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STRESZCZENIE

Zrozumienie mechanizméw i czynnikéw odpowiedzialnych za zachowanie kierowcy na drodze jest przedmiotem nieustajacego
zainteresowania psychologéw transportu, lekarzy medycyny pracy i inzynieréw. Modele zachowania kierowcy stanowig punkt
wyjécia pozwalajacy na zrozumienie tych mechanizméw i lokalizacje czynnikéw stanowiacych bariere w optymalnym funk-
cjonowaniu na drodze. Pozwalaja one réwniez systematyzowaé wiedze na temat czynnikéw odpowiedzialnych za zachowania
kierowcy, a przez to sa punktem wyjécia formulowania hipotez empirycznych lub diagnostycznych. Celem pracy jest przyblizenie
modeli zachowania kierowcy zaréwno z perspektywy opisowej, jak i funkcjonalnej. Med. Pr. 2017;68(3):401-411
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ABSTRACT

Understanding of mechanisms and factors responsible for the driver behavior on the road is the subject of ongoing interest to
transportation psychologists, occupational doctors and engineers. Models of driver behavior are a key point for the understanding
the mechanisms and factors which may cause limitations to the optimal functioning on the road. They also systematize knowledge
about the factors responsible for the behavior of the driver and thus constitute a starting point for formulating empirical or diag-
nostic hypotheses. The aim of this study is to present models of driver behavior from the descriptive and functional perspectives.
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WSTEP

Okres$lenie uwarunkowan bledu cztowieka na drodze
wciaz stanowi wyzwanie dla os6b zajmujacych si¢ bez-
pieczenstwem ruchu drogowego. Blad cztowieka moze
by¢ pochodng probleméw zdrowotnych, np. cukrzycy,
choréb neurologicznych czy zaburzen wzroku. W tym
sensie jest przedmiotem zainteresowania lekarzy me-
dycyny pracy. Blad czlowieka moze by¢ réwniez po-
chodng interakcji srodowiska pracy, w jakim dane za-
danie jest wykonywane, np. na ile jest ono obcigzajace
dla kierowcy, co wynika z warunkéw drogowych (czy-
telnos¢ znakoéw, zageszczenie reklam) lub rozmiesz-
czenia informacji w samochodzie. W tym rozumieniu

jest przedmiotem zainteresowania osdb zwigzanych
z inzynierig drogowa i ergonomia. Wreszcie biad czlo-
wieka moze by¢ pochodng cech osobowosci, sprawno-
$ci proceséw przetwarzania informacji i koordynacji
wzrokowo-ruchowej — czym zajmuje si¢ psychologia
transportu.

Niewatpliwie modele teoretyczne zachowania dro-
gowego kierowcy stanowig te plaszczyzne, na ktdrej
w sposob kompleksowy, przy uwzglednieniu interakcji
czynnikéw na wielu poziomach, mozna rozpatrywac
uwarunkowania btedu czlowieka.

Modele teoretyczne zachowan drogowych kierow-
cOw stanowig tym samym ten poziom badan, na ktd-
rym jest mozliwe lokalizowanie kluczowych dla zacho-
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wania kierowcy czynnikéw i systematyzowanie wiedzy
o interakcjach miedzy nimi. Wiedza ta jest punktem
wyjscia badan empirycznych i w efekcie pozwala na
opracowywanie narzedzi stuzacych zwiekszeniu bez-
pieczenstwa na drodze - poczawszy od prac nad wy-
$wietlaczami przeziernymi czy rozmieszczeniem infor-
macji na desce rozdzielczej, a konczac na metodykach
badan kierowcow.

Za pierwsza probe ujecia zachowania kierowcy
w model teoretyczny przyjmuje si¢ prace Gibsona
i Crooksa [1]. Od tego czasu powstalo wiele koncepcji,
ktére w mniejszym lub wiekszym stopniu zaintereso-
waly badaczy i s3 rozwijane do dzis.

Modele zachowania kierowcy skupiajg si¢ na ta-
kich czynnikach jak osobowos¢, postawy, motywa-
cja [2,3], doswiadczenie, trening [2-4], stan psychofi-
zyczny [2-4], $wiadomo$¢ sytuacyjna [5,6] czy inten-
cjonalno$¢ [2,6]. Ponadto, w zaleznosci od koncepcji
teoretycznej, wszystkie wymienione czynniki sg roz-
patrywane z perspektywy albo opisowej, albo funkcjo-
nalnej [7].

METODY PRZEGLADU

Psychologiczne modele zachowan kierowcéw moga
by¢ rozpatrywane z perspektywy funkcjonalnej lub
opisowej. Ten podstawowy podzial byl punktem wyj-
$cia przegladu literatury, ktéry obejmowal mozliwie
najdluzszy okres, poczawszy od pracy Gibsona i Cro-
oksa z 1938 r. [1], a skoficzywszy na pracach Wickensa
z 2007 r. [5]. Wiedza ukierunkowana na rozbudowy-
wanie modeli teoretycznych nie rozwija si¢ tak dyna-
micznie jak badania empiryczne, jednak jest podsta-
wa formutowania hipotez i wnioskéw z badan. Oczy-
wiscie psychologiczne modele zachowania kierowcy
na drodze podlegaja modyfikacjom. Z tego wzgledu
w niniejszym opracowaniu przedstawiono tylko te,
ktére stanowig najbardziej aktualne podejicie z danej
perspektywy teoretycznej (funkcjonalnej badz opi-
sowej).

WYNIKI PRZEGLADU

Modele opisowe

Celem modeli opisowych jest jak najdokladniejsze okre-
$lenie czynnosci kierowcy z uwzglednieniem zmien-
nych warunkéw srodowiskowych. Wedtug Michona [7]
modele opisowe maja za zadanie jedynie rejestrowac za-
chowania kierowcy bez rozpatrywania interakcji mie-
dzy jego poszczegdlnymi komponentami. Wartos¢ pre-

dykcyjna tych modeli jest ograniczona, poniewaz nie
uwzgledniajg one umiejetnosci operatorskich kierowcy,
jego proceséw motywacyjnych ani ograniczen wyni-
kajacych z warunkow wykonywanych zadan (np. nis-
kie vs wysokie wymagania zadania) [8]. Mimo tych
ograniczen modele te wywarly silny wptyw na badania
nad zachowaniem kierowcow [7,9].

