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Problematyka ryzyka w psychologii transportu
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PROBLEMS OF RISK TAKING IN TRANSPORT AND TRAFFIC PSYCHOLOGY

This paper reports a comparative study that has evaluated the difference in drivers’ risk taking. The
approaches presented in this text analyze risk taking syndrome in traffic and transport psychology of
within the last four decades. There are examples of both empirical investigations and theoretical con-
siderations on the subject of risk. They were characterized with three problematic group: perception
risk, taking risk, as well as its connection with various social phenomena.

Nawet gdy jestes na wlasciwej drodze,
zostaniesz przejechany, jesli bedziesz na niej siedziat...
Will Rogers

WPROWADZENIE

W psychologii transportu zagadnienie podejmowania
niebezpiecznych zachowan przez kierowcéw w ruchu
drogowym jest nierozerwalnie zwiazane z problematy-
ka ryzyka. Zloty okres tych badan odnotowano w latach
osiemdziesiatych i poczatku lat dziewieédziesiatych ubie-
glego wieku. Na ten temat sformulowano wéwczas blisko
kilkadziesiat réznych modeli i teorii. Praktycznie kazde
zachowanie kierowcy w ruchu drogowym prébowano in-
terpretowaé w kategoriach szeroko rozumianego ryzyka.
Jestkwestia paradoksalna, ze pomimo duzejliczby kon-
cepcjiteoretycznych prébujacych opisa¢iwyjasnié psycho-
logiczny mechanizm niebezpiecznych zachowan kierow-
coéw, nie udalo sie wypracowac jednolitego stanowiska na
temat rozumienia samego pojecia ryzyka. Wielu badaczy
w swoich pracach problem definiowania tego pojecia
wrecz $wiadomie pomijalo (Rumar, 1988; Wilde, 1982;
Evans, 1996; Van Molen i1 Bétticher, 1988; Thoma, 1990)
skupiajac sie wylacznie nad wyjasnieniem szczegélowych
mechanizméw jego powstawania. W efekcie tego rozkwit
badan nad ryzykiem w ruchu drogowym zaowocowatl
racze] wykrywaniem kolejnych watpliwo$ci zwigzanych
Z jego rozumieniem niz rozwiazaniem samego problemu.
Fakt ten na poczatku lat osiemdziesiatych tamtego wieku
mocno wyeksponowatl miedzy innymi Diter von Klebels-
berg (1982) wskazujac jak odleglte od siebie zagadnienia
pod pojeciem ryzyka rozumieja poszczegdlni badacze.
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Badania nad ryzykiem w ruchu drogowym ostrej kry-
tyce poddali réwniez Michon (1985) 1 Ranney (1999),
wytykajac olbrzymiej ich liczbie chaotycznosé, eklektycz-
no$¢ teoretyczna, niepoprawno$¢ metodologiczna wresz-
cie silny introspekcjonizm. Wydaje sie, ze najwieksza
staboscig prowadzonych badan nad ryzykiem w ruchu
drogowym oraz opracowanych na jego temat teorii bylo
niepodejmowanie, albo wrecz unikanie préb zbudowania
narzedzi do pomiaru niebezpiecznych zachowan.

POJECIE RYZYKA W PSYCHOLOGII TRANSPORTU

W wigkszoéci prac, w ktérych autorzy podejmowali pro-
blematyke ryzyka wérdéd kierowcdéw, najczeSciej unikali
uécilen terminologicznych tego pojecia. Wielokrotnie
prébowali mu nadaé badz charakter opisowy (a wiec
wyszczegolowienie zachowan uzytkownikéw drég, ktore
uznaé nalezy za ryzykowne) i to w odniesieniu do jednego
ogniwa systemu ruchu drogowego, jakim jest czlowiek,
albo przedstawiali ogdlny model ryzyka w konteksécie ca-
loksztattu zachowan w ruchu drogowym (Evans, 2001;
Michon, 1985; Huguenin, 2006). Pod tym wzgledem psy-
chologowie transportu nie sa wyjatkiem. W literaturze
psychologicznej istnieje, bowiem duza rozbiezno$é w za-
kresie definicji ryzyka.

W stowniku Webstera dla opisania pojecia ryzyka za-
rezerwowano az trzy rézne znaczenia:

— szansa straty lub szkody, stopien prawdopodobien-

stwa straty;

— osoba, myS§lenie, badZ czynnik jako mozliwe przy-

czyny szkody lub straty;

— narazanie sie na hazard, przygode.

Poza tym, termin ryzyko zostaje odrézniony od ryzy-
kownoéci, okre§lanej jako niebezpieczenstwo i od przebie-
gu ryzyka, rozumianego jako narazenie badz uwiklanie
kogokolwiek na ewentualna strate, szkode czy niepowo-
dzenie (Webster’s New Dictionary and Thesaurus, Sco-
tland 1990).
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Najogdlniej w badaniach z psychologii transportu
mozna wyrdéznic¢ trzy wielkie obszary badawcze zagad-
nien nad ryzykiem:

b) gotowos$é do podejmowania ryzyka,

a) zachowanie w sytuacji ryzyka, oraz

¢) ryzyko, jako nieintencjonalny, negatywny wynik
dzialania.

Zachowanie w sytuacjach ryzyka jest zwigzane przede
wszystkim z badaniem poznawczych struktur jednostki,
bo odnoszacych sie do takich zagadnien jak postrzeganie,
szacowanie, ocena, akceptacja 1 wybor okreslonej alter-
natywy zachowania (Tversky 1 Kahnemann, 1981; Fisch-
hoff, Slovic i Lichtenstein, 1983).

Gotowo$¢ do podejmowania ryzyka ma odniesienie
do specyficznego stylu bycia jednostki zwtaszcza w sytu-
acjach trudnych i ekstremalnych niezaleznie od tego czy
maja one kontekst Swiata spotecznego (gietda, polityka
itp.), czy fizycznego (wspinaczka wysokogoérska, skoki
spadochronowe itp.) Wydaje sie, ze gotowos¢ do podejmo-
wania ryzyka jako pewna cecha jednostki ma wlasciwosci
podlegajace generalizacji, a wiec na jej podstawie mozna
przewidywac jej reakcje w réznych sytuacjach. W litera-
turze psychologicznej takie rozumienie odnoszone bywa
roéwniez do innych terminéw ujmowanych jako synonimy
gotowos$ci podejmowania ryzyka, takich jak sktonno$é,
tendencja, a wiec wszelka aktywno§¢ ukierunkowana na
cele, ktore uwiklane sg w ryzyko (Studencki, 2004; Soko-
lowska, 1993; Zaleski, 1991; Starr, 1969).

Trzecie podejScie jest stabiej reprezentowane w psy-
chologii, a ryzyko jest tu rozpatrywane w kontekscie sytu-
acyjnym, ktérego jednostka nie jest w zaden sposéb w sta-
nie przewidzie¢ (Walesa, 1989), albo kulturowym (Dake,
1991; Boholm, 1996, 1997). W pierwszym przypadku ry-
zyko nie jest przedmiotem aktywnosci jednostki, raczej ja
zaskakuje, trudno go zatem przewidzie¢ np. powddz, hu-
ragan, rozjuszony ttum, w drugim — zachowanie jednostki
jest efektem silnego konformizmu normatywnego. I cho-
ciaz obiektywnie konformistyczne zachowanie ryzykow-
ne jesteémy w stanie oszacowac, to dla jednostki ma ono
warto$§¢ dziatania celowego akceptowanego przez pewne
grupy, a nawet cale spolecznosci (Schwartz 1 Thompson,
1990). Jak tatwo sie domysleé, spoteczny poziom akcep-
tacji kulturowej dla ryzykownych form zachowan podle-
ga zamianom tak w przestrzeni jak 1 w czasie, poniewaz
skutki tych ryzykownych dziatan, jezeli sg doswiadczane
to najczesciej z duzym poslizgiem czasowym, fakt ten do-
datkowo utrudnia jednostce wlasciwa ich ocene. Jeszcze
kilkanascie lat temu nie zdawano sobie sprawy z tego jak
niebezpieczne dla zdrowia moze by¢ stosowanie w budow-
nictwie materialéw z dodatkiem azbestu.

Dokonujac przegladu dostepnych definicji ryzyka w psy-
chologii komunikacyjnej Klebelsberg (1982a) uporzadko-
wal je w cztery kategorie typologiczne:

1. Definicje, w ktorych ryzyko jest okreslane jako pre-
dyktor zachowania. Predyktor zachowania odnosza-
cy sie do postawy, ktéra taczy sie z funkcja sterowa-
nia zachowaniem. W tym znaczeniu pojecie ryzyka
bedzie bliskie pojeciu przewidywalnosci.

2. Ryzyko rozumiane jako warunek dla zachowania.
W tym przypadku odnosi sie ono do zewnetrznych
cech danej sytuacji, w ktérej indywidualne zacho-
wanie przebiega. W takim przypadku ryzyko od-
powiadaé bedzie pojeciu niebezpieczenstwa o wy-
sokim stopniu prawdopodobienstwa obiektywnego
wystapienia.

3. Ryzyko laczone z zachowaniem. Zachowanie, ktére
oznacza ryzyko, bedzie najczesciej pojmowane jako
hazard. Odpowiada pojeciu zachowan ryzykownych.

4. Ryzyko jako wynik, nastepstwo zachowania. Ryzyko
taczone bedzie z ewentualna mozliwoscia wystapie-
nia negatywnych nastepstw okreslonego zachowa-
nia; straty, szkody lub inne im podobne nastepstwa.

