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Grupa mtodych kierowcéw jest nadreprezentowana w policyjnych statystykach sprawstwa wypad-
kow drogowych. W artykule zaprezentowano opis wybranych badaf nad ta problematyka. Nastepnie
problem ten zostat przedstawiony w perspektywie proceséw poznawczych, opisywanych w teorii
rozmytego $ladu. Koncepcja ta zaktada istnienie dwdch niezaleznych sladéw pamieciowych (tzw.
Sladu formy i $ladu tresci), a takze opisuje ich powiazanie z procesami decyzyjnymi poprzez rozréznie-
nie rozumowania analitycznego (bazujgcego nasladzie formy) i intuicyjnego (na bazie Sladu tresci).
Teoria rozmytego sladu zakfada, ze zachowania ryzykowne mogg by¢ konsekwencjg rozumowania,
ktore mozna thumaczyé Sladem formy oraz wskazuie, ze ten rodzaj wnioskowania dominuje u 0séb
mtodych. Teoria rozmytego sladu moze tym samym stanowic wyjasnienie czestego podejmowania
niebezpiecznych zachowan drogowych przez mtodych kierowcow.

Stowa kluczowe: teoria rozmytego Sladu, mtodzi kierowcy, wypadki drogowe, zachowania ryzykowne

Risk behaviors in young drivers group: Fuzzy-trace theory approach

The police statistics on car accidents show overrepresentation of perpetrators among young drivers
group. This article presents the selected studies on this specific issue. Then above-mentioned issue
is analyzed in the perspective of the cognitive processes described in the Fuzzy-Trace Theory which
assumes, that there are two separate and parallel memory traces (verbatim and gist trace). It also
describes the relation between these two types of traces and processes of analytical (based on
verbatim) and intuitional (based on gist) decision making.

Furthermore, theory assumes, that risky behaviors can be caused by the reasoning based on the
verbatim trace. It also shows, that this type of reasoning dominates in youth. Therefore, Fuzzy-Trace
Theory can explain the frequent risky behaviors of young drivers.
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Ryzykowne zachowania mtodych kierowcow
w Swietle teorii rozmytego $ladu

Wstep

W 2018 r. odnotowano w Polsce 31 674
wypadki drogowe, w ktérych Smieré poniosty
2862 osoby [1]. Wypadki drogowe stanowig
wigc powazny problem spoteczny. Wigkszos¢
z nich powstaje w wyniku zachowania kierowcy,
czyli btedu lub $wiadomego naruszenia przepiséw
ruchu drogowego. Potwierdza to zaréwno litera-
tura naukowa, jak i policyjne statystyki, wedtug
ktorych 87% wypadkow w 2018 r. wydarzyto sie
zwiny kierujacych [2]. Przyczyny inne niz czynnik
ludzki (infrastruktura, stan pojazdu, zwierze
na drodze itp.) wskazywane byty przez policie
w 4,7% wypadkéw. Najczesciej do wypadku
prowadzito nieustgpienie pierwszenstwa prze-
jazdu innemu pojazdowi, nadmierna predko$¢
i nieustgpienie pierwszefstwa pieszemu [1].

Wypadki drogowe stanowia zagrozenie dla
bezpieczefistwa pracy. Prowadzenie samochodu
stanowi bowiem gtéwng czynno3¢ zawodowa
kierowcow zawodowych — kierowcow samo-
chodbw cigzarowych, autobuséw czy taksowek.
Wedtug danych GUS w 2018 roku branza trans-
portowa byfa trzecig z kolei (po budownictwie
i przetwdrstwie przemystowym) pod wzgledem
liczby $miertelnych wypadkdw przy pracy [3].
Ponadto znaczna czes¢ pracownikédw nieza-
trudnionych jako kierowcy zawodowi w ramach
obowiazkéw stuzbowych kieruje pojazdami
poruszajacymi sie po drogach publicznych.
Sa to tzw. kierowcy flotowi, do ktdrych zalicza
sie np. przedstawicieli handlowych. Osoby te
s3 w wysokim stopniu narazone na wypadki
drogowe bedace wtedy zarazem wypadkami
przy pracy [4].

