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PSYCHOLOGICZNE MODELE ZACHOWANIA KIEROWCOW

Na zachowanie kierowcow i1 na wystgpowanie wypadkéw drogowych ma wplyw
bardzo wiele czynnikdéw. Psychologowie transportu probujg te zaleznosci opisywac za
pomocg modeli, ktore porzadkuja dotychczasowa zdobyta w badaniach wiedzg.
Modele wyjasniaja i opisujg dlaczego kierowcy zachowujg si¢ w okreslony sposob.
Mnogos¢ i réznorodno$C istniejgcych teorii wymaga systematyzacji. W artykule
omoOwiono najwazniejsze modele zachowania kierowcow stosowane w badaniach
z zakresu psychologii transportu. W pracy zostaly uwzglednione przede wszystkim
modele funkcjonalne opisujace interakcje roznych zmiennych zaréwno zwigzanych ze
srodowiskiem jak i samym kierowcg. Wsrod modeli funkcjonalnych przedstawiono
zarOWNo motywacyjne zwigzane z ryzykiem oraz modele poznawcze zwigzane ze
sposobem przetwarzania informacji. Artykut zawiera rowniez schematy prezentujace
wybrane modele.

PSYCHOLOGICAL MODELS OF DRIVER BEHAVIOR

Complex set of different factors influence drivers’ behavior. Traffic psychologists use
models to describe relations between factors and to organize existing knowledge.
Models explain and describe causes of drivers’ behavior. However, the diversity of
existing models requires systematized approach. Article presents influential drivers’
behavior models that are used in the field of traffic psychology studies. This paper
describes primarily functional models which involve dynamic interaction of different
factors that are relevant for drivers’ actions. Among functional models presented in the
article there are risk-related motivational theories and cognitive models focused on
mental activities. Diagrams of selected models are also presented in the article.
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Przyczyny wypadkow drogowych

Niemal wszystkie statystyki sa zgodne co do tego, Ze zachowanie kierowcow
i popehiane przez nich bledy sg przyczynami wickszosci wypadkow. Mozna
oczywiscie polemizowaé, czy w danej sytuacji popeliony przez czlowieka blad
wynikat przede wszystkim z jego wewngtrznych predyspozycji, czy tez byt to efekt
interakcji zmiennych srodowiskowych (np. ztego oznakowania) i funkcjonowania jego
procesoOw poznawczych (np. selektywno$ci uwagi). Czesto jednak okre§lone
zachowanie kierowcow jest pochodng wielu czynnikow. W badaniach amerykanskich
nad przyczynami wypadkéw drogowych przeprowadzonymi na ponad 2000
przypadkach zidentyfikowano, ze czlowiek jest odpowiedzialny za okolo 92%
wypadkow (Treat, 1979 za: Weller, Schlag, 2007). Nalezy jednak wspomnie¢, ze
wspotczesnie nauka o bezpieczenstwie ruchu drogowego nie dzieli przyczyn
wypadkow drogowych na cztowieka, infrastrukture i pojazd. Tego typu podejscie jest
realizowane w szwedzkiej ,,wizji zero”.

Ta wieloczynnikowo$¢ sytuacji prowadzenia pojazdow wymogla stworzenie
systemu zalezno$ci pomigdzy poszczegdlnymi pojeciami i zmiennymi. Badacze za
pomocg modeli staraja si¢ zrozumie¢ procesy, ktore sa przyczynami okre§lonych
dziatan kierowcow. Przyktadowo modele poznawcze sg metaforami wyjasniajacymi i
opisujacymi w jaki sposob ludzie i maszyny wykrywaja informacje i poshuguja si¢ nimi
(Zimbardo, 2004). Modele stanowig zaréwno inspiracje dla nowych badan jak i tez
nadaja sens wiedzy, ktory dotychczas zostata zgromadzona. Modele muszg by¢
aktualizowane wobec zmieniajacej si¢ rzeczywistosci i konfrontowane z danymi
empirycznymi. Nowe badania mogg odrzuci¢ model lub zmodyfikowa¢ go.

