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Wielu ludzi boi sie lata¢ samolo-
tem, kiedy jednak siadajg za ,ste-
rem” swojego auta zachowujg sie
tak, jakby niestraszne im byto zadne ryzyko, nie mowigc juz
o locie w kokpicie samolotu przez burze z piorunami.

W rzeczywistosci, 0 czym wiedzg rowniez nieustraszeni
(bezrefleksyjni?) piraci drogowi, ryzyko wypadku katastrofal-
nego w skutkach (wtasna $mier¢, zabdjstwo, dozywotnie
kalectwo, osierocenie rodziny, wiezienie) jest o wiele bardziej
prawdopodobne w czasie jazdy samochodem niz w czasie
lotu samolotem. Statystyki mowig o tym, ze codziennie na
polskich drogach ginie w wypadkach samochodowych oko-
to 15 osob. W skali miesigca to tak, jakby o polskg ziemie
roztrzaskiwaly sie 4 samoloty pasazerskie miesiecznie - licz-
ba ofiar bytaby wtedy réwna liczbie $miertelnych ofiar wypad-
kéw drogowych (okoto 460) — liczba rannych jest ponad 10-
krotnie wieksza. Jaka jest gtéwna przyczyna tych tragedii?
Jest nig tak zwany czynnik ludzki - kierujacy pojazdamiludzie
— nie warunki atmosferyczne, nie usterka pojazdu, nie zte
warunki na drodze. Na catym swiecie, nie tylko w Polsce, to
kierowcy sg odpowiedzialni za spowodowanie prawie 80 %
wypadkéw drogowych [1]. Zachowania, kiore najczesciej
prowadzg do wypadkoéw to brawurowa jazda, brak koncen-
tracji uwagi, niedostateczne doswiadczenie czy tez, jesli
spojrzymy na sprawe z innej perspektywy, to niedostosowa-
nie predkosci do warunkow ruchu, nieprzestrzeganie pierw-
szenstwa przejazdu, nieprawidtowe wykonywanie takich ma-
newrow jak: wyprzedzanie, omijanie i wymijanie. Takze nie-
trzezwi uczestnicy ruchu stanowig duze zagrozenie na dro-
gach (powodujg ok. 11% wypadkéw). Jezeli zastanowimy sie
nad przyczynami wypadkow drogowych, spowodowanych
przez nieostroznych, tudziez mtodych (32,8%), agresywnych
czy ,nhieustraszonych” kierowcow narzuca sie wprost pewna
mysl: kierowcom zbyt czesto brakuje refleksji nad wtasnym
zachowaniem, nad sytuacjag, w ktorej sie znajdujg i ryzyku
grozacym imiinnym zaich sprawa. Brakuje im $wiadomosci
sytuacyjnej (SS).

Prowadzenie samochodu jest rownie, a moze nawet bar-
dziej odpowiedzialnym zadaniem, co pilotowanie samolotu
z 150 pasazerami na poktadzie — pilot ma autopilota a kierow-
ca nie (fot. 1). Kierowcy nawet, jesli nie wiozg ze sobg pasa-
zerow, sg odpowiedzialni nie tylko za swoje zycie i zdrowie,
ale i zdrowie setek, tysiecy, dziesigtek tysiecy ludzi (tyle jest
ofiar wypadkéw drogowych odpowiednio w skali miesigca,
roku, 10-lecia). Mimo tego prawo jazdy dostac jest o wiele
tatwiej niz licencje pilota. Nic nie stoi jednak na przeszkodzie,
by potraktowac¢ kierowanie autem rownie odpowiedzialnie
i profesjonalnie, jak pilot traktuje latanie. Mozna nawet sko-
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Fot. 1. Wnetrze kabiny pilotow [6]

rzysta¢ w tym celu z wypracowanego na potrzeby lotnictwa
treningu swiadomosci sytuacyjne;.

Prowadzenie samochodu jest rownie odpowiedzialnym za-
daniem, co pilotowanie samolotu.

Zacznijmy jednak od opisania terminu $wiadomosci sytu-
acyjnej, by przyblizy¢ temat w celu jego pozniejszego rozwi-
niecia. Idea Swiadomosci sytuacyjnej jest zywa w wojskowym
srodowisku lotniczym od 50 lat. Piloci samolotow wojskowych
i pasazerskich rutynowo omawiajg poziom swojej swiadomo-
sci sytuacyjnej, a szkoty lotnicze stosujg psychologie poznaw-
czg, by méc lepiej trenowac pilotow w tej meta-umiejetnosci.
SS jest meta-umiejetnoscia, bo pracuje przez i z umiejetno-
Sciami juz wczesniej wyuczonymi i umozliwia wykorzystanie
wiasnych zdolnosci poznawczych bardziej efektywnie. Jako
kierowca mozesz osiggng¢ podobny profesjonalizm, jakim
pochwali¢ sie mogag piloci, jezeli nauczysz sie stosowac swia-
domosc¢ sytuacyjng i zrozumiesz, jak stany emocjonalne
moga oddziatywac na myslenie i zachowanie.