Warto zwréci¢ uwage na wiek sprawcow wy-
padkéw drogowych w Polsce. Raport Komendy
Gtownej Policji jako grupe o najwiekszych wskaz-
nikach wypadkowosci wskazuje kierowcéw
w wieku 18-24 lata. W 2018 . osoby w tym wieku
byty sprawcami 18,6% wypadkéw powstatych
z winy kierujacych. Grupa ta charakteryzuje sie
najwieksza liczba spowodowanych wypadkdw



na 10 tys. osdb w populacji. Najczestsza przyczyna
(36,8%) byta nadmierna predko$¢, a o ciezkosci
tych wypadkéw swiadczy fakt, ze 53,3% z nich
byto Smiertelnych [1].

Badacze podkreslajg, ze nadreprezentacja
grupy mtodych wsréd sprawcéw wypadkéw
to problem ogélnoswiatowy [5]. W artykule
podjeto probe wyjasnienia wysokich wskazni-
kéw wypadkowosci wiroéd miodych kierow-
céw poprzez odniesienie tego faktu do teorii
rozmytego $ladu, ktéra ttumaczy poznawcze
mechanizmy stojace za podejmowaniem przez
mtodych ludzi ryzykownych zachowan. Artykut
ma na celu zapoznanie szerszego grona obior-
cOw z prezentowana teoria, sktoni¢ do refleksji
nad jej znaczeniem oraz zaproponowac dalszy
kierunek badan.

Problematyka ryzykownych zachowar
mfodych kierowcow

Na podstawie literatury Terelak wskazuje,
ze mtodzi kierowcy charakteryzujg sie wysoka
sprawnoscig poznawcza i psychomotoryczna [6].
Jednoczesnie jednak cechuje ich wysoka skfon-
nos¢ do ryzyka i agresiji, niedojrzatos¢ psychiczna,
nadmierna pewno3¢ siebie i brak doswiadczenia.
Ivers i wspdtpracownicy przeprowadezili w Austra-
lii badania z udziatem niemal 21 tys. kierowcow
w wieku 17-24 lata [7]. Respondenci pytani
byli o podejmowane zachowah ryzykownych
podczas jazdy. Do najczesciej wymienianych
nalezaty: jazda z dwoma lub wiecej pasazerami',
stuchanie gtodnej muzyki, przekraczanie limitu
predkosci, takze dla przyjemnosci, oraz jazda
bez zachowania bezpiecznej odlegtosci od po-
przedzajacego pojazdu (w krajach anglosaskich
to zachowanie znane jest jako tailgating, czyli
LSiedzenie na ogonie” i niekiedy traktowane jako
wykroczenie drogowe - przyp. red.). Pytania
w kwestionariuszu dotyczyly takze percepdji
ryzyka, to znaczy oceny, na ile dane zachowanie
jest postrzegane jako niebezpieczne.

Po dwdch latach badani zostali zapytani
o0 udziat w wypadkach drogowych. W grupie
tych, ktorzy przejawiali zachowania ryzykowne
oraz cechowali sie niskg percepcja ryzyka, ryzyko
wypadku byto wieksze 0 50%.

Waznym problemem jest takze to, ze mfodzi
ludzie czesciej kierujg po spozyciu alkoholu
lub pod wptywem innych uzywek, a takze to,
ze czesciej niz starsi kierowcy oceniajg te jazde
jako bezpieczng [6]. Do czesto spotykanych,
niebezpiecznych zachowan za kierownica,
zwtaszcza u mtodych oséb, nalezy obecnie
takze korzystanie ze smartfona, co najczesciej
polega na nawigzywaniu kontaktu tekstowego
lub przegladaniu i czytaniu oraz odpowiadaniu