Teorie i modele odnoszace si¢ do prowadzenia pojazdoéw zaczety powstawaé juz w
latach 30-tych XX wieku. Same modele rdznig si¢ od siebie i trudno nawet mowic o
chociazby wspolnym metodologicznym mianowniku. Zazwyczaj taczy je tylko proba
zrozumienia przyczyn zachowania kierowcow w kontek$cie szeroko pojetego
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nieliczne z nich odwotujg si¢ do siebie nawzajem
tak jak model GEMS do modelu SRK, czy tez Michon (1985) do Janssena (1979 za:
Michon, 1985).

Modele mozna podzieli¢ na kilka rodzajow. Czes$¢ z nich skupia si¢ na réznicach
indywidualnych w  zakresie prawdopodobienstwa  wystgpienia  zachowania
niebezpiecznego na drodze, a inne na aspektach funkcjonalnych. Mozna takze przyjaé
inny podzial: na podejScie motywacyjne (dlaczego kierowca tak si¢ zachowal)
i wykonawcze zwigzane z funkcjonowaniem procesoOw poznawczych (np. dlaczego
kierowca popehit btad) (Rothangatter, 2001). Takie podejscie wykonawcze bazuje
najczesciej na psychologii poznawczej lub psychofizjologii i zazwyczaj przedstawia
kierowce (cho¢ nie zawsze) w charakterze procesora poznawczego z ograniczong
mozliwos$cia przetwarzania informacji. Inne modele probujace uja¢ caloksztatt
zachowania kierowcow wykorzystuja teorie osobowosci, psychologii spolecznej
i psychologii organizacji i pracy. Modele te na pewnym poziomie moga by¢ ze sobg
komplementarne i wzajemnie si¢ uzupeinia¢, ale jednak sg uzywane w réznym
kontekscie (Shinar, 2007).

Wsrdéd najwazniejszych modeli majacych najwigkszy wplyw na  ksztalt
wspolczesnych badan w obszarze psychologii transportu najczg§ciej wymienia sig:
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e Gibson i Crooks (1938) — pierwszy model pozyskiwania informacji
o prowadzeniu pojazdu

Naatanen i Summala (1974) — teoria zerowego ryzyka

Janssen (1979) — hierarchiczny model prowadzenia pojazdu

Wilde (1982) — teoria rownowagi ryzyka

Ajzen (1985) — teoria planowanego dziatania

Rumar (1985) — model filtrow w przetwarzaniu informacji

Rasmussen (1987) — model SRK (model umigjgtnosci-zasad-wiedzy)

Reason (1990) — model GEMS (modelowanie btedéw operatorskich)

Endsley (1995) — model swiadomosci sytuacyjnej

Fuller (2005) - model zadaniowy TCI

Hollnagel i Woods (2005) — model kontroli ECOM

Wybrane modele poznawcze i motywacyjne

Jako jedne z pierwszych przedstawione zostaly modele percepcyjne, reprezentuje je
model pozyskiwania informacji o prowadzeniu pojazdu Gibsona i Crooksa (Gibson
i Crooks, 1986, 1938; za Castro, 2009). Gibson zajmowat si¢ badaniem zalozen tego
modelu przez kilkadziesiat lat. Wedlug tej koncepcji prowadzenie pojazdu jest seria
reakcji kierowcy majacych na celu utrzymanie pojazdu w spostrzeganym przez niego
polu bezpiecznej drogi tzw. FST (Field of Safe Travel). Granicg tego pola sa inne
obiekty na drodze, ktére spostrzegane sg przez kierowce jako zagrazajace. Pole
bezpiecznej drogi ma charakterystyke przestrzenna, gdzie punktem odniesienia jest
zawsze kierowca. Dodatkowo, pole to podlega nieustannym modyfikacjom
w zaleznosci od zmiany potozenia pojazdu samego kierowcy, jak i lokalizacji
elementoéw potencjalnie niebezpiecznych (np. innych uzytkownikow drogi).