Zachowanie kierowcy w ujeciu hierarchicznym
Podstawowym celem, jaki musi osiggna¢ kierowca, jest
bezpieczne przemieszczenie si¢ z punktu A do punk-
tu B. Zeby osiagna¢ ten cel, w mysl podejscia hierar-
chicznego, podejmuje on decyzj¢ na 3 nastepujacych
po sobie poziomach zachowania [7,10-12]. Najnizszy
z nich to poziom kontroli, nazywany takze operacyj-
nym. Na tym poziomie decyzje s3 podejmowane w spo-
sob automatyczny i opierajg si¢ na szybkiej reakcji na
zachodzace w otoczeniu zmiany (np. zmiana pasa ru-
chu w sytuacji wymuszenia pierwszenstwa przez inne-
go kierowceg).

Innymi przyktadami dziatania na poziomie kontro-
li s3: zmiana biegdw, spojrzenie w lusterka przy zmianie
pasa czy zatrzymanie si¢ na czerwonym $wietle — wy-
mieniajgc tylko niektére. Przetwarzanie na tym etapie
jest wiec zwiazane z bezposrednia interakcja otoczenia
z dzialaniem kierowcy i mozna je opisywa¢ w kontek-
$cie petli sprzezenia zwrotnego dziatajagcego w mysl je-
dnostki TOTE (test-operate—test-exit — sprawdzenie-
-dzialanie-sprawdzenie-wyjscie) [13]. Przy tym sprze-
zenie to ma miejsce nie tylko wewnatrz etapu kon-
troli, ale takze miedzy tym etapem a poziomem takty-
cznym.

Poziom kolejny, taktyczny, opiera si¢ na kontroli
dzialania i dotyczy tego, w jakim stopniu sytuacja na
drodze jest opanowywana. Zachowania na tym pozio-
mie s3 w mniejszym stopniu oparte o procesy zauto-
matyzowane. Podejmowanie decyzji na tym etapie jest
ukierunkowane m.in. na unikanie przeszkdd, kontro-
lowanie, kiedy i gdzie zmieni¢ pas ruchu w celu przy-
gotowania sie do skretu, czy tez dopasowywanie pred-
kosci pojazdu do warunkéw panujacych na drodze.
Przykladem takiego zachowania jest ustawienie si¢ na
odpowiednim pasie przed wjazdem na rondo.

Trzeci, ostatni, poziom dzialania ujety w tym mo-
delu jest okreslany jako strategiczny i nazywany takze
poziomem planowania. Obejmuje on decyzje, ktdre sa
podejmowane z dluzszej perspektywy czasowej. Przy-
kladem takich decyzji jest dokonanie wyboru, ktory
uwzglednia takie czynniki jak zageszczenie ruchu, ro-
dzaj drogi, ktérg planowana jest podrdz, wybdr pory
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dnia, o ktérej planowana jest dlugotrwala podréz, a na-
wet to, czy decyzja o podrézy w ogdle jest uzasadniona.
Do czynnikéw, ktére moga modyfikowa¢ podejmowa-
nie decyzji na tym poziomie, zalicza si¢ m.in. dystans
i czas przeznaczony na podrdz czy informacje o poten-
cjalnym natezeniu ruchu podczas podrézy (wynikaja-
cym np. z pory dnia).

Wszystkie decyzje przypisane do etapu strategicz-
nego s3 wiec podejmowane przed wejsciem do samo-
chodu. Podréz zaczyna si¢ duzo wezesniej, zanim kie-
rowca wsigdzie do samochodu. Zdaniem Michona [7]
wraz z przebiegiem procesu uczenia si¢ wykonywanie
zadan w ruchu drogowym ewoluuje z poziomu ogdlne-
go, wolnego i podlegajacego fatwym modyfikacjom, do
przetwarzania konkretnego, sztywnego i szybkiego.

Warto doda¢, ze w mysl modelu hierarchicznego
podejmowane decyzje sg zwigzane z kryteriami, jakie
s3 przyjmowane, zZeby osiaggna¢ cel. Oznacza to, ze je-
zeli na poziomie strategicznym zostala podjeta decyzja
o tym, zeby osiagnigcie celu podrézy zajelo minimalng
ilo$¢ czasu, to z reguly wybor padnie na samochéd jako
$rodek transportu, a nie na srodki komunikacji miej-
skiej, predkos¢ przemieszczania si¢ samochodu bedzie
oscylowata wokdt maksymalnej dozwolonej predkosci,
a czeste zmiany pasow ruchu w celu wyprzedzenia jak
najwigkszej liczby samochodéw beda sprzyjaly osiag-
nieciu celu podrdézy w teoretycznie krétszym czasie.

Wazne uzupelnienie modelu Michona [7] zostalo
zaprezentowane przez Rasmussena [14] oraz Rasmus-
sena i wsp. [15], ktérzy opisuja zachowanie kierowcy
w kontekscie stopnia zaangazowania zasobéw w kon-
trole dzialania. Zaproponowali oni, zeby decyzje kie-
rowcy odnosi¢ do 3 poziomdw, ktére okreslili jako po-
ziom umiejetnosci, poziom zasad i poziom wiedzy.

Zdaniem Rasmussena [14] poziom strategiczny obej-
muje dzialanie oparte na wiedzy i zawiera w sobie takie
komponenty, jak identyfikacja, decyzje i planowanie.
Poziom taktyczny wykorzystuje dzialanie oparte na za-
sadach i zawiera takie komponenty, jak rozpoznawanie
i kojarzenie. Wreszcie poziom kontroli zawiera w so-
bie tworzenie funkcji i automatyczng reakcje na bodz-
ce [14,15]. Wraz ze spadkiem znajomosci wykonywa-
nego zadania kontrola dziatania przechodzi z poziomu
umiejetnosci na poziom wiedzy.

Poziom wiedzy odgrywa szczegélnie istotne zna-
czenie w sytuacjach nowych, kiedy zadanie stawiane
przed kierowca jest przez niego wykonywane pierwszy
raz. Dzialanie na poziomie wiedzy opiera si¢ na pro-
cesach w wysokim stopniu kontrolowanych i wymaga
od kierowcy znacznego wysitku poznawczego, ukie-

runkowanego na znalezienie wlasciwego rozwigzania
w kontekscie wymagan, jakie wynikaja ze zlozonosci
zadania.