Trudno nie dostrzec, ze chociaz wszystkie cztery ujecia
rozumienia ryzyka w ruchu drogowym, w jakim$ stopniu
mieszczg sie w obszarze kazdej z wyzej wyrdznionych
plaszczyzn badawczych, to jednak — z drugiej strony —
trudno je w sposéb arbitralny od siebie oddzieli¢, zgodnie
z zasadg rozdzielnosci. Problem ten, bowiem jest o wiele
bardziej zlozony. W warunkach realnych nie zawsze, bo-
wiem mamy do czynienia z sytuacjami, kiedy szacowanie
korzysci 1 strat zachowania jest tatwe do przeprowadze-
nia 1 jedne da sie oddzieli¢ w sposob czysty od drugich
(Studencki, 2004). Dlatego w literaturze przedmiotu
psychologowie znacznie czeéciej prébowali opisywaé fe-
nomen ryzyka wyroézniajac rézne jego rodzaje z uwagi na
przyjmowane réznorodne kryteria klasyfikacji. Nie ina-
czej bylo réwniez w psychologii transportu.

Jednym z najbardziej powszechnych kryteriéw wy-
réznienia ryzyka byl zakres konsekwencji dla osob uwi-
klanych w owo ryzyko. Stosowano wowczas pojecie kon-
sekwencji ryzyka w skali indywidualnej oraz zbiorowej
(Velk 1 Stallen, 1981). To drugie ujecie — w skali zbioro-
wej — interpretowano w badaniach psychologicznych jako
bardziej zagrazajace, bo trudniejsze do kontrolowania
1 przewidywania rozmiaru skutkéw. Inny tez jest poziom
spotecznej akceptacji dla kazdego z nich nawet, jezeli oba
rodzaje ryzyka sa tak samo tragiczne (Slovic, 1987). Dla-
tego katastrofa lotnicza czy morska tak szerokim echem
odbija sie w percepcji spolecznej w przeciwienstwie do
pojedynczych przypadkéow wypadkéw drogowych nawet
z ofiarami $miertelnymi.

Innym kryterium podzialu ryzyka moze byé¢ ocena
ryzyka, w zaleznosci od tego, kto jej dokonuje. Wyrdz-
nia sie wowczas ryzyko subiektywne indywidualne oraz
obiektywne zbiorowe. W psychologii transportu wtasnie
to kryterium podzialu bylo najsilniej reprezentowane
(Thoma, 1990; Klebelsberg, 1982; Schmidt, 1994; Hoyos,
1980). Podziat ten wywotat rowniez najwiecej kontrower-
sji zwlaszcza w odniesieniu do rozumienia pojecia ryzyka
obiektywnego (Klebelsberg, 1982). Ryzyko w ruchu dro-
gowym, w poréwnaniu do innych rodzajow ryzyk, cha-
rakteryzuje sie bowiem dwiema cechami:

— wystepuje w sytuacji ruchu drogowego 1 odnosi sie

w zwigzku z tym tylko do uczestnikéw ruchu dro-
gowego;
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— laczy sie z potencjalnym niebezpieczenstwem po-

niesienia straty lub szkody.

Niebezpieczenstwa sa zatem potencjalnie uzaleznio-
ne od zdolnoéci 1 mozliwo$ci percepcji przez uczestnikow
ruchu drogowego 1 prowadza do strat i szkéd material-
nych. Wielokrotnie niebezpieczenstwo czy tez zagrozenie
rozumiane jest jako obiektywne ryzyko (Schmidt, 1988;
Hoyos, 1991; Klebelsberg, 1982). Innymi stowy niebez-
pieczenstwo oznacza okreslony stopien prawdopodo-
bienstwa, ze cztowiek i zagrozenie w pewnych parame-
trach czasowych 1 przestrzennych ,spotkaja sie razem”,
w nastepstwie czego zdarzy sie kolizja, konflikt, niemal
wypadek czy wypadek (Kuhlmann, 1981; Taylor, 2001).
7 drugiej strony nie do konca czytelne sg kryteria, na
podstawie ktorych jednostka jest w stanie wnioskowaé
o obiektywnoSci niebezpieczenstwa. Ostatecznie watpli-
woécl te rozwiano dopiero na przetomie lat dziewiecdzie-
sigtych ubiegtego wieku, kiedy ryzyko obiektywne przy-
jeto sie rozumiec jako ryzyko szacowane przez ekspertow
na podstawie statystycznych miar (Trimpop, 1994).

W odréznieniu od obiektywnego, ryzyko subiektywne
oznacza subiektywna komponente niebezpieczenstwa (to
samo obiektywne niebezpieczenstwo, subiektywnie przez
uzytkownika drég oszacowane). Subiektywna ocena do-
tyczy prawdopodobienstwa zaistnienia niebezpieczen-
stwa w danej sytuacji. (Colbourn, 1978; Slovic, Fischhoff
i Lichtenstein 1982). Ryzyko subiektywne, poniewaz jest
tylko kategoria poznawcza kierowcy na temat zagrozenia
w ruchu drogowym w danej sytuacji, dlatego nie musi ona
by¢ zgodna z rzeczywistym zagrozeniem. Wiecej, jednostki
moga czasem nawet antycypowac zagrozenie na podstawie
oceny przebiegajacych w ruchu drogowym zdarzen, w sto-
sunku do sytuacji, ktére z obiektywnego punktu widzenia
zagrazajacymi nie sa,.

POSTRZEGANIE RYZYKA W RUCHU DROGOWYCH

Istotnym aspektem percepcji ryzyka jest dokonywanie
jego oceny w kategoriach rachunku prawdopodobienstwa
mozliwych zyskéw i ewentualnych strat w nastepstwie
okre§lonego zachowania. Dlatego przedmiotem zaintere-
sowania badaczy w tym podejSciu jest poznanie strategii
podejmowania decyzji, motywéw akceptacji ryzyka, emo-
¢ji sprzyjajacych narazaniu sie na niebezpieczenstwo
(Goszezynska, 1992). Badanie postrzegania ryzyka w li-
teraturze psychologicznej zasadniczo sytuuje sie w dwoch
paradygmatach badawczych: jakoSciowym i psychome-
trycznym.

W paradygmacie jako$ciowym kwestia kluczowa jest
poznanie czynnikéw sprzyjajacych intencjonalnoéci po-
dejmowania ryzyka. Wiekszoéé badan w tym obszarze
skupiata sie na poznaniu réznych wymiaréw psycholo-
gicznych powigzanych z podejmowaniem ryzyka. Wy-
miarem takim jest np. posiadanie wiedzy na dany temat
czy tez bogate do$wiadczenie jednostki (Tyszka, 1999)
zwlaszcza w odniesieniu do zdarzen z negatywnymi
konsekwencjami (Breivik, Roth i Jorgensen, 1998). We
wezesnych badaniach Fischhoffa, Slovica, Lichtenschte-

in, Reda 1 Combsa (1978) udalo sie¢ wyrézni¢ dwa nie-
zalezne czynniki ryzyka pierwszy, ktory zawieral takie
cechy jak, nowo$¢ 1 przymusowo$¢ z nieznanymi 1 odro-
czonymi w czasie skutkami, bez mozliwosci ich kontroli,
drugi- ryzyko katastroficzne o powaznych przymusowych
1 niekontrolowanych konsekwencjach. W pézniejszych
badaniach wyodrebniono jeszcze trzeci czynnik — liczba
0s6b narazonych na ryzyko (Slovic, Fischoff i Lichten-
stein 1982). W badaniach przeprowadzonych kilka lat
temu autorom udalo sie wyodrebni¢ kolejne podstawo-
we dymensje zwiagzane z postrzeganiem ryzyka: poszu-
kiwanie ryzyka, do$wiadczanie ryzyka, wiedza o ryzyku
wyniesiona z osobistych doswiadczen, wiedza o ryzyku
wyniesiona z literatury, dotkliwo§¢é konsekwencji, chro-
niczno$é vs katastroficznoéé oraz powszechno§é vs strach
(Fischhoff i in., 2000). Uniwersalna warto$é¢ wiekszosci z
tych czynnikéw udalo sie potwierdzi¢ w badaniach mie-
dzykulturowych (Teigen, Brun i Slovic, 1988; Englander,
Frago 1 Slovic, 1986; Sivak 1 in., 1989; Hayakawa, Fi-
schbech i Fischhoff, 2000). Tych danych nie potwierdzity
z kolei inne studia, w ktérych wrecz odwrotnie, odkryto
znaczace réznice w percepcji ryzyka w wymiarze roznic
kulturowych (Bastide 1 in., 1989; Englander, Frago i Slo-
vic, 1986; Goszczynska, Tyszka 1 Slovic, 1991). Sposroéd
owych dymensji wyjatkowo duzo uwagi w badaniach po-
Swiecono zagadnieniu kontroli ryzyka a w zasadzie ilu-
zji kontroli, ktéra jest bezposrednia przyczyna niereali-
stycznego optymizmu (Langer, 1975; Burn, 1994; Slovic,
1992).

Osobnym zagadnieniem percepcji ryzyka jest kwestia
szacowania prawdopodobienstwa mozliwych zyskow 1 strat.
Problem ten zwiazany jest z procesami podejmowania decy-
zji oraz nadawania stawianym celom wartosci zar6wno pozy-
tywnych jak 1 negatywnych. O ile bowiem korzysci jednostki
szacuja na ogéol konserwatywnie o tyle straty postrzegane
z porazka oceniane sa bardzo radykalnie (Kozielecki, 1997a).

W wielu studiach udato sie réwniez stwierdzié, ze jed-
nostki w swoich szacunkach raczej rzadko postuguja sie
parametrami iloSciowymi zastepujac je wymiarami ja-
koéciowymi (Fischhoff i in., 1978; Velk i Stallen, 1981;
Slovic, 1987; Jungermann 1 Slovic, 1993).

