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PSYCHOLOGICZNE ASPEKTY ZACHOWAN RUTYNOWYCH
ZA KIEROWNICA I ICH SKUTKI DLA BEZPIECZENSTWA

W wigkszosci doniesien medialnych dotyczacych wypadkéw drogowych najczestsza
przyczyne tych zdarzen komentuje si¢ stwierdzeniem ,,kierowce zgubita rutyna”. Rzadko
kiedy pada wyjasnienie, co kryje si¢ pod tym hastem. Tymczasem w psychologicznym
ujeciu pojecie czynno$ci rutynowych nie jest do konca tozsame z potocznym rozumieniem.
Mimo to naukowcy takze zauwazaja, ze zachowania rutynowe moga niekiedy by¢
katastrofalne w skutkach.

W ninigjszym artykule postaram si¢ udzieli¢ odpowiedzi na pytanie czym jest ,,rutyna”
jako czynnik, ktory moze doprowadzi¢ do wypadku oraz jak zapobiegaé jej ewentualnemu
wplywowi na popelnianie btedow na drodze. Aby tego dokonaé nalezy przyjrzeé sig,
jakiego rodzaju procesy zaangazowane sa w prowadzenie pojazdu i w jaki sposob
nabywamy umiejgtnosci lub/i podlegamy znieksztatlceniom wynikajacym z ich dziatania.

PSYCHOLOGICAL ASPECTS OF DRIVERS ROUTINE BEHAVIOUR
AND THEIR CONSEQUENCES FOR SAFETY ON ROADS

In the majority of media reports regarding traffic accidents the most common the cause of
these events commented by saying "the driver got lost by routine." Rarely it rains explain
what is meant by this slogan. Meanwhile, in psychological terms, the concept of routines is
not entirely identical with the current understanding. Despite this, the researchers also
note that the behavior of the routine can sometimes be catastrophic.

In this article I will try to answer the question what is "routine" as a factor that can cause
an accident and how to prevent its eventual influential to make mistakes on roads. To do
this, it was necessary to see what kind of processes are involved in practice of driving and
how people acquire this skills and also how we get distortion as the result of their actions.
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Wstep

Analizy przeprowadzone z uzyciem technik obrazowania moézgu dowodza, iz
przekonanie kierowcow o dobrej znajomosci drogi, ktéra jada, moze sta si¢ przyczyna
zwickszenia liczby wypadkéw w tym miejscu'. Oznacza to, ze na dobrze znanych trasach
kierowcy prowadza samochod w sposdb rutymowy stosujac w mniejszym stopniu
swiadoma analize sytuacji, a to ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa. Dodatkowym,
nie mniej istotnym w konteks$cie rutyny aspektem jest doswiadczenie kierowcy, a co za
tym idzie prze$wiadczenie na temat posiadania wysokich umiejgtnosci. Wprawny
kierowca prowadzac auto zwykle nie musi zwraca¢ specjalnej uwagi na to, w jaki sposob
koordynuje ruchy reki na kierownicy, drazku zmiany biegdw oraz ruchy nég wciskajacych
pedaty. Z kolei poczatkujacy kierowca prowadzi samochdd $wiadomie kontrolujac
wykonywane czynnosci, kandydat natomiast musi wlozy¢ duzo wysitku w nauke
wykonywania wielu czynno$ci jednoczes$nie, aby w przysztosci sprawi¢, by proces ten
przebiegal automatycznie, bez udziatu $wiadomego myslenia lub refleksji. Okreslenie
automatyzm W procesie prowadzenia pojazdu jest uzywane przede wszystkim
w odniesieniu do takiego niekontrolowanego zachowania, jakie wystepuje w przypadku
wykonywania czynnosci psychomotorycznych, zwiazanych z operowaniem urzadzeniami
sterowniczymi, przy jednoczesnej obserwacji innych uczestnikow ruchu drogowego,
znakoéw drogowych itp. Powyzsze aspekty dotycza w duzej mierze sprawnosci
psychomotorycznych, jednakze automatyzmy obserwowa¢ mozemy takze na poziomie
og6lnego zachowania. W takich sytuacjach czgsto mowi si¢ o zachowaniach rutynowych.
W tym przypadku, poza profitami dotyczacymi oszczednoSci czasu, zasobow
psychicznych angazowanych w czynno$¢ itd., mozemy takze moéwié o szkodliwych
skutkach rutyny. Rezultaty te obserwowane sa szczegdlnie w postaci doprowadzania do
zdarzen drogowych bedacych efektem przeoczenia istotnych z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego aspektow.

1. Procesy psychiczne biorace udzial w prowadzeniu pojazdu

Procesy percepcyjne biorace udziat w przetwarzaniu informacji sa angazowane podczas
kazdej czynnos$ci cztowieka, co oczywiste zatem rowniez podczas prowadzenia pojazdu.
Z uwagi na fakt, iz niemal wszystkie informacje docierajace do kierowcy odbywaja si¢
przez kanal wzrokowy, prowadzenie pojazdu wymaga od kierujacego przede wszystkim
wlasciwej koordynacji wzrokowo-ruchowej. Jest to czynno$¢ w duzym stopniu zlozona.
Po pierwsze, wymaga od kierujacego nieustannego odbierania i przetwarzania stale
naplywajacych informacji, po wtore, gotowosci do sprawnej reakcji w odpowiedzi na nie.
Kierujacy musi zachowa¢ czujnos¢ w stosunku do sytuacji na drodze oraz jej otoczenia.
Oczywiscie podkresli¢ nalezy, iz liczba jednocze$nie przetwarzanych przez czlowicka
informacji nie jest nieograniczona, dlatego kierujacy powinien umigjetnie selekcjonowaé
docierajace do niego podczas jazdy bodzce. Z pewno$cia wiclu wypadkdw mozna by

