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W KONCEPCJI ZROWNOWAZONEGO
TRANSPORTU DROGOWEGO W EUROPIE!

Streszczenie. Osiagni¢cie zréwnowazonego systemu transportu w Euro-
pie wiaze si¢ z konieczno$cia wprowadzania innowacyjnych rozwiazan,
ktére wspomoga mobilnos¢ i beda mialy pozytywny wplyw na wzrost go-
spodarczy i zatrudnienie w Europie. W odniesieniu do zréwnowazonego
transportu drogowego aspekty bezpieczefistwa maja by¢ zharmonizowane
z wymogami Srodowiska i ekonomii. Praca obejmuje krotkie przedstawie-
nie istoty koncepcji ztéwnowazonego transportu i trendéw wystepujacych
w zréwnowazonym rozwoju transportu drogowego. Zinwentaryzowane
zostaly uwarunkowania postrzegania przestrzeni, w szczegdlnosci prze-
strzeni transportu drogowego, ktére odgrywa decydujaca role z uwagi
na bezpieczefistwo ruchu. Percepcja przestrzeni transportu drogowego
jest kompleksowa wspélzaleznoscia fizycznych i socjalnych czynnikéw,
poszczegdlnych indywidualnosci i grup spolecznych, jest interaktywna
i dynamiczna. Zaprezentowano modele teoretyczne procesu percepcii
srodowiska i metody pomiaru percepcji w bezpieczefistwie drég. Analizy
teoretyczne i przeglad stosowanych metod badawczych potwierdzaja kolo-
salna role innowacyjnych metod wizualizacji przestrzeni transportu, umoz-
liwiajacych analize percepcji bezpieczefistwa proponowanych rozwiazan
w procesie wdrazania zréwnowazonego transportu drogowego.

Stowa kluczowe: zréwnowazony transport, bezpieczenistwo, Srodowisko,
percepcja

Wprowadzenie

Transport ma zasadnicze znaczenie dla europejskiej gospo-
darki, co podkreslane jest w raporcie Komisji Europejskie;
[1}, a takze w streszczeniu wypowiedzi wiceprzewodni-
czacego KE, Komisarza ds. Transportu Siima Kallasa {2}.
Kallas przestrzega, ze jesli nie bedziemy wiccej inwesto-
waé w badania i innowacje, moze mie¢ to powazne kon-
sekwencje dla ogdlnej konkurencyjnosci gospodarki UE.
Inicjatywa wdrazania koncepcji zréwnowazonego trans-
portu, ktéra realizujemy, ma pomdéc w osiggnieciu naszych
celéw w zakresie mobilnosci i mie¢ pozytywny wplyw na
wzrost gospodarczy i zatrudnienie w Europie.

Komisja Europejska prowadzi wielokierunkowe inten-
sywne prace w zakresie mobilnosci i transportu, zmierzaja-
ce do przyspieszenia rozwoju i wprowadzania na rynek no-
wych technologii w branzy transportowej. Nowy etap roz-
poczetych obecnie inicjatyw {1} ma na celu koordynacje
badan naukowych i innowacji w transporcie.

Zgodnie z zalozeniami Komisji Europejskiej transport
w Europie (drogowy, lotniczy, kolejowy i wodny) powinien
by¢ bezpieczny, ekologiczny, wydajny, cichy i inteligentny.

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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Zmierzamy zatem do stworzenia zréwnowazonego trans-
portu, w keorym aspekty bezpieczefistwa maja by¢ zhar-
monizowane z wymogami $rodowiska i ekonomii.

Koncepcja zrownowazonego rozwoju

Definicje rozwoju zréwnowazonego mozna sformulowad
nastepujaco [3}: biezacy rozwdj spoleczny nie moze ogra-
niczaé mozliwosci rozwoju przyszlych pokolen. Pod tym
pojeciem kryja sie rézne szczegélowe problemy jak: zaso-
béw ludzkich, bezpieczefistwa, zywnosci, gatunkéw i eko-
systeméw, energetyki, przemystu, gospodarki miedzynaro-
dowej, w tym problemy §rodowiskowe oraz transportowe
(komunikacyjne).

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju powoli staje si¢
coraz powszechniejsza w calej Europie, rowniez w polskim
spoleczefistwie. Jej narodziny zwiazane sa z dzialajacg w la-
tach 80. komisja ONZ kierowana przez dr Gro Harlem
Brutland (1983—1987 World Commission on Environment
and Development). Zapis o kierowaniu si¢ zasada zréwno-
wazonego rozwoju funkcjonuje w Konstytucji Rzecz-
pospolitej Polskiej juz od roku 1997, jednak dopiero wej-
$cie Polski do Unii Europejskiej sprawilo, ze powaznie za-
czeto w Polsce traktowaé problemy ekorozwoju i wynikaja-
ce stad obowiazki.

Zréwnowazony rozwdj byl i jest reakcja na industrialng
epoke obejmujaca XX wiek, gdy na skutek, z dzisiejszego
punktu widzenia, rabunkowej eksploatacji surowcéw, ,brud-
nego” przemystu, nieréwnosci rozwoju i innych niekontrolo-
wanych zagrozefi otoczenia nastepowaly trudne do odwréce-
nia zmiany gospodarcze, spoleczne i sSrodowiskowe.