W zwigzku z potrzebg wyjasnienia przyczyn zachowania niebezpiecznego
u kierowcow powstaty teorie thumaczace zachowanie ryzykowne w ruchu drogowym.
Jedna z takich teorii stosowang w psychologii transportu jest teoria rownowagi ryzyka
(risk homeostasis theory) opracowana przez Wilde’a (1988; za Malnaca, 2008).
Zaklada ona, ze w kazdej swojej aktywnosci cztowiek akceptuje indywidualny
i subiektywny poziom ryzyka w zamian za korzy$ci ptynace z tej aktywnosci (np.
zwickszenie ryzyka kolizji w zamian za przejazd z punktu A do B w krétkim czasie).
Kierowcy prowadza ciagle pordéwnania spostrzeganego poziomu ryzyka
z akceptowalnym poziomem ryzyka dla danej aktywno$ci — manewru lub catego stylu
jazdy dla danego przejazdu. Ten akceptowalny poziom ryzyka wiaze si¢ z korzy$ciami
z dziatan objetych ryzykiem. Jesli poziom ryzyka wzgledem korzys$ci zostanie
zaakceptowany to podejmg oni dane dzialanie np. wyprzedza pojazd w miegjscu
niebezpiecznym, jesli bardzo spiesza si¢ na wazne spotkanie. Wyniki badan nad teoria
Wilde’a daja bardzo rdézne, czgsto sprzeczne rezultaty i trudno jest ja potwierdzic.
Ponadto definicja ,,benefitdéw” czy tez ,,korzysci” nie jest jednoznaczna.
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Rys. 1. Teoria rownowagi ryzyka (ang. Risk Homeostasis Theory),
opracowanie na podstawie Wilde (1982)
Fig. 1. Risk Homeostasis Theory, compiled based on Wilde (1982)

W opozycji do teorii Wilde’a stoi feoria zerowego ryzyka (Nddtdnen i Summala,
1974). W tym modelu zaklada si¢, ze wszyscy kierowcy unikaja zachowania, ktore
wigze si¢ z ryzykiem. Problem polega na tym, ze wedlug autorow teorii, kierowcy
odczuwaja zbyt niskie ryzyko uczestniczenia w wypadku drogowym przeceniajac
czgsto swoje umiejetnosci. Zanizanie odczuwanego ryzyka i niedocenianie
prawdopodobienstwa wypadku drogowego moze wzrasta¢ wraz z nabywanym przez
poczatkujacych kierowcow doswiadczeniem. Teoria zerowego ryzyka wydaje sig
znajdywac uzasadnienie w danych na temat przekonania kierowcow co do swoich
»wysokich” umiejetnosci i faktu, ze uwazajg oni, ze wypadki przytrafiajg si¢ innym
kierowcom, a nie im.

Jedng z najbardziej znanych teorii znajdujacych zastosowanie w psychologii
transportu jest feoria uzasadnionego dziatania (ang. theory of reasoned actions)
Fishbeina i Ajzena (1975 za: Hof, 2008) i jej rozwinigcie w teorii planowanego
dzialania (Ajzen, 1985, za: Hof, 2008). Ta teoria jest znana takze z zastosowania
w psychologii zachowan konsumenckich. Ajzen twierdzit, ze ludzkie zachowanie jest
wypadkowsa postawy wobec konkretnego zachowania, subiektywnych norm i kontroli
nad tym zachowaniem. Stosowane sg one do przewidywania okre$lonych rodzajow
zachowania np. prowadzenia pod wplywem alkoholu i1 znacznego przekraczania
predkosci. Teorig te stosuje si¢ takze interwencyjnie w kampaniach spotecznych
skierowanych do kierowcow (Stead, Tagg, MacKintosh i Eadie, 2005 za: Hof, 2008).
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Rys. 2. Teoria Planowanego Dzialania, opracowanie na podstawie Ajzen (1991)
Fig. 2. Action Planning Theor; compiled based on Ajzen (1991)

Jeden z pierwszych rozbudowanych modeli poznawczych zaproponowat Rumar
(1982), w ktorym podkre§la on znaczenie proceséw percepcyjnych i uwagowych
w prowadzeniu pojazdow — przede wszystkim w zakresie poszukiwania i selekcji
informacji. W obu modelach poprawny odbior i przetworzenie informacji umozliwia
podjecie decyzji i wykonanie adekwatnego do sytuacji drogowej manewru. Problemem
moze by¢ tylko selekcja bodzcdéw zapewniajacych nam najwazniejsza z punktu
widzenia kierowcy informacje (np. ze wzgledu na bezpieczenstwa). Rumar (1982)
w swoim modelu zaznacza jednak, Ze na ten proces poznawczy selekcji mogg wptywaé
inne czynniki takie jak emocje, motywacja i doSwiadczenie.