W przypadku drugiego poziomu zachowanie od-
bywa sie natomiast poprzez wdrazanie zasad, ktore
kierowca musi stosowa¢ do wykonania znanych mu
zadan. Dzialanie na tym poziomie opiera si¢ na wtasci-
wym rozpoznaniu sytuacji i zastosowaniu wlasciwych
zasad. Zaangazowanie poznawcze w dzialanie na tym
poziomie jest duze i wymaga w wysokim stopniu ak-
tywnosci proceséw odpowiedzialnych za kontrole po-
ZNawcza.

Ostatni poziom dzialania, okreslony jako poziom
umiejetnosci, opiera si¢ na rutynowych zachowaniach
wynikajacych z nabytych wcze$niej umiejetnosci. Za-
angazowanie poznawcze na tym poziomie dzialania
jest niskie, wykonywane czynnosci przebiegaja w spo-
sob automatyczny, a rozumowanie, jak to okresla Ra-
smussen, jest nieSwiadome [14,15]. Model Rasmussena
stanowil takze podstawe rozréznienia rodzaju bledow
cztowieka, ktore w swoich pracach przedstawit Rea-
son [16].

Petla sprzezenia zwrotnego

jako podstawa zachowania kierowcy

W mysl tych modeli dzialanie kierowcy jest ukierun-
kowane, poprzez petle sprz¢zenia zwrotnego, na kon-
trole reakcji [17]. Zdaniem zwolennikéw tego podejscia
modele te wprowadzajg takze ptaszczyzne teoretyczna,
pozwalajacg na wspolprace z modelami inzynierskimi,
ukierunkowanymi na opracowanie systeméw wsparcia
przetwarzania informacji przez kierowce [18].

Do kluczowych modeli sprzezenia zwrotnego zali-
czane s3 Model Rozszerzonej Kontroli (Extended Con-
trol Model - ECOM) i Model Kontroli Opartej na Kon-
tekscie (Contextual Control Model - COCOM). Gléw-
nym zalozeniem sformutowanym przez autora obydwu
modeli, Hollnagela [18,19], jest to, ze do zrozumienia
zachowania kierowcy nie jest potrzebne modelowanie
proceséw przetwarzania informacji, a wystarcza sku-
pienie si¢ na efektywnosci wykonywanych operacji,
czyli wykonaniu. Innymi slowy, zdaniem Hollnage-
la dzialanie kierowcy jest nakreslone przez kontekst.
Model Kontroli Opartej na Kontekscie [18,19] zostal
opracowany z mys$la o organizacji kategorii wchodza-
cych w sktad dziatania kierowcy.

Na model COCOM skladaja si¢ 3 gtéwne kompo-
nenty: kompetencja (competence), kontrola (control)
i konstrukty (contructs). Kompetencja odnosi si¢ do
mozliwych dziatan, jakie moze podja¢ kierowca w kon-
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tek$cie wymagan stawianych przez wykonywane za-
danie. Kontrola (control) opisuje kolejno$¢ dzialania
i sposob, w jaki kompetencja jest stosowana. Kontro-
la moze by¢ sprawowana zaréwno na plaszczyznie
strategicznej, jak i taktycznej. Poziom okreslony jako
konstrukty (contructs) odnosi si¢ natomiast do tego,
co system wie na temat sytuacji, w ktorej dziatanie
ma miejsce. Konstrukty stanowia sztuczny aspekt po-
znania w tym znaczeniu, Ze opierajg si¢ na konstruk-
cji czy tez rekonstrukcji istotnych aspektéw rzeczy-
wistosci.

Hollnagel [19] poréwnuje konstrukty do pojecia
schematéw w rozumieniu Neissera [20] w tym sensie,
ze konstrukty stanowia podstawe selekcji i interpretacji
informacji. Zasadniczym zadaniem kontroli jest wiec
planowanie dzialan w perspektywie krétkotermino-
wej. Planowanie to jest zalezne od kontekstu dzialania,
wiedzy i oczekiwan odno$nie do rozwoju sytuacji na
drodze. Wynik kontroli prowadzi do nastgpujacych po
sobie czynnosci, ktére z reguly sa konstruowane niz
z gory zdefiniowane.

Model COCOM zostal rozbudowany przez Hollna-
gela w postaci modelu ECOM [18,19]. Gléwnym zato-
zeniem modelu ECOM jest to, ze na dziatanie kierowcy
nalezy patrze¢ nie z perspektywy zamknietego kota,
a raczej z perspektywy nastepujacych po sobie dzialan
i reakcji majacych postac spirali.

Petla $ledzenia (tracking loop) opisuje dziatania nie-
zbedne do utrzymywania samochodu w ramach cza-
sowo-przestrzennych. Dotyczy to utrzymania zaréwno
wlasciwej predkosci i pozycji na drodze, jak i dystan-
su do pozostalych samochodéw. Zadania na tym po-
ziomie wykonywane sg w sposéb automatyczny - nie
angazuja znacznych zasobow uwagi ani nie wymagaja
wysitku. W tym sensie dzialanie na tym poziomie jest
charakterystyczne dla doswiadczonych kierowcow.

W przypadku oséb, ktére dopiero zaczety nabywac
umiejetnos¢ prowadzenia pojazdu, wykonywane dzia-
tania opieraja si¢ na regulacji proceséw wykonania.
Czynnosci na tym poziomie sg wykonywane z regutly
automatycznie, jednak zmienia si¢ to wraz ze zmia-
ng warunkéw drogowych. W mysl struktury dziata-
nia przedstawionej w modelu ECOM kryteria dzialan
wykonywanych na poziomie petli sledzenia pochodza
z poziomu regulacji. Oznacza to, ze wigkszo$¢ dziatan
operowanych na tym poziomie jest dobrze skoordyno-
wana. Przykltadem moze by¢ zastosowanie tempoma-
tow czy innych systemdw wspomagajacych prowadze-
nie pojazdu. Mimo niewatpliwych zalet tych systeméw
ich wadg jest zawodnos¢ w sytuacjach nowych i zlozo-

nych - podobnie jak dzialanie autopilota w samolocie.
W tym kontekscie szczegélnie sytuacja, w ktdrej na-
stepuje brak monitorowania otoczenia (utrzymywania
swiadomosci sytuacyjnej), jest dla kierowcy duzym za-
grozeniem.

