sig w tym, ze w kazdej (czynnosci) mozna wyréznié szereg elementow,
czyli operacji sktadowych, tworzqcych taiicuch przyczyn i skutkéw, okreslajgcych
funkcje i nastgpstwo poszczegdlnych operacii, a takze sprawiajgceych, Ze tworzq one
wyodrebniajqce sig sposréd innych proceséw catosé”'3. Jest to struktura, w ktérej
poszczegblne operacje pelnig funkcje w osigganiu wyniku, a wiec tworza struk-
ture funkcjonalna.

Dazenie do opisu zachowania czlowieka jako struktury moze przybieraé rézne
formy zaleznie od tego, jaki rodzaj powigzan miedzy poszczegdélnymi elementami
jest analizowany.

Tomaszewski wyr6znia trzy podstawowe typy struktur czynnosci:

1. strukture formalna,

2. strukture modalna,

3. strukture funkcjonalng.

Struktura formalna to cechy przestrzenno-czasowe wykonywanych przez
podmiot operacji, a przede wszystkim czas operacji, droga, po ktérej przebiega
(trajektoria) oraz sekwencja poszczegdlnych czynnosci, tak, aby wynik mogt by¢
osiagniety. Badanie struktury formalnej prowadzili m.in. Ross McFarland i Theo-
dore W. Forbes!*. W Polsce takimi badaniami zajmowali si¢ Janina E. Karney'
i Zbigniew Ratajczak!®.

Ten rodzaj analizy formalnej odgrywa wazng role w badaniach ergonomicz-
nych, natomiast nie uwzglednia aspektu celowosci zachowania podmiotu. Drugim
typem struktury, wyréznianym przez Tomaszewskiego, jest struktura modalna,

12Wedlug Tomaszewskiego czynnosci, czyli zachowania si¢ celowe, zmieniaja si¢ do okreslo-
nego stanu rzeczy, prawa przez przeksztalcenie sytuacji istniejacej w zamierzong sg bardzo ztozone
i zorganizowane. Ich organizacja okreslona jest przez cechy, wynik, jaki ma by¢ uzyskany i przez
mozliwosci uzyskania tego wyniku. Istotng cechg organizacji zachowania sie celowego jest to, ze
daja sie w nim wyrézni¢ jednostki stanowigce funkcjonalnie cato§é czynnosci.

13 M. Materska, Tres¢ przygotowania teoretycznego a struktura czynnosci praktycznych, Wroc-
faw 1972, s. 83.

4R. A. McFarland, Human factors in air transportation, New York 1953, s. 23; T. W. Forbes,
Human factors in highway traffic safety research, Wiley 1972, s. 56; A. R. Garner, C. T. Morgan,
Applied experimental psychology. Human factors in engineering design, New York 1961, s. 97.

153, E. Karney, Metody ksztalcenia nawykéw u kierowcéw przy prowadzeniu pojazdu samo-
chodowego, Warszawa 1969.

16 Z. Ratajczak, Czynnosciowa i sytuacyjna analiza pracy kierowcy jako podstawa doboru metod
badania przydatnosci do pracy w zawodach komunikacyjnych, referat wygloszony na XXII Zjezdzie
Naukowym PTP, Bialystok 1974.
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czyli uktad wzajemnych zaleznos$ci miedzy procesami elementarnymi wchodzg-
cymi w sktad zachowania podmiotu.

Charakteryzuje sie tym, ze przy okre§lonym zadaniu i okreslonym podmiocie
czynno$¢ moze by¢ wykonywana w rézny sposob, zaleznie od wlasciwos$ci podmiotu
czynno$ci, od stanu jego organéw i poziomu ich funkcjonowania. Tomaszewski,
przyjmujac koncepcje cybernetycznego schematu systeméw sterowanych, ujmuje
wszystkie procesy psychiczne wystepujagce w ludzkim dziataniu w trzy podstawowe
podsystemy: orientacyjny — odbierajgcy informacje, centralny — przetwarzajacy
informacje na zdania, modele, plany, decyzje oraz wykonawczy.