Ponad 20 lat temu SS zostata zasymilowana przez $rodo-
wisko naukowe zajmujgce sie psychologig i ,czynnikiem
ludzkim” [3]. Badania nad $wiadomoscig sytuacyjng sg
obecnie szeroko rozpowszechnione w dziedzinie psycholo-
gii transportu.

Swiadomos¢é sytuacyjna to swiadomosd, gdzie sie znajduje-
my, gdzie powinnismy byc, jak powinnismy sie zachowac i czy
cos lub ktos stanowi dla nas zagrozenie

Swiadomo$¢ sytuacyjna to prosta idea, ktéra zaktada, ze
najpierw musimy postrzegac (widziec¢), potem rozumieé, co
postrzegamy, aby na koncu przewidzie¢, co moze sie wyda-
rzy¢. Sprawe mozna jednak przedstawic¢ rowniez w bardziej
akademicki sposob. Wediug Santona dominuja trzy definicje
SS oraz trzy nurty teoretyczne zwigzane z nimi [2]. Pierwszy
nurt opisuje model trzy-poziomowy, drugi nurt — model cyklu
percepcyjnego, a trzeci — teorie aktywnosci.
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Wracajac do prostej, wojskowej wyktadni zagadnienie po-
lega na tym, ze nie wystarczy siegng¢ po wiedze z zakresu
kierowania samochodem i wysiliC sig, aby przewidzie¢ sytu-
acje, ktére mogg sie przydarzy¢ na drodze (chociaz to tez
w wielu przypadkach bytoby wskazane jako minimum, przed
zajeciem fotela kierowcy). To, co potrzebujemy zrobic, to na-
uczyc sie i rozwing¢ w sobie umystowg strategie poprawiajg-
cgto, wjaki sposob widzimy, jak interpretujemy to, co widzimy
i jak tgczymy znaczenie z tym, co widzimy, by lepiej przewi-
dywac istotne, zagrazajgce nam wydarzenia. Kazdy z tych
trzech poziomow swiadomosci sytuacyjnej korzysta z innych
procesdw mentalnych. Kazdy z tych pozioméw zostanie
szczegotowo opisany w dalszej czesci artykutu. Bedg rowniez
przedstawione, jak tgczg sie w jeden, harmonijny cykl postrze-
gania, myslenia i przewidywania. To moze pomoc naszej per-
cepciji ryzyka, korzystac z niczym niezakidconego strumienia
uwagi skoncentrowanej na unikaniu zagrozen z duzym wy-
przedzeniem czasowym. Nie mozna chyba przeceni¢ warto-
sci, jakg ma rozwijanie wfasnej swiadomosci sytuacyjnej.
Przez systematyczne éwiczenie metody SS, moze ona z cza-
sem sta¢ sie naszym nawykiem. To najlepszy nawyk, jaki
moze miec¢ kierowca. Ten nawyk moze nawet zniwelowac inne
zte nawyki, ktore by¢ moze juz od dawna utrudniajg jemu
i innym zycie na drodze.

Trening Swiadomosci sytuacyjnej
Widzenie i postrzeganie

Co widzimy patrzac? Czy widzimy rzeczywistos$¢, czy widzi-
my to, co chcemy widzie¢. Odpowiedz jest taka: cho¢ oczy-
wiscie widzimy otaczajgcy nas Swiat, to postrzegamy go wy-
biérczo, widzimy przede wszystkim to, co spodziewamy sie
zobaczy¢. Innymi stowy: to, co postrzegamy zalezy od tego,
co poznalismy. Szukajgc informacji w otoczeniu polegamy na
wiedzy, ktorg posiadamy. Wiedza z zakresu kodeksu drogo-

Fot. 2. Widok jezdni autostrady z poruszajgcymi sie pojazdami (fot.
M. Radzikowski)
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wego i wiedza praktyczna jest bazg Swiadomosci sytuacyjnej.
Nauka, jak poprawié swojg SS, musi i$¢ w parze z teorig
i praktyka jazdy.