Dziatania na poziomie petli §ledzenia wymagaja
zdefiniowania zaréwno kryteriéow wyboru okreslonych
dziatan, jak i celow. Proces ten, jak juz wczesniej wspo-
mniano, odbywa si¢ na poziomie regulacji. Poziom
regulacji bezposrednio poprzedza poziom $ledzenia,
uzupetniajac go przez cele i kryteria dzialania. Opero-
wanie na tym poziomie nie jest juz jednak w petni zau-
tomatyzowane i wymaga od kierowcy regulacji dziata-
nia w kontekscie wykonywanych czynnosci. Dziatanie
opiera si¢ na planach i celach, ktére pochodzg z pozio-
mu monitorowania. Przyktadem dzialania na tym po-
ziomie jest manewr wyprzedzania lub unikania prze-
szkod na drodze - czyli dziatania ukierunkowanego na
osiggniecie krétkoterminowych celow.

Podczas gdy operacje wykonywane na poziomie re-
gulacyjnym moga bezposrednio prowadzi¢ do realiza-
cji celow zwigzanych z poziomem $ledzenia, to kolejny
poziom - monitorowania — dotyczy gléwnie formuto-
wania planéw i celéw dzialania. Przykladem takiego
dzialania jest monitorowanie stanu pojazdu czy loka-
lizacja pojazdu na drodze. Hollnagel [18,19] podkresla
przy tym, ze rola wczesniejszych pozioméw dziatania
jest ocena pozycji samochodu na drodze, natomiast lo-
kalizacja dotyczy oceny aktualnego polozenia pojazdu
z perspektywy podrozy.

Najwyzszy poziom dzialania obejmuje ustalanie
celow podrozy. Decyzje podjete na tym poziomie de-
terminuja wiec dzialanie na pézniejszych etapach prze-
twarzania. Na przyklad jezeli kierowca zdecyduje sie
wyjecha¢ pdzniej, niz poczatkowo zaktadat, spowoduje
to koniecznos¢ modyfikacji dziatania na poziomie re-
gulacji i sledzenia, prowadzac do zwigkszonego pozio-
mu ryzyka.

Modele funkcjonalne

Celem podejscia funkcjonalnego jest opisanie zacho-
wania kierowcy w zaleznosci od rodzaju wykonywa-
nych zadan i funkcji zachowania. Modele funkcjonal-
ne skupiajg si¢ wiec na opisywaniu tego, co i dlaczego
kierowca robi. Obejmuja one perspektywe zaréwno
proceséw motywacyjnych, poznawczych, jak i zarza-
dzania ryzykiem. Istotnym aspektem tych modeli jest
takze ukierunkowanie na przewidywanie zachowania
kierowcy w kontekscie okreslania czynnikéw warun-
kujacych btad czlowieka.
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Model Fullera

Kluczowe w modelu Fullera [21] jest pojecie trudnosci
zadania (task difficulty). Wychodzac z zalozenia, ze
podstawowym zadaniem kierowcy jest osiggniecie celu
podrdézy przy jednoczesnym uniknieciu kolizji, okazuje
sie, zdaniem Fullera, ze kluczowe dla procesu podejmo-
wania decyzji przez kierowce jest postrzeganie przez
niego trudnosci, jakie moga wystapi¢ podczas osiaga-
nia zalozonego celu.

Fuller definiuje trudno$¢ zadania jako dynamicznie
zmieniajacy si¢ zalezno$¢ miedzy wymaganiami wyko-
nywanego zadania (task demands) na drodze a mozli-
wosciami kierowcy (drivers capability). W momencie,
kiedy mozliwosci kierowcy przewyzszaja wymagania
zadania, jest ono dla niego proste. Analogicznie w mo-
mencie, kiedy mozliwo$ci operatora réwne s3 wymaga-
niom zadania, jest ono odbierane jako trudne. Wresz-
cie, kiedy mozliwosci nie spelniaja wymagan zadania,
jest ono odbierane jako zbyt trudne. Taka sytuacja
prowadzi do utraty kontroli dzialania i moze z duzym
prawdopodobienstwem, zdaniem Fullera, skutkowac
kolizja [21]. Tak wiec trudnos¢ zadania jest odwrotnie
proporcjonalna do réznicy miedzy wymaganiami za-
dania a mozliwo$ciami kierowcy.

Przy stalym poziomie mozliwosci kazda okolicz-
no$¢ podwyzszajaca wymagania zadania przyczynia
sie wiec do zmniejszenia marginesu bezpieczenstwa
przez zwigkszenie trudno$ci zadania. Fuller do wy-
jasnienia takiej relacji przytacza badania Vilolantiego
i Marshalla dotyczace korzystania z telefonéw komor-
kowych w trakcie prowadzenia samochodu, w ktérych
wykazano, ze prawdopodobienstwo wypadku wzrasta
wtedy 5-krotnie [21,22]. Moment, w ktéorym wymaga-
nia zadania przewyzszaja mozliwosci operatora, nie jest
jednak punktem, w ktérym nagle dochodzi do zatama-
nia dzialania i wypadku drogowego. Fuller raczej skla-
nia si¢ do stwierdzenia, ze jest to moment, w ktérym
dochodzi do stopniowego obnizenia dzialania, utraty
$wiadomosci sytuacyjnej czy kontroli nad pojazdem.

Do gléwnych czynnikéw lezacych po stronie mozli-
wosci kierowcy Fuller [21] zalicza: mozliwosci przetwa-
rzania informacji, szybko$¢ i doktadno$¢ reakeji, pre-
dyspozycje fizyczne i koordynacj¢ wzrokowo-ruchowa.
Na samym szczycie komponentéw skladajacych si¢ na
potencjal kierowcy Fuller umiescit wiedze¢ i umiejetno-
$ci wynikajace z treningu i doswiadczenia.

Komponent wiedzy zawiera w sobie zaréwno zasady
zwigzane z poruszaniem si¢ na drodze, wiedze proce-
duralng okreslajaca, jakiego rodzaju czynnos¢ nalezy
podja¢ w okreslonych warunkach, jak i reprezentacje

dynamicznie zmieniajacej sie sytuacji na drodze, dzigki
czemu mozliwa jest antycypacja zdarzen.

Komponent mozliwosci jest ponadto zmienny, co
jest uwarunkowane wiasciwodciami indywidualnymi
umieszczonymi po stronie czynnika ludzkiego. Wér6d
tych wlasciwosci nalezy wymieni¢ m.in. postawe, mo-
tywacje, wysitek, zmeczenie, senno$¢, pore dnia, uzy-
wanie substancji psychoaktywnych, emocje czy podat-
no$¢ na stres i poziom odczuwanego stresu. Czynniki te
moga obnizy¢ w sposdb istotny mozliwosci operatora.