Trendy w zrownowazonym rozwoju transportu drogowego

— bezpieczenstwo, Srodowisko, ekologia

Us$wiadomienie zaréwno projektantom, jak tez decyden-
tom i zleceniodawcom zlozonego charakteru zalezno$ci
pomiedzy czlowiekiem i ksztaltowanym przez niego $ro-
dowiskiem jest zasadniczym punktem zwrotu w kierunku
tworzenia przyjaznego i bezpiecznego Srodowiska infra-
struktury transportu drogowego. Wiedza o elastyczno$ci
niezbednej w procesie projektowania infrastruktury drég
jest szczegélnie wazna dla pelnego, efektywnego rozwa-
zenia wymogéw mobilnosci i bezpieczenstwa, a takze
ochrony srodowiska i zasobéw dziedzictwa kulturowego.
Znalezienie rozwiazan projektowych wynikajacych z pelnej
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analizy czesto sprzecznych ze soba celéw jest prawdziwym
wyzwaniem dla $rodowiska projektantéw infrastruktu-
ry transportu drogowego. Podjecie tak trudnych wyzwan
zwiazane jest z wyobraznia przestrzenna i nowoczesnym
twérczym mysleniem przy rozwazaniu warto$ci krajobra-
zowych, historycznych, estetycznych i kulturowych, razem
z potrzebami bezpieczeistwa i inzynierii ruchu systemu
transportu drogowego.

Estetyczne, krajobrazowe, historyczne i kulturowe wa-
lory $rodowiska sa bardzo wazne dla lokalnych spoteczno-
$ci, stanowig o przynaleznosci spoleczenistw i sg zrédlem ich
prawdziwej dumy i godnosci. Nie wprowadzajac nowych
wytycznych czy kryteriéw projektowania zréwnowazonego
transportu i infrastruktury drég, przebiegajacych w boga-
tych $rodowiskowo obszarach, wrazliwos¢ twércow i ela-
styczno$¢ w projektowaniu moze i powinna doprowadzi¢
do harmonijnych rozwiazan, bez pominiecia wymogow
bezpieczenstwa ruchu.

W ostatnich dekadach XX wieku zmienilo si¢ podejscie
do ekologii $rodowiska i otoczenia drég. Z coraz wicksza
uwaga, a zarazem zainteresowaniem traktowane sa proble-
my $rodowiska transportu nie tylko przez naukowcéw, lecz
takze przez projektantéw i reprezentantéw wladz. Wszyscy
oni zgadzaja sie, iz dbalos¢ o §rodowisko przyczynia si¢ do
poprawy jakosci zycia. Zrownowazony rozwoj staje sic waz-
ng uniwersalna wartoscig i nie jest juz traktowana jako luk-
sus. W odniesieniu do drég coraz czesciej przyjmuje sie, ze
poprawnie uksztaltowane srodowisko moze mie¢ pozytyw-
ny wplyw na zachowania kierowcéw, wspomagajgc tym sa-
mym bezpieczefistwo ruchu. Estetyka i ekologia w otocze-
niu drogi nie moze wprowadza¢ ograniczenia bezpieczefi-
stwa ruchu, powinna natomiast wnosic jego poprawe.

Poszukujac zaleznosci pomiedzy zréwnowazonym roz-
wojem transportu a bezpieczefistwem na podstawie inter-
dyscyplinarnych studiéw, rozwazane sa problemy projekto-
wania infrastruktury transportu drogowego, a takze zagad-
nienia ekologii $rodowiska, sztuki i estetyki, wizualizacji
i percepcji, ksztaltowania przestrzeni, psychologii srodowi-
ska i transportu oraz bezpieczefistwa ruchu drogowego.
Tak prowadzone interdyscyplinarne studia pozwalaja wie-
rzy¢, ze niezwykle dzi§ istotna tematyka bezpieczefistwa
ruchu wzbogaci sie o wiedz¢ i doswiadczenia z wszystkich
rozwazanych dziedzin, a pozycja profesjonalistéw badaja-
cych aspekty procesu wprowadzania koncepcji zréwnowa-
zonego rozwoju w Srodowisko projektowanych drég wkrét-
ce wzroSnie. Badania nad zréwnowazonym rozwojem
transportu nalezg do fascynujacego i bardzo obiecujacego
tematu, majacego szans¢ w istotny sposob poprawi¢ bez-
pieczefistwo w transporcie drogowym.

Postrzeganie zrownowazonej przestrzeni

transportu drogowego

Przyjecie przez projektantéw zalozenia, ze otoczenie dro-
gi ma pozytywny wplyw na bezpieczeiistwo ruchu, wiaze
sic z przestrzeganiem kryteriow i zalecen projektowych,
uwzgledniajacych wspdélzaleznosci srodowiska i drogi. Zale-
cenia te jednak nie gwarantuja, a czasem nawet nie suge-

ruja, ze uzytkownicy drég bedg sie zachowywali zgodnie
z oczekiwaniami projektantow.