Od pewnego czasu postrzeganie ryzyka jako elementu
sytuacji decyzyjnej stalo sie odrebnym przedmiotem ba-
dan. Z uwagi na jego intuicyjny, subiektywny charakter,
wymowany bywa jako jakoSciowe wymiary podejmowania
decyzji (Tyszka, 1986; ZalesSkiewicz, 2005; Kahneman
1 Tversky, 2000) albo poznawcza reprezentacja szacowa-
nia niepewnosci (Maruszewski, 2001). Percepcja ryzyka
moze by¢ rowniez przeszkoda w podejmowaniu racjonal-
nych 1 poprawnych decyzji, poniewaz jednostki moga
postrzegaé¢ ryzyko tam gdzie obiektywnie go nie ma
(Sjoberg, 1999) lub w nastepstwie ztudzen walentnych
(Kozielecki, 1997b). Stad spotkaé¢ mozna poglady, ze bli-
sko 90% wypadkéw jest spowodowanych w nastepstwie
bledéw szacowania korzysci 1 strat (McKenna, 1993).
Konflikt pomiedzy postrzeganiem ryzyka a ryzykiem
eksperckim stanowi plaszczyzne spotecznych dylematow
w procesie zarzadzania ryzykiem.
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Jako$ciowy nurt jest réwniez znaczacy w badaniach
nad postrzeganiem ryzyka w psychologii transportu. W
literaturze poswieconej zagadnieniom ryzyka u kierow-
cow spotka¢ mozna wielo$¢ okreslen terminologicznych,
bliskich ogélnemu pojeciu postrzegania ryzyka takich
jak: gotowo§é ponoszenia ryzyka, akceptacja ryzyka, to-
lerancja ryzyka, ryzyko kognitywne, ryzyko akceptowane
(Schmidt, 1988). Pojecia te réznie sa definiowane, czasem
uzywane zamiennie jako synonimy. Niezaleznie jednak od
znaczenia im przypisywanego postugiwanie sie nimi odno-
szone jest do tylko niektérych, specyficznych rodzajéw za-
chowan w ruchu drogowym. To, ktére z poje¢ dany badacz
przyjmuje jako wiodace w swojej koncepcji, wielokrotnie
zalezy od teoretycznych podstaw, do ktérych odwotuje sie
w interpretacji tzw. ryzykownych zachowan.

Z kolei dla oznaczenia proceséw obserwacji niebezpie-
czenstwa 1 jego oszacowania rozpowszechnilo sie uzywa-
nie poje¢ obserwacji ryzyka, ryzyka obserwowanego Ri-
sikowahrnemung lub poznania ryzyka Risikokognition.
Pojecia te czesto pojmowane sa jako synonimy 1 w zalez-
nosci od kontekstu stosuje sie je wymiennie.

Ryzyko preferowane oznacza natomiast wielkoéé ry-
zyka przez kierowce rozwazana i preferowana, ale nie ko-
niecznie ostatecznie akceptowana odzwierciedlona w zacho-
waniu jako podejmowanie ryzyka. Wielko§¢ ryzyka jest
wiec wynikiem poréwnan pomiedzy co najmniej dwiema
alternatywami (maksymalnym i minimalnym zagroze-
niem) (Aschenbrenner, Biehl i Wurm, 1992).

Haight (1986), postrzeganie ryzyka analizuje w kontek-
$cie réznorodnych uwarunkowan ogélnego modelu systemu
ruchu drogowego cztowiek — pojazd — droga. Rozwazajac
kazdy z podsystemoéw z osobna probowat opisac¢ zastosowa-
nie pojecia ryzyka. Oprocz pojec obiektywnego 1 subiektyw-
nego ryzyka wprowadza nowe: ekspozycji niebezpieczen-
stwa 1 zajScia wypadku, ktére w przedstawionym przez
siebie modelu ryzykownych zachowan w ruchu drogowym
odgrywaja wiodace role. Uzupelniajac komponente kogni-
tywna postrzegania ryzyka o procesy afektywne, tworzy
nowe pojecie doswiadczanie ryzyka (Risikoerleben). Do-
Swiadczanie ryzyka, w przeciwienstwie do obserwowal-
nych zachowan, jest czym$ szerszym, bardzie] wewnetrz-
nym a nawet do pewnego stopnia poufnym. Przezyciom,
do$wiadczeniom towarzyszy ocena kognitywna i(lub) sta-
nu emocjonalnego. Przezywanie, do$wiadczanie ryzyka
jest doswiadczaniem sytuacji, ktora subiektywnie mozna
oszacowac jako niebezpieczna. Jak stwierdza Haight — ,,py-
tanie o przezycia zawsze dotyka introspekcji, tego co jest
juz otwarte, co juz zaszlo. Tym bardziej przezywanie do-
Swiadczen w ruchu drogowym, gdzie zdarzenia przebiegaja
bardzo szybko, wielokrotnie w utamkach sekundy jest do-
$wiadczaniem po fakcie. Jest to zatem introspekcja stanu
kognitywno-emocjonalnego kierowcy post factum” (Haight,
1986, s. 17).

Istotnym aspektem zwigzanym z postrzeganiem ry-
zyka jest jego cecha kumulatywnos$ci przejawiajaca sie
stopniowym poczuciem wzrostu zagrozenia w czasie (Slo-
vic, 2000). W klasycznych badaniach przeprowadzonych
wéréod poczatkujacych jak 1 natogowych palaczy nikotyny

zaobserwowano tendencje do czestego odrzucania ryzyka
krotkoterminowego w przeciwienstwie do diugotermino-
wego. Szkody kumulujace sie w czasie sgq znacznie silniej
1 dotkliwiej odbierane. Podobny mechanizm postrzegania
ryzyka odkryto w grupie poczatkujacych kierowcow, kto-
rzy wybrane sytuacje ruchu drogowego (obiektywnie nie-
bezpieczne) oceniaja relatywnie jako mniej zagrazajace
w przeciwienstwie do grup z duzym stazem jazdy (Deery,
1999). Kierowcy z niewielkim stazem ryzyko postrzegaja
raczej epizodycznie niz holistycznie (Milech i in., 1989;
Michiels, 1 Schneider, 1984; Deery, 1999) koncentrujac sie
podczas prowadzenia pojazdu bardziej na zagrozeniach
niz sprawnosciach zwiazanych z kierowaniem (Groeger
1 Chapman, 1996).

Dla McGratha (1976) postrzeganie ryzyka $cisle wigze
sie zsubiektywna komponenta szacowania niebezpieczen-
stwa, procesem poznawczym (Ristkokognition). Kogni-
tywna dymensja dostarcza podstaw dla podjecia decyzji
idzialan w obiektywnie niebezpiecznej sytuacji. Ta kogni-
tywna dymensja ryzyka zdaniem McGratha — wigze sie
z wyzwalaniem podéwiadomej energii jako sygnatu za-
klécajacego normalny przebieg zachowania w ruchu dro-
gowym. Kierowca zadaje sobie pytanie, czy siebie i in-
nych poprzez ,wiszace” w powietrzu niebezpieczenstwo
nie naraza na wypadek. Kiedy kierowca prawidtowo za-
obserwuje 1 wlasciwie zinterpretuje” wiszace” nad nim
niebezpieczenstwo, moze on w celu jego unikniecia pod-
jac¢ alternatywne dziatanie (McGrath 1976, s. 42).

Efektem obserwacji 1 interpretacji sytuacji jest okre-
$lone dziatanie kierowcy. Stanowi ono trzeci wazny punkt
modelu. Wazny po pierwsze ze wzgledu na bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym, po drugie w zwiazku z mozli-
woscig wystgpienia dzialan btednych i1 chybionych, a wiec
takich form zastosowanych reakcji, ktére moga prowadzié
do wypadku.

Ten aspekt modelu McGratha w swoich najnowszych
pracach rozwija Somen (1987). Rozbijajac element be-
hawioralny modelu na szereg drobniejszych faz Sémen
stwierdza, ze do istotnych btedéw w zachowaniu dochodzi
dopiero w ostatniej fazie dzialania. Stanowig je krytycz-
ne, konfliktowe sytuacje, niemal wypadki i w najgorszym
przypadku wypadki.

Z kolei Slovic (1987) podkresla, ze btedy te sprowadza-
ja sie do bledéw w obserwacji, decyzji 1 dziataniu, ktére
wielokrotnie pozbawione sa jakichkolwiek racjonalnych
przestanek, a wiec motywacyjnych wyjasnien dzialania
odwotujacych sie do szacowania kosztow — korzysci.

Ostatnia faza cyklu jest obserwowanie zachowania i jego
nastepstw. Dojda tu do glosu gtéwnie procesy wartosciowa-
nia: warto$ciowanie nastepstw dzialania i ich subiektywna
ocena.

Cztery komponenty modelu McGratha (1976) postrze-
gania ryzyka odnosza, sie do dwdch podstawowych rodza-
j6w ryzyka, obiektywnego i subiektywnego. Obiektyw-
nymi komponentami dziatania beda: sytuacja w ruchu
drogowym, wielokrotnie z silnymi znamionami niebez-
pieczenstwa, obserwowalne zachowanie kierowcy przy
wystapieniu blednych zachowan, niemal wypadku, czy
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wypadku. Komponentami subiektywnymi beda: interpre-
tacja 1 decyzja, obserwowanie nastepstw zachowania.

Dos$wiadczanie ryzyka w tym modelu wigze sie czesScio-
wo z calym cyklem zachowan w niebezpiecznej sytuacji
poczynajac, od obserwacji niebezpieczenstwa, poprzez in-
terpretacje 1 decyzje oraz dzialanie, az na obserwacji na-
stepstw dziatania konczac.