Podejscie modalne do struktury czynnosci prezentowane jest w psychologii
pracy w bardzo wielu dziedzinach. Stato si¢ podstawg metodologicznych opraco-
wan tekstu, ktére mierzyly okreslone wlasciwosci psychiczne. W psychologii ruchu
drogowego spotyka sie setki opracowan analizujgcych prace kierowcy od strony
wlasciwosci zaangazowanych w wykonywanie poszczegélnych operacji. Najwig-
cej operacji wigze si¢ z procesami percepcji oraz sprawnos$cig sensomotoryczng
kierowcy. Przedstawicielami takiej koncepcji struktury zachowania kierowcy sg
m.in. Julius E. Uhlaner, Arthur J. Drucker i Emma E. Brown!’, twércy baterii
testow dla kierowcéw, zawierajacych proby badania takich cech jak:

1. poziom wiadomosci kierowcy,

2. cechy osobowosci,

3. zainteresowania,

4. wlasciwosci percepcji wzrokowej,

5. postawy i nastawienia,

6. koordynacja wzrokowo-ruchowa.

Zaréwno struktura formalna czynnosci, jak réwniez struktura modalna to
konstrukcje uwzgledniajace przebieg dzialania, lecz pomijajace jego aspekt za-
daniowy oraz mozliwo$¢ zmiany organizacji uktadu operacji pod wplywem celu
dziatania oraz stopnia realizacji tego celu.

Trzecim typem struktury czynnosci jest struktura funkcjonalna, czyli uktad
operacji powigzanych miedzy sobg funkcjami, jakie te operacje pelnig w przebiegu
i wyniku czynno$ci. Podstawy takiego ujecia zachowania znajdujg sie w zaloze-
niach psychologii funkcjonalnej, ktadacej nacisk na celowo$¢ i aktywny charakter
kazdego dziatania.

W odniesieniu do zachowywania ludzkiego istnieje klika zblizonych do siebie
koncepcji teoretycznych dazacych do ustalenia podstawowych jednostek zacho-
wania i powigzan miedzy nimi.

Sa to przede wszystkim koncepcja ,aktywnosci” Nikotaja Bernsztejna'®, wedtug
ktérej organizm, jako aktywny system, ustala sobie cel dziatania, model sytuacji,
ktora chca osiggnaé. Cel ten powstaje w wyniku ,syntezy sensorycznej i oceny
sytuacji. Podmiot okresla, czy i kiedy powinna sie ta sytuacja zmieni¢ oraz w jaki
spos6b w wyniku jego czynnoS$ci obecna sytuacja ma zmienié sic w pozadana

17]. E. Uhlaner, A. J. Drucker i E. E. Brown, The driver in a military setting, w: T. W. Forbes
(red.), Human factors in highway traffic safety research, New York 1972, s. 174.
18J. Linhart, Proces i struktura uczenia sig ludzi, Warszawa 1987, s. 19.
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i oczekiwang”!’. W procesie oceny duze znaczenie odgrywaja kontrola i korekta
dziatania w zaleznos$ci od jego przebiegu.

Wedtug J. E. Karney?® w zachowaniu kierowcy czynnoscig wtasciwg jest
prowadzenie pojazdu po okreSlonej drodze, do okreslonego punktu w przestrzeni,
w planowanym czasie. Czynno$¢ wlasciwg okresla cel oraz program, czyli sposéb
najszybszego i najdoktadniejszego osiggniecia celu. Aby osiggnaé zaktadany rezul-
tat, poza czynno$ciami wlasciwymi, kierowca wykonuje czynnosci pomocnicze
stuzace takze zabezpieczeniu prowadzenia i sterowania samochodem.

Dzialajac wedlug kryterium czasu mozna wyr6znic¢ operacje stuzace do przy-
gotowania samochodu do jazdy, operacje towarzyszace wykonywanym manewrom
i operacje po wykonaniu manewru.