Projekt zréwnowazonej przestrzeni transportu drogo-
wego i jej otoczenia opiera si¢c zwykle na indywidualnej
wiedzy, wrazliwosci i preferencjach projektantéw, a nieko-
niecznie na charakterystykach uzytkownikéw. Czasem
wrecz zdarza sie, ze utworzone otoczenie drogi stoi
w sprzeczno$ci z oczekiwaniami uzytkownikéw. Nie ulega
watpliwosci, ze dziedzina transportu i projektowania drég
moze czerpaé doswiadczenia z psychologii sSrodowiska, kt6-
rej tradycyjnym celem jest badanie zalezno$ci Srodowisko
— zachowania. Zagadnienia postrzegania® $rodowiska
transportu drogowego i reakcji uzytkownikéw obejmujg
procesy rozpoznania obiektéw, umiejscowienia ich w prze-
strzeni tréjwymiarowej, dokonania oceny odleglosci i pred-
kosci poruszania si¢ w odniesieniu do innych obiektéw, i wie-
le innych wzglednych ocen dotyczacych hierarchizacji po-
szczegblnych elementdw.

Wiedza dotyczaca percepcji i wizualizacji przestrzeni
jest zazwyczaj nieznana w kregach projektantéw drog czy
otoczenia transportu. Wielu praktykujacych dzis projek-
tantéw nie ma wrodzonych zdolnoéci ani nie rozwinelo
swych umiejetnosci widzenia przestrzennego. Poszukiwania
miarodajnych charakterystyk bezpiecznego s$rodowiska
transportu drogowego byly prowadzone w ostatnich dzie-
siecioleciach w nielicznych placéwkach naukowo-badaw-
czych inzynierii i transportu. Przykladem moga tu by¢ pro-
wadzone przez autorke miedzynarodowe studia na bazie
symulatora jazdy w Leeds, zmierzajace do okreslenia relacji
pomiedzy postrzegang informacja a bezpiecznymi zacho-
waniami w ruchu, a réwnoczesnie dotyczace percepcji bez-
pieczefistwa z uwzglednieniem wymogdw zréwnowazone-
go rozwoju’.

Zagadnienia postrzegania i ocen krajobrazu rozwazal
Wojciechowski {41, jako prekursor podejscia nauk o Ziemi,
czyli badan geograficznych w tym zakresie. Ze wzgledu na
brak spdjnej i uniwersalnej teorii umozliwiajacej przewidy-
wanie reakcji psychologicznej czlowieka na wszystkie bodz-
ce zewnetrzne metodyka badan oceny krajobrazu wykorzy-
stuje koncepcje i techniki wyprobowane przez autoréw
uznajacych fenomenologiczne podejécie do tych proble-
méw. Autor {4} charakteryzuje percepcje Srodowiska jako
nowa dyscypline naukowa, ktérej reprezentanci opieraja si¢
na pogladach psychologéw behawiorystow prowadzacych
badania, zestawienia i poréwnywania indywidualnych re-
akgji ludzkich na rézne typy zespoléw bodzcéw pochodzg-
cych ze srodowiska. Reakcje uzaleznia si¢ od proceséw neu-
rofizjologicznych, cech osobniczych i wreszcie od $rodowi-
ska materialnego i kulturowego. Przy bardzo szerokim ro-

.Postrzeganie” jest pojeciem psychologicznym, w odréznieniu od ,,spostrzegania”,
okreslajacego fizyczny proces obserwacji i zauwazania otoczenia (wg Stownika jezy-
ka polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1995).

3 Zakowska L., Carsten O., Jamson H., Driver’s perception of self explaining road infra-
structure and architecture — simulation study, Traffic and Transportation Psychology,
Theory and Application, G. Underwood Edt., Elsevier Ltd, 5.397-405; Shinar D.,
Zakowska L., Devar R.E., Summala H., Traffic sign symbol comprebension: a cross—cui-
tural study “Ergonomics”, 2003, 46(15), s.1549-1565.
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zumieniu kultury spoleczedstwa, jako zespolu sposobéw
pojmowania otoczenia i zachowania si¢ grup ludzkich,
okreslenie warunkéw kulturowych musi zawieraé proble-
my dotyczace technologii, sztuki, jezyka, systeméw spo-
tecznych, religijnych, politycznych. Wojciechowski nie zaj-
muje si¢ wprawdzie problematyka srodowiska drogi, jed-
nak jego rozwazania dotyczace percepcji sSrodowiska krajo-
brazowego jako przestrzeni spolecznej moga by¢ uzyteczne
i znalez¢ zastosowanie w badaniach dotyczacych bezpie-
czefistwa zrownowazonego systemu transportu drogowego
czy w badaniach percepcji srodowiska drogi. Spolecznosé
kierowcéw danego regionu, tak jak inne grupy spoteczne,
charakteryzuje sie odmiennymi uwarunkowaniami percep-
cyjnymi, zaleznymi od wielu czynnikéw réznego typu.
Przestrzen spoleczna uzytkownikéw transportu (kierowcow,
rowerzystéw, pieszych) danego obszaru moze by¢ odniesiona
do sieci uzytkowanych przez nich drég i przyleglego otoczenia.