Zdaniem McGratha (1976) subiektywne ryzyko moze by¢
doznawane w danej sytuacji ruchu drogowego bezposred-
nio, albo oczekiwane jako nastepstwo sytuacji. Doswiadcza-
nie ryzyka zawiera takze silng komponente emocjonalnag
1 stad bedzie sie wiazalo z emocjonalng ambiwalencja typu
strach — radosc.

Psychometryczny nurt badan nad postrzeganiem ryzy-
ka kierowcow ukierunkowany byl przede wszystkim na
pomiar réznic w obszarze cech demograficznych, grup spo-
lecznych, zawodowych, religijnych a nawet kulturowych.

Obszerne badania nad réznicami kulturowymi w per-
cepcji ryzyka przeprowadzono w Afryce Zachodniej (Ko-
uabenan, 1998). W ich rezultacie okazalo sie, ze fatali-
styczne przekonania i mistyczne praktyki religijne maja,
znaczacy wplyw na percepcje wypadkdéw drogowych a wiec
silne postrzeganie ryzyka. Prawie wszystkie osoby bada-
ne przecenialy swoje umiejetnosci w zakresie kierowania
pojazdem oraz wiedze na temat zachowania w ruchu dro-
gowym. Ujawnialy takze atrybucje zewnetrzne o zabar-
wieniu fatalistycznym na temat ewentualnych wlasnych
niebezpiecznych zachowan (Kouabenan, 2002). Badania
kulturowe nad ré6znymi wymiarami postrzegania ryzyka
przyniosly réwniez nieoczekiwane rezultaty poddajace
w watpliwo§¢ nie tylko istnienia dziewieciu uniwersal-
nych dymensji, ale takze poziom wariancji wyjasniania
postrzegania ryzyka dwu podstawowych fischhoffowskich
wymiardow: strachu (dread) 1 nowosci (novelty). W péz-
niejszych studiach otrzymano wyniki wskazujace, ze obie
cechy wyjasnialy zaledwie 20% wariancji przypadkéw
(Gardner i Gould, 1989, 2002a; Marris i Langford, 1997)
nie za$ 80% jak to na przyklad obserwowano w badaniach
klasycznych (Fischhoff i in., 1978).

Inng cecha, ktérej wplyw na postrzeganie ryzyka proé-
bowano analizowaé byl poziom zaufania w stosunku do
opinii wyglaszanych przez grupy opiniotworcze (Slovic,
1993; Slovic, Layman 1 in., 1993; Peters, Covello 1 McCal-
lum, 1997). Na ten temat przeprowadzono okoto dwudzie-
stu réznych studiéw w efekcie, ktérych, otrzymano zaréw-
no pozytywne (Siegrist, 1999a, 1999b; Biel i Dahlstrand,
1995) jak 1 negatywne (2002b) rezultaty powigzan pomie-
dzy obiema czynnikami.

Osobnym zagadnieniem zwigzanym z postrzeganiem
ryzyka w paradygmacie psychometrycznym bylo wy-
krycie silnego 1 jednocze$nie pozytywnego wpltywu ma-
sowych medidw na postrzeganie ryzyka (Okrent, 1998;
af Wahlberg 2001; Kone i Mullet, 1994). Inny europejski
projekt badawczy RISKPERCOM zrealizowany w pieciu
krajach Europy Zachodniej (Hiszpanii, Francji, Wielkiej
Brytanii, Szwecji 1 Norwegii) wykazal z kolei praktycznie
znikomy wplyw medidéw na postrzeganie ryzyka (Sjoberg,
2000b). Potwierdzita sie natomiast teza, podnoszona juz

we wczesniejszych badaniach (Nilsson, 1 Wahlberg, 1997),
ze media przekazuja opinii publicznej skrajne, nie zawsze
reprezentatywne, obrazy na temat ryzyka i1 wypadkow
a wiec zdarzenia o niskim prawdopodobienstwie wysta-
pienia z bardzo powaznymi konsekwencjami. Dlatego
ich odbiorcy w postrzeganiu ryzyka bardziej ufaja swojej
wiedzy niz informacjom odbieranym z mediéw (Sjoberg,
2000a). Watek badan nad wptywem mediéw masowych
na postrzeganie ryzyka w ruchu drogowym byt réwniez
reprezentowany w psychologii transportu (Wilde, 1982;
Tyler i Cook, 1984). Wyniki badan nie przyniosty jedno-
znacznych rozstrzygnie¢ wskazujac tak pozytywne jak
1 negatywne wplywy mediow na postrzeganie ryzyka
wérod uzytkownikéow drog.

Przez wiele lat wiodacym tematem badan nad postrze-
ganiem ryzyka bylo wyjaénienie fenomenu o nierealistycz-
nym optymizmie jako niekwestionowanym moderatorze
zachowan. Silnego wplywu na ksztaltowanie sie owego
przekonania poznawczego upatrywano przede wszystkim
w procesach grupowych (Price, 2001). Z jednej strony
duze grupy sprzyjaja formulowaniu znieksztalconego
obrazu subiektywnego poczucia ryzyka przez jednostki,
ktére postrzegane jest jako duzo nizsze niz w rzeczywi-
stoéci. Z drugiej, w efekcie nierealistycznego optymizmu,
wielko$¢ grupy wpltywa na podejmowanie wyzszego ryzy-
ka przez osoby. Proces ten rzadko wystepuje w warun-
kach matych grup spotecznych. Interesujacym aspektem
nierealistycznego optymizmu jest powigzanie jego pozio-
mu z czynnikami spoteczno kulturowymi. Badania nad
réznicami kulturowymi wskazaly, ze owe motywacyjne
1 poznawcze tendencje do utrzymywania pozytywnych
iluzji moga by¢ specyficzne dla kultur ktadacych wiekszy
nacisk na cele partykularne niz spoteczne (Heine 1 Leh-
man, 1995). Kultury moga rézni¢ sie pomiedzy soba pod
wzgledem naciskow oraz oczekiwan kierowanych w stro-
ne jednostki w uaktywnianiu dwéch réznych orientacji
zwigzanych z realizowaniem zadan: niezaleznosci 1 wspol-
zaleznoSci. Orientacja niezaleznosci (indywidualistyczna)
wymaga od jednostki duzej samodzielnosci 1 autonomii
w trakcie wykonywania powierzonych jej czynnosci, w prze-
ciwienstwie do orientacji wspoélzaleznoSciowe] (kolektyw-
nej) ukierunkowanej na wspdlnotowe 1 afiliatywne formy
realizacji zadan. Tozsamo$¢ osobowa jednostki uksztalto-
wana w oparciu o kulture kolektywna wykazuje tendencje
do poszukiwania relacji z innymi oraz srodowiskiem. Spo-
leczenstwa uksztaltowane na orientacji wspoétzaleznoscio-
wej przejawiaja stabszy optymizm w dobro pochodzace od
innych 1 silny w dobro ptynace od grup wlasnych (Heine
1 Lehman, 1995; Lajunen 1 in., 1998; Hayakawa, Fisch-
bech i Fischhoff, 2000).

Zmnaczaca liczbe badan w paradygmacie psychometrycz-
nym zrealizowano pod katem wyja$nienia réznic w postrze-
ganiu ryzyka w plaszczyznie cech spoleczno-demogra-
ficznych. W wielu badaniach potwierdzona zostata teza
o0 zréznicowanym szacowaniu ryzyka u mezczyzn i kobiet
(Boholm, 1998; Byrnes, Miller i Schafer, 1999; Davidson
1 Freudenburg, 1996; Flyn, Slovic 1 Mertz, 1994; Glendon,
Dorn 1 in., 1996). Generalnie kobiety charakteryzuja sie
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wyzszym poziomem postrzegania ryzyka niz mezczyzni.
Prawidlowos§é ta dotyczy réwniez proceséw postrzegania
i szacowania ryzyka przez kierowcow w ruchu drogowym
(Matthews 1 Moran, 1986; Finn 1 Bragg, 1986; Trankle,
Gelau 1 Metker, 1990; Groeger 1 Brown, 1989; Sivak 1 in.,
1989; Dedoy, 1989, 1992).

Wyjatkowo silne réznice pod wzgledem postrzegania
ryzyka zaobserwowano wsrod mlodych kierowcéw w po-
réwnaniu do osob w wieku dorostym, pdznej dorostosci
1 adolescencji (Jonah, 1986; Lerner, Williams 1 Sedney,
1988). Mtodzi kierowcy przejawiajg powszechng tenden-
cje do przeszacowywania swoich umiejetnosci kierowania
pojazdem, kontrolowania zagrozen w ruchu drogowym
i potencjalnych konfliktéw drogowych oraz ponadprze-
cietnych zdolnoéci ,panowania” nad pojazdem w porow-
naniu do swoich rowiesnikéw (Matthews 1 Moran, 1986).
Ten poznawczy mechanizm przySwiecajacy ksztaltowa-
niu sie wysokiej samooceny o swoich umiejetnosciach
jako kierowcy jest bezposrednio powiazany z silnym
optymizmem i wiara w to, ze wypadki i krytyczne zdarze-
nia w ruchu drogowym im sie nie zdarza (Dedoy, 1989;
Svenson, 1981; Guerin, 1994; McKenna, 1993; Groeger
i Grande, 1996; Delhomme, 1991). Prawidlowosci jakie
wykryto w wielu studiach wskazuja, iz mtodzi kierow-
cy, w przeciwienstwie do oséb z pozostatych grup wieko-
wych, wykazuja sktonno$é¢ do przeszacowania wlasnych
umiejetnosci kierowania pojazdem, a niedoceniania wagi
ryzyka personalnego (indywidualnego) (McCormick i in.,
1986; Groeger 1 Brown, 1989; Gregersen i Bjurulf, 1996;
Job, 1999; Walton i Bathurst, 1998). Efekt ten dotyczy
w szczegblnosci kieroweoéw plei meskie;j.

