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Problem agres;ji

kierujacych pojazdami
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W artykule poruszono problem agresywnego zachowania na drodze. Wyodrebniono gtéwne czynniki sprzyjajgce zachowaniom antyspotecznym wsrdd
kierowcdw: panujqcy w spofeczeristwie schemat i rola kierowcy, anonimowos¢, agresywna jazda jako mechanizm autowaloryzacji oraz modelowanie
ryzykownych zachowari przez mass media. Zaproponowano takze sposoby przeciwdziatania agresji na drodze: trening radzenia sobie z gniewem (SIT),
stosowanie nieuchronnych kar oraz kampanie medialng opartq na reklamach lekowych.
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1. A

Agresja na drodze jest problemem niezwy-
kle trudnym. Jak twierdzg osoby na co dzien
zwigzane z ruchem drogowym - instrukto-
rzy nauki jazdy i zawodowi kierowcy, na tyle
trudnym, ze wrecz pomijanym. Trudnos¢
tego tematu wynika miedzy innymi z jego
powszechnosci. Prawie kazda osoba, bedaca
cho¢ przez jakis czas kierowca, doswiadczy-
ta agresji ze strony innego uczestnika ruchu
albo sama jg wykazywata. Zjawiska psycho-
logiczne zwiazane z tym problemem siegaja
wielu réznych dziatow psychologii, wydaje
sie, ze zwiaszcza psychologii spoteczne.
Poszczegdlnym procesom psychicznym, le-
zacym u podstaw agresji na drodze, poswie-
cono wiele badan, jednakze sam problem
wydaje sie pozostawac nadal do konca nie-
zbadany i niewyttumaczony.

Termin agresja jest uzywana zardwno
przez laikow, jak i przez psychologéw. Ko-
nieczne wydaje sie zatem zdefiniowane
agresji. Klasyczng definicje zaproponowat
Buss [10], ktéry scharakteryzowat jg jako "re-
akcje dostarczajacg szkodliwych bodZcow
innemu organizmowi". Ta behawiorystyczna
definicja jest z jednej strony zbyt szeroka,
gdyz obejmuje wiele form zachowania, ktére
nie powinny by¢ klasyfikowane jako agresja,
a jednoczesnie pod innymi wzgledami jest
zbyt waska, bo nie obejmuje zadnych pro-
cesOw niebehawioralnych, na przyktad mysli
i uczu¢. Podjeto zatem préby zdefiniowania
zachowania jako agresywnego na podsta-
wie intencji wywotania negatywnych kon-
sekwencji u obiektu. Zatozenie to wyklucza
zachowania, ktére powodujg niezamierzone
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szkody lub obrazenia, na przyktad spowodo-
wane brakiem umiejetnosci, uwzgledniajac
natomiast zachowania majace na celu wy-
rzgdzenie komus szkody, ktére z jakichs przy-
czyn, nie doprowadzity do zamierzonych
konsekwencji. Dalsze uscislenie odnosi sie do
checi unikniecia szkodliwego potraktowania
przejawianej przez osobe bedaca obiektem
dziatania. A zatem wytgczone z tej kategorii
sq przypadki agresji skierowanej na siebie,
w ktorej rola agresora i obiektu wspotwy-
stepuja. Zwieztg definicje, ktéra uwzglednia
powyzsze zastrzezenia, przedstawili Baron
i Richardson [5]. Badacze ci zaproponowa-
li, aby uzywac terminu agresja do opisania
"kazdej formy zachowania, ktérej celem jest
wyrzadzenie szkody lub spowodowanie ob-
razen innej zywej istocie, motywowanej do
unikniecia takiego potraktowania”

Agresja na drodze bywa definiowana jako
umysine zwiekszanie ryzyka kolizji w wyniku
manewréw  spowodowanych  zniecierpli-
wieniem, ztoscig lub checia zaoszczedzenia
czasu. W przytoczonej definicji, pochodza-
cej z Global Web Conference on Aggressive
Driving Issues 2000 [18], akcentowana jest
Swiadomos¢, umysinose i utylitarno$c agre-
sywnych zachowan uczestnikéw ruchu.

