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ANTONI GRZESIUK

PSYCHOMOTORYKA KIEROWCY

Psychomotoryka kierowcy przedstawia zwiazek postrzegania ruchu z dziata-
niem, a takze wyjasnia wptyw ruchu na psychike i1 psychiki na ruch. Wedtug
Grabowskiej (2012) oraz Terelaka (2015) sprawnos¢ psychiczna, poznawcza
i motoryczna oddziatuje na umiej¢tnosci operatorowe w uktadzie kierowca—
pojazd—droga. Sprawno$¢ kierowcy jako operatora polega na jego przystosowaniu
si¢ do $rodowiska i sytuacji w ruchu drogowym w stopniu zapewniajacym
bezpieczenstwo i efektywno$¢ na poziomie zmystowym, poznawczym, psycho-
motorycznym, osobowos$ciowym i spotecznym.

Na wstepie nalezy postawi¢ pytania: Czy instruktorowi nauki jazdy, trenerowi
sportéw motorowych, kierowcy potrzebna jest wiedza: W jaki sposéb mézg
steruje ruchem ciata? Jak powstaja ztozone plany ruchéw i wzorce ruchowe?
Jaka jest rola o$§rodkowego ukladu nerwowego, kory mézgowej i rdzenia krego-
wego w doskonaleniu psychomotoryki i skuteczno$ci ruchowej?

Swiadomo$¢ kierowcy stanowi podstawe dla rozumienia i doskonalenia
ruchu jako procesu fizycznego, biologicznego, spotecznego i psychicznego,
sktadajacego si¢ z wrazen, spostrzezen, pamigci i wyobrazen ruchowych potrzeb-
nych w tworzeniu ztozonych sekwencji i programéw ruchowych minimalizu-
jacych ryzyko i zagrozenia.

1. PROBLEMY PSYCHOMOTORYCZNE KIEROWCOW
Z NIEPEENOSPRAWNOSCIA

Stopien trudno$ci odpowiedzi na postawione wyzej pytania odpowiednio
zwigkszy sig, gdy kierowca pojazdu na drodze publicznej bgdzie osoba z niepet-
nosprawnoscig. Z uwagi na rodzaj niepetnosprawno$ci mozna przyjac¢ podziat
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na: (1) osoby z niepetnosprawnoscia fizyczng (osoby z niepelnosprawnoscia
motoryczng, ruchowa; z uszkodzeniem narzadu ruchu, ktéry umozliwia cztowie-
kowi wykonywanie r6znych ruchéw i czynno$ci oraz poruszanie si¢ w przestrzeni);
(2) osoby z niepelnosprawnoscia narzagdéw wewnetrznych; (3) osoby z niepet-
nosprawnoscia sensoryczna (osoby z niepetnosprawno$cia wzrokowa, osoby
niewidome i stabo widzace, osoby z niepelnosprawnoscia stuchowa, osoby gluche
1 stabo styszace) oraz (4) osoby z niepetnosprawnos$cia psychiczng.

Wedlug Eurostatu w Polsce w 2014 roku byto prawie 7,7 mln oséb niepetno-
sprawnych (badanych pod wzglgdem ograniczen biologicznych). Gidéwne
schorzenie, wystepujace w tej grupie, to uszkodzenia i choroby narzadu ruchu
(54%), uktadu krazenia (44%), narzadu wzroku (32%) oraz schorzenia neurolo-
giczne (30%). Wedlug Narodowego Spisu Powszechnego z 2011 r. w Polsce
liczba o0séb niepelnosprawnych wynosita 4,7 mln, co stanowito 12,2% ludnoS$ci
Polski. Nie istniejg natomiast dane wskazujace na liczbe os6b dysfunkcyjnych,
kierujacych pojazdami (Ucinska, Stasiak-Cieslak, 2016).

Adam Biela (2014, 2016) przedstawil schemat metodologiczny analizy
stanowisk pracy, na ktérych zatrudniane sg osoby z niepetnosprawnoscia, w tym
rowniez jako kierowcy. Schemat ten jest nowym ujeciem analizy stanowisk
pracy — zmierzajacej do zatrudniania oséb z niepetnosprawnos$cia na tych
stanowiskach. Obejmuje on trzy nastgpujace etapy:

1. Diagnozowanie osoby z niepetnosprawnos$cia tuz po zakonczeniu leczenia
powypadkowego, jej uzdolnien, sprawnosci i kompetencji oraz zainteresowan
zawodowych — pod katem ich przydatnosci jako potencjalnych wymagan do
pracy na okreslonym stanowisku w wyuczonym zawodzie;

2. ,,Dopasowywanie” posiadanych dyspozycji osoby z niepetnosprawnos$cia
do profilu wymagan na okreslone stanowiska pracy;

3. Podejmowanie nastepujacych czynnosci projektowo-treningowych i reha-
bilitacyjnych:

— przeprojektowanie uzgodnionego stanowiska pracy w firmie lub tez zapro-
jektowanie nowego stanowiska pracy stosownie do mozliwos$ci osoby z okreslong
niepetnosprawnoscia;

— podjecie przez t¢ osobe dodatkowych treningéw i rehabilitacji zawodowych
z uwagi na wymagania pracy na tym stanowisku.

Koszty zwigzane zar6wno z diagnostyka dyspozycji osoby z niepetnospraw-
noscia, z przygotowaniem dla niej stanowiska pracy oraz z jej rehabilitacja
zawodowa sa nieporéwnywalnie nizsze od §wiadczen dla tej osoby z powodu
jej niezdolnosci do pracy.
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Okazuje si¢ bowiem, ze w przypadku sukcesu zawodowego osoby z niepet-
nosprawnoscia, tzn. po jej zatrudnieniu na podstawie analizy stanowiska pracy
oraz mozliwos$ci podotania pracy na tym stanowisku przez t¢ osobe, bilans
poniesionych kosztéow (gtéwnie przez Urzad Pracy oraz towarzystwo ubez-
pieczajace osobg z niepetnosprawno$cig) w poréwnaniu z efektami ekono-
micznymi tej pracy — jest dodatni! Nieocenione s3 przy tym korzy$ci natury
psychologicznej i spolecznej dla samej osoby z niepetnosprawnoscia, ktéra
odzyskata przez to poczucie, ze ,,powrdcita” do swoich rél spotecznych.