Sposobem na poprawienie swojej percepciji w czasie pro-
wadzenia samochodu jest stosowanie techniki skanowania.
Uzywasz tej techniki, by¢ moze nie znajgc jej nazwy, przed
kazdym manewrem — byte$/as uczona rozgladania si¢ na boki
i do tytu przed sygnalizowaniem i rozpoczeciem manewru.
Skanowanie to systematyczne zbieranie informacji z otocze-
nia — obraz po obrazie jest rejestrowany bez potrzeby zasta-
nawiania sig, gdzie spojrze¢ najpierw. Nie musimy myslec,
gdzie popatrze¢ — mozemy nauczy¢ sie skanowa¢ automa-
tycznie. Technika skanowania powinna by¢ stosowana caty
czas, nawet kiedy nie wykonujemy manewru — jest to poza-
dane, jezeli chcemy zwiekszyC szanse na wykrycie niebez-
piecznych zdarzen na czas.

Skanowanie to systematyczne i sSwiadome zbieranie infor-
macji z otoczenia — obraz po obrazie jest rejestrowany auto-
matycznie.

Jakakolwiek technika usprawniajgca postrzeganie musi
wzig¢ pod uwage fakt, ze samo patrzenie nie wystarczy. Mu-
simy systematycznie wypatrywac konkretnej rzeczy lub zjawi-
ska. To oznacza, ze jest zwigzek migdzy naukg jazdy a naukg
tego, jak zastosowac tg wiedze w procesie percepcji. Kierow-
cy majg szczescie, ze jest mniej kategorii rzeczy, na ktére
muszg zwracac¢ uwage, niz w przypadku innych gatezi trans-
portu. Niemniej zasob informacji i tak musi by¢ obszerny.

Proces skanowania wymaga koncentracji. Pomaga w tym
wypowiadanie nazw rzeczy i zjawisk, ktorych wypatrujemy
(mowienie w myslach albo na gfos). Lista tych rzeczy powsta-
je na podstawie odczytywania znaczenia, tego co si¢ na bie-
zgco dzieje na drodze i w jej otoczeniu. Skanowanie i werba-
lizacja dajg efekt podobny do efektu listy kontrolnej. Zapew-
niajg, ze mniej potencjalnych zagrozen zostanie przeoczo-
nych albo zapomnianych. Skanowanie zaczyna sie od zagro-
zenia 0 najwyzszym priorytecie i jezeli ten priorytet rosnie,
zwieksza sie tempo skanowania, w taki sposob, ze sprawdza-
my to zagrozenie czesciej. Celem jest utrzymanie dwoch,
réwnolegle toczacych sie procesow — jeden przeszukuje oto-
czenie, a drugi ciggle $ledzi najbardziej zagrazajacg naszemu
bezpieczenstwu sytuacje.

Dwa poziomy koncentracji

Skanowanie jest dynamicznym procesem i wymaga ciggtej
koncentracji. Kiedy skanujesz wedtug schematu: od miejsca,
gdzie jest najwieksze potencjalne zagrozenie, do miejsca,
gdzie zagrozenie jest najmniejsze, jednoczesnie staraj sie
utrzymac w polu widzenia najblizsze zagrozenie (fot. 2).

To jest esencja dobrej swiadomosci sytuacyjnej: utrzymy-
wanie kontekstu (monitorowanie obecnych zagrozen) i jed-
noczesne przechodzenie miedzy obszarami skoncentrowa-
nej uwagi (szukanie nowych potencjalnych zagrozen).

Myslenie i rozumienie
Percepcja wzrokowa jest elementem swiadomosci sytu-

acyjnej, ktéry wymaga najwigcej wysitku poznawczego. Jest
ona fundamentem, na ktérym bazujg pozostafe procesy SS.
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Rozumienie i antycypacja beda prostsze do wyttumaczenia
PO zapoznaniu sie z zagadnieniem percepcji wzrokowe;j.

Czym jest ,rozumienie”? Jak docieramy do znaczenia infor-
macji? Mozemy odpowiedzie¢, w rozsadny zresztg sposob,
ze rozumienie przychodzi naturalnie. Kiedy widzimy cos, co
ma znaczenie, intuicyjnie je odkrywamy i mozemy od razu
zareagowac adekwatnie. Czy tak wtasnie jest?

~Znak ‘ustgp pierwszenstwa’ oznacza, ze jestem proszona-
1y, by zwrdci¢ uwage na pojazdy jadace po drodze krzyzujacej
sie z mojg drogg, poniewaz one beda mialy ,pierwszenstwo
przejazdu” albo bardziej intuicyjnie — oznacza: ,Ustgp pierw-
szenstwa przejazdu innym pojazdom”.