W trakcie procesu poznawania i wartoSciowania $ro-

dowiska, ktorego skltadowa jest proces oceny zagrozenia,
mamy do czynienia z procesem przetwarzania informacji.
Ten proces jest niestacjonarny i stochastyczny. Niesta-
cjonarny, gdyz przetwarzanie informacji jest uzaleznione
od proceséw psychofizjologicznych jednostek ludzkich,
ktére podlegaja nieustannemu rozwojowi i zmienno$ci.
Cechy grupy spolecznej rowniez podlegaja zmianom. Aby
proces przetwarzania spostrzeganych przez kierowcéw in-
formacji uzna¢ za zblizony do stacjonarnego, nalezy za-
tem rozpatrywal niezbyt dlugi okres oraz grupy spotecz-
ne o wzglednie stabilnych, jednorodnych cechach. Proces
jest stochastyczny ze wzgledu na wystepowanie indywi-
dualnych cech obserwatoréw, niezaleznych od uwarunko-
wan wspélnych dla grupy spolecznej, takiej jak np. kie-
rowcy lub uzytkownicy transportu zbiorowego danego
obszaru. Istnieje tez wspblna dla wszystkich, lub prawie
wszystkich cztonkéw spotecznosci, sktadowa procesu per-
cepdji, dajaca zgodne opinie dotyczace postrzeganego $ro-
dowiska. Te zblizone dla czlonkéw kazdej spolecznosci
sposoby przetwarzania informacji, uzyskiwanych droga
odbioru bodzcéw zmyslowych, uwarunkowane sa przede
wszystkim funkcjonowaniem narzadéw zmystu i méozgu,
ale takze zblizonym dla wszystkich do§wiadczeniem, sko-
jarzeniami i odruchami nabytymi. W odniesieniu do grup
uzytkownikéw transportu drogowego (np. kierowcéw)
wsp6lna skladowa warunkuja gléwnie doznania wzroko-
we, doswiadczenie oraz skojarzenia powstajace w wyniku
uzytkowania tych samych warunkéw srodowiska drég
i okolicznosci percepcii.

Do wspélnych warunkéw zwiazanych z doswiadcze-

niem zaliczy¢ mozna:

e wspdlne doswiadczenia osobiste, powstajace w zbli-
zonych warunkach materialnych, spotecznych i kul-
turowych ksztaltowania si¢ osobowosci;

e podobny typ ksztaltowania odczué estetycznych
przez wspélny system szkolnictwa i wychowania;

e oddzialywanie tego samego systemu Srodkéw maso-
wej informacji, ksztaltujacego preferencje estetyczne;

o wspdlne doswiadczenia regionalne, stanowigce synteze
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do$wiadczen wynikajacych z osobistego kontaktu z naj-
blizszzym i najczesciej obserwowanym otoczeniem
iw podobny sposéb poznawana blizsza i dalsza okolica.

Wspdlny system wartosci tworzony we wspélnocie reli-
gijnej, badz sady powstale w wyniku presji ekonomiczne;j
itp., wydaja sic odgrywac mniejsza role w procesie percepcji
srodowiska drég danego regionu czy kraju.

Osobna grupe badar, nie mniej interesujacg, stanowig
miedzykulturowe badania spostrzegania otoczenia, ktérych
celem jest ustalenie réznic wynikajacych z do$wiadczenia
opartego na zyciu w okreslonych warunkach.

Swiadome postrzeganie otoczenia, poziomu jego zagro-
zenia lub bezpieczefistwa, jest rozwinieciem zdolnosci umy-
stowych do klasyfikowania danych, co ulatwia szybkie roz-
poznawanie, szczegélnie cenne w sytuacjach zagrozenia.
Zwiazany z postrzeganymi wrazeniami proces klasyfikacji
otoczenia zastuguje na uwage w odniesieniu do infrastruk-
tury drég, ze wzgledu na szczegdlne wymogi stawiane in-
formacji zawartej w spostrzeganym przez uzytkownikéw
srodowisku transportudrogowego, np. przezkierowce w cza-
sie prowadzenia pojazdu.

Powyzsze rozwazania wskazuja na to, ze problem per-
cepcji srodowiska drogi wraz z uwarunkowaniami tej per-
cepcji jest zagadnieniem interdyscyplinarnym. Wiedza do-
tyczaca percepcji Srodowiska wynikajgca z badan przyrod-
niczych, socjologicznych i psychologicznych moze by¢ uzy-
teczna w procesie tworzenia bezpiecznych rozwiazan dro-
gowych i calego systemu transportu drogowego.

Percepcja Srodowiska drogi

Percepcja $rodowiska drogi jako przestrzeni transportu
jest kompleksowa wspétzaleznoscig fizycznych i socjal-
nych czynnikéw, poszczegdlnych indywidualnosci i grup
spolecznych, jest interaktywna i dynamiczna. Zagadnienia
percepcji obrazu drogi, czyli postrzegania Srodowiska dro-
gi i reakcji kierowcéw, obejmuja procesy rozpoznawania
obiektéw, umiejscowienia ich w przestrzeni i dokonania
wielu wzglednych ocen dotyczacych hierarchizacji poszcze-
gblnych elementéw. Badania percepcji przestrzeni trans-
portu drogowego zmierzaja do ustalenia zaleznosci pomie-
dzy srodowiskiem i sposobem, w jaki jest ono postrzegane
przez uzytkownikéw oraz pomiedzy postrzeganiem Srodo-
wiska drogi i zachowaniem w nim.