W tym kontek§cie mozna jednak postawi¢ pytanie: Czy pomimo analiz
stanowiska pracy, na ktérym planowane jest zatrudnianie oséb z niepetno-
sprawnoscig, istnieje ryzyko czynnika nieprzewidywalnego w pracy na tych
stanowiskach? Odpowiedzia na to pytanie jest: Tak — istnieje, lecz jedyng racjo-
nalna droga zarzadzania ryzykiem tego czynnika jest:

— analiza przez ekspertéw funkcjonowania calego uktadu ergonomicznego
czlowieka z niepelnosprawnoscig — stanowisko pracy przeprojektowane lub
zaprojektowane stosownie do jego mozliwos$ci pracy na nim; oraz

— budowanie konsensusu spotecznego na drodze analizy metodag KLASP
lub EKASP stanowisk pracy, na ktérych zamierza si¢ zatrudnia¢ osoby z nie-
petnosprawnos$cig — opartego na madrosci zbiorowej psychologéw, pedagogéw,
rehabilitantéw, urzednikéw biur pracy oraz przedstawicieli zakladéw pracy
zorganizowanych jako ekspertdow w tej analizie (Biela, Kaminski, Manek,
Pietraszkiewicz, Sienkiewicz, Szumielewicz, 1992; Biela, 2021).

Praca os6b z niepelnosprawnosciag wiagze si¢ z ich poczuciem wickszej
podmiotowosci niz u oséb peilnosprawnych, stad tez mozna wnosié, ze beda
mieli takze wieksza potrzebg mys$lenia przy pracy: o jej problemach, o mozli-
wosciach generowania wtasnych usprawnien podnoszacych efektywno$¢ samej
pracy na swoim stanowisku. Moze by¢ tak dlatego, ze zar6wno swoje stano-
wisko pracy jak 1 wykonywang na nim prac¢ bgdg oni traktowac jako wtasna.
Najbardziej ludzkim wymiarem pracy cztowieka jest — zdaniem Wojciecha
Jastrzebowskiego (1857), twércy ergonomii — intencjonalne ukierunkowanie
na dobro innych ludzi. Praca jest nasycona wymiarem moralnym wodwczas,
gdy cztowiek wykonuje ja z mys$la o innych ludziach po$wiecajac si¢ dla ich
dobra. Osoby z niepetnosprawno$cia pracuja na swoich stanowiskach pracy
w sposOb najbardziej ,,nasycony” wila$nie tym wymiarem.
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2. PSYCHOMOTORYKA KIEROWCY
W RUCHU DROGOWYM

Psychika i motoryka kierujacego funkcjonujg w $cistym zwiazku. Psycho-
motoryka obejmuje cato§ciowy wzorzec motoryczny kierowcy i uwzglednia
skuteczno$¢ oraz precyzje procesdow intelektualnych, emocjonalnych i psy-
chicznych istotnych dla rozwoju sprawnos$ci ruchowej. Wzajemne oddziaty-
wanie pojazdu i drogi na kierowce oraz kierowcy na pojazd i droge moze czynic
interakcje tworzaca bezpieczenstwo przez przystosowanie zaréwno kierowcy
do warunkéw ruchu, jak i pojazdu oraz drogi do mozliwosci fizycznych i psy-
chicznych kierujacych. Brak tego przystosowania prowadzi do zagrozen.
Rozwéj ruchu drogowego warunkuje konieczno$¢ dostosowania jego uczestnikow
do panujacych w tej przestrzeni zasad.

Préby wiaczenia psychologii do proceséw ruchowych sg coraz czgstsze
i wynikaja z potrzeb efektywnos$ci dziatania, wyszkolenia i wyksztatcenia
budujacego poziom bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu, kierujacych oraz kie-
rowcéw. Chociaz to zlozona interakcja, coraz czesciej podejmowane sa proby
uczynienia ruchu, w tym ruchu drogowego, bardziej psychologicznym dla zwigk-
szenia sprawnosci i skutecznos$ci transportu i poprawy bezpieczenstwa na drodze.
Przez analogiczne myslenie nalezy wnioskowaé, ze w ruchu drogowym, po-
dobnie do wrazen wzrokowych, stuchowych i dotykowych, bardzo istotnym
psychicznym procesem poznawczym s3g wrazenia mi¢$niowo-ruchowe tworzace
oddzielny, bogaty tor informacji w procesie poznania, reagowania i szkolenia
umiejetnosci ruchowych.

Wrazenia ruchowe to najprostszy proces poznawczy, polegajacy na odzwier-
ciedleniu pojedynczej cechy monosensorycznej zjawiska ruchowego przez
interoreceptory mie$ni, $ciegien lub stawéw. Wrazenia mig¢§niowo-ruchowe
sygnalizujg o skurczu wiékien mig¢sni przez zakonczenia nerwéw czuciowych
i ruchowych, odbiér potozenia uktadu kostnego przez receptory w torebkach
stawowych oraz przyjecie cechy ruchu przez zakonczenia sygnalizujace na-
piecia Sciggien. Ruch mozna takze odbiera¢ przez eksteroreceptory wzroku
i stuchu, ktére odzwierciedlajg zewnetrzny efekt ruchu jako zmiany w przestrzeni.
Kierowca wielozmystowo przyjmuje wrazenia ruchowe dotyczace wielu czesci
ciata. Dla jego sprawnos$ci motorycznej wazne sg wrazenia rOwnowagi, odbierane
przez zakonczenia nerwowe w uchu wewnetrznym oraz mig¢sniowo-ruchowe
— przez zakonczenia nerwowe w mig$niach, stawach i $ciggnach, bedace
podstawa kompensacji motorycznej wynikajacej z r6znic stanu mi¢Sniowego
i wzrokowego. Dla sprawnos$ci i doktadnos$ci ruchéw kierowcy istotny jest
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kanat wzrokowy i stuchowy, kontrolujacy ruchy operatorowe i strategiczne
w okreslonych sytuacjach drogowych, ktére wymagaja umiejetnosci intelek-
tualnych, podejmowania decyzji i przewidywania skutkéw ruchu. Integracja
wrazeh wywotuje kojarzenie i rozpoznawanie ruch6w, tworzac spostrzezenia
czuciowo-ruchowe, wzrokowo-ruchowe, stuchowo-ruchowe (Sadowska, 2001).