Probe wielowymiarowego spojrzenia na postrzeganie ry-
zyka przez kierowcow podjeli Finn i Bragg (1986) analizujac
przypadki szacowania niebezpieczenstwa w pietnastu roz-
nych sytuacjach ruchu drogowego jakie potencjalnie moga
sie zdarzy¢ z uwzglednieniem trzech kryteriéow: kierowa-
nie samochodem po drodze lokalnej, w roli pasazera i kie-
rowcy, z uzyciem i bez uzycia paséw bezpieczenstwa. Przy
pomocy skali likertowskiej dokonano poréwnania szacun-
kow pomiedzy grupa kierowcow w wieku od 18 do 24 lat
oraz 38 do 50 lat. Wbhrew przypuszczeniom okazalo sie,
ze w takich wielozmiennowych powigzaniach wiek oka-
zal sie by¢ czynnikiem bardziej zréznicowanym niz przy-
puszczano. Mlodzi i starsi wiekiem kierowcy nie réznia,
sie pod wzgledem szacowania ryzyka, kiedy uczestnicza
w ruchu drogowym w roli pasazerdw, jednak w sytuacji
kiedy prowadza pojazd bez zapietych pasoéw bezpieczen-
stwa postrzeganie zagrozenia jest duzo wyzsze u kierow-
cow starszych. Ten model badan powtdérzono kilka lat
pozniej uwzgledniajac rézne sytuacje w ruchu drogowym
prawdopodobne pod wzgledem zaistnienia na drogach
roznych kategorii: lokalnych, regionalnych, ekspresowych
i autostradach (Lerner, Williams 1 Sedney, 1988). Chociaz
ostatecznie uzyskano catkiem podobne profile postrzega-
nia ryzyka dla grupy mlodych i starszych kierowcow, to
ogodlnie mlodzi kierowcy w niektorych sytuacjach ryzyko
postrzegali jako nizsze, réowniez rzadziej antycypowali
prawdopodobienstwo wystapienia krytycznych zdarzen.

Wykryte réznice nie byly jednak istotne pod wzgledem
statystycznym.

W innych badaniach poréwnywano mtodych kierowcow,
pod katem postrzegania ryzyka w rbéznych warunkach
uczestniczenia w ruchu drogowym: a) sytuacji normalnej
dnia codziennego, b) prowadzacych pojazd pod wptywem
alkoholu 1 ¢) kierujacych samochodem na mokrej jezdni.
Najnizszy poziom postrzegania ryzyka zaobserwowano
u kierowcow uczestniczacych w ruchu drogowym w sytu-
acji dnia codziennego. Whrew przypuszczeniom okazato
sie, ze wskaznik postrzegania ryzyka byl znacznie wyzszy
u kierowcow po spozyciu alkoholu 1 prowadzacych pojazd
w ztych warunkach atmosferycznych (Finn i Bragg, 1986).
Kontynuujac badania autorzy postanowili zmierzy¢ po-
strzeganie ryzyka, w innych dodatkowych okoliczno$ciach
sytuacyjnych: podczas prowadzenia pojazdu przy duzej
predkosci, w warunkach nocnych, oraz utrzymywania
zbyt krotkiego dystansu pomiedzy pojazdami, a nastepnie
uzyskane w réznych grupach wiekowych wyniki poréwnaé
miedzy soba. We wszystkich branych pod uwage czynni-
kach sytuacyjnych u kierowcoéw starszych wiekiem wykry-
to wyzszy poziom postrzegania ryzyka w poréwnaniu do
kierowcéw mlodszych. W podobnych badaniach przepro-
wadzonych w Australii gdzie analizowano postrzeganie
ryzyka w trzydziestu o§miu réznych sytuacjach w dwoch
grupach kierowcow: mtodych z niewielkim, bo zaledwie
pottorarocznym do$wiadczeniem i starszych ze znacznym
do$wiadczeniem uzyskano réwniez podobne rezultaty tj.
nizszy poziom szacowania ryzyka przez kierowcoéw mlo-
dych z niewielkim do$wiadczeniem (Cairney, 1982).

Na przelomie lat 90. ubiegtego wieku Sivak, Solar,
Trankle 1 Spagnhol (1989) analizowali postrzeganie ry-
zyka przez kierowcow w réznych grupach wiekowych
prowadzac rownolegle badania w Stanach Zjednoczo-
nych, Brazylii, Republice Federalnej Niemiec 1 Hiszpa-
nii 1 uzyskali zréznicowane wyniki. Ryzyko postrzegania
zagrozenia podczas jazdy samochodem przy wysokich
predkosciach bylo takie samo w grupie mtodych jak i do-
rostych kierowcow (35-45 lat), jedynie znacznie wyzsze
w grupie adolescentow (65-75 lat).

Trankle, Gelau 1 Metker (1990) odkryli, ze mlodzi kie-
rowcy plci meskiej w Niemczech, w przeciwienstwie do
kierowcéw starszych, postrzegaja duzo nizszy poziom ry-
zyka w warunkach prowadzenia pojazdu na drodze z nie-
bezpiecznymi tukami (,ostrymi skretami”) w terenie pa-
gorkowatym, noca w warunkach ograniczonej widocznosci
oraz gestej sieci drog lokalnych. W badaniach brytyjskich
rowniez wykryto, ze uzytkownicy drég ponizej 25 roku sa,
o wiele stabiej skoncentrowani podczas prowadzenia po-
jazdu na przewidywaniu sytuacji zagrozenia na drodze
niz kierowcy starsi (Armsby, Boyle 1 Wright, 1989).

Matthews 1 Moran (1986) w swoich badaniach wykry-
li, ze mlodzi kierowcy oceniaja nizej poziom ryzyka, kiedy
sytuacje wymagaja od nich duzej sprawnosci fizycznej, re-
fleksu i1 znacznych umiejetnoéci w prowadzenia pojazdu.

Interesujace badania na temat szacowania ryzyka we-
wnatrzgrupowego przeprowadzil Dedoy (1989). Mlodzi
kierowcy z negatywnymi doswiadczeniami w ruchu dro-
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gowym (udziat w wypadkach lub konfliktach drogowych)
wskazywali swoich réwiesnikoéw z podobnymi, negatyw-
nymi do$wiadczeniami jako bardziej zagrazajacych dla
innych w ruchu drogowym niz oni sami, mimo iz nie prze-
mawiatly za tym zadne obiektywne przestanki.

PODEJMOWANIE RYZYKA W RUCHU DROGOWYM

Prowadzone badania w obszarze psychologii transpor-
tu mialy przede wszystkim na celu opracowanie listy
zmiennych, ktére sklaniaja kierowcéw do podejmowa-
nia ryzyka. Poniewaz jednak w przewazajacej ich liczbie
skupiano sie albo na prébie zbudowania modelu wyja-
$niajacego zachowanie ryzykowne, albo na sporzadzeniu
listy cech sprzyjajacych podejmowaniu takiego zachowa-
nia, nie udalo sie na ten temat wypracowac jednolitego
stanowiska teoretycznego. Dlatego badania te przynosza
rézne rezultaty wielokrotnie zawierajace sprzeczne ze
sobg twierdzenia.

Generalnie mozemy wyrdzni¢ dwa podstawowe pola
badawcze w tym obszarze:

a) gotowo$¢ do podejmowania ryzyka i
b) zachowanie w sytuacji ryzyka

0 ile gotowo$¢ do podejmowania ryzyka jest kategoria
zwiazang bardziej z uwarunkowaniami dyspozycyjnymi
kierowcy o tyle zachowanie w sytuacji ryzyka obejmuje
proces uwikltania kierowcy w rézne konteksty sytuacyj-
ne zaréwno o podtozu spotecznym (rodzina, kregi kole-
zenskie, kultura) jak i organizacyjno-spotecznym (grupa
pracownicza, system zarzadzania siecia drog, organiza-
cja ruchu, agresywno$¢ innych kierowcow itp.). Wreszcie
spotkaé mozna 1 takie badania, ktére nie tylko dobrze
wpisuja sie w oba pola badawcze, ale réwniez ocieraja
sie o zagadnienia postrzegania ryzyka, jednym stowem
analizuja ryzyko w ruchu drogowym w sposob zintegro-
wany.

Kogan 1 Wallach (1964) podejmowanie zachowania ry-
zykownego opisujg jako specyficzna i jednocze$nie kon-
systentna ceche osobowoséci czlowieka. Poza tym zacho-
wanie ryzykowne determinowane jest, przez réznorodna
konfiguracje cech sytuacji i warunkéw, w ktérych ono
przebiega. Jednak najwazniejszym kryterium pozwala-
jacym roznicowaé kierowcow pod wzgledem intensyw-
nosci podejmowania ryzyka jest sposéb w jaki dokonuja
oni kategoryzacji poznawczej. Autorzy wyrdzniaja dwa
rodzaje podejmowania ryzyka; jeden zwiazany z waskim
stopniem kategoryzacji poznawczej (narrow categoriza-
tion) i drugi — z szerokim (broad categorization). Ich ba-
dania wykazatly, ze mniej ryzykowne sa te osoby, ktére
cechujq sie obszerniejsza kategoryzacja poznawcza.