Korzystajac z kryterium jako$ciowego, przy klasyfikacji czynno$ci pomocni-
czych mozna wyréznic:

- operacje orientacyjne, dostarczajace informacji o mozliwosci lub koniecznosci
rozpoczecia manewru (albo jego zmiany) na przyklad informacje o mozliwosci
wlgczenia sie do ruchu,

- operacje kontroli prawidtowego przebiegu procesu prowadzenia samochodu,

- operacje korekty odchylen od zamierzonego programu jazdy na przyklad
korekta predkosci i kierunku prowadzonego samochodu,

- operacje zabezpieczajace prawidlowy przebieg wykonywanych przez kie-
rowce manewrow.

Czynnos$ci wlasciwe i pomocnicze kierowania samochodem tworzg struktu-
re, w ktorej wzajemny uktad elementéw oraz ich ilo$¢ i jako$¢ ulegajg zmianie
zaleznie od cech sytuacji.

W kazdym etapie przebiegu czynnosci wlasciwych moga wystapié¢ wszyst-
kie rodzaje czynnos$ci pomocniczych zréznicowanych ze wzgledu na kryterium
jakosciowe.

Czynnosci wlasciwe i pomocnicze kierowania samochodem tworzg struktu-
re, w ktérej wzajemny uktad elementéw oraz ich iloé¢ i jako$¢ ulegajg zmianie
zalezna od cech sytuacji.

Kierowca podczas prowadzenia samochodu zachowuje pewng odlegto$¢ od
samochodu poprzedzajacego. Bedzie ona inna na drodze poza obszarem zabu-
dowanym od tej w terenie zabudowanym. W ruchu miejskim, przy jezdzie w wa-
runkach korku lub na §liskiej nawierzchni, zaleznie od stopnia bezpieczenistwa
i od warunkéw kierowca zmienia spos6b jazdy. Podobne przyktady mozna podaé
dla wszystkich wykonywanych na drodze manewréw. Ilustrujg one twierdzenie
teorii czynnosci o zmianie struktury zachowania zaleznie od cech sytuacji. Jedna
z takich cech jest poziom sprawnosci i umiejetnosci kierowcy w prowadzeniu
samochodu.

Przyjmujac zalozenia teoretyczne, wydaje si¢, ze z metodologicznego punktu
widzenia funkcjonowanie kierowcy w sytuacjach trudnych mozna poznawac za

Y Ibidem.

2], E. Karney, Ksztattowanie psychologicznej struktury prowadzenia samochodu w normalnej
sytuacji drogowej, Warszawa 1980, s. 30.
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pomocg dwéch rodzajéow wskaznikéw: wskaznikéw zjawiska btedu, z drugiej
za$ zjawiska reorganizacji czynno$ci. Bledy te towarzysza wszystkim sytuacjom
trudnym. Pojecie to ma dwa znaczenia?!.

Analizujac zachowanie kierowcy, mozna znalez¢ trzy rodzaje btedéw, majgce
trzy Zzrodta - bledy:

1. orientacji,

2. decyzji,

3. wykonania.

Btedy orientacji wynikajg z braku dostatecznych informacji. Kierowca, wy-
konujac swoje czynnosci, nie dostrzega tego, co powinien dostrzec lub nie wie
czego$, co powinien wiedzieé. Na przyktad nie dostrzegt, ze kto$ wszedt na jezd-
nie, ze poprzedzajace auto dalo znak zatrzymania si¢ lub tego, ze zmieniono
znak drogowy.

Bledy decyzji wynikajg z tego, ze czlowiek kierujacy pojazdem nie potrafi
wykorzystaé otrzymanych wiadomosci i przetworzy¢ ich na prawidlowa decyzje.
Kierowca, widzgc mnéstwo szczeg6tow i skomplikowang sytuacje, ,traci glowe”,
nie potrafi podja¢ odpowiedniej decyzji lub podejmuje decyzje falszywg. W tej
sytuacji szczegdlnie podatni sg kandydaci na kierowcéw uczacy sie jezdzié. Ich
wczesne przekonanie, ze ,dadzg sobie rade” ulega weryfikacji w poczatkowej fazie
nauki jazdy. Watek pozytywnego transferu postaw na zachowanie w ruchu drogo-
wym dorastajacej mlodziezy, w trudnym okresie ksztattowania sie jej tozsamosci,
bo obejmujgcej okres dojrzatosci spotecznej, podjeto zaledwie w kilku badaniach
(Kenneth Beck i in., 20012; Orit Taubman-Ben-Ari i in., 2006%3).