LUstap pierwszenstwa przejazdu innym pojazdom” — taka
instrukcja, cho¢ moze intuicyjna, nie jest zbyt trafna. Nie od-
krywamy znaczenia intuicyjnie tak, jak w tym drugim zdaniu
— jest zbyt duzo zmieniajgcych sie w otoczeniu czynnikow,
bysmy mogli podja¢ instynktowng i jednoczesnie trafng de-
cyzje. Owszem, czasami mamy szczescie, ale lepiej, kiedy
dokonujemy ztozonej, logicznej oceny sytuacji, ktora bardziej
przypomina ocene sytuacji w pierwszym zdaniu niz w drugim.
W btyskawicznym tempie potrafimy wyciggnaé¢ z pamieci
wszystkie powigzane z dang sytuacjg przeszte wydarzenia
i zsumowac je w jeden catosciowy, heurystyczny osad sytu-
acji — cho¢ wrazenie jest takie, jakby rozwigzanie przyszto
nam samo do gfowy niczym olsnienie. Proces odkrywania
znaczenia przypomina analizowanie roznych mozliwych kon-
figuracji znaczen i obstawianie jednej z nich — czasami nieste-
ty mozna przegrac¢ w tg ruletke. Problem polega na tym, ze
jestesmy bardzo dobrzy w podejmowaniu decyzji o tym, co
znaczy dana sytuacja na podstawie tylko jednej, moze dwoch
zmiennych, a nastepnie w przekonywaniu siebie, ze wziglismy
pod uwage o wiele wiekszg liczbe czynnikdw.

Jako kierowcy jestesmy bardzo dobrzy w eliminowaniu po-
czucia niepewnosci i przekonywaniu siebie, ze podjelismy
wlasciwg decyzje i zachowaliSmy sie rozsgdnie — to jest tzw.
redukcja dysonansu poznawczego. Pewnie kazdy z nas moze
przypomnie¢ sobie sytuacje (za kierownica lub nie), kiedy
podjat pewng decyzje, by za chwile odkry¢, ze nie zwrdcit
uwagi na wiele istotnych okolicznosci. Ciekawg formg redu-
kowania niepewnosci jest zinterpretowanie takiej sytuaciji i jej
konsekwenciji jako ,dzieta przypadku”.

Przyktady

To, co czesto sie zdarza, to zte oszacowanie predkosci po-
jazdoéw nadjezdzajgcych z przeciwka, kiedy Ty stoisz, czeka-
jac, by wtagczy¢ sie do ruchu. To, co sig dzieje wtedy, to bazo-
wanie na informacji, ktora jest juz sekunde albo dwie nieaktu-
alna. Zamiast by¢ nawet za bardzo ostroznym na rzecz za-
chowania bezpiecznej przerwy miedzy samochodami, mamy
raczej tendencje do zmniejszania marginesoéw bezpieczen-
stwa niemal do zera.

Rys. 1. Znak a-16. Przejscie dla pieszych —
ostrzega przed przejsciem dla pieszych.
Umieszcza sig go przed przejsciem bez sy-
gnalizacji swietlnej na drogach o dopusz-
czalnej predkosci powyzej 60 km/h lub przed
przejsciem poza skrzyzowaniami, gdy moze
nie by¢ widoczne odpowiednio wczesnie
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Takze osoby poruszajgce sie pieszo mogg doswiadczy¢
tego efektu, przechodzgc przez pasy (rys. 1). Moze sie wyda-
wac, ze samochod zbliza sie¢ do nas o wiele wolniej, anizeli
potem nas mija. Gdyby$smy znalezli sie na drodze samocho-
du, mogtoby nam by¢ trudno usung¢ sie na bok (mimo, ze
podejmujgc decyzje o wejsciu na pasy bylismy pewni, ze be-
dziemy bezpieczni).

Ostatni przyktad dotyczy niedoceniania predkosci przy jez-
dzie samochodem we mgle. Kiedy jedziemy przez mgte, nie
mamy do czego odnies¢ predkosci naszego samochodu —
i zwykle jg wtedy zanizamy. Przez wiekszos¢ czasu nasze
przekonanie jest potwierdzane przez fakt, ze nie napotykany
zadnych przeszkod na drodze. Przeszkoda nie raz i nie dwa
jest ukryta we mgle, ale nie mozemy jej zobaczy¢, az do chwi-
li kiedy jest juz za pozno.