Spostrzezenia ruchowe moga by¢ odzwierciedleniem ruchéw operatorowych
polegajacych na naciskaniu dzwigni (pedaléw), pocigganiu i zwalnianiu,
obracaniu kierownica, przetagczaniu dzwigni, zmianie biegéw i przetacznikow.
Ruchy te maja zapewni¢ operowanie pojazdem i muszg by¢ wykonywane
w odpowiednim czasie z wystarczajaca intensywnoscia, dynamika, czestos$cia,
synchronizacja i sita. Ruchy operatorowe realizujg ruchy strategiczne, taktyczne
i sytuacyjne pojazdéw, a takze uczestnikéw ruchu. Natomiast ruchy strate-
giczne dotycza ruszania pojazdem, prowadzenia wedtug zadanego toru jazdy,
przys$pieszania i zwalniania, hamowania i zatrzymania. Te ruchy muszga by¢
realizowane wedlug wzorcéw, zasad i norm prawnych z zachowaniem pierw-
szenstwa przejazdu i celu drogi. Réwniez pieszy, uczestniczacy w ruchu dro-
gowym, wykonuje ruchy operatorowe, uruchamiajac wlasne migénie, stawy,
gtowe i konczyny przez koordynacje wzrokowo-ruchowa. Pieszy wykonuje
takze ruchy i czynnosci tworzace zachowania strategiczne, w ktérych obowiazuja
zasady ruchu drogowego dotyczace pieszych. Spostrzeganie ruchéw operatoro-
wych i strategicznych petni jedna z wazniejszych funkcji w percepcji, koordy-
nacji i reagowaniu w ruchu drogowym. Méwiac o spostrzeganiu ruchowym,
jako odzwierciedleniu pewnych cech ruchu, mam na mys$li odzwierciedlenia
wzrokowe, stuchowe, migéniowo-czuciowe, ktére pozwalaja rozpoznawac i ge-
nerowa¢ ruchy. Spostrzezenia ruchowe, czuciowo-ruchowe, znaczeniowo-czyn-
no$ciowe 1 semantyczno-operacyjne utatwiaja komunikowanie si¢ i ksztalcenie
umiejetnosci ruchowych.

Uwaga ruchowa jest skierowaniem §wiadomosci na okreslony rodzaj ruchéw
istotnych w ruchu drogowym. Cechuje ja trwato$§¢ uwagi w dlugotrwatych
ruchach i zmeczenie czestymi ruchami przy dtugich przejazdach, napiecie
uwagowe na ruchy niebezpieczne na sliskiej jezdni, ruchy wywotujace poslizg,
ryzyko i zagrozenie. Istotna jest uwaga o szerokim zakresie ruch6w na pasie
ruchu, jezdni i poboczu, ruchdw plytkich i glebokich, korygujacych i steruja-
cych, uwaga na jednoczesne wykonywanie ruchéw, na przyktad hamowanie
i omijanie, przerzutno$¢ uwagi z sekwencji ruchdw hamowania na ruchy przy-
$pieszania, przy wyprowadzaniu pojazdu z poslizgu. Uwaga skoncentrowana
na ruchu dotyczy recepcji ruchéw, uwagowego filtrowania ruchéw oraz generowa-
nia ruchéw. Przy wielozmystowej percepcji ruchéw sprawno$¢ w rozpoznawaniu
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1 identyfikowaniu ruchéw jest do pewnego stopnia wigksza i zapewnia skutecz-
niejszg reakcje intelektualng i ruchowa. Koncentracja i filtrowanie uwagowe
w budowaniu reakcji, nawykéw i sekwencji ruchowych tworzy technike jazdy.

Pami¢¢ ruchowa jest procesem kodowania i przechowywania w psychice
odruchéw warunkowych, a nastepnie ich przypominania, odtwarzania w formie
nawykow ruchowych (na przykitad hamowania po spostrzezeniu przeszkody),
ruchéw elementarnych, wy¢éwiczonych (podczas czynnos$ci operatorowych),
ruchowych §rodkéw wyrazu (podczas kierowania ruchem przez policjanta),
budowania procedur i programéw wykonawczych i operacyjnych modeli oraz
wzorcow ruchowych odtwarzanych z pamigci. Pami¢é¢ ruchowa moze by¢
tworzona na podstawie informacji dostarczonych za pomocg zmystéw, napiecia
mie$ni i §ciegien oraz sygnaléw z zakonczen nerwowych torebek stawowych.
Zasoby tej pamigci tworzg ruchowe wzorce neuronalne, mig$niowo-ruchowe,
obrazowo-wzrokowe, dotykowo-czuciowe, stuchowe, ktére musza by¢ kompa-
tybilne i adekwatne. Na podstawie tych wzorcéw tworzy si¢ duza i mata motoryka.
Od zasob6éw energetycznych zalezy dynamika czestosci i intensywnosci ruchéw,
ich stymulacja i ekspresja, wptywajace na dynamike prowadzenia pojazdu,
dynamike¢ ruchu i predkos$¢ pojazdu. Pamigé ruchowa jest zapisem ruchéw
1 sekwencji ruchowych.

Wedtug Maruszewskiego (2001) pamigé ultrakrdtka (sensoryczna) jest
etapem poznawczym potrzebnym do wykonania prostych operacji wyodreb-
niania najprostszych cech fizycznych obiektéw w ruchu drogowym. Kolejne
bodzce ruchowe pamieci sensorycznej naktadaja si¢ na bodzce wcze$niejsze,
powodujac ich maskowanie przez dostep nowych bodzcédw po uptywie okoto
0,5 sekundy. Pami¢¢ krétkotrwata trwa 4-5 sekund i moze by¢ przedtuzona przez
powtarzanie do czasu wykonania pewnego manewru, na przyktad zmiany biegéw,
hamowania, sygnalizowania zmiany kierunku jazdy. Pamig¢¢ krétkotrwata jest
fatwo dostepna (Brown, 1958; Fischer i in., 2003; Maruszewski, 2001). Pami¢¢
trwata bywa zréznicowana w wielu modalnos$ciach i dotyczy przesztosci.
Natomiast pami¢¢ obrazowa jest bardziej pojemna od pojeciowej, kodowane;j
symbolicznie.

Istotna dla sprawnosci psychomotorycznej jest pamig¢ proceduralna, zdobywana
przez do$§wiadczenie kierowcy i dopasowywanie do wymagan zadaniowych
oraz sytuacyjnych wynikajacych z proceséw ruchu drogowego. Potrzebuje ona
zrozumienia faktéw i zjawisk ruchu drogowego. Jest to pami¢¢ preskryptywna
o sztywnej strukturze bodzcéw z przestrzeni ruchu drogowego i reakcji moto-
rycznych. W ruchu drogowym tworzy ona zautomatyzowany uktad systemu
bodzcéw wynikajacych z sytuacji na drodze i reakcji zapobiegajacych zagro-
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zeniom oraz tworzacych sprawnos¢ i skuteczno$¢ dziatania oraz reagowania.
Taki uktad pamigci wymaga $wiadomosci operacji oraz skutecznosci dziatania
motorycznego, jest tworzony w procesie ksztalcenia. Pami¢¢ proceduralna znaj-
duje zastosowanie w tworzeniu umiejetnosci praktycznych, psychomotorycz-
nych z uwzglednieniem uwarunkowan zewnetrznych, sytuacyjnych w ruchu
drogowym i wewnetrznych, osobowosciowych kierowcéw (Tulving, 1985).