Nalezy takze zwrdci¢ szczegdlng uwage, ze w mo-
delu tym komponenty zwigzane z wymaganiami zada-
nia i te przypisane mozliwo$ciom operatora oddziatuja
na siebie wzajemnie. Mozliwosci s zdeterminowane
przez wiele zmiennych, wsrdd ktérych jako najwazniej-
sze Fuller wymienia poziom pobudzenia czy aktywaciji.
Na poziom pobudzenia wptywaja m.in. czynniki endo-
genne, takie jak rytm dobowy. Takze osoby z przewaga
ekstrawersji, charakteryzujace si¢ niskim poziomem
pobudzenia, poprzez aktywne poszukiwanie bodzcéw
zewnetrznych ukierunkowuja swoje dziatanie na pod-
niesienie poziomu pobudzenia.

Wymagania zwigzane z wykonywanym zadaniem,
bedac zZrédlem stymulacji zewnetrznej, moga pod-
nosi¢ poziom pobudzenia i w ten sposéb wptywac¢ na
wykonanie. Tego rodzaju sytuacja zostala opisana
m.in. w badaniach Browna [23,24]. Wykazat on, ze znu-
zeni pokonywang trasg kierowcy, u ktoérych wystepuja
objawy senno$ci, wykazuja sklonnos¢ do zwigkszania
predkosci pojazdu, podnoszac tym samym wymagania
zadania. W rezultacie takie zachowanie prowadzi do
wzrostu poziomu pobudzenia, co wptywa pozytywnie
na poziom wykonania zadania.

Istnieje wiec pewien optymalny poziom pobudze-
nia z perspektywy zardwno operatora, jak i utrzyma-
nia wlasciwego poziomu wykonania zadania. Oznacza
to, ze kierowca moze w taki sposéb modyfikowaé wy-
magania zwigzane z zadaniem, zeby podtrzymywac
optymalny poziom pobudzenia. Poziom pobudzenia
okresla wiec w ten sposob poziom trudnosci zadania.
Powoduje to, ze osoby charakteryzujace sie przewa-
ga cech ekstrawertywnych beda w wigkszym stopniu
poszukiwaly zwiekszonej stymulacji zewnetrznej, ak-
ceptujac przez to wyzszy poziom wymagania zadania.
Taka sytuacja moze jednak skutkowac wigkszym praw-
dopodobienstwem utraty kontroli i kolizji na drodze.

Badania nad réznicami indywidualnymi przytacza-
ne przez Fullera zdajg si¢ potwierdzac to przypuszcze-
nie. Osoby charakteryzujace si¢ wysokim poziomem
cechy okreslanej jako poszukiwanie wrazen (sensation
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seeking) wykazuja wigksza sklonnos¢ do przekracza-
nia predkosci i wyprzedzania, preferujg takze krotkie
podroéze oraz — co kluczowe - s3 czestszymi sprawcami
wypadkow [25,26].

Przy bardzo niskim i bardzo wysokim poziomie
wymagan zadania mozliwosci kierowcy moga zaczac
spadac¢ i osiaga¢ poziom ponizej wymagan zadania.
Przykladem jest sytuacja, kiedy w warunkach niskich
wymagan zadania kierowca staje si¢ senny i zasypia za
kierownicg. Badania de Waarda [27], de Waarda i Bro-
okhuisa [28] oraz wczesniejsze Muldera [29] wskazuja,
ze takie warunki wywoluja u kierowcéw zachowania
kompensacyjne, sprowadzajace si¢ do inwestowania
wiekszego wysitku w wykonanie zadania.

Istotng funkcja komponentu mozliwosci jest tak-
ze antycypacja zdarzen, okreslana jako czytanie drogi
w bliskiej perspektywie czasowej. Badania Quimby’ego
i Wattsa [30] oraz Browna i Groegera [31] wskazuja, ze
dziatanie niedoswiadczonych kierowcow w wiekszym
stopniu ogranicza si¢ do reaktywnej kontroli niebez-
pieczenstwa na drodze, co sprawia, Ze w tej grupie ob-
serwowana jest duza zmienno$¢ w poziomie wykona-
nia zadania. To przeklada si¢ z kolei na wysoki poziom
subiektywnie odbieranej trudnosci zadania. Dziatanie
doswiadczonych kierowcéw w wiekszym stopniu sku-
pia sie natomiast na przewidywaniu i unikaniu zagro-
zen na drodze, np. poprzez dostosowywanie predko-
$ci, zwigkszonej czujnosci i podzielnosci uwagi. Takie
funkcjonowanie doswiadczonych kierowcéw sprawia,
ze obserwowana jest niewielka zmienno$¢ w poziomie
wykonania zadania, co przeklada sie na nizszy poziom
subiektywnie odbieranej trudnosci zadania. Co wigcej,
zdolno$¢ do antycypacji powoduje, ze potencjalne za-
grozenia s3 neutralizowane, zanim zostang urzeczy-
wistnione [21].

Teoria homeostazy ryzyka

Z perspektywy kierowcy jako operatora prawdopo-

dobienstwo zdarzenia drogowego przybiera 2 warto-

$ci — 0 lub 1. Przy tym nalezy rozréznic:
Ryzyko obiektywne — definiowane jako prawdopodo-
bienstwo wystapienia wypadku i szacowane post fac-
tum - opiera si¢ wiec na danych dotyczacych wypad-
kéw drogowych. Przykladem takiego podejscia sa
analizy prowadzone przez policje, w ktorych zwraca
sie uwage na ryzyko wystapienia zdarzenia drogowe-
go w zaleznosci od pory roku, pory dnia, warunkow
panujacych na drodze czy tez wieku kierowcow.
Ryzyko subiektywne - dotyczy, jak zresztg sama na-
zwa wskazuje, subiektywnej oceny kierowcy odnos-

nie do tego, jakie jest prawdopodobienstwo zdarze-

nia drogowego [32,33].

Poczucie ryzyka - centralng rol¢ odgrywa w nim

ocena afektywna [32-34]. W tym rozumieniu pro-

cesy zaangazowane w ocene afektywna przebiegaja

w sposéb automatyczny, szybszy i sa ewolucyjnie

starsze, podczas gdy ocena subiektywna opiera si¢

na procesach poznawczych [34].