! Badanie prowadzone przez Andre Bresges wraz z zespotem naukowym z Uniwersytetu w Kolonii wérod 16
bardzo doswiadczonych i 16 mniej doswiadczonych kierowcow miato na celu pokazanie jak mozg ludzi
funkcjonuje w sytuacji pokonywania dobrze znanej i nowej drogi oraz jak rutyna moze wplynaé na
bezpieczenstwo. Wyniki pokazaly, ze mozg jest bardziej aktywny, kiedy musi radzi¢ sobie z pokonywaniem
stabo znanej drogi. W miar¢ powtarzania trasy, aktywno$¢ osrodkowego ukladu nerwowego spadata.
Dotyczyto to zarowno do§wiadczonych, jak i niedoswiadczonych kierowcow.
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uniknaé, gdyby uwaga kierujacego byta skierowana w danym momencie na informacje
istotne dla bezpieczenstwa.

Pierwszym z analizowanych tu proceséw jest uwaga. Procesy uwagowe stanowia
mechanizm redukcji nadmiaru informacji, jakie w danym momencie docieraja do
cztowieka. Dzigki temu spostrzegana jest tylko cze¢$¢ bodzcoHw docierajacych do zmystow,
tak, aby moc uaktywni¢ odpowiednie informacje ze struktur pamigciowych i uruchomié
dalsze procesy umozliwiajace odpowiednia w danym momencie reakcje. Od trudnosci
zadania, jakie w danej chwili stoi przed kierowca nalezy uzalezni¢ whasciwosci uwagi,
takie jak: koncentracja, przerzutno$¢ i podzielno$¢. Podczas bardzo szybkiej jazdy
autostrada, kierujacy wykorzystuje wszystkie swoje zasoby poznawcze na kontrolowanie
pojazdu 1 niewielki obszar drogi bezposrednio przed pojazdem. Wolniejsza jazda
"uwalnia" czg$¢ procesoéw, dzigki czemu kierujacy jest w stanie sprawowac kontrol¢ nad
wicksza cze$cia otoczenia, czy tez nad dodatkowymi czynnosciami. W$rdd nich istotna
rol¢ odgrywa umiejetnos¢ dokonania trafnej oceny dotyczacej predkosci i odleglosci oraz
szybkos¢, doktadno$¢ reakeji i adekwatno$¢ reakcji.

Kolejnym waznym procesem jest spostrzeganie, czyli odbidr bodzcéw wzrokowych,
shuchowych, czy czuciowych stanowiacy poczatek wieloetapowej obrobki i1 syntezy
docierajacych do moézgu informacji. Skomplikowane uktady bodzcow docierajacych do
poszczegbdlnych cze§ci moézgu przez narzady zmyslowe odzwierciedlaja fragmenty
otaczajacej rzeczywistosci, odbieranej przez doswiadczajacego w okre§lonym momencie.
Jest to wazny aspekt, ktory nalezy bra¢ pod uwage podczas kazdej czynno$ci. Kierujacy
jest zmuszony do przetwarzania ogromnej liczby informacji znajdujacych si¢ w zasiggu
jego pola widzenia. Spostrzeganie znakoéw, przedmiotow, zdarzen i osob w trakcie
prowadzenia pojazdu wymaga duzej sprawnos$ci percepcyjnej. Percepcja natomiast nie jest
jedynie biernym odbiorem wrazen ze srodowiska zewngtrznego, ale w istocie jest efektem
aktywnej interpretacji danych zmystowych, do ktérej wykorzystywane sa zaré6wno
wskazowki kontekstualne, jak i nastawienie i wcze$niej nabyta wiedza [18]. Percepcja
zazwyczaj umozliwia trafng oceng sytuacji, jednak w pewnych okoliczno$ciach, np. pod
wplywem stresu, w specyficznych warunkach spotecznych, badz u oséb o patologiczne;j,
czy niestabilnej strukturze osobowosci ocena moze ulec i czgsto ulega znieksztalceniu.
Nalezy takze zaznaczy¢ to, iz oszczednos¢ poznawcza, a zatem umiejetno$¢ efektywnego
stosowania uproszczen mySlowych 1 praktycznych regut zdroworozsadkowych
dotyczacych otaczajacych zjawisk z jednej strony pomaga zrozumie¢ otaczajaca
rzeczywistos$¢, z drugiej moze doprowadza¢ do podejmowania btednych rozstrzygni¢é na
podstawie zle oszacowanych zmiennych. Wiaze si¢ z tym nierozerwalnie kolejny proces
psychiczny, czyli podejmowanie decyzji. Jest to zlozone dziatanie, w ktérym uczestnicza
nie tylko elementy poznawcze, ale rOwniez emocjonalne i motywacyjne. Na przebieg tego
procesu wplywa wiedza i doswiadczenie decydenta, nie bez znaczenia pozostaja tez
czynniki kontekstualne [25]. Dynamiczna sytuacja na drodze wymaga od kierowcy
umiejetnosci podejmowania decyzji w bardzo ograniczonym czasie, niejednokrotnie tez
pod wpltywem stresu. Im bardziej zaskakujaca jest sytuacja, a takze im mniej
doswiadczony kierowca, tym wigcej czasu zajmuje mu trafha ocena sytuacji, podjecie
wlasciwej do tej sytuacji decyzji oraz jej bezbtedne wykonanie. Wykazano, iz umiejetnosci
te moga zosta¢ wycéwiczone za pomoca odpowiedniego, indywidualnie dobranego dla
kazdej osoby treningu [24]. Na powyzsze wplywaja réwniez aspekty osobowoSciowe
samego decydenta, w tym cechy temperamentalne, w szczegolnosci za$ zapotrzebowanie
na stymulacj¢ [20].
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Podczas prowadzenia pojazdu cztowiek nieustannie staje przed zadaniem oceny
sytuacji drogowej. Kierujacy nie tylko musi trafnie ocenié¢, jaka odlegtos¢ dzieli go od
przeszkody czy ewentualnej kolizji, ale rowniez powinien odpowiednio zareagowac na t¢
sytuacje. Adekwatne okreSleniec momentu, w ktéorym kierujacy dotrze do przeszkody,
a takze zdolno$¢ do odpowiedniej w danej sytuacji reakcji, jest uwazana za jedna
z podstawowych umiejetnosci, jakie kierujacy powinien posiadaé. Zdolnos¢ taka jest
niezbedna nie tylko w przypadku napotkania przez kierujacego przedmiotow znajdujacych
si¢ na drodze, np. stojacych lub bardzo wolno poruszajacych si¢ pojazdow. Jest takze
potrzebna w przypadku takich manewrow, jak wyprzedzanie, czy przejezdzanie przez
droge, podczas ktérych kierujacy musi oceni¢, czy znajduje si¢ w wystarczajacej
odlegloéci od innych pojazdéow, aby wykonaé¢ manewr. Dwa glowne czynniki, majace
wplyw na oszacowanie odleglo$ci od przeszkody lub ewentualnej kolizji, to charakter
otoczenia oraz predko$¢ jazdy. W srodowisku ubogim w szczegdlty kierowcy maja
tendencj¢ do przeceniania swojej odleglosci od przeszkody, co moze powodowac
op6znienie podjecia reakcji. W Srodowisku bogatym w szczegoly kierujacy oceniaja
odlegtos¢ od przeszkody jako mniejsza, niz jest ona w rzeczywistosci, co wpltywa na
wczesniejsze podjecie reakcji. Duza predkosé, szczegdlnie w tym pierwszym przypadku,
wiaze si¢ jednak ze sklonnoscia do blednego oceniania odleglosci od przeszkody i ma
wplyw na potencjalne wystapienie kolizji lub wypadku drogowego w stopniu wigkszym,
anizeli ma to miejsce przy mniejszej predkosci. W takich okolicznosciach decyzja
0 hamowaniu zostanie z duzym prawdopodobienstwem podjgta zbyt pozno. Glownie
dlatego, iz przy duzej predkos$ci oraz w Srodowisku ubogim w szczegoly, mdzg nie
otrzymuje z otoczenia wskazowek potrzebnych do oceny odleglto$ci lub nie ma
wystarczajaco duzo czasu na ich przetworzenie. Pamigta¢ nalezy takze o znacznych
indywidualnych réznicach w umiejetnosci oceny odleglosci, czasu dzielacego od
przeszkody oraz czasu reakcji u danego kierowcy, co uwidacznia si¢ rowniez w stylu
kierowania i zachowaniu na drodze.