Te przyktady stabych stron naszego procesu decyzyjnego
pokazujg tylko kilka aspektow tego zjawiska — nasze zacho-
wanie, stany emocjonalne i postawy dodatkowo wptywajg na
to, czy skutecznie podejmujemy decyzje. To jednak nie przy-
padek, a przede wszystkim niezbyt sprawny proces myslenia
(bez obrazy), sprawia, ze wypadki przytrafiajg sie tak fatwo i
czasami — wydawac by sie mogfo — w tak nieunikniony spo-
s6b. Potrafimy przekonac sig, ze podjelismy racjonalng decy-
zje cho¢ nie wzieliSmy pod uwage zbyt wielu charakterystyk
otoczenia. Zeby przeciwstawié sie temu efektowi potrzebuije-
my strategii myslowej, ktora czynitaby nasze bfedy i stany
wewnetrzne bardziej widoczne i uswiadomione, tak bysmy
mogli sami lepiej nimi zarzadzac i reagowac na nie na czas.

Jezeli dochodzi do wypadku to nie przez przypadek, tylko
dlatego, ze dokonalismy ztej oceny sytuacji — ztej dlatego, ze
nie przemysleliSmy sytuacji krok po kroku. Metoda krok-po-
kroku jest podstawg zarzgdzania btedami decyzyjnymi. Prze-
myslenie zdarzen i potencjalnych konsekwencji krok po kroku
jest tg drogg, ktérg powinnismy péjs¢, by w petni rozumie¢
informacije, ktére odbieramy. To jest etap, na ktorym filtrujemy
btedy, ktére zakradajg sie i obnizajg poziom wykonywania
danej czynnosci, w tym przypadku prowadzenia samochodu.
Jezeli poswiecimy wiecej uwagi plusom i minusom, tego co
sie aktualnie dzieje, mozemy zauwazy¢ wigcej probujgcych
nas zaskoczy¢ wypadkow na horyzoncie. Jezeli probowali-
Scie kiedys pilotowac samolot albo mieliScie okazje obserwo-
wac pilota podczas lotu, pewnie zauwazyliscie, ze organizuje
on swoj proces myslenia metodg krok — po — kroku — wcigz
sprawdzajgc, co widzi i co robi, jak reaguje. Jako kierowcy
mozemy nauczyc sie przyjmowac i porownywac, przed pod-
jeciem decyzji, tak wiele roznych informacji, jak to jest mozli-
we. Swiat jest niepewnym miejscem i im wiecej mozliwosci
rozwazymy, tym bardziej mozemy zredukowac te niepewnosc¢
i dokonac trafnej antycypaciji zdarzen.

We wczesniejszym fragmencie artykutu dotyczgcym per-
cepcji byta sugestia, aby werbalizowa¢ proces skanowania -
wypowiada¢ na gtos to, co widzimy i to, co robimy. Mowienie
pomaga utrzymaé skanowanie (i kazdy inny proces) na po-
ziomie swiadomosci — jest wtedy mozliwos¢ ulepszenia i za-
adaptowania tego procesu. Bardzo trudno uczy¢ sig i dosko-
nali¢ proces, ktory przebiega automatycznie. Kiedy werbali-
zujemy proces, mozemy przechodzi¢ przez kolejne jego
etapy w umysle, przypomina¢ sobie inne, skojarzone z nimi
elementy. Tym samym mozemy przeszukiwa¢ nasz umyst —
znajdowac¢ tak duzo mozliwych interpretacji aktualnych zda-
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rzen, jak tylko mozemy i bardziej doktadnie oszacowac pro-
porcje zyskow i strat, ktore mogg wynikng¢ z naszej reakciji.

Znak ,ustgp pierwszenstwa” >spojrz na krzyzujgca sie dro-
ge > uwazaj na nadjezdzajgce samochody > uwazaj, moze
bedziesz musiat/a hamowaé¢ > spdjrz do tytu > samochod
z przodu moze zaczg¢ hamowac¢ > chyba sie niedoktadnie
rozejrzatem/am > spojrz jeszcze raz na sgsiednig droge i tak
dalej (fot. 3).

Ostatecznie pozwala Ci to monitorowaé wtasne zachowa-
nie w czasie wzrokowego badania otoczenia: Pada deszcz.
Czy jestem pewny/a, ze mogtbym/abym zatrzymac sie w bez-
piecznej odlegiosci od drugiego auta na tej powierzchni. Czy
przypadkiem nie jestem zbyt pewny/a siebie, bo jestem w en-
tuzjastycznym nastroju?

Jezeli potrafisz inicjowa¢ w sobie takie mysli, jak: ,Nie jestem
w najlepszej formie dzisiaj, bgdz ostrozny/a, zwolnij, zwieksz
odstepy”, to znaczy, ze jestes na drodze do lepszego monito-
rowania siebie i zwiekszonej Swiadomosci sytuacyjne;j.