'Wspomniani badacze wigczyli jazde ze wspétpasazerami
jako czynnik ryzyka na podstawie analizy literatury, ktéra
wskazuje, ze przewdz dwoch lub wiecej pasazeréw przez
miodego kierowce zwigksza ryzyko wypadku (zaleznosci
takiej nie zaobserwowano u starszych kierowcow). Miodzi
kierowcy czesto uwazaja, ze pasazerowie oczekuja od nich
szybkie] jazdy (nawet gdy pasazerowie nie komunikuja
tego Wpl’OSti ponadto swoja brawurowa jazda czesto
chcg zaimponowacé pasazerom.
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na tresci na portalach spotecznosciowych. Bada-
cze, wyjasniajac te zachowania, wskazujg na role
niewtasciwych postaw wobec bezpieczerstwa,
brak poszanowania bezpieczefistwa wiréd norm
moralnych przyjmowanych przez mtode osoby,
niska samokontrole oraz spoteczne uczenie sie,
to znaczy obserwowanie innych kierowcéw,
ktorzy réwniez korzystaja ze smartfona podczas
jazdy, z czego wyciggany jest wniosek, ze zacho-
wanie to nie jest zte [8,9].

Duza cze$¢ badah podkresla role emocji
w podejmowaniu zachowarn ryzykownych [5].
Scott-Parker zaznacza jednak, ze wielu z tych
badan brakuje podstaw teoretycznych i zwraca
uwage na potrzebe uwzgledniania w przysztych
badaniach istniejacych teorii, zwtaszcza roz-
wojowych [5]. Badacze zwracaja takze uwage
na role samooceny. Mtodzi kierowcy czesto
przeceniajg swoje umiejetnosci, a co za tym idzie
majg przekonanie o petnej kontroli nad sytuacja
na drodze. Uwazajg tez za mato prawdopodob-
ne, ze mogliby by¢ sprawcg wypadku [5,10,11].
Przekonanie to jest wzmacnianie z kazdym
niebezpiecznym przejazdem, ktéry nie zakoficzyt
sie wypadkiem [10]. Ponadto niebezpieczna jazda
moze by¢ postrzegana jako przynoszaca wiele
korzysci. Na przyktad mezczyZni wykazujg takie
zachowania, chcac zaimponowaé kobietom.
Jazda taka daje réwniez zaspokojenie potrzeby
wrazefi, potrzeby ekspresji czy akceptacji [10].
Ryzykowne zachowanie na drodze moze by¢ za-
tem skutkiem kalkulacji spodziewanych korzysci
i postrzeganego ryzyka.

W badaniach dotyczacych zachowah dro-
gowych miodych kierowcow czes¢ badaczy
postuluje réznicowanie nie pod wzgledem wieku
biologicznego, a wieku umystowego (analogicz-
nie do ilorazu inteligendji), ktéry sktada sie z roz-
woju umystowego i doswiadczenia kierowcy [6].

Zaprezentowane w artykule rozwazania
stanowig probe wyjasnienia mechanizmow
sktonnosci do ryzyka mtodych kierowcow i pro-
ponuja teorie rozmytego $ladu jako koncepcje
uzupetniajaca istniejace modele interpretujace
zachowanie kierowcow.

Modele teoretyczne
zachowan drogowych

Zdaniem Biernackiego zrozumienie zachowa-
nia kierowcy jest mozliwe dzieki tworzonym mo-
delom teoretycznym [12]. Na ich gruncie dokonuje
sie analizy réznych czynnikdw i mechanizmow,
syntetyzuje wiedze i proponuje dalsze kierunki
badan. Ogélnie mozna je podzieli¢ na perspek-
tywy opisowa i funkcjonalna. Pierwsze okreslaja
czynnosci kierowcy (jednak bez analizy zaleznosci
miedzy ich komponentami i takich czynnikéw,
jak umiejetnosci czy motywacje) i uwzgledniaja
zmienne warunkéw Srodowiskowych. Z kolei
modele funkcjonalne uwzgledniaja rodzaj wy-
konywanego zadania i funkcje zachowania,
wyjasniajac tym samym zachowanie kierowcy
takze na gruncie indywidualnych proceséw. Za je-
den z najwazniejszych modeli funkcjonalnych
Biernacki uwaza model swiadomosci sytuacyjnej.