Nie mniej istotne sa takze roznice indywidualne w postaci osobowosci czy
temperamentu, ktore, jak pokazuja badania [20], maja niebagatelne znaczenie dla
bezpieczenstwa. Wymiary te decyduja migdzy innymi o odpowiedzialnosci w dziataniu,
umiejetnosci krytycznej samooceny, dominujacym stylu rozwigzywania zadan, panowaniu
nad emocjami, czy umiejetnosci przewidywania 1 warto§ciowania skutkow
podejmowanych dziatan, nie tylko dla siebie, ale i dla otoczenia. Dodatkowo temperament,
rozumiany jako system regulacji i zapotrzebowania na stymulacj¢, wplywa na zachowanie
w ruchu drogowym, czyli umiejetno$¢ realizowania wiasciwej, ze wzgledu na swoje
sprawnosci 1 korzystnej spotecznie strategii dzialania w sytuacji np. stresowej oraz
popeliania wykroczen drogowych [20]. W kontek$cie zachowan rutynowych
temperament moze by¢ duzym moderatorem zaréwno wybierania sytuacji, w ktorej
jednostka lepiej funkcjonuje, jak i radzenia sobie z ewentualnymi sytuacjami bedacymi
wynikiem rutyny.

2. Prowadzenie pojazdu jako czynno$¢ rutynowa/automatyczna

Aby sprawnie koordynowaé¢ wszystkie wskazane powyzej procesy, ktore aktywnie
uczestnicza w prowadzeniu pojazdu, jednostka musi cze$¢ z nich opanowaé w stopniu
umozliwiajacym angazowanie jak najmniejszej ilosci zasobow uwagi, jednocze$nie czgsc
znich poddajac $wiadomej obrobce. Zwiazki uwagi ze $wiadomosScia ujawniaja si¢
w szczegolny sposdéb w zwiazku z podzialem na dwa typy czynno$ci: automatyczne
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i kontrolowane [23]. Czynnosci automatyczne zwykle sa wynikiem dlugiego procesu
nabywania dos$wiadczenia i wprawy (por. Tabela 1). Na poczatku czynno$¢ jest
wykonywana pod pelnym nadzorem $wiadomosci, wymaga duzego zaangazowania, na
przyktad wtedy, gdy rozpoczynamy nauke kierowania autem. Po pewnym czasie czynno$¢
ta nie wymaga juz $wiadomej kontroli, cho¢ w pewnych warunkach moze by¢ wtornie
uswiadomiona, na przyktad, gdy przesiadamy si¢ do nieznanego pojazdu i wymaga to
przestawienia pewnych czynnosci (przejScia ze skrzyni manualnej na automatyczng lub
odwrotnie) lub jest to konieczne w celu wyjasnienia komus$ kolejnych czynno$ci. Na
przyktad kierowca moze zda¢ sobie sprawe z kolejno$ci ruchéw potrzebnych do redukcji
biegow, cho¢ zwykle nie jest mu to potrzebne. Wtérne u§wiadomienie moze by¢ jednak
do$¢ trudne, o czym §wiadcza klopoty, jakich do§wiadczaja eksperci z wythumaczeniem
poczatkujacym kierowcom, jak nalezy wykonywa¢ dobrze wyuczone procedury.
Przyjmuje sig, ze czynnosci automatyczne wykonywane sa rownolegle, a kontrolowane —
szeregowo, a wigc krok po kroku. W konsekwencji czynno$ci automatyczne sa szybkie,
a kontrolowane - wolne. Spowolnienie czynno$ci kontrolowanych wynika z faktu, ze
wszystkie ruchy musza by¢ wykonywane w okreslonej kolejnosci. Ponadto koniecznos$é
sprawowania bezposredniego nadzoru ze strony $wiadomosci powoduje, ze czynnosSci
kontrolowane sa wykonywane mniej ptynnie i z wigkszym wysilkiem anizeli czynnoS$ci
automatyczne. Co oczywiste jednostka ponosi wicksze koszty takiego funkcjonowania
1 wykonujac czynno$ci jeszcze nie zautomatyzowane szybciej si¢ meczy. Dzieje sig¢ tak
gtownie z uwagi na fakt, iz czynnosci kontrolowane sa wykonywane z zaangazowaniem
catego systemu poznawczego, w szczegdlnosci waznych centrow dyspozycyjnych, takich
jak uwaga, czy pami¢é robocza. CzynnoSci automatyczne natomiast nie angazuja
mechanizmoéw uwagi i pamigcei, albo tez czynia to w niewielkim zakresie.