Metody pomiaru percepcji wsrdd kierowcéw dotyczace
srodowiska drég nie sa zazwyczaj kojarzone z inzynieria ru-
chu. Aby rozpozna implikacje procesu percepcji Srodowi-
ska drogowego, nalezy posiada¢ metody pomiaru doswiad-
czenn uzytkownikéw, wywotanych tym $rodowiskiem.
Tymczasem brak jest spdjnej teorii percepcji wyjasniajacej
doswiadczenia kierowcéw spowodowane ruchomym, dyna-
micznym obrazem drogi.

W celu opisania ewentualnych zaleznosci pomiedzy sro-
dowiskiem drogi a indywidualnym zachowaniem kierowcy,
dokonano przegladu zar6wno modeli teoretycznych, opisuja-
cych relacje z neuropsychologicznej perspektywy, a takze ist-
niejacych metod pomiaru indywidualnych ocen $rodowiska.
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Metody pomiaréw istniejace w psychologii Srodowiska moga
informowac o preferencjach i percepcji uzytkownikéw drég,
a zatem moga stanowi¢ metody badawcze inzynierii ruchu.

Modele teoretyczne procesu percepcji Srodowiska

Studia rozwoju zdolnosci percepcyjnych wykazaly, iz mamy
zdolno$¢ postrzegania i oceniania cech obserwowanych zja-
wisk i elementéw?. Istnieje sugestia, wynikajaca z badan
nad teorig przetrwania’, ze zdolno$¢ postrzegania przy-
jemnych i nieprzyjemnych wrazef pozwala reagowal na
niemile elementy w otoczeniu, co ma znaczacy wplyw na
przetrwanie. W efekcie przegladu badan psychologicznych
w zakresie percepcji Srodowiska stwierdzono, ze umysl
ludzki ma wrodzona sklonno$¢ do faworyzowania pewnych
wzorcow niezaleznie od roli, jaka one odgrywaja w codzien-
nym do$wiadczeniu. To pozwala twierdzi¢ o mozliwosci
obiektywizacji zagrozen i zagadnien bezpieczefistwa.

Wedhug modelu wspétzaleznosci cztowiek —srodowi-
sko bezposrednim efektem oddzialywania otoczenia na czlo-
wieka jest jego zwickszona pobudliwo$é. Z punktu widzenia
psychologii pobudliwos¢ jest autonomiczng aktywnoscia orga-
nizmu, mierzong wzmozonym biciem serca, ci$nieniem krwi,
wydzielaniem adrenaliny itp. Neuropsychologiczna teoria
okresla stan pobudzenia jako wzmozona aktywnosé¢ mézgu,
powstajaca w osrodkach mézgu®. Psychologowie rozwazaja
stan pobudzenia jako zmienng interweniujaca w indywidualne
zachowania, dzieki czemu kazde $rodowisko moze by¢ podda-
ne ocenie’. Pobudliwos¢ jest ciaglym procesem mézgu, wrazli-
wym zardwno na przyjemne i nieprzyjemne czynniki otocze-
nia. Efektem wzmozonego pobudzenia jest podejmowane
dzialanie. W celu uzyskania duzej sprawnosci dzialania, wyste-
pujacej w stanie optymalnego pobudzenia, nadmiar czynni-
kéw otoczenia powinien by¢ réwnowazony zmniejszonym sta-
nem pobudzenia. Stymulacja sSrodowiska, jak halas, nagroma-
dzenie informaciji itp., moze zatem wywolywa¢ zaréwno po-
prawe, jak tez pogorszenie sprawnosci dzialania, zaleznie od
wyjsciowego stanu pobudzenia indywidualnego odbiorcy.
Osiagniecie maksymalnej sprawno$ci dzialania nie nastapi
w przypadku zbyt wysokiego, ale tez zbyt niskiego stopnia
pobudzenia. Co wigcej, dlugotrwale wystepowanie ekstremal-
nych stanéw pobudzenia prowadzi do powstawania nieko-
rzystnych zmian psychicznych i chorobowych.

Innateoria przydatnaw studiach zachowan uzytkownikéw
transportu glosi, iz stan emocji nie jest stacjonarny, lecz jest
procesem zaleznym od indywidualnych zdolnosci i wrazliwo-
$ci, uwarunkowanym czynnikami srodowiska socjalnego i fi-
zycznego otoczenia®.

4 Latto R., The Brain of the Holder, [w:} The Artful Eye. Oxford University Press,
1995.

> Bell P, Green Th., Fisher J.D., Baum A., Theories of Environment — Bebavior
Relationship, {w:} Environmental Psychology, (IV wyd.) Harcourt Brace College
Publishers, Philadelphia 1996.

¢ Hebb D.O., Texthook of psychology. Saunders, Philadelphia 1972.

Russel J.A., Snodgrass J. Emotion and the environment, {w:} Stockols D., Altman I.
(Eds.), Handbook of Environmental Psychology, Vol.I. Wiley — Interscience, New York
1987.

Kiiller R., Environmental assessment from a neuropsychological perspective, 1991, s. 111-117.