Z kolei Endsley (1995) w swoim modelu podkreslita istotno$¢ pojecia swiadomosci
sytuacyjnej u kierowcow, dla ktorego bardzo wazny jest nie tylko odbior informacji
z otoczenia, ale takze antycypacja. Endsley definiuje §wiadomo$¢ sytuacyjng na trzech
nastgpujacych po sobie poziomach jako 1) odbidr informacji zewnetrznej w kontekscie
czasu i przestrzeni (kierowca spostrzega elementy otoczenia — innych uzytkownikow,
droge, znaki drogowe etc.) 2) zrozumienie znaczenia tej informacji (kierowca wie, ze
czerwone S$wiatla stop w samochodzie poprzedzajacym oznaczaja, ze samochod
hamuje), 3) przewidzenie, jak ta informacja wptynie na otoczenie kierowcy w bliskiej
przysztosci (kierowca przewiduje, ze hamujacy przed nim pojazd bedzie zwalniat
i zmniejszat do niego odlegtos¢). Podobnie jak w przypadku poprzednich modeli na
przedstawiong wyzej $Swiadomo$¢ sytuacyjna wpltywaja inne czynniki tak jak np.
doswiadczenie, motywacja, zdolnosci, a takze trudnos¢ czynniki zewnetrzne.

Informacja zwrotna

SWIADOMOSC SYTUACYJINA
Zrozumienie Przevmdzeme
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Rys. 3. Model $§wiadomosci sytuacyjnej, opracowanie na podstawie Endsley (1995)
Fig. 3. Situational consciousness model; compiled based on Endsley (1995)
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Koncepcja trudnosci wykonywanego przez kierowce zadania zostata ujeta
w modelu zadaniowym Task-Capability Interface zwanym w skrocie TCI (Fuller,
2005). Model opisuje dynamike interakcji pomigdzy trudnoscia zadan i mozliwo$ciami
kierowcow. Powstanie modelu inspirowane byto m.in. modelami hierarchicznymi (np.
Michon, 1985) i badaniami na temat wykonywanych przez kierowcéw dodatkowych
zadan, ktore zwigkszaja ryzyko wypadku. Przyktadem takich czynnos$ci sg np. badania
telefonow komorkowych, ktéore wykazywaty, ze uzycie podczas jazdy telefonu
komorkowego zwigksza pigciokrotnie ryzyko kolizji (Violanti, Mar, 1996 za: Fuller,
2005). Istotne w modelu TCI jest zatozenie, ze prawdziwa trudno$¢ zadania, jakie stoi
przed kierowca jest pochodng dynamicznej interakcji mozliwosci kierowcy
i wymaganiami samego zadania. W modelu TCI na mozliwosci kierowcow wptywaja
m.in. takie zmienne jak do$wiadczenie, kompetencje (poziom wyszkolenia), a na
zadania kluczowe czynniki zewnetrzne takie jak predkos¢, pojazd, inni uzytkownicy
drogi, infrastruktura etc. Fuller (2005) konkluduje, Zze kierowcy w wigkszosci
przypadkow zachowuja si¢ tak aby unika¢ sytuacji, w ktorych wymagania zadan mogty
ich przerosng¢. Waznym elementem modelu jest zalozenie, ze sam odczuwalny poziom
ryzyka zwigzanego z danym zadaniem jest dla kierowcy wazna informacjg o trudnosci
zadania. Fuller (2005) zaznacza, ze ten odczuwalny poziom ryzyka nie jest tozsamy
z oceng przez kierowce prawdopodobienstwa kolizji, co nawigzuje do opisanych
wcze$niej teorii ryzyka.

Uniknigcie wypadku

c X
:
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Rys. 4. Model TCI (Task-Capability Interface), opracowanie na podstawie Fuller (2005)
Fig. 4. TCI (Task-Capability Interface Model; compiled based on Fuller (2005)