Cwiczenie - Myslenie i rozumienie

Kiedy juz technika skanowania zostata oswojona, mozna
dotaczy¢ do niej strategie myslenia. Nastepnym razem, kie-
dy bedziesz prowadzit/a samocho6d daz do tego, by méwic
na gfos, to co widzisz wokot siebie i na drodze, i co moze to
oznacza¢ dla Twojego bezpieczenstwa. Kiedy to robisz, za-
obserwuj, jak ten komentarz mentalny pomaga Ci prze-
mieszcza¢ uwage z jednego potencjalnego zagrozenia na
drugie i jak pomaga Ci zwraca¢ uwage na obszary, gdzie nie
widzisz zagrozen, ale wiesz, ze moga sie tam pojawic. Drugi
poziom swiadomosci sytuacyjnej polega na mediowaniu po-
miedzy poszczegdlnymi sktadnikami tego procesu — miedzy
skanowaniem, postrzeganiem, werbalizacjg mysli — rozu-
mieniem i w koncu przewidywaniem. Nadzorowanie wtasne-
go procesu myslowego to wyzsza szkota jazdy — dostownie
i w przenosni.

W kolejnej czesci artykutu zbadamy proces antycypaciji
(przewidywania), jej relacje z pozostatymi elementami SS:
percepcja i rozumieniem oraz to, jak umozliwia on spostrze-
ganie ryzyka.

Antycypacja

Teraz juz znamy dwa pierwsze sktadniki Swiadomosci sytu-
acyjnej. Pierwszy proces — skanowanie, zbiera jak najwiecej
informacji, by na ich podstawie budowac¢ znaczenie biezg-
cych wydarzen. Drugi proces — odkrywa znaczenie tych infor-
maciji; jest bardziej skomplikowany, niz mogtoby sie wyda-
waé. Rozumienie informacji, ktére do nas docierajg i ktore
przetwarzamy, wymaga ciggtego myslenia o otoczeniu i na-
szych reakcjach na nie, tak samo jak zdawania sobie sprawy
z naszego stanu emocjonalnego i tego, jak on moze wptyngc¢
na nasze rozumienie sytuacji. Mamy juz dwa procesy spraw-
nie dziatajgce — uwaznie patrzymy i efektywnie myslimy o tym,
co sie wokot nas dzieje.

Nastepny etap jest mozliwy tylko wtedy, kiedy dobrze funk-
cjonujemy na dwoch wczesniej wymienionych poziomach.

Przewidywanie to zauwazanie na ,horyzoncie” sytuacji, kto-
re nam zagrazajg i podejmowanie decyzji, by unikngc¢ niebez-
piecznego zdarzenia.
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Fot. 3. Widok pojazddéw poruszajgcych sie w niewielkim odstepie (fot.
M. Radzikowski)

Mozemy myslec, ze i bez tego jestesmy bardzo dobrzy w re-
agowaniu na szybko zmieniajgce sie, dynamiczne srodowisko,
jakim jest pas drogowy i jego otoczenie, ze potrafimy nawet
przy duzej predkosci podejmowac trafne decyzje i wykonywac
niesamowite manewry. Tak, jesteSmy bardzo w tym dobrzy,
jednak nie jestesmy az tak dobrzy, jak nam sie wydaje. Natura
dafa nam mozliwos¢ bycia atletami i akrobatami przy predko-
Sci, ktorg mogg nam dac ludzkie migsnie a nie predkosci osig-
ganej dzigki koniom mechanicznym. Niektorzy owszem moga
by¢ bardzo dobrymi kierowcami rajdowymi. Spréobujmy jednak
wyobrazi¢ sobie, jak dobry bytby taki kierowca rajdowy, gdyby
tor wyscigowy, po ktérym sie porusza byt jezdnig z drugim
pasem ruchu w przeciwnym kierunku (fot. 4).

Kierowcy rajdowi nie muszg zawracac sobie gfowy przewi-
dywaniem ruchu nadjezdzajgcych z naprzeciwka pojazdow.
Pamietajgc o tym, zwrdc uwage na to, jak szybko jezdzisz po
dwupasowej drodze.

Taka konwencja ,formuty 1” nie byta nigdy brana pod uwa-
ge, poniewaz nawet kierowca rajdowy nie bytby w stanie prze-
widzie¢ zachowania pojazdow nadjezdzajgcych z naprzeciw-
ka z predkoscig co najmniej 250 km/h. Jest tak, ze kierowcy
rajdowi nie muszg zawracac sobie gtowy przewidywaniem
ruchu nadjezdzajgcych z naprzeciwka pojazdow. Pamietajgc
otym, zwré¢ uwage nato, jak szybko jezdzisz po dwupasowej
drodze. lle czasu miatbys$/abys by zareagowac, jezeli nadjez-
dzajacy pojazd wjechatby na Twojg czes¢ drogi?