Jak wida¢, automatyzowanie czynnosci odgrywa zasadnicza rol¢ w funkcjonowaniu
cztowieka. Im szybciej jaka§ czynno$¢ ulega zautomatyzowaniu, tym lepiej system
poznawczy radzi sobie z nowymi czynno$ciami, jeszcze niezautomatyzowanymi,
a wykonywanymi jednocze$nie z tymi pierwszymi. Sens automatyzowania polega na tym,
ze $wiadoma uwaga skupiona jest na obstudze czynnosci wyzszego rzedu, trudniejszej do
zautomatyzowania lub takiej, w wypadku ktorej automatyzowanie bytoby niewskazane.

Tabela 1
Poréwnanie procesow automatycznych i kontrolowanych
Table 1
Tytut tabeli w jez. angielskim
PROCESY AUTOMATYCZNE PROCESY KONTROLOWANE

- Nie angazuja §wiadomosci. - Angazuja $wiadomosc.

- Mate zapotrzebowanie na zasoby uwagi. - Znaczne zapotrzebowanie na zasoby uwagi.

- Przebiegaja w sposob rownoczesny, wskutek (- Przebiegaja w sposob sekwencyjny: do
czego mozna wykonywac rozne czynnosci wykonania nastgpnej czynnoSci mozna
rownoczesnie. przystapi¢ wowczas, kiedy zakonczona

- Zadania dobrze znane i tatwe. zostanie czynno$¢ poprzednia.

- Duza szybko$¢ wynikajaca z dobrego |- Zadania nowe i o duzym stopniu trudnosci.
opanowania danej czynnosci i mozliwosci |- Mala szybkos¢ wynikajaca albo z duzej
pracy w trybie rownolegtym. ztozonosci czynnosci, niewielkiego stopnia

- Wykorzystuja proste procesy poznawcze. jej opanowania albo z koniecznosci

wykonywania jej w sposob sekwencyjny.
- Wykorzystuja ztozone procesy poznawcze

Opracowanie wlasne na podstawie Necka i wspot. [18]

45




Transport Samochodowy 3-2016

Omowiony podzial, pomimo, iz stosowany jest do$¢ powszechnie, ma swoich
zwolennikow 1 przeciwnikéw. Kognitywisci wskazuja, iz podzial na czynno$ci
automatyczne i kontrolowane nie jest ani dychotomiczny ani ostry i stanowi¢ moze duze
uproszczenie [14]. Przetwarzanie informacji niekiedy jest catkowicie uswiadomione
i w pelni kontrolowane, innym razem dokonuje si¢ automatycznie lub pétautomatycznie.
Mozna wigc mowi¢ raczej o kontinuum, ktérego krancami sa z jednej strony czynno$ci
catkowicie automatyczne, nicobciazajace uwagi, szybkie, doskonale wyuczone, a z drugiej
strony - czynno$ci catkowicie poddane $wiadomej kontroli, obciazajace uwage, wolne
i niewyuczone. Wszelkie czynno$ci zajmujace posrednie miejsce na tym kontinuum sa
cze$ciowo uswiadomione, czgSciowo roéwniez zajmuja pole uwagi i jej zasoby. Wida¢ to
m.in. podczas prowadzenia pojazdu. Istnieja sytuacje, w ktorych srodowisko drogowe nie
wymaga zaabsorbowania znacznej ilo$ci zasobow (nie musimy si¢ zastanawiaé, czy
jedziemy na wlasciwym biegu, nie musimy szukaé¢ dzwigni zmiany biegow), istnicja tez
takie, w ktorych kierowca musi chociaz czg§ciowo kontrolowa¢ nawet dobrze wyuczone
czynno$ci (nowe S$rodowisko, inne auto itp.), sa wreszcie takie, ktore wymagaja
catkowitego zaangazowania poznawczego pod S$wiadoma kontrola (nauka jazdy
samochodem).

Istnieja przestanki, aby sadzi¢, ze przejscie od czynno$ci automatycznych do
kontrolowanych moze by¢ plynne. Czynnosci kontrolowane moga sta¢ si¢ czynnosciami
automatycznymi; a niektore, cho¢ nie wszystkie czynno$ci automatyczne, moga stac si¢
czynno$ciami kontrolowanymi. Badacze funkcji uwagi zaproponowali dodatkowo dwie
koncepcje automatyzacji: koncepcje integrowania procedur [1, 10] oraz koncepcje
egzemplarzy [14].