W przypadku uruchamiania pamigci niedeklaratywnej wiaczane sg: hipokamp,
kora motoryczna, mézdzek oraz generatory wzorca rdzenia krggowego. Pamigé
proceduralna jest budowana w ruchu drogowym w ciagu calego zycia i dotyczy
zaréwno umiejetnosci intelektualnych, jak i motorycznych kierowcy, a swoje
zastosowanie znajduje w tworzeniu umiejetno$ci sensomotorycznych, takich
jak jazda motocyklem lub prowadzenie samochodu. Sprawnos$ci sensoryczne
1 motoryczne muszg by¢ zintegrowane i zsynchronizowane. Jazda samochodem
to nieustanne zbieranie informacji z pojazdu i drogi oraz wykonywanie ztozo-
nych czynno$ci motorycznych. Pami¢¢ proceduralna ma duzg trwatosé. Jesli
nauczymy si¢ jezdzi¢ motocyklem, samochodem, to ta umiejetno$¢ pozostaje
wlasciwie na calte zycie, a jej usprawnienie jest tatwiejsze niz uczenie si¢ od
nowa kierowania pojazdem. Rozszerzenie umiejetnosci prowadzenia samochodu
cigzarowego, autobusu lub samochodu z automatyczna skrzynia biegéw wymaga
rozszerzenia umiejetnosci ruchowych, jednak przenosi si¢ z jednej umiejetnosci
na druga. W miare rozwoju pamig¢ci deklaratywnej i do§wiadczania, poglebia sie
pami¢¢ proceduralna, bardzo wazna dla umiej¢tnosci i pamig¢ci motoryczne;j.

W doskonaleniu sprawno$ci motorycznych kierowcdéw istotne jest takze
tworzenie nawykoéw, ktérych zadaniem jest utrwalanie w pamigci umiejetnosci
motorycznych i skutecznych reakcji w sytuacjach zagrozeniowych umozliwiaja-
cych optymalizacje uwagowa. Cwiczenia sprawnosci ruchowej na autodromach,
ptytach poslizgowych i trenazerach pozwalaja na zwigkszenie: gotowosci do
reagowania, celnosci podejmowania decyzji, skutecznosci i sprawnosci reakcji,
zasobow w pamieci ruchowej, sensownos$ci organizacyjnej ruchéw i sekwencji
ruchowych.

Wyobrazenie ruchowe to wywotany w §wiadomosci obraz ruchu, ktéry aktu-
alnie nie oddziatuje na zmysty kierowcy, lecz jest wywotany na podstawie
wczesniejszych wrazeh i spostrzezen ruchowych. Przywotlana reprezentacja
moze mie¢ form¢ obrazowg, semantyczng i czuciowa. Wyobrazenia ruchowe
podlegaja schematyzacji jako operacyjne modele wyobrazeniowe lub wzorce
czynnosci operatorowych oraz strategicznych w ruchu drogowym. Sa one
przypomnieniem wczesniejszych spostrzezen ruchowych. W ruchu drogowym
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stanowig projekcje pdzniejszych czynnos$ci oraz zachowan operatorowych,
sytuacyjnych, strategicznych kierujacych i kierowcow.

Manewr wykonywany w ruchu drogowym zalezy od wzorca utrwalonego
w pamigci i przypomnienia go jako wyobrazenia ruchowego operatorowego
(na przyktad zmiana biegéw) lub wyobrazenia sytuacyjnego (na przyktad zmiana
kierunku jazdy, omijanie). Im lepsza jest reprezentacja wyobrazeniowa sekwen-
cji ruchowej, tym sprawniejsze i bardziej precyzyjne odwzorowanie ruchowe
zZ wzorca w rzeczywistym ruchu na drodze.

Wyobrazenia ruchowe moga obrazowac struktury neuronalne przedstawiajace
drogi nerwowe, sterujace ruchem modele wyobrazeniowe ruchéw sytuacyjnych
na drodze, modele ruchdéw operatorowych. Model wyobrazeniowy neuronalny,
operatorowy i sytuacyjny jest podobny, jednak kontrola i sterowanie ruchem
bazuje na réznych bodzcach i parametrach: aktywnoS$ci neuronalnej uktadu
nerwowego kory ruchowej i generatoréw ruchu rdzenia kregowego, sterowaniu
ruchami za pomoca migé$ni stawéw i $ciggien kierowcy podczas operowania
glowa, tutlowiem i konczynami, kierowaniu pojazdem w obrebie drogi za pomoca
mechanizméw sterowania uktadéw i obwoddéw pojazdu (zmiana pozycji, toru
jazdy, odwzorowanie tukéw) na podstawie rdéznic rzeczywistego toru jazdy
1 zakodowanego w pamigci.

Dzigki wyobrazaniu sobie mentalnie reakcji i ruchéw mozna przeé¢wiczy¢
w umysle sprawno$¢ reagowania. Ozywienie struktur neuronalnych wywotuje
aktywno$¢ myslowa i psychomotoryczng wplywajaca na ksztatt, jakoS¢ 1 intensyw-
no$¢ ruchéw. Sprzezenie zwrotne miedzy wzorcem wyobrazeniowym a rzeczywi-
stymi ruchami pozwala okresli¢ réznice i dokona¢ redukcji oraz kompensacji
btedéw w prowadzeniu pojazdu. Sprz¢zenia zwrotne myslenia i ruchu, wy-
obrazen ruchowych, ¢wiczen ruchowych (szkolenia) i optymalizacji emocji
stwarzaja lepsze wyniki reakcji ruchowych i wptywaja na jako§¢ motoryki.

Zaréwno ruchy operatorowe, jak i sytuacyjne, strategiczne wymagajg od
kierujacego i kierowcy myslenia analogicznego, analitycznego, syntetycznego,
antycypacyjnego oraz podejmowania decyzji. Celem wielu tych proceséw inte-
lektualnych i operacji jest reagowanie, dziatanie projektujace, profilaktyczne,
sterujace i dozorujace ruch. Integracja i synchronizacja mys$lenia oraz ruchu
jest warunkiem sprawnosci, skuteczno$ci i bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
W pracy kierowcy wyrdznia si¢ myslenie: sensoryczno-motoryczne, zwane
obrazowo-ruchowym; praktyczne, zwigzane z manipulacja urzadzeniami do
kierowania pojazdem; techniczne, taczace si¢ z zawodem kierowcy; stowno-
-logiczne, majace zwigzek z analizg, syntezg, antycypacja oraz podejmowaniem
decyzji w ruchu drogowym; teoretyczne, zwigzane z operowaniem slowem
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1 pojeciami w tworzeniu abstrakcyjnych struktur. Kazdy z tych rodzajow my-
$lenia znajduje zastosowanie w ruchu drogowym.