Model poznawczy oparty na klasycznym cyklu percepcyjnym Neissera (jednego
z tworcow psychologii poznawczej) zaproponowat Hollnagel i Woods (2005). Neisser
zakladat, Ze spostrzeganie ma charakter cykliczny, a czg$ciami tego cyklu jest zarowno
odbior informacji ze Srodowiska zewnetrznego jak i poszukiwanie tych informacji
(Maruszewski, 2001). Poszukiwanie informacji jest sterowane oczekiwaniami
i hipotezami, a samo spostrzeganie jest czynnoscia ciagla, bez poczatku ani konca. W
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modelu ECOM Hollnagela i Woodsa (2005) dziatania kierowcy sa kierowane przez
jego wewnetrzne konstrukty. ECOM stanowi rozwinigcie poprzedniego modelu
kontekstowej kontroli COCOM (ang. Contextual Control Model) i pozwala na
identyfikacje schematow zachowan, ktore sa wykonywane rownolegle w petlach na
poziomach funkcjonujacych w tzw. wspolnym systemie poznawczym, ktory zostat
zdefiniowany wczesniej przez autorow modelu. Zasada kontroli bazuje na zalozeniu,
ze zachowanie kierowcy jest pochodng kompensacyjnej i antycypacyjnej kontroli
zachowania.  Podstawowg roznica miedzy tym modelem poznawczym
a przedstawionym dalej w pracy modelami SRK i GEMS jest fakt, ze poziomy systemu
poznawczego w ECOM nie sa poziomami przetwarzania informacji, a raczej
poziomami wykonania. Wigze si¢ to z zarzutem autoréw ECOM, ze w tych modelach
poziom przetwarzania informacji sprowadza dany typ dziatania tylko do jednego
poziomu (np. wiedzy lub umiejetnosci). Prowadzi to do pewnego ograniczenia, Ze
stopien kontroli kierowcy warunkuje tylko rodzaj dziatania.

Modele hierarchiczne

Wisrdd tak wielu modeli i teorii obecnych w psychologii transportu pojawily sie¢ tez
hierarchiczne modele, ktore staraja si¢ w ogoélny sposob ustrukturyzowaé
najwazniejsze zmienne. Te modele hierarchiczne uwaza si¢ za najwazniejsze pod
wzgledem ich wptywu na najnowsze badania w psychologii transportu (Hof, 2008). Ich
zaletg jest to, ze biora pod uwage wieloczynnikowos¢ sytuacji prowadzeniu pojazdu —
przez co wydaje si¢, ze wickszos$¢ istniejacych modeli mozna odnies¢ do jakiego$
elementu ich struktury.

Jeden z pierwszych takich modeli hierarchicznych opracowat Janssen (1979 za:
Michon, 1985). Rozréznit on trzy poziomy prowadzenia pojazdu — 1) operacyjny, na
ktérym maja miejsce w pelni zautomatyzowane czynnosci (np. utrzymanie pojazdu
w pasie ruchu) 2) taktyczny, odpowiadajacy kontrolowanemu zachowaniu, ktére wigze
si¢ z manewrowaniem (np. wyprzedzanie) 3) strategiczny, sprowadzajacy si¢ do
planowania np. do wyboru trasy przejazdu. Michon (1985) opierajacy si¢ na tym
modelu hierarchicznym wyszedtl z zalozenia, Ze najbardziej obiecujgce w badaniach
nad kierowcami sg jednak modele poznawcze. Dostrzegat tylko jedno ograniczenie,
a mianowicie, ze wigkszo$¢ w jego czasach funkcjonujacych tego typu modeli jest
modelami wewnetrznymi skupionymi na przetwarzaniu oddolnym.

—> Poziom strategiczny — Ogolne plany  Dlugi czas staly
Trasa, predkosé
A A
Czynniki : :|—> Kontrolowane
zewnetrzne | Poziom taktyezny schematy zachowania Sekundy
Informacja zwrotna
A A
Czynniki Poziom operacyjny %automatyz}c;wane_ Milisekundy
zewnetrzne schematy zachowania