Z kolei za najistotniejszy model opisowy uwaza
ujecie hierarchiczne, ktére krétko przedstawiono
nizej. Z innymi modelami mozna sie zapoznac
w pracy Biernackiego [12].

Zachowanie kierowcy w modelu hierarchicz-
nym rozpatrywane jest w perspektywie czasowej.
Kierowca, chcac osiggnaé cel (przemieszczenie
sie), podejmuje decyzje na trzech poziomach.
Najwyzszy z nich to poziom strategiczny — plano-
wania. S3 to ogdlne decyzje dotyczace przejazdu,
jak na przyktad wybor trasy. Decyzje na tym
poziomie zabierajg najwiecej czasu, wymagaja
najwiekszego zaangazowania poznawczego i od-
nosza sie do wiedzy kierowcy. Drugi jest poziom
taktyczny: decyzje dotycza opanowywania sytu-
acji na drodze i s3 znacznie szybsze niz na pozio-
mie strategicznym. Jest to wdrazanie zasad, ktére
stosuje kierowca, na przyktad wybor pasa ruchu
czy dostosowanie predkosci. Najnizej sytuuije sie
w tym modelu poziom operacyjny, na ktérym de-
Cyzje s3 najszybsze — s to btyskawiczne reakcje
na zmiany w otoczeniu, przebiegajace automa-
tycznie i odnoszace sie do umiejetnosci kierowcy.
Przyktadem moze by¢ nacisniecie pedatu hamulca
w przypadku zagrozenia.

Wedtug modelu hierarchicznego decyzje
podjete na wyzszym poziomie wptywajg na de-
cyzje zaszeregowane do nizszych poziomow,
na przyktad plan jak najkrétszego dojazdu skut-
kuje wyborami wysokiej predkosci czy czestych
zmian paséw ruchu [12]. Wedtug Biernackiego
model ten pozwala dobrze rozumie¢ znaczenie
czynnika ludzkiego w przyczynach wypadkow,
jest jednak ogdlny i wymaga uzupetniania o inne
modele, na przyktad poznawcze [12]. Intere-
sujace wydaje sie wyjasnianie uwarunkowan
planowania przejazdu obiektywnie niebezpiecz-
nego czy dotyczacych wykonywania manewréw
niebezpiecznych (czyli posiadania i wdrazania
okreslonych zasad przez kierowce), ktorych, jak
wskazano, w znacznej mierze dopuszczajg sie
mtodzi kierowcy.

Teoria rozmytego $ladu

Dalsza analiza zachowan ryzykownych
mfodych kierowcédw wymaga przyblizenia czy-
telnikowi zatozer  omawianego w artykule ujecia
teoretycznego. Jest to teoria rozmytego Sladu
(Fuzzy-trace theory, FTT), opracowana przez
Brainerda i Reyne: teoria pamiecii podejmowania
decyzji o charakterze poznawczo-rozwojowym
[13-17]. Jej gtdwnym zatozeniem jest istnienie
dwoch wzglednie niezaleznych i réwnolegtych
Sladéw pamieciowych — w migjsce pojedynczego
Sladu przyjmowanego w standardowych teoriach
pamieci (np. Tulving, Watkins [18]). Wzgledna nie-
zalezno3¢ sladoéw oznacza, ze moga one wcho-
dzi¢ w interakje, ale obecno$¢ drugiego nie jest
niezbedna dla dziatania jednego. Rdwnolegtosé
0znacza, ze powstajg one w tym samym czasie,
nie jest wigc tak, ze jeden wynika z drugiego.
Slady te to:

+ Slad formy (verbatim trace) —umystowa re-
prezentacja ,ptytkich”, percepcyjnych i konkret-
nych informacji o bodZcach - np. kolor i ksztatt
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symbolu marki danego samochodu, doktadna
warto$¢ danej liczby, graficzna i fonetyczna
struktura stowa. Slad ten jest precyzyjny, réwno-
czednie jednak nietrwaty. Wykorzystywanie sladu
formy wigze sie rowniez z wiekszym wysitkiem
poznawczym.