Myslenie sensoryczno-motoryczne zwigzane jest z manipulowaniem rzeczy-
wistymi obiektami ruchu drogowego, odbiorem zmystowym (wzrokowy, stuchowy,
ruchowy) obiektéw ruchu drogowego oraz reagowaniem motorycznym, ru-
chowym (naciskanie, zacigganie, zwalnianie, obracanie). MyS$lenie praktyczne
aczy si¢ z manipulacja, wykonywaniem czynnosci, operacji ruchowych i sekwencji
zwigzanych z praktycznym prowadzeniem pojazdu. MyS$lenie techniczne po-
wigzane jest ze zjawiskami i czynno$ciami technicznymi, technologicznymi,
dynamicznymi i kinematycznymi kierowcy. Myslenie logiczne ma wptyw na
kolejnos¢ i zwigzek przyczynowo-skutkowy, relacje i korelacje ruchéw ope-
ratorowych i manewrdw sytuacyjnych, strategicznych. MysSlenie teoretyczne
oddziatuje na rozumienie praw i zasad ruchu drogowego, decydujacych o kolej-
nosci i hierarchii ruchéw sytuacyjnych i strategicznych. W tym zakresie miesci
si¢ takze rozumienie praw kinematyki i dynamiki oraz ich wptywu na bez-
pieczenstwo w ruchu drogowym.

Kazdy z tych rodzajéw myslenia konczy si¢ okreslong decyzja o wyborze
ruchéw reakcji i zachowan motoryki. Na czynnos$ciach ruchowych kierowca
moze wykona¢ analiz¢ czynnosci ruchowych, synteze czynnosci ruchowych,
antycypacj¢ ruchowa, abstrahowanie ruchéw, agregacje ruchowa. Analiza czyn-
no$ci ruchowych sprowadza si¢ do dekompozycji ruchéw ztozonych w ruchy
proste. Synteza czynnoS$ci ruchowych to integracja czynnosci ruchowych prostych
w dajace si¢ polaczy¢ w cato$¢ czynnosci ztozone. Antycypacja ruchowa polega
na przewidywaniu zachowan ruchowych z innych ruchéw, na przykilad prze-
widywanie kierunku jazdy z ustawienia pojazdu na jezdni przed skrzyzowaniem.
Abstrahowanie ruchéw to wydzielenie waznych elementéw ruchu i pominigcie
innych w celu podniesienia jakosci sekwencji ruchowych, na przyktad wy-
eksponowanie ruch6w majacych wptyw na bezpieczenstwo, a pominig¢cie cech
wptywajacych na estetyke ruchu lub ekonomike ruchu. Agregacja ruchowa
jest ujeta jako wyboér ruchéw do potaczenia w pewien zestaw ruchowy, na
przyktad hamowanie, wcisnigcie sprzegta, reedukacja biegdéw, zwalnianie
sprzegla, zmiana kierunku jazdy przy pokonywaniu skrzyzowania.

Istotne sa réwniez ruchy znaczeniowe, na przyklad ruchowe $rodki wyrazu,
podczas kierowania ruchem i odbierania komunikatéw ruchowych. Ruchy
znaczeniowe s3 $§rodkami komunikacji, ktére buduja komunikaty sktadajace si¢
z ruchéw, umozliwiajg przekazywanie komunikatéw ruchowych przez kieru-
jacych pojazdami, kierowcéw i kierujacych ruchem, pozwalajg na odbieranie
intencji i komunikatéw przez uczestnikow ruchu, dzigki czemu mozliwe jest
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stosowanie si¢ do komunikatéw ruchowych przez reagowanie jako dziatanie
psychomotoryczne.

Ruchowe komunikowanie jest wiec wymiang ruchéw, intencji i mysli uspraw-
niajacych skutecznos$¢ i bezpieczenstwo na drodze. Ruch kierowany za pomoca
ruchowych §rodkéw wyrazu jest bezpieczniejszy od ruchu niekierowanego,
spontanicznego, dlatego w trudnych sytuacjach drogowych jest czesto stosowany.
Komunikowanie si¢ ruchowe nie jest tylko wymiang intencji, emocji i mysli,
ale takze wptywa na mys$lenie uczestnikéw ruchu drogowego, generuje nowe
relacje, korelacje i organizuje ruch, tworzac bezpieczne zachowania.

3. CZYNNIKI WARUNKUJACE
SPRAWNOSC PSYCHOMOTORYCZNA KIEROWCY

Wedlug Artura Andrzejuka (2006) sprawno$¢ psychomotoryczna kierowcy
Iaczona jest z efektami dziatania. Efektywnos¢ dzialania kierowcy nalezy wiazaé
z pozytywnym lub negatywnym dziataniem zwigzanym z dyspozycjami lub
ich brakiem. Dyspozycje adekwatne do najczestszych sytuacji drogowych
tworza bezpieczenstwo, zas ich brak przyczynia si¢ do zagrozen, a takze wypadkow
drogowych. Predyspozycje psychomotoryczne kierowcy zalezag w duzej mierze
od zasobéw poznawczych, kulturowych, spotecznych i emocjonalnych oraz
sprawnosci zmystowej, ruchowej i intelektualnej. Scista zalezno$é biologicznej
struktury ciata i uktadu nerwowego kierowcy, jego sprawnos$ci oraz zasobéw
ma istotny wptyw na skuteczno$¢ psychomotoryczng i bezpieczenstwo w ruchu
drogowym.

Do czynnikéw oddziatujacych na sprawno$¢ psychomotoryczng uczestnika
ruchu, kierujacego i kierowcy zalicza si¢ réwniez: ple¢, wiek, zdrowie, uzywanie
alkoholu i narkotykéw, zme¢czenie, depresj¢, agresje, introwersje, niestabilnosé
emocjonalng, samooceng, strukture cech osobowos$ciowych, temperament
i sktonno$¢ do ryzyka.

4. BADANIA WPLYWU PLCI I WIEKU NA SPRAWNOSC ORAZ
BEZPIECZENSTWO W RUCHU DROGOWYM

Ze statystyk wypadkéw drogowych spowodowanych przez mezczyzn i kobiety
wynika, ze sprawcami wypadkéw w 77% sa mezczyzni, a w 23% kobiety (dane
Instytutu Transportu Samochodowego z 2010 r.). Kobiety jezdza ostrozniej
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1 bardziej przestrzegaja zasad ruchu drogowego oraz unikaja trudnych sytuacji
drogowych. Badania zrealizowane w Kalifornii (Terelak, 2015) nie wykazuja
istotnych réznic w powodowaniu wypadkéw drogowych przez mezczyzn i kobiety.