Barthelmess (1976) potaczyt pojecie ryzyka (zakresu
kategoryzacji poznawczej) Kogana i Wallacha z pojeciem
generalnego ryzyka Hoyosa. W nastepstwie wielu badan
doszedt do wniosku, ze istnieja wzajemne zwiazki pomie-
dzy uogdlnianiem (generalizowaniem) okreSlonego stylu
jazdy z tendencja do uaktywniania danej kategoryzacji
poznawczej. Podejmowanie ryzyka w ruchu drogowym

bedzie — zdaniem tego badacza — tym wieksze, im cze-
$ciej uogélnianie danego stylu jazdy w okre§lonej sytu-
acji poprzedzone zostanie uzyciem stylu poznawczego
prowadzacego do waskiej kategoryzacji 1 odwrotnie. Wa-
ska kategoryzacja jest bowiem stylem bezrefleksyjnym
o znacznej impulsywnosci tempa poznawczego 1 duzej licz-
bie popelnianych btedéw (Kogan i Wallach, 1964). Wagkie
kategoryzowanie bedzie sie wiec wigzalo z uogélnieniem
wielokrotnie tylko pozornie podobnych sytuacji w ruchu
drogowym. Jak stwierdza Barthelmess (1976, s. 82) ,bez-
pieczne zachowanie jest procesem czystego (bez uwarun-
kowan) opisu wzajemnych zrdéznicowan i generalizacji
sytuacji. Zatem zachowanie w ruchu drogowym odnosi
sie do wzajemnych zwigzkéw pomiedzy do$wiadczaniem,
odbiorem informacji, a wiec efektu przetwarzania infor-
macji o zdarzeniach. Do$wiadczony kierowca w swoich
zachowaniach w ruchu drogowym korzysta z obszernej
kategoryzacji (w sposéb refleksyjny rozwigzuje problemy)
przez co podejmowane dzialania w nastepstwie analitycz-
nej obserwacji sa mniej ryzykowne i w efekcie zyskuje on
przestrzen bezpieczenstwa”.

Juz w latach 50-tych ubieglego wieku w badaniach
nad ryzykiem wérdod kierowcoéw powszechnie upatrywa-
no wzajemnych zwiazkéw pomiedzy wielkoscia ryzyka
a szybkoscig pokonywania danego odcinka drogi. Wysoka
szybko§¢ prowadzi bowiem do wiekszej liczby wypadkow,
a w konsekwencji takze — jak wykazuja dane statystycz-
ne — do ciezszych nastepstw. Ten poglad zyskuje takze
aprobate w nowszych rozwazaniach nad ryzykiem (Qu-
imby i in., 1999; Aberg, 2001; West i in., 1993; Haglund
i Aberg, 2000; Cooper, 1997; Taylor, 2001; Horswill
1 McKenna, 1997). Stwierdzaja oni, ze wysoka predkosé
nalezy traktowac jako jeden z wazniejszych (o ile nie naj-
wazniejszy) predyktorow ryzyka.

Stanowisko to podzielaja takze ci badacze, ktorzy ry-
zyko u kierowcow wyjasniaja na podstawie teorii opisu-
jacych procesy motywacyjne, jako mechanizmy w duzej
mierze wrodzone, tj. kontrolowane fizjologicznie. Jedna
z ciekawszych koncepcji w tym nurcie badawczym repre-
zentuje Rothengatter (1988). Opisujac mechanizm ryzyka,
oddziela Rothengatter postawe do preferowania wysokich
predkosci podczas jazdy samochodem od subiektywnych
norm wyboru owych predkosci. Nawiazujac do teorii po-
znawczych, w szczegdlnosci koncepcji postawy Fishbeina,
twierdzi, ze obok decyzji dotyczacej wyboru okre$lonej
predkosci jazdy samochodem, istotng role w zachowa-
niach ryzykownych kierowcow odgrywaja takze czynniki
motywacyjne.

Rothengatter zbudowal model podejmowania ryzyka
przez kierowcow, w ktérym dominujaca role odgrywaja
cztery rézne czynniki motywacyjne, lacznie odpowiedzial-
ne za podejmowanie decyzji o wyborze okre§lonej predko-
$ci jazdy samochodem.

Sa to:

— przyjemno$c jazdy,

— koszty jazdy,

— czas jazdy, 1

— ryzyko jazdy.
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Analiza wzajemnych korelacji pomiedzy tak wyszcze-
gblnionymi zmiennymi wykazala istotng statystycznie
zalezno$¢ szybkoSci z przyjemnoscig jazdy, natomiast
znikoma albo czasem wrecz zadna z dwoma pozostalymi
czynnikami: czasem 1 kosztami jazdy.

Na podstawie tych danych Rothengatter postawit teze,
ze najprawdopodobniej kierowcy preferujacy szybka jaz-
de sa dodatkowo pozytywnie wzmacniani przez wlasne
subiektywne przekonanie, iz wysoka predkos¢ jazdy jest
mniej meczaca, kierowca sie w niej w pelni realizuje,
a wiec tym samym szybka jazda jest bardziej przyjemna
(jako doznanie emocjonalne). Odwrotnie, kierowcy prefe-
rujacy podczas jazdy w ruchu drogowym raczej umiarko-
wane predkosci, wysoka predkos$é odczuwaja jako zagra-
zajaca wlasnemu bezpieczenstwu. Natomiast predkosci
niskie lub przecietne uwazaja jako bardziej satysfak-
cjonujace dla nich. Wynika stad jednoznaczny wniosek
wskazujacy na wystepowanie wzajemnych zwigzkow
pomiedzy ryzykiem 1 przyjemnos$cig jazdy postrzega-
ng w obu grupach podobnie, z ta réznica, ze w jednym
przypadku przyjemno$c bedzie sie taczyla z przecietnymi
1 niskimi predkoéciami jazdy, za§ w drugim z wysokimi.

Podobne spojrzenie na problematyke podejmowania ry-
zyka przez kierowcow reprezentuje Taylor (1964). Wsp6l-
cze$nie badania Taylora w psychologii komunikacyjnej
uwaza sie za jedne z klasycznych (Brown, 2006; Cnossen,
Rothengatter i Meijman, 2000) i wielokrotnie przy réznej
okazji przyréwnuje sie je do badan behawiorystow Pawlo-
wa czy Skinera (Fuller, 2006). Badajac elektryczna opor-
noé¢ skory wéréod kieroweow Taylor probowat ustali¢ wza-
jemny zwiazek pomiedzy szybkoscig jazdy a ryzykiem.
Reakcja skérno-galwaniczna miata by¢ ta zmienna zalez-
na, ktéra w sposéb fizjologiczny charakteryzowalaby wiel-
ko§¢ podejmowanego ryzyka. Ryzyko za$ — jak twierdzit
Taylor — jest $ci§le powigzane z predkoscia. Jezeli wiec
u kierowcy w danej sytuacji ruchu drogowego pojawi sie
wysokie subiektywne postrzeganie ryzyka, automatycznie
w $lad za tym wystapi reakcja zmierzajaca do obnizenia
predkosci jazdy, 1 odwrotnie.

Istotnie, podczas eksperymentéw osoby badane przy
wzroécie subiektywnego ryzyka (zwiekszona elektryczna
oporno$¢ skoéry) automatycznie obnizaly predkosé jaz-
dy, z kolei przy spadku subiektywnego ryzyka predkosé
wzrastata. Te wyniki sklonity Taylora do postawienia
twierdzenia, ze dymensje ryzyka 1 predkosci jazdy sa
u kazdego kierowcy kategoria stata (Taylor, 1964).

Obok jakoSciowych rozwazan na temat podejmowania
ryzyka w psychologii transportu reprezentowane byly tak-
ze proby ilosciowej operacjonalizacji pojecia postrzegania
ryzyka (Draskéczy, Hyden, i Risser, 1989; O’'Neill, 1977).
Szczegblnie interesujacy poglad zaprezentowal Barry
O’Neill. Korzystajac z dorobku teorii motywacyjnych,
uwzgledniajac podstawowe zalozenia teorii homeostazy
ryzyka Wilde’a oraz Taylora zaproponowal matematyczny
algorytm postrzegania niebezpieczenstwa. Kompensacja
w jego przypadku dotyczy wewnetrznych, motywacyjnych
celéw jazdy poprzez racjonalng maksymalizacje poszuki-
wanych korzyéci. Zdaniem O’Neilla (1977) model ten da

sie wyrazi¢ w postaci algorytmu majacego postaé¢ wzoru
matematycznego:

u = Ut/v + p.Ua, gdzie:

U-— korzysci wynikajace z podjecia ryzyka na kilometr prze-
jechanej drogi,

Ut — korzyéci na godzine jazdy bez wypadku,

v—  szybko$¢ prowadzenia pojazdu,

p— wspétezynnik wypadkowosci na kilometr przejechanej
drogi w stosunku do dtugosci drogi docelowej,

Ua — zaistnial powazny wypadek.

Autoréw nowszych badan w psychologii transportu nie
zadowala juz schemat wyjaéniania podejmowania ryzyka
tylko 1 wytacznie w oparciu o dane statystyczne jako pre-
dykatory takich zachowan. Taka procedura jest bowiem
postepowaniem badawczym ex post wobec zdarzen za-
istnialych wczesniej przy tym obarczona duzym bledem
antycypowania czynnikéw warunkujacych nastepstwa.
Tymczasem dla tych badaczy celem podstawowym bylto
opisanie 1 wyjasnienie procesu podejmowania ryzyka
w ruchu drogowym. W dalszej kolejnoSci sporzadzenie
klasyfikacji modeléw ewentualnie profiléw repertuaru
czynnosci wylacznie ryzykownych oraz tych, ktére miesz-
czg sie jeszcze w obszarze tzw. zachowan bezpiecznych
(Rothengatter, 2002; Evans, 2001). Zwolennicy tego po-
dejécia badawczego w swoich studiach skupiali sie gltéw-
nie na danych przedwypadkowych (prewypadkowych).
Dane te obejmujq takie kwestie jak:

— osoby — sytuacje — interakgje,

— cykl proceséw poznawczych przebiegajacych od ob-
serwacji, poprzez ocene, dalej decyzje i na dziataniu
konczac,

— procesy motywacyjne 1 emocjonalne

— dzialania chybione ewentualnie grozne w skutkach
btedy podczas wykonywania trudnych zadan w ru-
chu drogowym.