Metody pomiaru percepcji w psychologii srodowiska

Juz w 1955 roku przedstawiona zostala teoria konstruk-
toréw osobowych (Personal Construct Theory), ktora stala
si¢ punktem wyjscia wielu badan nad percepcja otocze-
nia. Wedlug twoércy tej teorii, Kelly’ego, sposéb, w jaki
czlowiek przewiduje wydarzenia, kanalizuje jego psy-
chologiczne procesy, przy czym kazdy czlowiek rozwi-
ja dla siebie teoretyczne struktury, za pomoca ktérych
stara sie interpretowal i zrozumiel przezyte wydarze-
nia w celu lepszej interpretacji wydarzed w przyszlosci.
Zaproponowana technika zbiorczego rusztu (Repertory
Grid) pozwala na konstruowanie ankietowanym dowol-
nych opiséw podczas oceny badanego otoczenia i stoso-
wana jest powszechnie przez psychologéw jako klasycz-
na metoda badawcza w psychologii srodowiska. W sie-
demdziesiatych latach metoda ta rozwinieta zostala dla
potrzeb badani w psychologii transportu w europejskich
instytutach badawczych.

Poszukujac rozwigzania problemu efektywnego opisu

i mierzenia Srodowiska ruchu drogowego postrzeganego
z punktu widzenia uzytkownika, podjeto prébe zastosowa-
nia metody SDE (Semantic Model for Describing Perceived
Environment). Utworzony przez Killera model SDE jest
metoda systematycznego pomiaru indywidualnej percepcji
kierowcy  dotyczacej calego fizycznego  otoczenia.
Podstawowym zalozeniem stojacym u podstaw metody jest
zdolnos¢ czlowieka do opisania wszystkich wrazei wywota-
nych przez otaczajace srodowisko fizyczne za pomoca ogra-
niczonej liczby sléw, reprezentujacych osiem istotnych
cech. Wyréznione cechy to: przyjemno$é, kompleksowosé,
jednos$é, przejrzystosé, moc (potencjalna sita, mozliwosci),
status spoleczny, wrazliwos¢ i oryginalnos¢. Metoda SDE
polega na opisaniu Srodowiska za pomoca szesédziesigciu
czterech przymiotnikéw, charakteryzujacych osiem opisa-
nych ponizej cech, nadajac kazdemu z przymiotnikéw wage
w skali siedmiopunktowej:

e przyjemno$é, stopieni dos§wiadczanego uczucia przy-
jemnosci w obcowaniu ze $rodowiskiem, przy czym
pozytywne wartosci wyrazaja przymiotniki: dobry,
idylliczny, stymulujacy, mily i bezpieczny, negatywne
brutalny, odrazajacy, nuzacy;

e kompleksowosé, poziom zywotnosci lub komplekso-
wosci $rodowiska, okreslany przymiotnikami: zywy,
zywotny, senny, ujarzmiony, ztozony;

e jedno$¢, okreslajaca w jakim stopniu poszczegélne
elementy $rodowiska pasuja do siebie i wspdlpracuja
ze soba, wyrazane przymiotnikami: funkcjonalny, ca-
tosciowy, zwigzly, stylowo jednorodny;

e przejrzystosé, zwiazana z przestrzennoscia i jasnoscia
srodowiska, okreslana za pomoca przymiotnikéw:
przestrzenny, otwarty, zamkniety, ograniczony;

e moc, potencjalna sita doswiadczanego Srodowiska,
oznaczajaca osobowos¢, oryginalnosé, wyrazana przez
przymiotniki: wladczy, silny, delikatny, staby;

e status spoleczny, ukazujacy ekonomiczna i socjalna
warto$¢ srodowiska, okreslany przymiotnikami: dro-
gi, hojny, dobrze utrzymany, prosty;
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o wrazliwo$é, powiazana z aspektem czasu i przywiaza-
niem do przeszlosci, wyrazana przymiotnikami: po-
nadczasowy, wiekowy, nowoczesny, nowy;

e oryginalnos$¢, interpretowana jako miara niezwyklo-
$ci i niestandardowosci srodowiska, opisywana przy-
miotnikami: ciekawy, wyjatkowy, zaskakujacy, zwy-

czajny.

Metody pomiaru percepcji w odniesieniu

do bezpieczenstwa ruchu na drogach

Pomiedzy wieloma czynnikami wplywajacymi na bezpie-
czefistwo transportu drogowego modele behawioralne wy-
rézniaja jeden jako najistotniejszy, ktéry zaklada, ze bez-
posredni wplyw na bezpieczne zachowania kierowcow ma
orientacja wizualna, a wigc wrazenia wzrokowe. Im bar-
dziej kierowcy sa $wiadomi istniejacej sytuacji, im wyraz-
niej postrzegaja Srodowisko drogi, tym wigksza maja szan-
se na podjecie wlasciwej decyzji. Im pelniejsze rozpozna-
nie sytuacji drogowej, tym wicksze prawdopodobiefistwo
bezpiecznego zachowania’. Istniejace indywidualne ogra-
niczenia zdolnosci percepcyjnych powoduja, iz tylko czesé
informacji zawartej w kompleksowym obrazie drogi, obser-
wowanym przez kierowcdw w czasie jazdy, jest postrzegana
iinterpretowana. Z punktu widzenia bezpieczefistwa ruchu
istotne jest zatem, aby uwaga kierowcéw byla skierowana
na najistotniejsze elementy i zdarzenia wystepujace w Sro-
dowisku drogi, a nie rozpraszala si¢ przez nieistotne dla
bezpieczeistwa jazdy szczegdly.