Réwniez trudno rozstrzygnaé, jak wiek kierowcy wptywa na sumaryczna
sprawno$¢ w prowadzeniu pojazdu, gdyz z wiekiem inaczej zmieniaja si¢ zasoby
percepcji zmystowej, zasoby poznawcze, psychomotoryczne i uspotecznienie.
Kazdy czynnik oddziatuje na sprawno$¢ psychomotoryczng oraz podlega wpty-
wom kompensujacym, dziatajac jeden na drugi. Pogorszajaca si¢ percepcja
wzrokowo-stuchowa i ruchowa kompensowana jest przez sprawno$¢ poznawcza
1 intelektualng kierowcy. Réwniez z wiekiem pogorszajaca si¢ sprawno$¢ ruchowa,
odruchy, refleks i koordynacja wzrokowo-ruchowa wyréwnywane sa przez
zasoby pamieci, wyobrazenia i umiejetnos$ci intelektualne.

Z analizy wynikéw badan wptywu wieku kierowcéw na sprawno$¢ ruchowa
nalezy wyprowadzi¢ nastgpujace wnioski dotyczace mtodych kierowcow.
Posiadaja oni bardzo wysoka sprawno$¢ percepcyjna i niski prég wrazliwosci
na bodzce, krétki czas reakcji i sprawne przewodzenie impulséw ruchowych,
wysoka dynamike ruchéw, umiarkowane zasoby nawykéw ruchowych, duze
mozliwo$ci ruchowe, znaczacg sprawnos¢ behawioralng, umiarkowana zdolnos$¢
do tworzenia umystowego obrazu ruchowego wyprzedzajacego posta¢ zacho-
wawcza (behawioralng) przez antycypacyjne myS$lenie i dzialanie nastawione
na efekt, duza wytrzymalo$¢ na zmeczenie i brak snu, stabg percepcj¢ ryzyka,
sktonnos¢ do podejmowania ryzykownych zachowan.

Do najbardziej ryzykownych zachowan mtodych kierowcéw zalicza si¢:
stuchanie glo$nej muzyki (42%), niezachowanie odstepu od jadacego pojazdu
z przodu (40%), przekraczanie dopuszczalnych predkosci powyzej 10 km/h
(21%), szybka jazde dla przyjemnosci (7%), przy$pieszanie, bedac wyprze-
dzanym (3,9%), wyscigi uliczne (3%), rozmowy przez telefon (2,6%), jazde
bez zapietych paséw (0,4%) (Ivers, Senserrick, Boufous, Stevenson, Chen,
Woodward, Norton, 2009).

Wedtug raportu ,,Bezpieczenstwo w ruchu drogowym” kierowcy w wieku
18-24 lat spowodowali w 2010 r. w Polsce 7168 wypadkéw drogowych, ktére
byly wywotane: brakiem do§wiadczenia, duza predkoscia, ryzykownymi zacho-
waniami, nadmierng wiarg we wtasne umiejetnosci. Kierowcy w podesztym wieku
(powyzej 65 roku zycia) wykazuja: ostabienie uwagi, spadek sprawnos$ci mo-
torycznej, wzrost czasu reakcji (Merat, Anttila, Luoma, 2005).

Z badan empirycznych Andersena i Enriqueza (2006) wynika, ze starsi
kierowcy za pdzno spostrzegajg i identyfikuja zagrozenia przy wickszych
predkosciach. Badania prowadzone przez tych samych autoréw w 2010 r.
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potwierdzaja, ze starsi kierowcy przy zmianie pasa ruchu potrzebuja zmniejszenia
predkosci, koncentracji uwagi i wiekszego czasu na identyfikacj¢ zagrozenia.
Z badania grupy kontrolnej i eksperymentalnej kierowcéw miodych i starszych
mozna wywnioskowac, iz nie ma istotnych réznic w popetnianiu btedéw przez
starszych i mtodszych kierowcéw po uwzglednieniu samoregulacji. Podeszty
wiek nie powoduje zagrozenia w postaci wypadkéw w ruchu drogowym, jesli
starszy kierowca uwzglednia zmiany uwagowe spostrzegania, czas reakcji i dy-
namike ruchéw wynikajace z wieku. Réwniez badania symulatorowe jazdy
samochodem osobowym oraz badania kliniczne wzroku (ostro$¢ widzenia,
retinopatia cukrzycowa, kontrast widzenia, obuoczne pole widzenia, zdolnos¢
percepcji) nie daty rozstrzygnie¢ dotyczacych stopnia zagrozenia w ruchu,
jesli percepcja wzrokowa byta prawidlowa. Nastgpnie przy uzyciu kamery,
zamontowanej w pojezdzie badanych kierowcéw, analizowano rodzaj i liczbe
btedéw w rzeczywistych sytuacjach drogowych podczas zmiany pasa ruchu.
Otrzymane wyniki potwierdzity wyzej zaprezentowane wnioski.

5. BADANIE FUNKCJI POZNAWCZYCH WPELYWAJACYCH NA SPRAWNOSC
I BEZPIECZENSTWO KIERUJACYCH POJAZDEM

Badanych kierowcéw poddano réwniez testowaniu przy uzyciu testow spraw-
dzajacych funkcje poznawcze:

— Krétka Skala Oceny Stanu Umystowego (Mini-Mental State Examination,
MMSE) — sprawdza orientacje, poziom koncentracji, mozliwosci lingwi-
styczne, interpretacyjne;

— Szybki Test Koncentracji (Brief Test of Attention, BTA) — umozliwia
oceng¢ stuchowej podzielno$ci uwagi przez odtwarzanie dtugich zestawdw liczb;

— Test Laczenia Punktéw (Trail Making Test, TMT) — ocenia koordynacje¢
wzrokowo-ruchowg oraz umiej¢tno$¢ wykonywania zadan pod presja czasu;

— Test Uczenia si¢ Werbalnego Hopkinsa — poprawiony (Hopkins Verbal
Lear-ning Test Revised, HVLT-R) — bada pami¢¢ odroczona;

— Test Koordynacji Ruchowej Beery—Buktenica (Beery—Buktenica Develop-
mental Test of Visual-Motor Integration, Beery VMI) — ocenia zdolno$¢
identyfikacji wzrokowej;

— Test ,,Wiezy Hanoi” — wersja komputerowa, weryfikuje logiczne myslenie,
kojarzenie.

Analiza danych z badan klinicznych, symulatorowych i drogowych wykazata,
ze przy zadowalajagcym stanie zdrowia kierowcéw w wieku 67-84 lata zachodza
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funkcje poznawcze, a popelniane btedy podczas zmiany pasa ruchu nie miaty
zwigzku z jakoscig widzenia ani poziomem odczuwalnego stresu. Staby wynik testu
BTA i Beery VMI wptywa na wspoétczynnik btedu podczas zmiany pasa ruchu.