Ten drastyczny scenariusz nie zdarza sig bardzo czesto, ale
pomaga zrozumiec¢ zalety antycypacji. Wyobrazmy sobie, ze
w sytuaciji, kiedy dochodzi do zderzenia z samochodem jada-
cym z naprzeciwka jest sekunda, w czasie ktérej ten samo-

Fot. 4. Widok pojazddw poruszajgcych sie po jezdni dwukierunkowej
(fot. M.Radzikowski)
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chod uderzy w nas, bgdz przejedzie obok i uderzy w auto za
nami. W takiej sytuacji nie mielibysmy czasu, zeby zareago-
wac ani nasz samochod nie miatby czasu by unikng¢ uderze-
nia. Jesli jednak udatoby sie nam spostrzec pojazd, nad kto-
rym kierowca wtasnie traci kontrole tylko 2-3 sekundy wcze-
$niej przed zderzeniem — przez rozpoznanie sygnatow ostrze-
gawczych o btednej decyzji drugiego kierowcy lub o intencji
skrecenia przez pomytke, wtedy 2-3 sekundy wyprzedzenia
datoby wystarczajgcy ilos¢ czasu, zeby okresli¢ trajektorie
ruchu pojazdu, zdecydowac, gdzie go skierowac i skrecic
w jedng albo w drugg strone.

Podaje ten przykfad nie po to, by udowadnia¢, ze nie mamy
umiejetnosci, by podejmowac decyzje w czasie utamka sekun-
dy, ale by zilustrowac przypadek, kiedy jest szansa 1 na 10, ze
tym razem nie powiedzie sig, a ten jeden raz moze okazac sie
Smiertelny. Dopiero po latach prowadzenia samochodu, mo-
zemy w peini wykorzysta¢ umiejetnos¢ przewidywania, by
utrzymac wokot nas bezpieczna, kilkusekundowg ,przestrzen”.
Na diuzszg mete taka postawa opfaci sig nam wszystkim. Na
poziomie krajowym moglibysmy istotnie zredukowac statysty-
ki wypadkéw samochodowych, jezeli wszyscy utrzymywaliby-
smy tg bezpieczng przestrzeh czasowg wokot siebie.

Ta logika ma zastosowanie takze w przypadku innych uzyt-
kownikow drogi, takich jak dzieci czy rowerzysci — jezeli wypa-
trujemy ich na drodze odpowiednio wczesniej i dalej przed na-
mi, wtedy mozemy unikng¢ wypadku z ich udziatem (rys. 2).

Powyzej opisano zachowanie ilustrujgce zasade ,defen-
sywnego prowadzenia samochodu”. Defensywne prowadze-
nie samochodu zaktada, ze jezeli wszyscy bedziemy mie¢ na
celu pozostanie poza zasiegiem zagrazajgcych nam zdarzen,
wtedy nikt nie zderzy sie z naszym pojazdem. Polega to na
tym, zeby przewidywag, jakie wydarzenia mogg w rezultacie
okazac sie dla nas niebezpieczne.

Im wigcej ludzi praktykuje tg teorig, tym mniej prawdopo-
dobne sg jakiekolwiek wypadki; wszyscy bedg pilnowaé swo-
jej przestrzeni i nie wchodzi¢ innym w droge a sposobem,
w jaki mozemy utrzymac tg bezpieczng przestrzen wokof nas,
jest antycypacja.

Tu uwaga do poczatkujgcych kierowcow, jezeli zaczynacie
czuc¢ sie pewnie na drodze albo nawet czujecie sig juz doswiad-
czeni/one, to pomysicie o tym, ze kluczowym sktadnikiem an-
tycypacji, defensywnej jazdy czy swiadomosci sytuacyjnej jest
dobrze ugruntowana wiedza. Wiedza w swiadomosci sytuacyj-
nej dopetnia i ulepsza wasze zdolnosci poznawcze w czasie
jazdy. Swiadomos¢ sytuacyjna czerpie z ,przewidywania przy-
sztosci”, ale nie da sie przewidzie¢, tego czego sie nie zna.
Najbardziej prawdopodobne jest to, ze szkody doznasz od
tego, czego jeszcze nie poznate$/ias, bo watpliwym jest, ze
w ogole zobaczysz, ze to ,cos” sie zbliza. Budowanie bazy
teoretycznej z dziedziny prawa jazdy, jest tak samo wazne, jak
patrzenie przez przednig szybe samochodu.