Jedna z metod badania percepcji wzrokowej kierowcéw
w czasie jazdy jest pomiar ruchu gatek ocznych prowadzo-
ny za pomoca aparatu do pomiaréw okulograficznych,
wskazujacy centrum uwagi wzrokowej badanego. Technike
rejestrowania ruchu, galek ocznych kierowcy jako metode
badan percepcji informacji pochodzacych z obrazu drogi sto-
sowalo wielu badaczy, gléwnie w USA, w Japonii i w wielu
krajach Europy Zachodniej juz od wezesnych lat siedemdzie-
sigtych. Opis metodologii badan prezentuje autorka w pra-
cy [171. Powstala w Szwajcarii teoria wizualnego skanowa-
nia sugeruje, w przeciwiedstwie do wczesniejszych teorii
w tym zakresie, ze proces kierowania samochodem sklada
sie z kilku réznych zadan czastkowych, ktére moga kore-
spondowaé z wyréznionymi w modelu Kiillera cechami
percepcyjnymi Srodowiska drogi.

Wnioskiem z prowadzonych w Wielkiej Brytanii badan
nieprawidlowosci procesu projektowania infrastruktury
transportu drogowego'’, wywolujacych zagrozenia bezpie-
czefistwa ruchu jest stwierdzenie, iz projektanci musza roz-
winaé w sobie umiejetno$¢ odczytywania przestrzeni
transportu z punktu widzenia uzytkownika, a nie polegad
tylko na przepisach technicznych. Proces szkolenia i eduka-
gji projektantdéw opiera si¢ na wiedzy technicznej, na meto-
dach mierzalnych, ilosciowych. Problemy natury jakoscio-

7 Cohen A. S., Visuelle Orientierung im Strassenverkebl. Eine empirische Unter—suchung zur
Theorie des visuellen Abstandes, 1998.

!9 Badania podsumowat i opublikowat S. Lawson w artykule pt. Highway design: in-
volve the public. World Highways, Vol. 8, Issue No 2, March 1999, s. 26.
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wej pojawiajace sie w trakcie projektowania sg zazwyczaj
zbyt trudne lub wrecz nie podejmowane przez projektan-
téw, jako nie dajace sic rozwiazaé¢ metodami iloSciowymi.
Jednym z przykladéw jest problem poprawnej percepcji
przestrzeni i wynikajacego z niej zagrozenia bezpieczefistwa
uczestnikéw ruchu.

Zrozumienie przestrzeni ulatwia znajomos¢ praw opisu-
jacych zaleznosci mogace wystepowaé pomiedzy jej ele-
mentami, praw stojacych u podstaw wizualizacji przestrze-
ni, nowej dziedziny nauki bazujacej na klasycznej wiedzy
z geometrii, z grafiki komputerowej oraz percepcji wzroko-
wej. Sprawne operowanie inzyniera w trojwymiarowe;j
przestrzeni nie jest jednak mozliwe przy braku zdolnosci
widzenia przestrzennego, okreslanego jako wyobraznia
przestrzenna''.

Wizualizacja przestrzeni dla srodowiska drogi

i transportu drogowego

Tradycyjny system zapisu przestrzeni drogi w procesie pro-
jektowania charakteryzuje si¢ prostota i tatwoscia wyko-
nania, co wcale nie jest réwnoznaczne z jego czytelnoscig.
Dos$wiadczony projektant odczytuje bez probleméw war-
tosci poszczegblnych elementéw geometrycznych i para-
metréw projektowych, zapisanych w formie graficznej czy
jako bezwzgledne miary zapisane zgodnie z obowigzujacy-
mi przepisami w tym zakresie. Bardzo trudno jednak by-
foby nawet wytrawnemu projektantowi odtworzyé w wy-
obrazni przestrzenny obraz projektowanej infrastrukeury
na podstawie zapisu projektu, skladajacego sie tradycyjnie
z planu, niwelety i przekrojow poprzecznych drogi. Dzieki
nowemu narzedziu projektowemu, ktdrym stal sie kompu-
ter oraz jego graficznym mozliwosciom (tworzenia obrazéw
perspektywicznych, symulujgcych rzeczywiste obrazy pro-
jektowanego dzieta), mamy nie tylko mozliwos¢ prezen-
tacji, ale réwniez podstawe do dokonywania ocen i analiz
wzrokowych dziela. Graficzne obrazy sa natychmiastowg
reprezentacjg tworczego zamystu inzyniera, moga by¢ la-
two modyfikowane, przetwarzane, poréwnywane z wie-
loma wariantami réwnocze$nie, dowolnie naswietlane czy
przemalowywane, a wszystko bez ponoszenia realnych
kosztéw i w niezmiernie krétkim czasie.