Literatura psychologiczna potwierdza mozliwos¢ funkcjonowania deficytéw
poznawczych u starszych kierowcdow, jednak do§wiadczenie i mniejsza pred-
kos$¢ jazdy kompensuja te braki poznawcze i ruchowe, co pozwala im na bez-
pieczne prowadzenie pojazdéw w ruchu drogowym (Munro, Jefferys, Gower,
Muioz, Lyketsos, Keay, Turano, Bandeen-Roche, West, 2010).

6. ZDROWOTNE WYZNACZNIKI SPRAWNOSCI POZNAWCZE]J
I MOTORYCZNEJ KIEROWCY

W literaturze przedmiotu jako zrédto zmniejszenia sprawnos$ci poznawczej
i motorycznej kierowcy wskazuje si¢ neuropsychologiczne zmiany w mézgu
obnizajace predkos¢ proceséw poznawczych, atrofie migsni (Rees, McKenna,
Bell, Skucek, 2008). Zmiany chorobowe moga pogorszy¢ sprawno$¢ poznawcza
i motoryczng. Zdaniem Stefana Gosslinga (2013) wsrdd najczesciej spotykanych
choréb, majacych wplyw na sprawno$¢ psychomotoryczng, wyréznia si¢:
zmiany nastroju, zaburzenia osobowosci, psychozg, napady leku. Nadto rézne
jednostki chorobowe moga wywota¢ ograniczenia motoryczne: alkoholizm — agre-
sywna jazde¢, zachowania aspoleczne; zaburzenia psychotyczne — zaktdécenia
spoteczne i afektywne; deficyty uwagi — agresywna jazde, wyS$cigi; zaburzenia
nastroju — uniemozliwiajg uczestnictwo w ruchu; zaburzenia lekowe — powoduja
unikanie uczestnikow ruchu; zaburzenia osobowosciowe — agresj¢, szaleficze
jazdy; osobowo$¢ narcystyczna — nieliczenie si¢ z innymi uczestnikami ruchu;
uposledzenie umystowe — trudnosci z planowaniem i przewidywalno$cia zacho-
wan; demencja — duze ryzyko wypadku; trauma — brak zaufania, lgk przed
wypadkiem; parkinsonizm — ograniczona sprawnos$¢ operatorowa; choroba
Alzheimera — demencje, utrate sprawnosci; skleroza — utrat¢ komoérek kory
moézgowej, zapominanie drogi.

Uzaleznienie od alkoholu wplywa na zachowania ryzykowne i sprawnos¢
operatorowa kierowcy, poniewaz alkohol pogarsza podzielno$¢ uwagi, zwigksza
liczbe btedéw percepcji, utrudnia koordynacje wzrokowo-ruchowa, obniza spraw-
nos$¢ psychiczna, wydtuza czas reakcji oraz zakldéca zachowania behawioralne
(Firestone, Mihaere, Gander, 2009). Obecnie w Polsce redukuje si¢ jazde po
uzyciu alkoholu przez edukacj¢, u§wiadamianie i sankcje z pominigciem
kompleksowej terapii 1 wspomagania wyjscia z alkoholizmu wsréd kierowcow.
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Zbyt waski jest w tym procesie udziat psychologéw ukazujacych skutki kiero-
wania pojazdem po uzyciu alkoholu, wspierajacych walke z alkoholizmem oraz
tworzacych motywacje¢ do tej walki.

Mariusz Jedrzejko i Wiestaw Bozejewicz (2006) w swojej publikacji ukazuja
skutki prowadzenia samochodéw po uzyciu najpowszechniejszych narkotykow
(marihuana, amfetamina, haszysz lub inne $rodki psychomodulujace). W grupie
badanych kierowcéw 611 przyznalo si¢ do prowadzenia pojazdu po zazyciu
narkotykéw. Wedtug Terelaka (2015) narkotyki wplywaja na sprawnos¢ kie-
rowcow, gdyz znieksztalcajg percepcje wzrokowa (pogorszenie akomodacji
ostro$ci widzenia, pojawienie si¢ ztudzen, halucynacji wzrokowej) i stuchowa
(staba lokalizacja zrédta dzwieku, ztudzenia i halucynacje stuchowe), zaburzaja
koncentracj¢ uwagi i koordynacje psychoruchowa, op6zniajg reakcje¢, zakidcaja
rozpoznanie proceséw myslowych, integracji i antycypacji. Nadto wystepuja takie
reakcje, jak: zachwiana decyzyjnos¢ (btedne decyzje ruchowe, zanizona spraw-
nos$¢ oceny ryzyka), objawy zmeczenia i senno$¢, zmienna aktywno$¢ ruchowa,
zawroty glowy, ostabienie mies$ni, drzenie rak, niestabilno$¢ emocjonalna,
drazliwo$¢, impulsywne i agresywne zachowania, objawy psychotyczne, uro-
jenia i omamy.

Kolejnym problemem jest sklonno$¢ do zasypiania i zaburzenia snu, ktére
stanowia jeden z najniebezpieczniejszych objawdéw majacych wplyw na zagrozenia
i wypadkowo$¢ w ruchu drogowym. Wsréd przyczyn zagrozen spowodowanych
zasypianiem wyr6znia si¢: obnizenie czynnosci kierowcy i $wiadomosci sy-
tuacji drogowej, op6znione reakcje i brak aktywnos$ci ruchowej kierowcy,
senno$¢ wynikajaca z poziomu cukru we krwi, obnizone filtrowanie i selekcjo-
nowanie informacji, brak gotowo$ci do szybkiego reagowania, zmeczenie,
brak snu (Terelak, 2015). Najlepszym sposobem zapobiegania zasypianiu jest
przerwa w jezdzie i spacer, krotka drzemka, rozmowa i aktywnos¢ intelektualna
lub ruchowa, stuchanie radia, przewietrzenie kabiny kierowcy.

7. WPLYW STRUKTURY OSOBOWOSCI NA SPRAWNOSC
I BEZPIECZENSTWO UCZESTNIKOW RUCHU DROGOWEGO

Struktura osobowosci kierowcy ma wptyw na sprawno$¢ percepcyjng, po-
znawczg i motoryczng. Badania psychologiczne nie rozstrzygaja, jaka struktura
osobowosci moze zapewni¢ bezpieczng, bezwypadkowg jazde. Jednak poszuki-
wanie wzorcéw zawodowych kierowcow jest procesem ciggltym, podyktowanym
dazeniem do bezpieczenstwa i doskonatosci.
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Analize paradygmatu bezpiecznego kierowcy w poréwnaniu z niebezpiecz-
nym, cz¢sto uczestniczacym lub wywotujacym wypadki drogowe, przedstawia
Guziewicz (2012). Wielu badaczy tworzy pewne modele psychologiczne wy-
nikajace z psychologii pracy, psychologii rozwojowej i psychologii poznawczej,
budujac charakterystyke z cech osobowos$ciowych, temperamentu, stylu myslenia,
analizy, syntezy, decyzyjnosci i przewidywania. Cechy wypadkowiczéw to:
sktonno$¢ do wspdétzawodnictwa w ruchu drogowym, negatywne emocje (zto$¢,
gniew, krytykanctwo), brak tolerancji i empatii wobec innych uczestnikow
ruchu, niski poziom leku, potrzeba aktywno$ci emocjonalnej i adrenaliny,
impulsywnos¢, poszukiwanie wrazen, sklonnos¢ do ryzyka (Grabowska, 2012).