Pierwsza z tych koncepcji zaklada, Zze automatyzacja jest procesem stopniowym,
wymagajacym opanowania kolejnych czynnosci. Uczymy si¢ poczatkowo pojedynczych
jej elementow, a potem laczymy je ze soba w wigksze catosci. Na przyktad podczas nauki
jazdy samochodem najpierw uczymy si¢ potozenia i funkcji urzadzen sterowniczych
(pedat sprzegla, gazu, hamulca, dzwigni zmiany biegdéw, kierunkowskazow itp.) oraz
kolejnosci przygotowania si¢ do jazdy (fotel, pasy, lusterka) nastepnie opanowujemy ich
uzywanie (wlaczamy, sprawdzamy, przyciskamy), a na koncu kombinacje ruchow
(zmieniamy biegi). Potem uczymy si¢ wykonywania tych czynnosci przy jednoczesnej
obserwacji ruchu drogowego. Druga z koncepcji, zwana teoria egzemplarzy zostata
sformutowana przez Gordona Logana [14]. Jego zdaniem proces uczenia si¢ jest
wkomponowany w kontekst wykonywania pewnych dziatan. Ludzie ucza si¢ parametrow
wykonywania czynno$ci nawigzujac do specyficznych czynnikéw, ktéore w danym
momencie sa istotne. Na przyklad ucza si¢ metod kierowania autem w réznych warunkach
drogowych i pogodowych, uruchamiajac poszczegdlne umiejgtnosci, kiedy jest im to
potrzebne.

Pomimo, Ze automatyzowanie czynno$ci odgrywa zasadnicza role w procesach
poznawczych czlowieka, a im szybciej jaka§ czynno$¢ przechodzi z globalnego pigtra
kontroli na pietro lokalne, tym tatwiej system poznawczy radzi sobie z nowymi
czynno$ciami, jeszcze nie zautomatyzowanymi, to idea automatyzowania polega na tym,
ze $wiadoma uwaga skupiona jest na obstudze czynnosci wyzszego rzedu, trudniejszej do
zautomatyzowania lub takiej, w wypadku ktorej automatyzowanie byloby niewskazane.
Tak jest rowniez w przypadku kierowania pojazdem. Zautomatyzowanie niektorych
czynno$ci manualnych usprawnia jazdeg, niemniej jednak wiele aspektow kierowania
powinno podlega¢ $wiadomej kontroli. W innym wypadku rutyna moze skutkowaé
popetianiem biedow.
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3. Rutynowe bledy kierowcow

Przechodzenie proceséw kontrolowanych w automatyczne jest zjawiskiem jak
najbardziej naturalnym, a wrecz koniecznym do tego, aby cztowiek mogt si¢ prawidtowo
rozwija¢. Nalezy jednak zwroci¢ uwage na pewne okolicznosci, ktére beda powodowaty,
ze wspomniane wczesniej procesy psychiczne oraz oszczedno$¢ poznawcza moze
skutkowa¢ niekontrolowanymi potknigeciami. Z drugiej strony wicksza refleksyjnosé
réwniez nie jest pozbawiona wad. Poza tym nalezy pamigtac¢ o istnieniu czynnikow, ktore
W sposob mniej $wiadomy moga utrudniaé prace nad wdrozeniem nowych zasad
postegpowania (na przyklad przy checi zmiany pewnych nawykow). Sa to biedy typowe dla
procesOw automatycznych, a zatem majace rowniez swoje zastosowanie w przypadku
jazdy samochodem.

3.1. Bledy wynikajace z automatyzmow

Jednym z czgsciej popehlianych biedow bedacych wynikiem procesow
automatyzowania jest tzw. zeslizg, a wigc sytuacja, kiedy rozpoczecie podejmowania
czynno$ci w sposob bardziej refleksyjny powoduje zes$lizg i kontrolg przejmuja procesy
automatyczne. Dla przykladu, gdy zaczynamy jecha¢ zgodnie z nowo poznanymi
zasadami, kiedy w pewnym momencie zauwazamy, iz zndw poruszamy si¢ tak, jak
przyzwyczaili§my si¢ do tego w ciagu wielu lat dosSwiadczenia za kierownica. Kolejny
btad, na jaki kierowca moze by¢ narazony, to blad ominiecia. Z sytuacja taka mamy do
czynienia, kiedy przerwanie czynno$ci rutynowej powoduje pomini¢cie pozostalych faz,
jakie normalnie nastgpowaty po sobie i w sposob znaczacy poprawialy bezpieczenstwo.
Inny blad nazywany jest perseweracjq i opiera si¢ o powtarzanie czgSci lub catosci
dzialania w sytuacji, gdy jest to juz zbedne. Kiedy natomiast planujemy sobie konkretne
posunigcie grozi nam tzw. blqd opisu i zaczynamy je wykonywaé na ztym obiekcie.
Istnieje takze zagrozenie w postaci bledu zaleznego od danych. W takim przypadku
informacja sensoryczna przejmuje kontrole nad przebiegiem dziatania planowanego. Sa
takze bledy asocjacyjne, kiedy silne skojarzenia wyzwalaja zta czynno$¢ rutynowa, a z cata
pewnoscia kazdemu znany jest blqd braku aktywacji do zakonczenia czynnosci. Mozemy
to zaobserwowa¢ w przypadku, kiedy np. zmierzamy do innego pomieszczenia,
zapominajac po co.