Badacze, ktérzy prébowali ustali¢ empiryczne predy-
katory ryzyka, a w konsekwencji okreslic¢ jego wielko§é
(by w nastepnie mozliwe bylo jego kontrolowanie) po-
stugujaq sie pojeciem gotowosci do podejmowania ryzyka
(Risikobereitschaft)_ lub akceptacji ryzyka (Risikoak-
zeptanz), rozumiane jako indywidualna postawa do nie-
bezpieczenstwa, ryzyka (Aschenbrenner, Biehl 1 Wurm,
1992; Draskéczy, 2006; Risser 1 Nickel, 2004).

Inny nurt badan nad zachowaniem w sytuacji ryzyka
ma swoje zroédto w dyskusji naukowej rozbrzmiatej pod
koniec lat siedemdziesiatych 1 poczatkiem osiemdziesia-
tych ubiegtego wieku nad problemem moralnoSci a ryzy-
kiem w ruchu drogowym. Wolter Schneider (1988), jeden
z glownych przedstawicieli tego nurtu twierdzil, ze bezpie-
czenstwo w ruchu drogowym oznacza nieosiggalny ideal.
Kierowanie pojazdem w ruchu drogowym nie uwzglednia-
jace potencjalnych mozliwosci zaistnienia zagrozenia jest
btedem w procesach myélenia, w efekcie koncowym dzia-
taniem sprzecznym z obronng natura cztowieka. Jednakze
ryzyko — zdaniem Schneidera — jest nie tylko kategoria
uwarunkowang indywidualnie ale réwniez sytuacyjnie.
To ztozony problem ,moralnosci” w ruchu drogowym po-
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wiazany réwniez ze specyficznym mysleniem spolecznym.
Spoleczenstwo wyznacza standardy pozadanych technik
kierowania pojazdem, rozwigzan konstrukcyjnych pojaz-
déw, egzekucji przestrzegania prawa w ruchu drogowym
itp., ktore moga narazac¢ kierowcow na ryzyko. Zatem
wspolnie z kierowca, ponosi ono wspotodpowiedzialno$é za
jego zaistnienie.

Mniej kontrowersji budza badania ukierunkowane na
poznanie przyczyn spotecznego wplywu na podejmowanie
ryzyka, w szczegélnosci u kierowcow w wieku dojrzalym
z duzym do$wiadczeniem w kierowaniu pojazdem, do-
brze wyksztatconych, petniacych czasem odpowiedzialne
funkcje spoteczne. W tym obszarze przeprowadzono wiele
badan gtéwnie zas poSwieconych wpltywowi spotecznemu
innych na prowadzenie pojazdu pod wpltywem alkoholu
(Denton 1 Krebs, 1990; Bourgeois i Bowen, 2001; Gastil,
2000; Brown, 1998; McCarthy, 2003; Walter i in., 1993;
Man 1 in., 2001); przekraczania predkosci, korzystania
z pojazdu niesprawnego technicznie jako narzedzia pra-
¢y, »,spotecznych” norm predkosci powszechnie akcepto-
wanych jako bezpiecznych.

W przypadku niektérych propozycji teoretycznych bez-
pieczenstwo w ruchu drogowym sugerowano zapewnié
poprzez fizyczne zablokowanie indywidualnej mobilno$ci
z wykorzystaniem samochodu osobowego (Thoma, 1990;
Schmidt, 1994; Svenson, 1981). Oznaczaloby to jesli nie
catkowite to przynajmniej czeSciowe ograniczenie mozli-
wosci podejmowania ryzyka w ruchu drogowym.

Problematyke sytuacyjnych uwarunkowan ryzyka
analizowano réwniez z perspektywy technicznych i fizycz-
nych czynnikéw, a wiec wplywu warunkéw atmosferycz-
nych ($niegu, deszczu 1 mgly), wysokich temperatur (Rot-
ton, Shats 1 Standers, 1990; Kenrick 1 McFarlane, 1986),
zmian w organizacji ruchu i niewlasciwego oznakowania
(Wilde, 2002; Rumar, 1988; Rothe, 1992). Chociaz w wie-
lu z tych badan osiagnieto sprzeczne rezultaty, to jeden
wniosek maja wspdlny, ktory da sie ujaé w postaci ogdlnej
tezy, ze fizyczne czynniki sytuacyjne wywoluja u kierow-
cow negatywny afekt, ktéry w konsekwencji moze prowa-
dzi¢ do podejmowania wyzszego ryzyka.

RYZYKO W RUCHU DROGOWYM JAKO INTERAKCJA
ZtOZONYCH PROCESOW

Do tej pory podejmowaliémy rozwazania o ryzyku jako
szczegllnej kategorii postrzegania zagrozenia w ruchu
drogowym, wynikajacej przede wszystkim z racjonalnej
oceny réznych przestanek, ktore indywidualnie kierowcy
biora pod uwage nie wnikajac w etiologie jego wystepo-
wania. W zwiazku z tym kwestia drugorzedna byto odno-
szenie sie do zagadnien bardziej ogdlnych, pozwalajacych
odpowiedzieé¢ na pytanie czy, ryzyko jest kategoria obiek-
tywna czy tez konstruktem teoretycznym? Czy posiada
ono atrybut wolicjonalny, czy tez zachodzi niezaleznie od
kontroli poznawczej i emocjonalnej kierowcy? Badania
nad ryzykiem w ruchu drogowym jako zlozonym procesie
w psychologii transportu zrealizowano nieznacznie poz-
niej niz zagadnienia wcze$niej tu poruszane. Studia te

pojawily sie na poczatku lat dziewiecdziesiatych 1 byty
poniekad odpowiedzig na krytyke stanu badan w psy-
chologii transportu oraz ograniczen metodologicznych
modeli ryzyka (Ranney, 1994; Rothengatter, 2006; Hu-
guenin, 2006; Draskéczy, 2006). Ich celem bylo przede
wszystkim poszukiwanie zwiazkow interkorelacyjnych
pomiedzy réznymi czynnikami tego procesu gltéwnie dla
potrzeb diagnostycznych, nie za$ poprzestawaniu na sa-
mym tylko opisie, ewentualnie prébach wyjasniania tego
co to jest ryzyko. Wreszcie ten teoretyczny paradygmat
nigdy nie zostat w pelni wyczerpany i1 wlasciwie w ostat-
niej dekadzie tamtego wieku dalszych badan nad ryzy-
kiem zaniechano.

Analizujac ryzyko w ruchu drogowym w takim ujeciu
nalezatoby odnie$¢ sie do co najmniej dwoch kwestii z nim
zwigzanych:

a) ryzyko w ruchu drogowym jako proces jednostkowy
albo spoteczny,

b) ryzyko jako $wiadomy akt wolicjonalny vs. nieswia-
domy.

Sprébujmy kolejno odniesé sie do kazdej z nich.

RYZYKO KATEGORIA GRUPOWA VERSUS JEDNOSTKOWA

Istota tego ujecia byta proba poszukiwania przyczyn ry-
zyka albo w obszarze cech indywidualnych jednostki albo
w procesach grupowych. Bardziej wplywowym nurtem
badan nad wyja$nieniem etiologii ryzyka byl nurt uwa-
runkowan spotecznych niz indywidualnych. Prowadzenie
pojazdu po wptywem alkoholu, narkotykéw, lekéw ograni-
czajacych sprawno$é, popelnianie przestepstw drogowych
wiazano przede wszystkim z silnym wptywem spotecznym
(Donovan 1 Jessor, 1985; Irwin 1 Millstein, 1987). Ryzy-
kowne zachowanie kierowcéw definiowano, jako spotecznie
uwarunkowany syndrom w postaci tendencji do zachowa-
nia. W tym ujeciu podejmowanie ryzyka przez uzytkowni-
kow drég jest rozumiane jako swego rodzaju dewiacja wy-
nikajaca z nieprawidlowej socjalizacji norm spotecznych
(Jessor, 1993; Donovan, Jessor 1 Costa, 1991). Dla przy-
kladu u mtodych kierowcow, na proces patologizacji za-
chowania w ruchu drogowym maja wptyw nie tylko kregi
kolezenskie, ale takze sami rodzice (Baumrind, 1987;
Ferguson i in., 2001; Hovarth i Zuckermam, 1993). Kie-
rowcy z takimi tendencjami, przejawiaja duzy dystans
do wartoéci powszechnie akceptowanych takich jak: wy-
ksztalcenie, religijno$¢, postuszenstwo wobec rodzicéw.
Ich postawy, orientacja zyciowa sa ukierunkowane na-
tomiast na realizowanie warto$ci niekonwencjonalnych,
przewaznie nie akceptowanych przez spoteczenstwo.
Silna tendencja do ignorowania norm, jako skutek dys-
funkcjonalnosci proceséw wychowania i socjalizacji, daja,
zhudne poczucie, niezalezno$é 1 wyjatkowosci. W przypad-
ku mlodych kierowcow ich skutki mozemy zaobserwowacé
w postaci ignorowania autorytetu rodzicow 1 nieliczenia
sie z ich opinia (Jessor, 1993; Donovan, Jessor 1 Costa,
1991). Postawa nonkonformistyczna, ktérej efektem jest
miedzy innymi ryzykowne kierowanie pojazdem stanowi
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jedng z wielu niekonwencjonalnych aktywnosci jednost-
ki powszechnie nieakceptowanych przez spoleczenstwo.
Samochdd, wykorzystywany jest wéwczas jako doskona-
ly substytut ujawniania niezaleznoéci, ekspresji emocjo-
nalnej, buntowniczosci itp. (Evans, 1991; Jessor, 1987).
Zjawisko to odnosi sie glownie do mlodych kierowcow.