Bledy wykonania wynikajg z braku praktycznych umiejetnosci. Kierowca,
podjawszy trafng decyzj¢, nie potrafi wykona¢ skomplikowanego manewru, na
przyklad utrzymac auta na $liskiej nawierzchni.

Do najbardziej typowych bledéw w prowadzeniu samochodu nalezy:

- nieprawidlowe wymijanie,

- nieprawidlowe wyprzedzanie,

- utrzymywanie niewla$ciwej odleglosci,

- zjezdzanie na lewg strong jezdni,

- nieprawidlowe zakrecanie i cofanie.

Btedy popelniane w pracy podczas kierowania samochodem majg negatyw-
ne skutki i daleko idgce konsekwencje natury osobistej i spotecznej. Dlatego tez
ich analiza wydaje sie bardzo waznym postulatem w prowadzeniu badan nad
funkcjonowaniem kierowcéw.

Wiele bledéw ma ztozong geneze. Mozna nie wiedzie¢ tego, co si¢ powinno
zrobi¢ ani nie umieé¢ wprowadzi¢ w czyn decyzji. Wystarczy jedna przyczyna, aby

2T, Tomaszewski, Aktywnosé czlowieka, w: M. Maruszewski, J. Reykowski, T. Tomaszewski,
Psychologia jako nauka o cztowieku, Warszawa 1986, s. 145.

2K. H. Beck, T. Shattuck, R. Raleigh, Parental predictors of teen driving, ,American Journal
of Health Behavior” 2001, nr 25, s. 10-20.

23 0. Taubman-Ben-Ari, Couple similarity for driving style. Transportation Research, cze¢$¢ F,
9,s.185-193.
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btad zostat popelniony. W przezwyciezaniu bledéw wazne jest ich dostrzeganie.
Btedy niedostrzegane utrwalajg sie, a dostrzegane wplywajg na dalszy przebieg
czynno$ci na zasadzie (wedtug Tomaszewskiego) sprzezenia zwrotnego; podkresli¢
w tym miejscu trzeba rol¢ instruktora nauki jazdy, ktéry powinien maksymalnie
zwracaé uwage uczniom na ich bledy i poméc im je wyeliminowaé tak, aby sie
nie utrwalily. Sprawe komplikuje fakt, ze bledy pojawiajg si¢ przede wszystkim
w sytuacjach trudnych, odczuwanych jako zagrozenie. Czlowiek reaguje na nie
skomplikowanym zespotem emocjonalno-obronnym, ktéry w literaturze psycho-
logicznej opisuje sie jako zjawisko ,frustracji” lub ,stresu”.

Istniejg indywidualne réznice w tolerancji na frustracje i stres. Jedni kierowcy
sa wytrzymali na niepowodzenie, inni szybko si¢ zniechecaja i zatamujg. Najbar-
dziej powszechnym objawem sytuacji trudnej jest ogélna zwiekszona mobilizacja:

- na poziomie wegetatywnym obserwuje si¢ zmiany w pracy narzadow, zwigk-
szone wydzielanie adrenaliny, cukru, przy$pieszony oddech, zmiany w pracy serca,

- na poziomie czynnosci motorycznych przejawem mobilizacji jest zwickszenie
sity ruchéw, przyspieszenie tempa,

- na poziomie werbalno-umystowym obserwuje si¢ glo§ne méwienie, stawianie
sobie pytan, gloéne przypominanie sobie.