Majac $wiadomos¢, z jakimi sytuacjami mozna mie¢ do czynienia w przypadku zmiany
pewnych automatyzmow, istnieje szansa, aby moc je rozpoznawac i lepiej sobie z nimi
radzi¢. Nauczenie si¢ nowych prawidlowosci jest wigc procesem trudnym, ale nie
niemozliwym, a przy odrobinie chgci mozna wdrozy¢ je w zycie stosunkowo plynnie
i czerpaé satysfakcje z dokonanych zmian. Swiadomy kierowca powinien przeanalizowaé
swoj sposob jazdy i1 zastanowi¢ si¢ nad aspektami, ktore wymagaja zmiany. Oczywiscie,
jak w przypadku kazdej modyfikacji utrwalonego zachowania trzeba si¢ liczy¢ z pewnymi
trudnosciami. Nie sa to jednak sytuacje, z ktorymi jednostka nie moglaby sobie poradzic.
Uczenie si¢ nawykdw, to przechodzenie przez poszczegélne etapy. Proces ten moze si¢
powtarza¢ w nieskonczonos¢. Kazda umiejgtnos¢ mozna rozwijaé wznoszac ja na jeszcze
wyzszy poziom. Jesli chcemy zmieni¢ swdj nawyk, musimy go $wiadomie
1 konsekwentnie wdraza¢ w zycie, poswigcajac przy tym wiele swojej uwagi. Na tej drodze
zdarzaja si¢ liczne porazki, poniewaz nasz umysl wytworzyt tak silne potaczenia
neuronowe w mozgu, ze cigzko si¢ im przeciwstawic, dlatego nie raz zdarzy¢ si¢ moze
porazka na drodze do sukcesu i powrét na stare tory. Taka sytuacj¢ nalezy zaakceptowad
1 konsekwentnie realizowa¢ plan dalszy. Jesli zmiana, ktora zaczynamy stosowaé przynosi
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efekty, nalezy ja utrwalaé. Wazne, aby zwraca¢ uwage na to, aby konsekwentnie robi¢
rzeczy w nowy sposéb. Mozemy prosi¢ kogos znajomego, aby przypominat nam o nowym
zachowaniu, mozemy umiesci¢ w aucie jaki§ symbol, ktéry kojarzy si¢ z nowym
sposobem jazdy lub nam o tym przypomina, a przede wszystkim powinniSmy nagradzaé
si¢ za kazdy nowo wdrozony krok i stosowanie si¢ do nowych zasad. Wiclokrotne
powtarzanie tego typu czynno$ci spowoduje, iz staja si¢ one zrutynizowane i nawykowe,
nie beda juz wymagaly takiego zasobu energii i uwagi jak wtedy, gdy byly oceniane przez
nas jako nowe i trudne. Tylko w tej sytuacji znéw mowimy o rutynie, co tylko pokazuje,
w jaki sposob jednostka uczy si¢ nowych elementow i do czego zmierzaja zaawansowane
czynno$ci. Wydaje sig, ze rutyna jest adaptacyjna, wiaze si¢ z oszczedno$cia poznawcza
i powoduje, ze mdzg nie musi angazowac¢ wielu zasobow do analizy sytuacji. A jesli tak
si¢ dzieje, znOw narazeni jesteSmy na popelnianie btedow.

3.2. Bledy wynikajace z bezrefleksyjnosci

Poza bledami wynikajacymi z automatyzmoéw istnieje takze szereg pomylek
zwigzanych z bezrefleksyjno$cia. Z badan nad zachowaniami kierowcow w ruchu
drogowym, prowadzonych miedzy innymi przez Automobilklub ADAC wynika, ze wiele
wypadkow 1 kolizji zdarza si¢ nie wtedy, gdy kierowca staje przed szczegélnie trudng
sytuacja na drodze, ale tuz po niej (np. potrafi unikna¢ zderzenia z wyprzedzajacym go
ryzykownie piratem drogowym, a potem wjezdza na jadacy przed nim spokojnie pojazd)
[8]. Trudna sytuacja mobilizuje, ale wyjscie z niej pozbawia czujnosci chwile pozniej.
Zjawisko to w literaturze nazwane jest hustawka emocjonalna. Osoby przezywajace ten
stan znajduja si¢ w stanie bezrefleksyjnos$ci. Gwaltowne zmiany w emocjach prowadza do
wyczerpania zasobow poznawczych (uwagi, pamigci). Jest to proces, w ktorym stopniowo
jednostka traci mozliwosci uwaznego i analitycznego postrzegania rzeczywistosci wokot
siebie [8]. Prowadzi to zazwyczaj od stanu, w ktorym w warunkach ruchu drogowego
kierowca funkcjonuje uwaznie i Swiadomie do stanu bezrefleksyjnosci i funkcjonowania
automatycznego. Moze by¢ powodowane zmegczeniem, dlugotrwalym stresem,
wyczerpywaniem sil fizycznych i1 psychicznych organizmu. Stan bezrefleksyjno$ci moze
mie¢ zrodta w ograniczeniach umyshu lub motywacji do dziatania.

W wielu sytuacjach spolecznych ludzie reaguja automatycznie, ograniczaja do
minimum zakres przetwarzanych danych i gleboko$¢ samego procesu oraz redukuja swoja
aktywno$¢ poznawcza [3]. Roznica pogladow dotyczy tego, czy wynika to
z ograniczonych mozliwo$ci umystu [19], czy tez z deficytow motywacyjnych [16, 17].