Teoria homeostazy ryzyka zaklada, ze kierowca,
zeby osiaggnac zalozony cel, przyjmuje pewien akcep-
towalny poziom ryzyka. Szacowanie ryzyka w trakcie
prowadzenia samochodu przebiega w sposéb ciagty,
ajego poziom jest pordwnywany ze stanem pozadanym
oraz, w przypadku powigkszajacej si¢ roznicy miedzy
zakladanym a do$wiadczanym poziomem ryzyka, po-
dejmowane s3 czynnosci zmierzajace do zredukowania
tej réznicy do zera.

Przy tym nalezy zwrdci¢ uwage, ze w sytuacji, kiedy
poziom subiektywnego ryzyka jest nizszy od poziomu
akceptowalnego, podejmowane s3 czynno$ci majace na
celu podwyzszenie ekspozycji na ryzyko i na odwrot.
W sytuacji, gdy subiektywnie doswiadczane ryzyko
jest wyzsze niz poziom akceptowalny, podejmowane
sa dzialania majace na celu redukcje ryzyka. Tak wigc
koncepcja ta nie zaklada dazenia do jak najnizszego
poziomu ryzyka, lecz podkresla potrzebe utrzymania
stalego poziomu ryzyka oraz (w razie koniecznosci)
minimalizowanie réznic miedzy stanem pozadanym
a doswiadczanym.

Wilde [32,33] zalezno$¢ te opisal nastepujaco: wraz
ze zmiang prawdopodobienstwa ryzyka wypadku
(np. spowodowanego zwigkszeniem predkosci) wzrasta
poziom potencjalnych strat i zyskow. Wieksza pred-
kos¢ oznacza krotszy czas podrozy, ale jednoczesnie
zwigksza konsekwencje wypadku czy tez prawdopodo-
bienistwo otrzymania mandatu.

Postugujac si¢ dalej tym przykladem, mozna po-
wiedzie¢, ze dla kazdej wartosci predkosci i subiek-
tywnego ryzyka wypadku oczekiwany zysk netto jest
okreslany przez réznice miedzy oczekiwanym zyskiem
a stratami. Zaréwno oczekiwane zyski, jak i poniesione
straty wyrazone sa w taki sposob, ze zysk netto rosnie
do pewnego momentu, po ktérym nastepuje spadek.
Przy predkosci 0 km/h lub braku ryzyka zysk netto wy-
nosi réwniez 0. Analogicznie przy zbyt duzej predkosci
oczekiwane straty s3 wieksze niz zysk, a tym samym
zysk netto spada ponizej 0. Oznacza to, ze zachowania
skrajne powinny by¢ unikane. Dotyczy to zaréwno mi-
nimalizowania, jak i maksymalizowania ryzyka wy-
padku. Zdaniem Wildea [32] kierowcy powinni mak-



Nr 3

Modele zachowania kierowcéw 407

symalizowac zysk netto poprzez utrzymywanie ryzyka

wypadku powyzej 0.

Swoja koncepcje Wilde [32,33] opart na badaniach
Taylora [35], w ktérych ustalono, Ze pobudzenie kie-
rowcy, oceniane za pomoca reakcji skérno-galwanicz-
nej, w okreslonych fragmentach drogi jest dodatnio
zwigzane z prawdopodobienstwem wypadku i ujemnie
z predkoscig. Taki wynik sugeruje, ze kierowcy daza
do utrzymania stalego poziomu pobudzenia w danych
jednostkach czasu poprzez dostosowywanie predkosci
do okreslonych fragmentéw drogi, czyli ryzyka wypad-
ku. Wilde wynik ten interpretuje nastepujaco — poziom
oceny subiektywnego ryzyka dokladnie odzwierciedla
poziom obiektywnego ryzyka w poszczegdlnych frag-
mentach drogi i determinuje przez to poziom pobudze-
nia, wymuszajac tym samym korekte dziatania.

Zdaniem Wilde’a [32,33] poziom ryzyka, jaki ludzie
sg sklonni zaakceptowac, zalezy od 4 czynnikéw:

1. Oczekiwany zysk zwigzany z wyborem zachowania
ryzykownego — np. zyskiwanie na czasie poprzez
zwigkszenie predkosci, wykonanie ryzykownego
manewru, zeby zwalczy¢ nude.

2. Oczekiwane straty zwigzane z wyborem zachowa-
nia ryzykownego - np. mandaty, koszty zwigzane
z uszkodzeniem samochodu czy zwigkszenie skiad-
ki ubezpieczeniowej bedacej efektem spowodowa-
nia wypadku.

3. Oczekiwany zysk zwigzany z wyborem zachowania
bezpiecznego - np. zmniejszenie sktadki ubezpie-
czeniowej za bezszkodowg jazde.

4. Oczekiwane straty zwigzane z wyborem zachowa-
nia bezpiecznego - np. stosowanie niewygodnych
pasow bezpieczenstwa, strata czasu czy bycie nazy-
wanym ,tchérzem” przez innych uczestnikéw ru-
chu drogowego.

Podsumowujac, im wyzsze warto$ci w ww. punk-
tach 1.14., tym wyzszy poziom akceptowalnego ryzyka.
Wraz ze wzrostem wartosci w kategoriach 2. i 3. po-
ziom ryzyka bedzie natomiast malal. Tak wiec poziom
ryzyka ro$nie wraz z réwnoleglym wzrostem zachowan
przypisanych do punktéw 1. i 2. oraz spadkiem zacho-
wan przypisanych do punktéw 3. i 4. Wilde [32,33]
podkresla przy tym, ze poziomu akceptowalnego ryzy-
ka nie nalezy rozpatrywac jako czegos, co jest skrupu-
latnie kalkulowane przez czlowieka. Raczej, jak twier-
dzi Wilde, poziom ten jest szacowany intuicyjnie.

Teoria marginesu bezpieczenstwa
Inng perspektywe w rozpatrywaniu czynnikéw wa-
runkujacych podejmowanie decyzji i zachowanie w ru-

chu drogowym zaproponowali Nididtinen i Summala
[36-38].

Centralnym punktem tej koncepcji jest pojecie
»monitora subiektywnego ryzyka”. Badacze ci argu-
mentuja, ze sama koncepcja ryzyka jest niewystarcza-
jaca do wyjasniania zachowania kierowcy, twierdzac
jednoczesnie, ze kierowcy wiedzga, w jaki sposob dzia-
ta¢, zeby unika¢ wypadku. Zachowanie kierowcy jest
natomiast zdeterminowane przez umiejetno$¢ zacho-
wania marginesu bezpieczenstwa rozumianego jako
»odleglos¢” kierowcy od zagrozenia [36-38].