+ Slad tresci (gist trace) - umystowa reprezen-
tacja informadji ,gtebokiej” o bodzcu: znaczeh
i schematéw sytuacji, np. informacji o tym,
do czego stuzy samochéd oraz jakiej jest marki;
o tym, czy dana liczba jest duza i czy kojarzymy
ja z czyms innym (np. datg), co oznacza dane
stowo i jakie s3 jego synonimy. Slad ten jest
rozmyty (mniej precyzyjny), jednak trwalszy.
Jednoczesnie jego wykorzystywanie wymaga
mniejszego wysitku poznawczego.

Podziat na forme i tres¢ siega poza zagad-
nienia $ladu pamieciowego i dotyczy réznych
poziomdw przetwarzaniainformacji. FTT zaktada,
na podstawie podstawowej dystynkcji forma/
tres¢, istnienie dwoch rodzajow przetwarzania
informacjii podejmowania decyzji: rozumowanie
analityczne i rozumowanie intuicyjne (upodabnia
ja to do klasy teorii podwojnego procesu [17,
19, 20]).

Rozumowanie analityczne w ujeciu prezen-
towanej teorii powigzane jest ze Sladem formy.
Jest to rozumowanie precyzyjne i systematyczne.
Procesy te przebiegaja szeregowo i wymagaja
znaczacego wysitku poznawczego, sg takze
stosunkowo wolne. Rozumowanie analityczne
jest pozbawione wielu btedéw o charakterze
logicznym. Jednak ono réwniez moze byé
przyczyna btednych wnioskéw — gdy dostowna
analiza danego komunikatu prowadzi¢ bedzie
do bezsensownych wnioskdw, np. komunikatu
metaforycznego.

Rozumowanie intuicyjnejest z kolei zwigzane
ze $ladem tresci. Jest to rozumowanie holistyczne

i bardziej nieprecyzyjne. Procesy intuicyjnego
rozumowania przebiegaja réwnolegle, s3 mato
wymagajace poznawczo i przebiegaja szybko.
Rozumowanie intuicyjne poddaje sie wielu
btedom logicznym — przyktadowo jest zrédtem
tzw. efektu obramowania [17]. Jest ono jednak
niezbedne w analizie zagadniefi o charakterze
niedostownym.

Waznym wyréznikiem FTT jest aspekt roz-
wojowego rozmieszczenia dominagji sladdw,
a tym samym proceséw rozumowania. W mys|
FTT efektywne wykorzystywanie Sladu tresci
powiazane jest nierozerwalnie z rozwojem sieci
semantycznej, w tym zwiaszcza tzw. hierarchii
tresci (gist hierarchy), czyli réznego rodzaju
znaczen powiagzanych z ta sama/podobna for-
ma [21,22] Tym samym, dzieci w swojej pamieci
irozumowaniu polegaja na sladzie formy —a wiec
rozumowaniu analitycznym. Wraz z uptywem lat,
w przejsciowym okresie adolescencji (dorastania)
dochodzi do przetaczenia sie na slad treci (typo-
wedla dorostych). Sytuacja nastolatkéw jest pod
tym wzgledem niedookreslona, czasem korzysta-
ja ze Sladu formy, innym razem zas ze $ladu tresci.