Langer i1 in. [13] jako =zwolennicy motywacyjnego podejscia do zjawiska
bezrefleksyjnosci zalozyli, ze czlowiek zaczyna funkcjonowac refleksyjnie wtedy, gdy
pozostawanie w stanie bezrefleksyjnym okazuje si¢ zbyt kosztowne. W ten sposob
podmiot jest motywowany do unikania bezrefleksyjnosci i do przesunigcia swego
funkcjonowania poznawczego na poziom refleksyjny. Innym momentem, w ktérym
bezrefleksyjnos¢ pojawia sig¢ 1 moze by¢ przyczyna popekniania bledoéw jest stan hustawki
emocjonalnej. Jak wynika z analiz prowadzonych w tym kierunku, stan hustawki
emocjonalnej pojawia si¢ w warunkach, gdy zrédta wywolanego sytuacja lgku nagle
znikaja, a uruchamiany przez t¢ emocj¢ program dziatania przestaje by¢ adekwatny do
zmienionych okoliczno$ci, natomiast ten, ktory bytby stosowny w nowej sytuacji nie jest
jeszcze przez podmiot uruchomiony [7]. Calo$¢ powoduje, ze cztowiek znajduje si¢
w specyficznym (i zapewne krotkotrwalym, trwajacym ok. 15 sek.) stanie ,,migdzy
programami". Nagle zniknigcie bodzca powoduje konieczno$¢ zaprzestania dzialania
adekwatnego do sytuacji uzasadniajacej przezywanie emocji lgku, a program nowy,
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bedacy odpowiedzia na nowa sytuacje, nie zostal jeszcze uruchomiony. Stan, w jakim
znajduja si¢ ludzie bezposrednio po przezyciu hustawki emocjonalnej, bardzo przypomina
bezrefleksyjnos¢ opisywana przez Langer i wsp. [12], niemniej jednak wydaje sig, ze jego
przyczyny moga by¢ odmienne od powyzszych zatozen. Zakladajac, ze bezrefleksyjnos§é
wystepujaca w rutynowych, powtarzajacych si¢ sytuacjach wynika z braku motywacji do
funkcjonowania refleksyjnego, to sytuacja wynikajaca z naglego wycofania zrodet
przezywanej przez podmiot emocji, wynika najprawdopodobniej z deficytu zasobow
poznawczych.

Zachowania bezrefleksyjne sa niezwykle czeste, bezrefleksyjnie podejmujemy wiele
codziennych decyzji i dziatan [12]. W wickszosci przypadkdéw przyjmuje si¢ zatozenie, ze
w stan bezrefleksyjnoSci wprowadza czlowieka sytuacja rutynowa, wielokrotnie
powtarzajaca si¢ w przesztoSci, a zatem taka, ktorej zazwyczaj towarzyszy niski stan
pobudzenia fizjologicznego [12], niemniej jednak jak wida¢ podobny stan moze by¢
wywolany takze naglym 1 nieoczekiwanym pobudzeniem 1 rdéwnie naglym
i nieoczekiwanym wycofaniem bodzca wywolujacego ten stan, a wigc, jak wskazuja
badacze [6] na przyktad sekwencja Igk - ulga.

Idac dalej tym tropem mozna zastanowic¢ si¢ czy, a jezeli tak, to w jaki sposob, emocje
przezywane w stresie beda miaty swoj wyraz w dziataniach rutynowych, bezrefleksyjnych.
Zawod kierowcy okreslany jest jako jeden z zawoddéw narazonych na sytuacje trudne
i stresujace. Kazdy kierowca podczas prowadzenia pojazdu odczuwa czasami stany
napigcia, jak rowniez przezywa negatywne emocje. Nerwowa, szybka jazda tylko pozornie
skraca jednak czas dojazdu do celu, jednoczeSnie kierowca ponosi wyzsze koszty
psychiczne takiej jazdy. Jest bardziej zmeczony, czesto przestymulowany, czego efektem
jest popelnianiec btedow na drodze. W stanie napiecia czgSciej zachowujemy si¢
bezrefleksyjnie, rutynowo, zwlaszcza w przypadku prowadzenia pojazdu. Dzieje si¢ tak
dlatego, ze napigcie emocjonalne absorbuje znacznag czgS¢ zasobow, w efekcie czego
mnigjsza ich cze$¢ jest do dyspozycji kierujacego. Ponadto stres bardzo absorbuje uwage
ima znaczny wplyw na pogorszenie stanu emocjonalnego. Odczucia te sa wynikiem
reakcji na rozne stresujace sytuacje napotykane przez kierowce w trakcie prowadzenia
pojazdu, ale rowniez niejednokrotnie wywotane przez samego kierujacego i potggowane
poprzez preferowany styl jazdy, co z kolei kazda moze prowadzi¢ do nieprzewidzianych
1 niebezpiecznych zachowan kierowcy na drodze.

4. Zmiana nawykéw. Czy mozna wyzby¢ si¢ rutyny lub ograniczy¢ jej negatywne
efekty?

Czynnosci nawykowe stanowia znaczny odsetek codziennych dziatan jednostki. Dzigki
temu mozliwe jest skoncentrowanie si¢ na podejmowaniu niektérych czynnosci, jak i na
wykonywaniu wielu z nich jednocze$nie. Gdyby nie ta umiejetno$¢ umyst nieustanie
powtarzalby proces uczenia si¢ i poznawania, przez co tracitby wiele cennej energii,
angazujac zasoby poznawcze, ktére nie moglyby zosta¢ spozytkowane w innych sposob.
Nawyk w tym rozumieniu jest zautomatyzowana czynno$cia (sposobem zachowania,
reagowania), ktora nabywa si¢ gldwnie przez uczenie si¢ i powtarzanie, co Szerzej
0moOwWiono powyze;j.