Anna Luczak i Andrzej Najmiec (2009) przeprowadzili badania dotyczace
charakterystyki psychologicznej kierowcéw wypadkowych 1 bezwypadkowych,
ktére polegaly na przypisaniu im cech osobowosciowych, takich jak: sprawnos$¢
psychomotoryczna, poznawcza, kontekst sytuacyjny, czas reakcji, koordynacja
wzrokowo-ruchowa. Z powyzszych testéw wyprowadzono nastgpujace wnioski:
u kierowcéw bezwypadkowych jest wigksza podzielno$¢ uwagi niz u kierow-
cow wypadkowych, kierowcy bezwypadkowi uzyskali krétszy czas reakcji
prostej, lepsza sprawno$¢ psychomotoryczng oraz lepsze wyniki selektywnej
uwagi wzrokowej. Wyniki kierowcéw wypadkowych $wiadcza o poszukiwaniu
przez nich mocniejszych wrazeh w ruchu drogowym.

Jak wskazuje literatura przedmiotu, wrogo$¢ stanowi przyczyne zagrozen
1 wypadkéw drogowych (Deery, Fildes, 1999), za$ impulsywno$¢ i agresywnos¢
wplywaja na wypadki i kolizje drogowe (Dahlen, White, 2006). Znane sa trzy
konfiguracje cech osobowos$ciowych oddzialujacych na bezpieczenstwo:
mtodzi kierowcy poszukujacy nowosci, do§wiadczen, przekraczajacy granice
bezpieczenstwa i ujawniajacy zachowania ryzykowne; kierowcy wysokiego
ryzyka cechujacy si¢ impulsywnoscia, agresywnoscig i poszukiwaniem mocnych
wrazeh; kierowcy z wysokim poziomem leku przejawiajacy stany depresyjne
i niska odporno$¢ na stres. Pal Ulleberg (2001) wyrdznit cechy osobowosciowe
majace najwickszy wplyw na zagrozenia: poszukiwanie silnych wrazef, niski
poziom altruizmu, za niski lub za wysoki poziom niepokoju, agresywnos¢,
gniew, za niski lub za wysoki poziom emocji. Temperament kierowcy, jako
wazny czynnik osobowosci, uwzglednia site, szybkos¢, intensywno$¢ oraz
wrazliwos$¢ przezy¢ i reagowania. Rownowaga tych czynnikéw decyduje o sile,
ruchliwo$ci i czasie trwania, pobudzania, bezwladnoS$ci i trwalosci przezyc
majacych wptyw na sprawnos$¢ i skuteczno$¢ dziatania w zawodzie kierowcy.

Strelau (2002) i Terelak (2015) twierdza, ze w sytuacjach stresowych czesciej
dochodzi do nadreaktywnosci psychoruchowej kierowcy, co wywotuje zaburzenia
i niedostatki uwagowe, nadreaktywno$¢ ruchowa, btedy ruchowe, nieprecyzyjne
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odwzorowywanie ruchéw kierownica stosowne do planowanego (zamierzonego)
toru jazdy. Bak (2003) wyjasnia, ze wielu kierowcéw charakteryzuje nadre-
aktywno$¢ emocjonalna wywotujaca tendencj¢ do intensywnego reagowania
na bodzce o malym znaczeniu, powodujac przy tym nadmierne zmiany ste-
rownicze pojazdem.

Optymalna sytuacja w ruchu drogowym wplywa na najwyzsza sprawnosc
i skutecznos$¢ ruchowa, zalezy jednak od typu temperamentu kierowcy i kie-
rujacego. Duza wrazliwo$¢ sensoryczna lub emocjonalna zmniejsza sprawnos¢
intelektualng i ruchowg. Niewlasciwy dobdr typu temperamentu do dynamicz-
nych zmian sytuacji drogowej moze wywota¢ pomini¢cia i btedy percepcyjne,
uwagowe oraz psychomotoryczne. Kierowca winien wigc dostosowywacé
strategie, metode i technike jazdy oraz predkos$¢ do wlasnej osobowosci. Me-
lancholik i flegmatyk nie powinien uprawia¢ dynamicznej jazdy w trudnych,
ztozonych sytuacjach drogowych (Leuba, 1965). Analizy teoretyczne, jak i badania
empiryczne dotyczace wplywu zachowan ryzykownych na sprawno$¢ mtodych
kierowcéw wskazuja, iz zachowania ryzykowne zmniejszaja sprawnos$¢ inte-
lektualng i motoryczng. Paulina M. Baran (2011) na podstawie Testu Zachowan
Ryzykownych Studenskiego wnioskuje, ze im bardziej niebezpieczny zawdd,
tym sktonno$¢ do ryzyka jest wigksza.
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PSYCHOMOTORYKA KIEROWCY
STRESZCZENIE

Psychomotoryka kierowcy przedstawia zwiazek postrzegania ruchu i dzialania. Sprawnos¢
psychomotoryczna kierujacego dotyczy zardwno wptywu ruchu na psychike, jak i psychiki na ruch.
Psychologiczna definicja ruchu jest sprz¢zeniem zwrotnym zasobdw ruchu i percepcji zintegro-
wanych emocjami. Ruch jest oznaka aktywno$ci mézgu, rdzenia krggowego i sieci nerwéw wy-
wotujacych zmiany uktadu mig$niowego, kostnego, stawdw i $ciggien u kierowcy w sytuacji ruchu
drogowego.

Stowa kluczowe: ruch; wrazenia ruchowe; spostrzezenia ruchowe; uwaga ruchowa; pami¢¢ ruchowa;
myslenie i ruch jako integracja; wyobrazenia ruchowe; emocje i ruch.

THE DRIVER’S PSYCHOMOTORICS
SUMMARY

The driver’s psychomotorics depict the relationship between movement perception and action.
The motor performance of the driver affects intellectual efficiency and movement. Movement is a sign
of the activity of the brain, the spinal cord and the nerve network, causing changes in the muscular,
bone systems, joints and tendons to the driver in a traffic situation.

Keywords: movement; movement sensations; movement observations; motor attention; motor
memory; thinking and movement; movement integration; motor perceptions; emotions and
movement; execution; movement conceptions.