Biorgc pod uwage fakt, ze rozumowanie
jest powigzane bezposrednio z procesem
podejmowania decyzji (w tym ryzykownych),
FTT jest wykorzystywana réwniez na tym polu.
Wg Obidzifiskiego lad formy i analityczne
rozumowanie powigzane jest z wiekszg liczba
ryzykownych zachowari [19]. Zgodnie z tym zato-
zeniem, skupienie uwagi na informaciji tresciowej,
a ponadto kategorycznej, prowadzi do mniejszej
liczby ryzykownych zachowan, co potwierdzono
miedzy innymi w badaniu nad modyfikacja
programu zapobiegania ryzykownym zachowa-
niom mtodziezy ze szkét Srednich. Skupienie sie
na racjonalnej analizie nie gwarantuje, ze brak
ryzykai potencjalnych konsekwencji bedzie oce-

niany jako cenniejszy niz inne zmienne, takie jak
che¢ sprawdzenia sie. Rozumowanie intuicyjne,
przez swoja holistycznosé pozwala jaskrawiej
dostrzec potencjalne dalekosiezne konsekwendje,
a co wiecej — skupia uwage na réznego rodzaju
zasadach, ktére kieruja ku mnigj ryzykownym
zachowaniom.

Zaprezentowana charakterystyka FTT nie jest
i nie moze by¢ wyczerpujaca. Skoncentrowano
sie na najbardziej podstawowych i istotnych,
z punktu widzenia artykutu, watkach, niezbed-
nych w dalszej analizie. Wigcej informacji mozna
znalez¢ w literaturze anglojezycznej — np. publi-
kacja Reyny [17] i polskojezycznej— np. publikacje
Obidzifskiego [19, 23].

Rozmyty $lad a zachowania drogowe

FTT, jako teoria poznawczo-rozwojowa, moze
wyjasniaé czestsze, niz w przypadku starszych
i bardziej dodwiadczonych kierowcéw, zacho-
wania ryzykowne mtodych kierowcow (rys.).
FTT powinna znalez¢ zastosowanie w wielu
dziedzinach psychologii, jest to jednak teoria
mato popularna w Polsce, oraz, jak dotad, niewy-
korzystana w badaniach zachowan kierowcow
pojazdéw drogowych [23].

W Swietle FTT odmienne zachowania mtodych
i bardziej doswiadczonych kierowcéw mozna
tlumaczy¢ réznicami miedzy dominacja rozumo-
wania opartego na $ladzie formy (w przypadku
tych pierwszych), a przewaga rozumowania
bazujacego na $ladzie tresci (w przypadku
drugich). Jest to zgodne z wnioskami ptynacy-
mi z badan, wedtug ktérych mtodzi kierowcy
niebezpieczng jazde traktuja jako przynoszaca
korzyci [10]. Poleganie na $ladzie formy moze
prowadzi¢ do wnioskéw, ze niebezpieczna
jazda (na przyktad, tak czesto spotykana z nad-
mierna predkoscig lub po spozyciu alkoholu)
wigze sie z niewielkim ryzykiem wypadku przy
jednoczesnych, wielu oczywistych korzysciach.
Rozumowanie wykorzystujace $lad treici po-
zwala oceni¢ ryzyko nie jako ,niskie”, lecz jako
Jstniejace”. Prowadzi to do wniosku, ze nawet
zdarzenie o niskim prawdopodobiefistwie moze
wystapi€; tym bardziej w przypadku wielokrot-
nego przejawiania zachowar ryzykownych [19].
Starsi i bardziej doSwiadczeni kierowcy intuicyjnie
moga wigzaé takie zachowania, jak rozwijanie
wysokiej predkosci, zistnieniem ryzyka wypadku
i jego konsekwencjami.

Waznym elementem kultury bezpieczef-
stwa jest ocenianie przez pracownikéw bez-
pieczefstwa jako wartosci, co jest rezultatem
zinternalizowania przez nich norm [24]. Wydaje
sig, ze wniosek ten mozna sformutowac takze
w odniesieniu do kierowcdéw. Ponadto nalezy
zwréci¢ uwage, ze decyzje kierowcy muszg byc
zgodne ze spotecznymi normami bezpieczefistwa
[25]. Jak zauwaza Obidzinski, FTT moze takze
wyjasnia procesy poznawcze bedace podtozem
normatywnosci (moralnej i spotecznej), [20].
Kierowanie sie normami jest mozliwe dzieki
przechowywaniu ich w pamieci dtugotrwatej.