W mysl tej teorii kierowca poréwnuje dystans, jaki
go dzieli od niebezpieczenstwa (do progu subiektywne-
go marginesu bezpieczenstwa), po czym, gdy prog ten
zostanie przekroczony, kierowca podejmuje okreslone
dziatania. W momencie przekroczenia granicy bezpie-
czenstwa kierowca do$wiadcza niekomfortowego dla
siebie uczucia strachu, co powoduje nagla zmiane za-
chowania.

Innymi stowy, podczas kierowania pojazdem kie-
rowca jest skupiony na antycypowaniu ryzyka, przez
co jego dzialanie jest ukierunkowane na unikanie nie-
przyjemnych doznan wywolanych przez strach. Tak
wiec subiektywne ryzyko zaréwno moze by¢ doswiad-
czane w odniesieniu do percepcji terazniejszej sytuacji
na drodze, jak i odnosi¢ si¢ do proceséw zwigzanych
z oczekiwaniem okreslonych zdarzen.

Monitor subiektywnego ryzyka jest w tym mode-
lu rozumiany jako komponent podlegajacy aktywaciji,
a ktdrego rola polega na generowaniu réznych pozioméw
subiektywnego ryzyka, takze strachu. Dzieje si¢ to w za-
leznosci od znaczenia i natury ryzyka doswiadczanego
w kontekscie zdarzen terazniejszych czy tez oczekiwa-
nych. Sita aktywacji ,,monitora subiektywnego ryzyka”
zalezy od 2 czynnikéw - subiektywnego prawdopodo-
bienistwa wystapienia przykrego zdarzenia i subiektyw-
nego znaczenia okreslonego zdarzenia dla kierowcy.

Model SEEV

Ostatni z prezentowanych modeli teoretycznych, ktd-
ry pokazuje mechanizmy odpowiedzialne za dziala-
nie kierowcy z innej perspektywy, zostal opracowany
przez zespodt kierowany przez Wickensa [5,39]. W tym
modelu, w przeciwienstwie do wczesniej omdéwionych,
najwiekszy nacisk potozono na rolg proceséw przetwa-
rzania informacji.

W swoim podejsciu Wickens i wsp. zakladajg istot-
ng role 2 perspektyw — dynamiki otoczenia, w jakim
musi dziala¢ kierowca, i ztozonosci odnoszacej si¢ do
ograniczonych zasobéw poznawczych, jakimi dyspo-
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nuje operator. Interakcja obu tych komponentéw po-
woduje, ze w sytuacji drogowej dochodzi do momentu,
kiedy istotne obiekty i zdarzenia, ktére w warunkach
niezakléconych bylyby spostrzezone, s3 pomijane. Po-
mijanie istotnych elementéw moze by¢ spowodowane
dzialaniem 2 mechanizméw - $lepoty pozauwagowej
i slepoty na zmiany. Obydwa odnoszg si¢ do bledow
w dostrzezeniu obiektéw, zdarzen lub tez cech obiek-
tow, ktére w niezakléconych warunkach bylyby za-
uwazone. Slepota pozauwagowa odnosi sie do sytuacji,
kiedy kto$ patrzy na dany obiekt, ale go nie zauwa-
za [39,40]. Wickens jako przyklad takiego dzialania
podaje sytuacje, kiedy kierowca wykonujacy manewr
skretu w lewo nie zauwaza nadjezdzajacego samocho-
du. Slepota na zmiany odnosi sie natomiast do bledu
polegajacego na niezauwazeniu zmian w polu widze-
nia. Jako przyklad podawana jest sytuacja, gdy kierow-
ca nie zauwaza przechodnia, poniewaz jego uwaga byta
zaangazowana gdzie indziej [39,40].

W modelu SEEV (objasnienie skrétu ponizej) ce-
lem jest przewidywanie zaangazowania uwagi kie-
rowcy w rozne obszary zainteresowania (area of inte-
rest — AOI). W myél modelu SEEV celem przeszukiwa-
nia wzrokowego jest przetaczanie kluczowych informa-
cji w centralny obszar widzenia (foveal vision). Prze-
szukiwanie wzrokowe jest zdefiniowane przez 4 kom-
ponenty — przebiegajace w sposdb oddolny wyrazistos¢
(salience - S) i wysilek (effort — E) oraz przebiegajace
w sposdb odgdérny oczekiwanie (expectancy - E) i war-
tos¢ (value - V).

Wyrazisto$¢ (salience) opiera sie na tych mechani-
zmach, ktore sprawiajg, ze uwaga jest przechwytywana
przez te zdarzenia, ktore charakteryzujg si¢ pewnymi
cechami decydujacymi o ich istotnosci [41]. Migajace
$wiatla, przechodzien ubrany w jasny strdj, stojacy na
tle ciemnego muru czy tez $wiatla hamowania zapala-
jace si¢ nagle w samochodzie poruszajacym si¢ z przo-
du - sg przykladami takich obiektéw, ktore charakte-
ryzuja sie cechami przyciagajacymi uwage, czyli sa wy-
raziste. Przy tym to, czy zdarzenia beda odbierane jako
istotne, zalezy takze od umiejscowienia ich obrazu na
siatkdwee [42,43].

Wrysiltek (effort) rozumiany jest jako komponent
»hamujacy” w tym sensie, ze okresla zakres przeszu-
kiwania wzrokowego miedzy odleglymi od siebie loka-
lizacjami. Wraz ze wzrostem fizycznej odleglosci mie-
dzy 2 zrédtami informacji czy tez czasem potrzebnym
na uzyskanie koniecznych z punktu widzenia kierowcy
informacji wskaznik przeszukiwania wzrokowego ma-
leje. Podobna sytuacja ma miejsce w warunkach wyso-

kiego obcigzenia praca, co sugeruje, ze wysilek poswie-
cony na dostarczenie informacji kierowcy jest ograni-
czony ilo$cig dostepnych zasobdw i konkurencyjnoscia
zadan réwnoleglych.

Oczekiwanie (expectancy) to wymiar opisujacy
sktonnos¢ kierowcy do kierowania uwagi na te zZrédta
informacji, ktére sg istotne z punktu widzenia wykony-
wanego zadania. Oczekiwanie stanowi kluczowy kom-
ponent przeszukiwania wzrokowego, umozliwiajac
kierowcy dostarczenie kluczowych informacji we wias-
ciwym czasie.