Innymi przyczynami postaw nonkonformistycznych,
moga byé réwniez nieformalne naciski grup réwieéni-
czych, niewlasciwy sposéb zinternalizowania norm spo-
lecznych oraz staboéci systemu egzekwowania prawa itp.
(Jessor, 1992; Arnett, 1992; Beyth-Marom 1 in., 1991;
Jack, 1989). Z drugiej strony efekt interakcji pomiedzy
jednostka a réznymi naciskami spolecznymi nie musi
mie¢ znamion patologii w postaci znieksztatcen jakich
dokonuje jednostka w stosunku do tego co oczekuje od
niej spoteczenstwo, a wiec tylko wybidrczej internalizacji
norm. Jednostki moga rowniez przyswoié normy spotecz-
ne w sposob bardzo sztywny a ich ubocznym skutkiem
réwniez beda niektére patologiczne zachowania oraz
tendencje do podejmowania ryzyka w ruchu drogowym
(Botvin 1 Botvin, 1992). W obu przypadkach jednostka
jest wiec w jakims§ sensie ,,ofiara” owych spotecznych pro-
cesow.

W stanowisku drugim, indywidualistycznym, podejmo-
wanie ryzyka w ruchu drogowym, podobnie jak picie alko-
holu w nadmiarze, zazywanie narkotykéw a takze wiele
innych spolecznie nieakceptowanych form zachowania
réwniez okre$lano mianem patologicznego syndromu,
jednakze uwarunkowanego cechami jednostki (Osgood
1 in., 1988; Irwin, 1993). Takich badan, w przeciwien-
stwie do opisanych powyzej, zrealizowano niewiele. Jed-
nymi z nielicznych byly studia weryfikujace biomedycz-
ng koncepcje ryzyka (Irwin, 1993). Podejmowanie ryzyka
w ruchu drogowym ujmowano w nich zgodnie z klasycz-
nym epidemiologicznym modelem: zywiciel-czynnik-éro-
dowisko. Zgodnie z jego zalozeniem kierowca na okre-
$lonym poziomie rozwoju spotecznego (zywiciel) wchodzi
w interakcje z samochodem (czynnik) oraz jakoscia ozna-
kowania drég (Srodowisko). Produktem tej interakcji
moga by¢ krytyczne zdarzenia a nawet niebezpieczne
wypadki rozumiane jako ryzyko. Wszystkie potencjalnie
mozliwe interakcje zawierajq sie jednak w owych trzech
ogniwach. Ujecie to jest bardzo bliskie hadonowskiej
koncepcji niebezpiecznych zachowan (Hadon, 1980).

Koncepcje biomedyczne w wyjasnianiu podejmowania
ryzyka podkreslaja znaczenie czynnikéw zaréwno biolo-
gicznych jak i psychologicznych. Na przyktad u dorasta-
jacej mlodziezy samoobserwacja 1 doSwiadczanie swojej
dojrzalosci w wymiarze biologicznym wywoluje silne ten-
dencje do forsowania zachowan ryzykownych, z ktérych
hazard w ruchu drogowym jest tylko jedna z wielu form.
Dojrzatoscé ptciowa wptywa na indywidualna percepcje $ro-
dowiska spolecznego, postrzeganie siebie, rozwdj poznaw-
czy oraz ksztaltowanie hierarchii wartosci (Irwin, 1993).
Procesy dojrzewania a w zasadzie dostrzeganie u siebie
biologicznych zmian wywoluje u nastolatkow silng potrze-
be korekty dotychczasowych form zachowania. Proces ten
jest wyjatkowo silny poczawszy od fazy kiedy osiagniecie

dojrzalosci biologicznej i rozwdj fizyczny adolescenta pozo-
staja w wyraznym kontrascie z rozwojem innych mtodych
ludzi, najczesciej rowiesnikow. Dojrzatosé biologiczna,
ktéra w przypadku wielu jednostek jest asynchroniczna z
rozwojem dojrzatosci spolecznej, czasami moze prowadzié
do depresji 1 psychologicznego dystresu (Petresen i in.,
1992). Zjawisko to jest szczegdlnie wyrazne u wczesnie
dojrzewajacych dziewczat. Z drugiej strony réwniez ryzy-
kowne zachowania mlodych kierowcow, zwlaszcza kobiet,
wynikaja z ich zbyt weczesnej dojrzalosci biologicznej (Ma-
gnusson, 1 in., 1985).

INTENCJONALNOSC VERSUS NIEINTENCJONALNOSC
W PODEJMOWANIU RYZYKA

Wsréd psychologéw transportu spotkaé¢ mozna duza roz-
biezno$§¢ w pogladach na temat wolicjonalnos$ci ryzyka.
Ci sposréd badaczy, ktérzy przypisuja zachowaniom
ryzykownym atrybut intencjonalnos$ci, z tej grupy wy-
laczaja na przyklad zachowania wynikajace z psychopa-
tologii jednostki (choroby psychiczne) oraz silnych naci-
skéw spotecznych o cechach przestepczych (przestepstwa
drogowe) (Irwin, 1990). W tej grupie reprezentowane sa
1 takie stanowiska, dla ktérych pewne zachowania jak;
niedbatoséé, lekkomys§lno$éé sa objawem $wiadomych zacho-
wan ryzykownych. Z kolei inne suicydalne i homicydalne
a wiec mieszczace sie z grupie wykroczen i przestepstw
drogowych zaliczane sa do dzialan nieintencjonalnych
(Jessor, 1992).

7 drugiej strony przykladem stanowisk, dla ktoérych
podejmowanie ryzyka odbywa sie w sposob nieintencjo-
nalny to wyja$nianie zachowania w kategoriach teorii
podejmowania decyzji (Von Winterfeldt i Edwards, 1986;
Furby i Beyth-Marom, 1992) oraz silnego stresorodnego
oddzialywania §rodowiska, w ktérym czlowiek przebywa
(Lyng, 1990). W obu przypadkach dziatania ryzykowne
sq efektem niezamierzonym a raczej ubocznym innych
zjawisk.

Badacze tego nurtu sa zwolennikami pogladu, ze jed-
nostki, swoje sukcesy osiagniete w réznych obszarach
aktywnos$ci spotecznej, interpretuja jako efekt ich ponad-
przecietnych uzdolnien. Z drugiej strony, samo$wiadomos§é
jednostki, ze jest ponadprzecietnie zdolna ma z kolei po-
zytywny wplyw na ksztaltowanie przekonan o wysokich
kompetencjach i poczucia kontroli nad sytuacja. Z kolei
osoby, ktére zle radza sobie w trudnych sytuacjach i nie
potrafia sprawowaé¢ nad nimi kontroli, beda przejawialy
w takich przypadkach postawe samodeterminacji. Podej-
mowanie ryzyka w ruchu drogowym bedzie jedna z wielu
form subiektywnego do$wiadczania potrzeby samoreali-
zacji. Potrzebe te, jednostki beda realizowaé na dwa rézne
sposoby. Mechanizm podejmowania ryzyka w obu przy-
padkach jest taki sam, réznia go natomiast intencje do
zaspokajania potrzeby samorealizacji. U oséb z sukcesami
w zyciu, ryzyko w ruchu drogowym bedzie kolejnym
sprawdzianem dla potwierdzenia ich szczegdlnych zdolno-
$ci, za$ dla jednostek z trudem radzacym sobie w zyciu,
spetnia ono role mechanizméw kompensacyjnych.
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ZAKONCZENIE

Wspétczesnie w psychologii transportu rzadko realizuje
sie badania nad ryzykiem u kierowcéw. Badacze wycho-
dza z zalozenia, ze ryzyko jest raczej konstruktem teo-
retycznym o bardzo rozleglym i pojemnym definiendum
(Aberg, 2006; Parker i in., 1998; Rothengatter, 2006).
Wigkszoé¢ badan prowadzonych jest zatem pod katem
poznania mechanizméw psychologicznych sterujacych
aktywnoscig kierowcow w trakcie wykonywania zadan.
W tej grupie problematyka najczesciej poruszanag sa ba-
dania nad: btedami w trakcie wykonywania zadan, ujaw-
nianiem emocji zto$ci 1 reakcji agresywnych, sklonno-
$ciami do tamania ograniczen predkosci, prowadzeniem
pojazdu pod wplywem alkoholu, procedurami selekcji
oraz wymagan stawianych kandydatom na kierowcéw
czy wreszcie wplywem inteligentnych systemow zarza-
dzania pojazdem na funkcjonowanie poznawcze Kie-
rowcy. Badacze poszukujac podstaw teoretycznych dla
swoich badan przewaznie siegaja do znanych teorii psy-
chologicznych takich jak chociazby teoria zaplanowane-
go zachowania, teoria podejmowania decyzji, czy teoria
popetniania btedéw. Z drugiej strony zastanawiajacym
jest fakt, ze teorie sformulowane stricte w obszarze psy-
chologii transportu ciagle nie znajdujg uznania badaczy
i zaledwie kilka z nich doczekalo sie prob empirycznej ich
weryfikacji (Keskinen, Hatakka i Katila 1992; Michon,
1985; Summala, 1996).
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