W Swietle FTT normy przechowywane sg jako
Slad tresci, gdyz sg kategoryczne i uogélnione.
Zatem postepowanie wedtug norm, ktorym jest
bezpieczne zachowanie na drodze, jest mozliwe
dzieki rozumowaniu bazujgcym na $Sladzie tresci
- wiasciwym osobom dorostym.

Warto w tym kontekscie wrdci¢ do modelu
hierarchicznego zachowania kierowcy. W pracy
Biernackiego mozna przeczytac, ze,, poziom tak-
tyczny wykorzystuje dziatanie oparte na zasadach
i zawiera takie komponenty, jak rozpoznawanie
i kojarzenie” [12]. Wydaje sie, ze dziataniem
takim moze by¢ takze niepodejmowanie ryzyka,
na przyktad niezwiekszanie predkosci, poprzez
rozpoznanie i skojarzenie takiego zachowania
z niebezpieczefstwem. FTT przynosi wiec dalsze
wyjasnienia zachowania, ktérych brakuje wielu
modelom, w tym modelowi hierarchicznemu.

Podsumowanie

Zachowania ryzykowne mtodych kierowcdw,
s3 powaznym problemem. Mtodzi kierowcy
53 bardziej sktonni od swoich doswiadczonych
kolegéw do jazdy po spozyciu alkoholu, prze-
kraczania dozwolonej predkosci, czy korzystania
w trakcie prowadzenia pojazdu z urzadzen elek-
tronicznych. Zaprezentowana w artykule teoria
rozmytego Sladu (FTT) pozwala na wyjasnienie
genezy takich zachowan przez poczynienie roz-
réznienia Sladow pamieciowych na slady formy
i tresci, a takze na wyciggniecie na tej podstawie
odpowiednich wnioskéw, scharakteryzowanie
konsekwencji jednego i drugiego sposobu ro-
zumowania i wreszcie dominacji jednego z nich
wsréd mtodych kierowcow. Wyjasnienie to jest
bardzo pogtebione w sensie teoretycznym,
gdyz teoria wyjasnia podstawowe mechanizmy
podejmowania decyzji, co nastepnie powinno byé
weryfikowane empirycznie.

Prezentowana w artykule tematyka bedzie
w przysztosci kontynuowana. FTT zawiera bo-
wiem takze metodologie badan prowadzonych
w tym nurcie. Przyktady badan przeprowadza-
nych w ramach FTT przytacza w swoich pracach
Obidzifiski [19,20]. Jednym z nich byto badanie
kwestionariuszowe grupy mtodziezy, dotyczace
ryzykownych zachowar seksualnych. Sprawdza-
no w nim zasady, z ktorymi badani sg gotowi sie
zgodzi¢ orazich sktonnos¢ do ryzyka [20]. Wydaje
sie, ze metodologie te mozna przenies¢ na grunt
badar nad zachowaniami kierowcow.

Zaprezentowana w artykule teoria, po jej
weryfikacji empirycznej, moze tez — zdaniem
autoréw, pomac np. twdrcom kampanii spotecz-
nych czy prowadzacym szkolenia dla mtodych
kierowcow. Mogliby oni w swoim przekazie
przesuwal akcenty na interpretacje informacgji
gtebokich, przewarzanie ich na poziomie katego-
rycznym i pobudzenie myslenia intuicyjnego [19].

FTT moze réwniez pozytywnie wptynaé
na sposéb prowadzenia diagnozy psychologicz-
nej. Przeprowadzenie w niej oceny rozwojowego
przesuniecia dominacji sladéw, a w zwigzku
Z tym procesdw rozumowania odpowiedzialnych
za podejmowanie ryzykownych zachowar,

ERGONOMIA

pozwoli — zdaniem autoréw — na doktadniejsze
okreslanie sposobow zachowania sie na drodze
mfodego kierowcy.
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