Warto$¢ (value) dotyczy tendencji kierowcy do po-
szukiwania tych informagcji, ktére sa wazne z punktu
widzenia wykonywanego zadania lub tez ktérych pomi-
niecie moze okazac si¢ kosztowne. W tym rozumieniu
w przypadku wykonywania manewru zmiany pasa ru-
chu na inny istotna jest dostepno$¢ informacji z lusterek
bocznych i wstecznego, natomiast z perspektywy caltego
zadania wigksza warto$¢ maja czynnosci ukierunko-
wane na bezpieczng zmiane pasa ruchu w poréwnaniu
z aktywnoscig poswiecona na sterowanie pojazdem.

Laczny wplyw wyzej wymienionych czynnikéw zo-
stal wyrazony réwnaniem [39]:

P(A) = s(S)-ef(EF)+ex(EX)+v(V) o)

gdzie:

P(A) - prawdopodobienstwo zwrdcenia uwagi w okreslo-
nym obszarze zainteresowania (AOI),

S (wyrazisto$¢) i EX (oczekiwanie) — wlasciwosci poszcze-
golnych obszaréw zainteresowan (AOI) w obrebie pola wi-
dzenia,

EF - odlegtos¢ miedzy ktérymikolwiek z dwdch AOI,

V — wartos¢ czy tez wazno$¢ zadan wynikajacych z AOI,

s, ef, ex, v — sily poszczegdlnych komponentéw w kierowa-
niu uwaga.

Dwa komponenty, ktére przebiegaja w kierunku
top-down (EX i V), moga by¢ rozumiane jako majace
znaczenie dla optymalnego przydzielania uwagi i ,,bu-
dowania” obrazu umystowego wykonywanego przez
kierowce zadania. Przeciwnie S i EF, ktére moga by¢
postrzegane jako czynniki zakldcajace, majace znacze-
nie dla przeszukiwania wzrokowego pod warunkiem,
ze s3 bezposrednio skorelowane z EXi V.

WNIOSKI

W niniejszej pracy przedstawiono kluczowe modele
teoretyczne wyjasniajace zachowania kierowcéw na
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drodze. Kolejno$¢ przedstawiania tych modeli zostata
ustalona w taki sposdb, zeby umozliwi¢ rozpatrywanie
czynnikéw odpowiedzialnych za dzialanie kierowcy na
réznych, wzajemnie uzupelniajacych si¢ poziomach.
Oznacza to, ze przedstawione modele teoretyczne nie
sg alternatywne wzgledem siebie, a rozpatrujg zacho-
wanie kierowcy z réznych perspektyw.

Celem modeli opisowych jest jak najdokiadniej-
sze okreslenie czynnosci kierowcy z uwzglednieniem
zmiennych warunkéw $rodowiskowych. Wedlug Mi-
chona (1985) [7] modele opisowe maja jedynie za za-
danie rejestrowa¢ zachowania kierowcy bez rozpatry-
wania interakcji miedzy poszczegélnymi jego kompo-
nentami. Wartos¢ predykcyjna tych modeli jest ogra-
niczona, poniewaz nie uwzgledniaja one umiejetnosci
operatorskich kierowcy, jego proceséw motywacyjnych
i ograniczen wynikajacych z warunkéw wykonywa-
nych zadan (np. niskie vs wysokie wymagania zada-
nia) [8].

Mimo wyzej wymienionych ograniczenn modele te
wywarly jednak silny wplyw na badania nad zachowa-
niem kierowcow [7,9]. Celem podejscia funkcjonalnego
jest opisanie zachowania kierowcy w zaleznosci od ro-
dzaju wykonywanych zadan i funkcji zachowania. Mo-
dele funkcjonalne skupiaja si¢ wigc na opisywaniu tego,
co i dlaczego kierowca robi. Obejmuja one perspektywe
zaréwno procesow motywacyjnych, poznawczych, jak
i zarzadzania ryzykiem. Istotnym aspektem tych mo-
deli jest takze ukierunkowanie na przewidywanie za-
chowania kierowcy w kontekscie okreslania czynnikow
warunkujacych blad czlowieka.

Oczywiscie kazdy z prezentowanych modeli cha-
rakteryzuje si¢ okreslong uzytecznoscia. Podejscie hie-
rarchiczne jest szczegélnie wartos$ciowe ze wzgledu na
to, ze ujmuje dzialania kierowcy z perspektywy czaso-
wej. Spojrzenie na dzialanie kierowcy z perspektywy
nie tylko biezacej aktywnosci, ale takze czynnosci po-
przedzajacych dane dziatanie (np. planowanie podrdzy,
przygotowanie sie do podrdzy) pozwala na lepsze zro-
zumienie udziatu czynnika ludzkiego w przyczynach
zdarzen drogowych. Jednoczesnie zbyt duza ogélnos¢
uzasadnia konieczno$¢ uzupelnienia o inne modele
(np. modele poznawcze).

Podejscie zaproponowane przez Hollnagela [18]
wydaje sie szczegolnie atrakcyjne ze wzgledu na wy-
kazanie zfozonosci komponentéw skladajacych sie na
zachowanie na drodze, a ujecie ich w sposéb interak-
cyjny pozwala spojrze¢ na przyczyny zdarzen drogo-
wych z perspektywy wielowymiarowej. W modelach
funkcjonalnych szczegélny nacisk kladzie sie na role

cech indywidualnych kierowcy w wykonywaniu zadan
operatorskich. Rozwaza sie w nich zachowanie kierow-
cy z perspektywy interakcji czlowieka z otoczeniem,
zuwzglednieniem proceséw motywacyjnych wynikaja-
cych z cech osobowosci czy tez sprawnosci poznawcze;.
W tym sensie modele te s3 o wiele bardziej uzyteczne
w zrozumieniu zachowania kierowcy z perspektywy
diagnostyczne;j.

Wydaje sie, ze najdynamiczniej rozwijajacym si¢ po-
dejsciem teoretycznym, majacym na celu wyjasnianie
zachowania kierowcy na drodze, jest podejscie poznaw-
cze ze szczegolnym zwrdceniem uwagi na koncepcje
swiadomosci sytuacyjnej. Jest to niewatpliwie podyk-
towane rozwojem nauk poznawczych. Modele hierar-
chiczne stanowig wciaz atrakcyjne tlo przedstawiania
dzialania kierowcy i - mimo uptywu czasu od pierw-
szych publikacji przedstawiajacych to podejscie — zdaja
sie wciaz uzyteczne w lepszym rozumieniu czynnikéw
odpowiedzialnych za zachowanie kierowcy na drodze.
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