W jakich jeszcze sytuacjach korzystamy z wiedzy, postrze-
gania i my$lenia, zeby lepiej przewidywac rozwoj wydarzen
wokot nas? Dobrym przykfadem jest przewidywanie zacho-
wania innych ludzi w sytuacjach spotecznych. W interakcji
z drugg osobg, mowimy do niej, lecz takze patrzymy na jej
reakcje, myslimy o tym, co mowi i rozwazamy potencjalne
znaczenie tych stow, ale nie skaczemy natychmiast do kon-
kluzji, jaka ta osoba jest i jak zachowa sie w przysztosci (za-
chowanie ludzi jest przeciez jeszcze bardziej trudne do prze-
widzenia niz zachowanie samochodu na drodze).
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Rys. 2. Znak a-17. Dzieci — ostrzega
przed miejscem na drodze szczegdlnie
uczeszczanym przez dzieci w wieku od 7
do 15 lat. Znak umieszcza sie zwlaszcza
w poblizu szkdt podstawowych, gimna-
zjow, placowek prowadzgcych zajecia
Z dziecmi, terendw zabaw itp.

Przewidywanie zachowar innych ludzi jest jeszcze bardziej
trudne niz zachowanie samochodu na drodze.

Nastepnym krokiem po obserwacji i mysleniu jest testowa-
nie hipotez. Stawiamy hipoteze, jak wedtug nas dana osoba
bedzie sie zachowywac. Potem zamrazamy nasze reakcje
w oczekiwaniu na to, jak rzeczywiscie ta osoba sie zachowa.
Jezeli zachowuije sig ona ,normalnie”, to wtedy idziemy krok
naprzéd i otwieramy sie bardziej.

Podobny proces moze mie¢ miejsce, kiedy prowadzimy sa-
mochod. Doswiadczeni kierowcy majg nawyk naciskania ha-
mulca bardzo szybko, ale bardzo lekko, kiedy cos niespodzie-
wanego dzieje sie na drodze przed nimi. Majg wtedy czas na
ocene sytuacji i tymczasowg zmiane zachowania. W tym przy-
padku podejmujesz dziatanie natychmiast, zanim jeszcze de-
Cyzja czy zagrozenie jest, czy go nie ma, zostaje podjeta. Kie-
dy kohczysz oceniac sytuacje, decydujesz, ze nie potrzebujesz
hamowac¢ tak ostro i zwalniasz hamulec. Alternatywnie auto
z przodu moze sie nagle zatrzymac i kontynuujesz hamowanie
unikajac zderzenia, dzigki poprawnej i wczesnej antycypaciji.
To wszystko trwa utamki sekundy. Opisany proces przewidy-
wania zaczat sie jeszcze zanim kierowca stat sie jego Swiadomy
i zainicjowat proces testowania hipotez. Inne przewidujgce de-
cyzje nie muszg byc¢ az tak szybkie, ale mozemy wytrenowac
siebie w rozpoczynaniu reakcji albo po prostu koncentrowaniu
naszej uwagi na zagrozeniu, wczesniej — w taki sam sposob jak
wtedy, gdy lekko uderzamy w hamulec.

Rozwoj swiadomosci sytuacyjnej to pewnego rodzaju po-
wtarzajacy sie cykl mentalny — patrze, mysle, przewiduje.

Podsumowanie

Uczenie sig procesu $wiadomosci sytuacyjnej moze wyda-
wac sie zmudne. Poméc w tym moze oswajanie z kazdym
z etapow SS po kolei. Tak jak uczenie sie kazdego nowego
procesu, nauczenie sie prowadzenia samochodu z zaanga-
zowaniem SS wymaga przejécia przez intencjonalne skupia-
nie uwagi na nowo przyswajanych sprawnosciach. Zainwe-
stowany czas i uwaga w koncu zwraca sie w postaci zauto-
matyzowanego procesu istotnie zwiekszajgcego nasze bez-
pieczenstwo na drodze.

Jednak nawet, kiedy $wiadomos¢ sytuacyjna bedzie juz
przychodzi¢ nam bez specjalnego wysitku, warto pamietac
o czynnikach, ktére moggq jg zakidcac. Sg to stany emocjo-
nalne, skupianie uwagi na pasazerach albo urzgdzeniach
wewnatrz samochodu (telefonie komorkowym, radiu), skraj-
nie spozyty alkohol lub narkotyki, niektore leki, zty stan zdro-
wia. Natomiast to, co wspiera naszg swiadomos¢ sytuacyj-
nag, to profesjonalne podejscie do kierowania samocho-
dem, postrzeganie siebie jako kierowcy — profesjonalisty,
a prowadzenie samochodu jako element swojego profesjo-
nalnego rozwoju. Profesjonalne prowadzenie samochodu
to nie wyscigi. Stawka jest zycie.
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