Dostepnych jest wiele klasyfikacji agre-
sywnych kierowcdw i styléw jazdy. Zdaniem
Bak-Gajdy i Bak [8], agresywna jazde mozna
podzieli¢ na dwie kategorie: chroniczng i sy-
tuacyjna. Chroniczna agresywna jazda doty-
czy kierowcow, ktérzy permanentnie nie sto-
sujg sie do przepisow Kodeksu Drogowego
i postrzegajg swoj styl jazdy jako bezpieczny
i jedyny akceptowalny. Najczesciej neguja
oni prawa innych uczestnikéw ruchu do po-
ruszania sie po drogach w sposéb inny niz
jego/jej wiasny. Wigze sie z tym bardzo nie-
bezpieczne zjawisko okreslane jako,postawa
straznika” [8]. Polega ono na karaniu innych
kierujacych, np. poprzez zbyt bliskg jazde,
nagte hamowanie czy celowe oslepianie,
w zwigzku z wykonywaniem przez nich ma-
newrdw, ktdre irytujg agresywnego kierowce
lub co do ktorych rosci on sobie prawa na
podstawie domniemanych wiekszych umie-
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jetnosci. Sytuacyjna agresywna jazda jest
najczesciej spowodowana stresem i frustra-
cja wynikajacymi z ograniczen w ptynnosci
ruchu, zachowan innych kierowcdw, warun-
kéw jazdy czy obcigzen psychicznych. Wyni-
ka przede wszystkim z zewnetrznych czyn-
nikow i nie jest trwata dyspozycja kierowcy.
Wszelkie tego typu klasyfikacje ciesza sie
duzym zainteresowaniem czytelnikdw pism
motoryzacyjnych, jednakze nie dostarczajg
odpowiedzi na pytanie o przyczyne agresji
na drogach i jej skutkach - wypadkach.

Przyczyny agresji na drodze

Poszukiwanie przyczyn zachowan agresyw-
nych stanowito priorytet prowadzonych
badan nad agresja. W ich wyniku powstato
wiele réznorodnych podejs¢, z ktorych kaz-
de koncentruje sie na innych mechanizmach
odpowiedzialnych za przejawy agresywnego
zachowania.

Zgodnie z behawiorystyczng koncepcja
zachowan cztowieka, srodowisko spotecz-
ne moze kierunkowac i podtrzymywac te
zachowania, gdyz stanowi ono Zrédto po-
tencjalnych wzmocnien. Zgodnie z prawem
efektu Thorndike'a [42] zachowanie, ktore
w danej sytuadji wywotuje odczucie zado-
wolenia, zostaje skojarzone z tg sytuacjg
i jesli w przysztosci ta sytuacja sie powtdrzy,
to wzrasta prawdopodobienstwo, iz powtd-
rzone zostanie to zachowanie. Wykazano,
ze zaréwno warunkowanie sprawcze, czyli
uczenie sie przez wzmocnienia i kary, jak
i modelowanie - uczenie sie przez obserwa-
cje modeli - 53 istotnymi mechanizmami na-
bywania i wykonywania agresywnych zacho-
wan [23]. Rezultaty uzyskane w klasycznych
badaniach Bandury i wspétpracownikéw [4]
sugeruja, ze obserwowanie modela wywie-
rajacego silny wptyw, czyli uwazanego za
kompetentnego, lubianego czy popularne-
go moze doprowadzi¢ do nabycia prezento-
wanego przez niego zachowania, nawet jesli
to zachowanie nie zostato wzmocnione. Fa-
buta wielu filméw zawiera motyw odwazne-
go, mtodego kierowcy, ktéry tamiac przepisy

4/2012



i ignorujac prawa innych uczestnikow ruchu,
brawurowo ucieka poscigowi policyjnemu,
zyskujac uznanie kolegdw i swojej dziew-
czyny. W przewidywaniu, czy wyuczone za-
chowanie zostanie rzeczywiscie wykonane,
wazng role odgrywajg spostrzegane kon-
sekwencje zachowania zaréwno dla osoby
bedacej modelem, jak i dla obserwatora. Im
bardziej pozytywne sg konsekwencje agre-
sywnego zachowania dla modela, tym wiek-
sze prawdopodobieristwo nasladowania go
przez obserwatora. Wewnetrznymi mechani-
zmami regulujacymi agresywne zachowanie
sg standardy normatywne obserwatora co
do stosownosci obserwowanego zachowa-
nia oraz jego przekonania o witasnej skutecz-
nosci.

Zgodnie z teoriami biologicznymi, u pod-
staw zachowan agresywnych lezg wrodzone
cechy cztowieka [11, 28], chociaz okreslona
odpowiedZ moze by¢ takze modyfikowana
przez doswiadczenie.

W tradycji psychoanalitycznej zachowania
jednostki napedzane sg przez dwie podsta-
wowe sity, ktore stanowig nieodfgczng czes¢
natury ludzkiej: instynkt zycia (Eros) i instynkt
$mierci (Thanatos), ktére sg zrodtem trwate-
go konfliktu wewnetrznego. Zdaniem Freu-
da [17] konflikt moze zostac rozwiazany tylko
przez odwrdcenie sity destrukcyjnej od pod-
miotu i skierowanie jej na innych. Totez dzia-
fania agresywne w stosunku do innej osoby
Freud uwazat za mechanizm uwalniania de-
strukcyjnej energii, ktéry chroni réwnowage
wewnetrzng jednostki.

Hipoteza frustracji - agresji [15] zmodyfi-
kowana przez Millera [29] zaktada, ze frustra-
Cja stwarza podniety do wielu réznych ty-
pdéw reakgji, miedzy innymi do jakiej$ formy
agres;ji” (s. 338). Agresja zatem nie jest jedyna,
lecz tylko mozliwg reakcja na frustracje. Agre-
sja, w stopniu, w jakim redukuje lezacy u jej
podtoza poped, staje sie samowzmacniajaca.
Oznacza to, iz wzrasta wowczas prawdopo-
dobienstwo wystapienia reakdji agresywnej
w nastepstwie kolejnych frustracji.