Rys. 5. Model hierarchiczny zachowania kierowcow, opracowanie na podstawie Michon (1985)
Fig. 5. Drivers’ behaviour hierarchy mode; compiled based on Michon (1985)
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Rasmussen (1987) z kolei zaproponowat model hierarchiczny nazwany SRK (Skill,
Rule, Knowledge), czyli trzy rézne poziomy przetwarzania informacji — umiejetnosci,
zasad, wiedzy. Odnosza si¢ one wszystkie do stopnia §wiadomej kontroli kierowcy nad
swoim zachowaniem. Ponadto dobrze uzupehiaja model Janssena (1979 za: Michon,
1985) o inne aspekty, ktore byly niejasne poprzedniej teorii, jak np. doswiadczenie
w prowadzeniu pojazdéw 1 pojawienie si¢ sytuacji zupelnie nieznanych
doswiadczonemu kierowcy. Rasmussen (1987) zatozyl, ze kierowcy do$wiadczeni
wigkszo$¢ procesOW maja zautomatyzowanych (chyba, ze sg w sytuacji zupetnie nowej
i nieznanej) i odnosza si¢ one do poziomu umiejetno$ci. Podczas gdy kierowcy
poczatkujacy muszg wpierw oprzec si¢ na swojej wiedzy. Poziom wiedzy jest niemal
w petni §wiadomy i kierowca musi podja¢ duzy wysilek poznawczy, zeby ocenié
sytuacje¢ na drodze, przez co jego czas reakcji bedzie spowolniony. Ponadto kierowca
musi podja¢ si¢ oceny wynikow swojego zachowania, co takze wptywa na czas reakcji
jego dalszych dziatan. Kolejnym zatozeniem modelu Rasmussena jest istnienie
poziomu umigjgtnosci, ktory nie wymaga zaangazowania $wiadomosci kierowcey i jest
niemal w pelni zautomatyzowany. Proces przetwarzania informacji wymagajacy
uzycia zasad, jest poziomem pomiedzy umiejetnoSciami a wiedzg, ktory wymaga
pojawienia si¢ wyuczonego bodzca do wywolania dziatania kierowcy.

Poziom wiedzy Swiadomosé

Kierowca w nieznanyim otoczeniu. Brak
mozliwosd odniesienia sie do poziomu
umiejetnosci i zasad aby poradzié sobie

z sytuacja. Kierowcamusi uzyé zlozonych
procesow poznawczych (np. zwiazanyii

z rozwigzywaniem problemdéw) i dostepnej
wiedzy o sytuacji.

Poziom zasad

Sytuacja rdzni sie od sytuacii rutynowej, ale
kierowcamoze sobie z nia poradzi¢ poprzez
zastosowanie znanych mu zasad np.
drogowych.

Poziom umiejetnosci

Zautomatyzowale rutynowe czynosci,
ktore kierowea wykonuje czesto imaje
dobrze wytrenowane. Czynnosci te
zachodza bez swiadomosci kierowcy

i angazuja elementarne procesy poznawcze,
(up. uwaga i percepeja)

Rys. 6. Model SRK w ujeciu procesow automatycznych i §wiadomej kontroli zachowania,
opracowanie na podstawie Reason (1990)

Fig. 6. The SRK model in the description of automatic processes and conscious behaviour
contro, compiled based on Reason (1990)
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Na podstawie modelu SRK Rasmussena powstal model GEMS (Generic Error
Modelling System) Reasona (1990), ktory skupia si¢ na poznawczych czynnikach jako
przyczynach btedow kierowcow. Model ten jest metoda powszechnie uzywang do
oceny poznawczych determinantéw prowadzenia pojazdow czesto stosowang w np.
badaniach nad interfejsami cztowiek-pojazd tzw. HMI (ang. Human-Machine
Interface). W modelu GEMS przedstawiona jest z jednej strony dynamika stosowania
roznych zachodzacych pomiedzy poziomami umiejetnosci-zasad-wiedzy, a z drugiej
strony klasyfikacja btedéw odpowiadajacych temu podziatowi (SRK). Taksonomia
GEMS wyglada nastepujaco:

eBledy na poziomie umiejetnosci (ang. skill based mistakes) -> btedy
wynikajace z nieprawidtowego wykonania czynnosci — tzw. ,,potknigcia” (ang.
slips). Te potkniecia sa definiowane jako btedy, gdzie intencja jest prawidtowa,
ale niepowodzenie wynika =z faktu podjgcia wymaganej czynnosci
w nieprawidlowy sposob. Blad tego rodzaju Reason (1994) dodatkowo
podzielit na incydenty w wykonywaniu danej czynno$ci wynikajace
z zaniedbania (ang. slips) i te zwigzane z nieuwaga i zapominaniem (ang.
lapses). Zaniedbanie to np. wcisniecie pedatu gazu zamiast pedatu hamulca,
albo wilaczenie wycieraczek zamiast kierunkowskazow. Bledy zwiazane
z nieuwagg i zapominaniem dotycza sytuacji kiedy kierowca nie zauwazy
czego$ na drodze lub zapomni o czynnosci, ktorg powinien wykonac.

e Bledy na poziomie zasad (ang. rule based mistakes) — bledy wynikajace
z zastosowania: prawidlowych zasad w niewlasciwy sposob lub
nieprawidtowych zasad, co prowadzi do nieprawidtowej sekwencji dziatan.

e Bledy na poziomie wiedzy (ang. knowledge based mistakes) -> pomytki
wynikajace z braku wiedzy 1 zaangazowania zlozonych procesow
poznawczych, ktore moga opoznia¢ adekwatng reakcje kierowcy.