Obrazy perspektywiczne stosuje sie¢ w transporcie i w
inzynierii drogowej, gtéwnie podczas prezentacji, poglado-
wego przedstawienia przyszlego obiektu w celach marke-
tingowych, aby zaznajomi¢ z nimi wladze i decydentéw lub
publicznosé. Fenomenalng role moga odgrywac obrazy per-
spektywiczne projektowanej przestrzeni transportu drogo-
wego tworzone pod katem oceny poprawnosci percepcyjne;j
projektu{16}. Rzut srodkowy w zasadzie jest jedyng meto-
da zapisu, pozwalajaca w obecnym stanie wiedzy technicz-
nej na analize wizualna koficowego efektu projektowania
inwestycji przed ukoniczeniem fazy jej projektowania. Skoro

" Problematyka ta omdwiona jest obszerniej w opracowaniu autorki pt. Wyobraznia
przestrzenna jako krytevium oceny przydatnosci do zawodn inzyniera, Mi¢dzyuczelniane
Zeszyty Technologia Ksztalcenia w Wyzszych Szkolach Technicznych, AGH
w Krakowie, nr.18, s. 59—68, 1984.
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jednak obraz ma na bazie wrazei wzrokowych da¢ podsta-
we do oceny drogi, nalezy nada¢ mu charakter ruchu towa-
rzyszacego postrzeganiu drogi w czasie jazdy. Ruch, dynami-
ka, ciqgla xmiennos¢ obserwowanego podczas jazdy obrazu drogi to
untkatowy, w odriinienin od innych konstrukcji inZynierskich,
charakter konstrukcji liniowych, czyli drig. Droga nabiera kolej-
nego wymiaru w zmystach uzytkownika (np. kierowcy lub pasaze-
ra) w czasie obserwacji jej z poruszajqeego si¢ z duzq predkosciq

pojazd.

Modelowanie przestrzeni transportu drogowego w ruchu,
wizualizacja 4D

Modelowanie obiektéw przestrzennych w ruchu stanowi-
fo temat rozwazan wielu badaczy. Odmienno$¢ charakteru
przestrzeni transportu drogowego od innych statycznych
konstrukeji inzynierskich sprawila, ze rozwijane nowe me-
tody zapisu przestrzeni w architekturze nie mogly by¢ bez-
posrednio stosowane jako poprawne w transporcie.

Zaawansowana grafika komputerowa stawia olbrzymie
wymagania pamieci niezbednej do przetwarzania rucho-
mych obrazéw graficznych. Powstawaly jednak, i nadal po-
wstaja, ze wzgledu na rosnace potrzeby wykonywania ana-
liz oddzialywania przyszlej inwestycji na Srodowisko, ale tez
na zachowania uzytkownikéw i na ich bezpieczedstwo, co-
raz doskonalsze modele symulujgce poruszanie sie w wirtu-
alnej przestrzeni, jak przejazd projektowana droga jako
kierowca samochodu lub rowerzysta.

Sledzenie projektowanej przestrzeni transportu drogo-
wego z punktu widzenia kierujacego pojazdem otwiera
mozliwos¢ dokonywania analiz i ocen poréwnawczych
wariantéw zagospodarowania otoczenia drogi, ksztalto-
wania zieleni przydroznej czy poczucia zagrozenia w pro-
jektowanym $rodowisku. Wirtualna przestrzent moze by¢
prezentowana réznym grupom uzytkownikéw tej prze-
strzeni w celu poréwnania ich zachowan i reakcji w roz-
wazanych opcjach projektowych. Eksperci ochrony §rodo-
wiska uzyskaliby mozliwos¢ prowadzenia analiz wizual-
nych w sposéb ciagly, a nie tylko na etapach ukoriczonych
faz projektowania, pozwalajacy bez dodatkowych kosz-
téw sygnalizowal problemy krajobrazowe, kulturowe czy
ekologiczne.

Analiza subiektywnego bezpieczefistwa jazdy moglaby
sie stal rutynowa oceng, wpisana w system projektowania
na kazdym jego etapie. Takie podejscie umozliwia wdrazanie
zréwnowazonego rozwoju transportu drogowego, faworyzu-
jacego interesy wszystkich grup uzytkownikéw i dbalosé
o bezpieczeristwo ksztaltowanego srodowiska.

Podsumowanie

Skoro:

1. posiadanie zdolnosci wizualizacji oznacza umiejetnosé
przetwarzania i odtwarzania obiektéw w przestrzeni
w efekcie ich poprawnej percepdiji,

2. percepcja obejmuje wspdlzaleznosci pomiedzy otocze-
niem i sposobem w jaki jest ono postrzegane oraz po-
miedzy postrzeganiem otoczenia i zachowaniem si¢
W nim,

3. zaprojektowanie Srodowiska transportu zgodnego z per-
cepcyjnymi uwarunkowaniami uzytkownikéw wymaga
zaadaptowania i wprowadzenia do procesu projektowa-
nia wiedzy dotyczacej wizualizacji i percepcji,

zatem $rodowisko wspélpracy kreujace idee dla rozwoju
wizualizacji i wdrozefi wizualizacji do praktyki tworzenia
zréwnowazonego transportu tworza eksperci wizualizacji
[181, profesjonalisci transportu i reprezentanci badan na-
ukowych zainteresowani wizualizacja, pracujac wspdlnie
nad wprowadzaniem innowacji w wizualizacji dla wszyst-
kich galezi transportu.
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