Nawyki sa zatem uzyteczne i wszechobecne w naszym zyciu: kiedy wsiadamy do auta,
przed uruchomieniem silnika wykonujemy sekwencje ruchdéw; kiedy prowadzimy
samochod mozemy czesto jechaé bez pelnej Swiadomoscei (stad tzw. zjawisko ,,ocknigcia
si¢ za kierownica”), a nasz umyst wszystko ma pod kontrola; kiedy zmieniamy biegi reka
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sama trafia w odpowiednie migjsce, to samo dotyczy innych urzadzen sterowniczych.
Wszystko to zasluga naszych nawykowych dzialan. Prowadzenie pojazdu jako czynno$¢
zautomatyzowana jak widaé opiera si¢ o pewne nawyki, czasami niekoniecznie dobre.
Dziatania nawykowe moga nie$¢ za soba negatywne konsekwencje: popadamy w rutyne,
nabieramy ztych przyzwyczajen podczas jazdy, w aucie wykonujemy czynnosSci, ktdre
rozpraszaja uwagg itp. Nasze nawyki czgsto, zupelie nie§wiadomie, przejmujemy od oséb
znaczacych, poprzez nasladownictwo i modelowanie, ktére sa naturalng konsekwencja
procesu wychowania, czy ¢wiczenia zaro6wno w $rodowisku rodzinnym, czy
rowiesniczym, jak rowniez od instruktora nauki jazdy, czy innych oséb, ktore
obserwowaliSmy podczas prowadzenia pojazdu. Ale rutyna dotyczy nie tylko procesow
zautomatyzowanych, zwlaszcza, ze te stanowia bardziej zasob niz deficyt. Wydaje sig, ze
istotniejsze jest zbytnie ufanie swoim umiejetnosciom i znajomosci srodowiska, w ktorym
si¢ znajdujemy, jak roéwniez bezwzgledna ufno$¢ w wysoka jako$¢ wykonywanych
czynno$ci, zwlaszcza jeSli wykonuje si¢ ich kilka jednocze$nie. Tutaj potrzebna jest
wigksza refleksja.

Jednym ze sposobow pozbycia si¢ negatywnych skutkéw dziatan rutynowych moze by¢
refleksyjno$¢ nazywana takze uwaznoscia (mindfullnes). Najczesciej cytowana definicja
mindfulness okre§la ja, jako szczegdlny rodzaj uwagi: $wiadomej, niecosadzajacej
1 skierowanej na biezaca chwilg [9], odnosi si¢ tym samym do doSwiadczenia $wiata, ktore
znajduje si¢ poza naszymi oczekiwaniami i jest rodzajem do$wiadczania rzeczy takimi,
jakimi sa. Ten sposdb rozumienia nie wydaje si¢ wlasciwy dla stosowania w ruchu
drogowym. Nie nalezy myli¢ uwaznosci (mindfulness) z refleksyjnoscia (ang. réwniez
mindfulness), pojeciem wprowadzonym przez Ellen Langer [11], ktéry tu moze mieé
zastosowanie. Autorka odcina si¢ od wschodniego rozumienia mindfulness zblizonego
bardziej do medytacji i definiuje to zjawisko jako stan umyshu na tyle elastyczny, aby by¢
aktywnie zaangazowanym w terazniejszos¢, jednoczesnie zauwazajac nowe rzeczy i bedac
wrazliwym na kontekst [11]. Na drugim biegunic jest stan bezrefleksyjnosci (ang.
mindlessness), kiedy to zachowujemy si¢ zgodnie z wzorem naszego zachowania
uformowanego na bazie przesztych doswiadczen i kiedy jesteSmy zaoferowani pojedyncza
perspektywa, a przez to takze nieSwiadomi alternatywnych sposobow myslenia [11].
Wynika¢ to moze zaréwno z deficytu czasowego, jak i przyzwyczajen. A jak wcze$niej
wspomniano w stanie bezrefleksyjnosci cztowiek jest bardziej narazony na popelnianie
btedow.

Refleksyjnos¢ umozliwia takze zmiang dotychczasowych nawykow, ktore czesto sa
przyczyna popelniania bledéw. Zmiana taka nie jest czynnoscia prosta, a nauka
prowadzenia pojazdu zgodnie z zasadami uwazno$ci z pewno$cia wymaga czgsto
ingerencji w czynnos$ci automatyczne 1 musi prowadzi¢ do zmiany dzialan nawykowych.
Badacze w dziedzinie behawioryzmu twierdza, ze wprowadzenie nowego nawyku w zycie
trwa okoto od 20 do 70 dni. Proces ksztattowania si¢ kompetencji (nawykoéw) na
przyktadzie zdobywania umiejetno$ci prowadzenia samochodu opiera si¢ o pewne,
wspominane juz, etapy. Pierwszy z nich okre§lany jako nie§wiadoma niekompetencja
obserwujemy wowczas, gdy kierowca nie wie na czym polega jazda autem zgodnie
z zasadami uwaznosci i nie ma zadnego doswiadczenia w tej kwestii. Ta faza nazywana
jest czasem etapem ,,blogiej ignorancji". Drugim etapem jest Swiadoma niekompetencja.
Zaczynamy co$ robi¢ w tym kierunku i wkroétce znajdujemy pierwsze problemy, przez co
nasza uwaga $wiadoma skierowana jest na to aby wdrozy¢ w zycie pewne reguty. Etap ten
pochlania najwigcej czasu i jest najbardziej uciazliwy, ale tez wtedy uczymy si¢ najwigcej.
Nastepnie dochodzimy do stadium $wiadomej kompetencji. Mozemy wykonaé nowe
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czynno$ci, ale wymaga to od nas uwagi 1 koncentracji. Dopiero na koncu mamy do
czynienia z faza nie§wiadomej kompetencji, kiedy to nowa umiejetnos$¢ staje si¢ seria
nawykow 1 umyst znéw moze funkcjonowa¢ w sposdb angazujacy mniej zasobow, majac
miejsce na przetwarzanie innych do$wiadczen, ale rowniez odpoczynku za kierownica.
Ptynna, spokojna jazda pozwala z kolei na wyciszenie emocji i traktowanie czynno$ci
prowadzenia pojazdu jako takiej, ktora nie musi stanowié¢ zrodia stresu.
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