Reason w modelu wyroznia jeszcze bigdy na poziomie naruszen (ang. violations).
Do naruszen mozna zaliczy¢ kazde zachowanie, ktore odbiega od przyjetych procedur,
standardow i zasad (moze by¢ celowe lub niezamierzone). Klasyfikacje bledow GEMS
przedstawia Rys. 7.

Model Reasona zapewnia duzo wigksze mozliwos$ci analizy btgdéow wykonania na
poziomie umiej¢tnosci niz model SRK Rasmussena, a dodatkowo pozwala lepiej
zrozumie¢ btedy kierowcy na poziomie zasad i wiedzy, co sprawia, ze wydaje si¢ by¢
on bardziej kompletnym modelem poznawczym. Przemawia za tym dodatkowo fakt, ze
thumaczy on dodatkowo btedy operatora w modelu Janssena na poziomie operacyjnym,
ktory mozna odnie$¢ do poziomu umiejetnosci (ang. slips) i taktycznym, ktéry mozna
odnies$¢ do poziomu zasad 1 wiedzy (ang. mistakes).
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Klasyfikacja
bleddw czlowieka

Bledy
(errors)

Naruszenia
(violations)

.Potkniecia”
(slips)

Pomytki
(mistakes)

Potknig¢cia wynikajace
z blednego wykonania

Pomytki wynikajace Pomytki wynikajace

_ poziom z blednego planowania z braku wiedzy

umiejetnosci

— poziom zasad — poziom wiedzy

Bledy wynikajace Bledy incydentalne
z nieuwagi i zapominania w wykonaniu czynnosci
(lapses) (slips)

Rys. 7. Klasyfikacja btedow cztowieka w modelu GEMS,
opracowanie na podstawie Reason (1990)
Fig. 7. Human error clasification in the GEMS model;
compiled based on Reason (1990)

Podsumowanie

Obecnie w psychologii transportu nie ma zgody co do ram, w jakich powinni
badacze z tego obszaru funkcjonowac. Nie istnieje Zaden model ani teoria, ktérg mozna
by uzna¢ za przetomowsa lub tgczaca pozostate teorie. Chociaz w tej ostatniej kwestii
za pewny kompromis mozna by uzna¢ modele hierarchiczne. Istniejace teorie
uwzgledniaja czesto zupelnie rozne czynniki i prezentuja catkiem odmienne podejscie,
co $wiadczy tylko o poziomie skomplikowania catego procesu kierowania pojazdami.
Brakuje odniesien w samych modelach do dorobku pozostatych tworcow uznanych
teorii, chociaz czasami trafiaja si¢ wyjatki. Przyczyng takiego zroznicowania i braku
integracji pomigdzy teoriami moze by¢ brak zrozumienia ludzkiego poznania i emocji,
co wigze si¢ z nie wzigciem pod uwage przez autoréw aktualnego dorobku psychologii
poznawczej 1 neuropsychologii. Taki stan rzeczy wynika z faktu, ze wigkszos¢
istniejacych teorii i modeli, na ktore powotujg si¢ badacze majg czesto kilkadziesiat lat
(najczesciej pochodza one z lat 80-tych) i1 potrzebuja nowych badan, ktore
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uwzglednityby aktualny dorobek psychologii. Nie bez znaczenia jest takze
metodologia prowadzonych badan. Badania prowadzone sg réznymi narzgdziami
i czesto wyniki z badan kierowcow w rzeczywistych sytuacjach drogowych prowadza
do innych konkluzji niz badania kwestionariuszowe. Kolejnym problemem sg istotne
obszary, ktore nie zostaly uwzglednione w istniejacych teoriach takie jak chociazby
rola emocji w spostrzeganiu ryzyka i podejmowaniu decyzji. Tutaj badacze wcigz maja
wiele do zrobienia.
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