Objawem zmian w zachowaniu cztowieka w sytuacji trudnej jest reorganizacja
struktury czynno$ci. Proces ten ma przebieg tréjfazowy. W pierwszej fazie w przy-
padku stwierdzonego btedu - niezgodnosci wyniku uzyskanego z efektem zatozonym
- zakonczenie nie nastepuje, lecz czynno$é jest kontynuowana lub powtarzana. Na
skutek powtarzania ogélna struktura czynnosci zmienia si¢ i kierowca, ktéry uswia-
domit sobie, ze popelnit blad, wraca do punktu wyjscia, cze$é czynnosci powtarza
az do nastepnego sygnatu o niepowodzeniu. Informacje o jakosci i wielkosci bledu
powodujg w nastepnych prébach odpowiednie zmiany — narasta napiecie nerwowe.
Reorganizacja struktury czynno$ci polega jednak nie tylko na zmianie strategii,
ale i zmianie struktury funkcjonalnej. Czynnosci stajg sie ostrozniejsze, staranniej
przygotowywane, obrastajg w dodatkowe operacje. W miare utrzymywania sie trud-
nosci lub ich narastania zaczynajg sie pojawia¢ dalsze zmiany. Nastepuje druga faza
rozstrojenia — napiecie nerwowe przechodzi w zloé¢, agresje, reakcje frustracyjne
i objawy stopniowego obnizania sie poziomu sprawnosci czynnoS$ci — wystepuje
regres lub fiksacja, czyli uporczywe powtarzanie jakiej$ operacji, mimo ze jest ona
bezskuteczna (na przyktad zadania na placu manewrowym podczas nauki jazdy).

Trzecia faza to rezygnacja. Kierowca, ktéremu nie udato si¢ sprawnie wyko-
na¢ jednej czynnoéci, rezygnuje z niej i skierowuje swojg aktywno$¢ na inng (na
przyktad podczas parkowania). Przy uporczywym niepowodzeniu coraz bardziej
troszczy sie nie o wynik, lecz o siebie. Mnozy operacje zabezpieczajace, calg ak-
tywno$¢ skupiajac na sobie; narastajg jego stany lekowe.

W wyniku prawidtowo sporzadzonej analizy funkcjonalnej mozna z duzym
stopniem doktadnos$ci okresli¢, jakie czynnos$ci, w ktérym miejscu struktury
i w jakim czasie wykonywane pozwalaja na efektywno$¢ dziatania i eliminacje¢
operacji zbednych lub nieprawidtowych?*.

24J. E. Karney, Podstawy psychologii i pedagogiki pracy, Puttusk 2004, s. 29.
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Przeprowadzone badania pozwolily na doktadny opis struktury zachowa-
nia kierowcy w trudnej sytuacji drogowej oraz wykazaly kierunek zmian w tej
strukturze pod wplywem nabywania wprawy. Metody stosowane przez autora
majg warto$¢ diagnozowania umiejetnosci kierowcy oraz sposobéw bezpieczne-
go zachowania w ruchu drogowym. Moga by¢ wykorzystywane w praktyce jako
sposoby obiektywnej oceny oraz stuzy¢ pomocg w szkoleniu kierowcéw.
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STRESZCZENIE

Artykut przedstawia zachowanie kierowcy w sytuacji trudnej, w ktérej osiag-
niecie wyniku jest mozliwe tylko przy zmianie normalnej struktury czynnosci, tzn.
gdy naruszona zostaje wzgledna réwnowaga miedzy poszczegdlnymi elementami
struktury. Wykonywanie czynnosci w danych warunkach prowadzi nie tylko do
okreslonych wynikéw, ale modyfikuje réwniez same wyniki, poniewaz kazda
czynno$¢ pociaga za soba réznorodne skutki i pozostawia $lady.

SEOWA KLUCZOWE: zachowanie, sytuacja trudna, kierowca, zachowanie w sytuacji

SUMMARY

The article presents the behavior of the driver in a difficult situation in which
to achieve a result is only possible to change the normal structure of the activity
that is affected is the relative balance between the different parts of the structure.
Perform activities in the given conditions not only leads to specific results, but
also modifies the same results, because each step involves a variety of effects and
leaves traces.
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