W niniejszej pracy skupiono sie jednak-
ze na wyjasnieniach pozostajacych w kre-
gu psychologii spotecznej. Do spotecznych
uwarunkowan agresji i ryzyka nalezy miedzy
innymi wzgledna anonimowos¢, jaka maja
zmotoryzowani uzytkownicy zattoczonych
drog. Cztowiek ma naturalng sktonnos¢ do
okreslania swojej osobistej przestrzeni i ten-
dencje do traktowania samochodu jako
elementu tej przestrzeni. Czasem czuje sie
zagrozony przez inne pojazdy i reaguje agre-
sywnie lub zgodnie z instynktem samoobro-
ny. Dla niektérych oséb prowadzenie pojaz-
du moze réwniez wigzac sie ze wzrostem
poczucia wiadzy, ktérego nie odczuwaja
w domu czy w pracy. Zjawisko to moze sie
ujawni¢ w postaci zmiany zachowan, gdy
zwykle uprzejma i podporzadkowujgca sie
normom osoba staje sie agresywna za kie-
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rownica. Czynnikiem sprzyjajacym zachowa-
niom agresywnym jest naturalna sktonnos¢
cztowieka do rywalizacji, przekraczania wia-
snych mozliwosci oraz podejmowania ryzy-
ka, jest to szczegdlnie charakterystyczne dla
ludzi mtodych. To z kolei moze prowadzi¢
do checi lepszego zaprezentowania sie na
drodze, brawury, a takze wyscigéw (jazdy
z nadmierng predkoscia i ryzykownych ma-
newrdw wyprzedzania). Wszystkie te zacho-
wania s§ wzmacniane przez stres i presje
czasu charakterystyczng dla wspétczesnego
stylu zycia.

Jak podaja Bak-Gajda i Bak [8] , zdaniem
ankietowanych w czasie badania prowadzo-
nego przez Instytut Transportu Samochodo-
wego policjantéw, wykroczenia popetniane
przez kierowcdw z petng $wiadomoscia, to
przede wszystkim jazda z nadmierng pred-
koscig, wymieniona przez 62% responden-
téw. Czesta bywa takze jazda bez zapietych
paséw bezpieczeristwa (28%) oraz celowe
niestosowanie sie do sygnalizacji swietlnej
(21%). Wiekszo$¢ wymienionych wykroczen
wydaje sie wigza¢ wiasnie z ryzykownymi
i agresywnymi zachowaniami kierowcéw
wywotywanymi przez czynniki sytuacyjne.
Najczestszymi reakcjami kierowcéw na do-
Swiadczane ze strony innych uczestnikow
ruchu przejawy agresji, zgodnie z danymi
zawartymi w raporcie koncowym Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
[22] sa: przeklenstwa (31%), wykonywanie
gestow (27%) lub pozostanie obojetnym
(27%). Najczestszymi natomiast przejawami
agresji polegajgcymi na naruszaniu przepi-
sow drogowych s3: przekraczanie dozwo-
lonej predkosci (13,2%), nieprawidtowe wy-
przedzanie (13%), wymuszanie (8,1%) lub
nieustepowanie pierwszenstwa (7,4%) oraz
nieuzasadnione uzywanie sygnatu dzwieko-
wego (6,4%) [8].

Zdecydowana wiekszo$¢ uczestnikdw
badania uwaza siebie za lepszych kierow-
céw od innych. Zaledwie 1,4% badanych
kierowcow ocenito swoje umiejetnosci nizej
niz umiejetnosci innych kierowcéw. Prawie
o trzeci (31%) ocenit umiejetnosci wiasne
tak samo jak umiejetnosci innych, za$ pozo-
stali (57%) wystawili sobie oceny lepsze niz
innym kierowcom [30]. Otrzymana asymetria
ocen $wiadczy o wysokim mniemaniu o wia-
snych umiejetnosciach i zachowaniach. Co
wiecej, to wysokie mniemanie wspdtwyste-
puje z dazeniem do unikania odpowiedzial-
nosci za popetnione wykroczenia drogowe.,
Im czesciej zdarzyto sie uczestnikom badania
unikng¢ przyznania punktéw karnych pod-
czas zatrzymania, tym wieksza byfa u nich
réznica miedzy oceng wiasnych umiejetno-
$ci a oceng umiejetnosci innych kierowcow
[30]. Wynik ten mozna interpretowac w ten
sposob, ze umiejetnosci sa przez tych kie-
rowcéw rozumiane jako zdolno$¢ do wy-
czynowej i agresywnej jazdy oraz wprawa
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w przechytrzaniu nie tylko innych uczestni-
kéw ruchu drogowego, ale tez policjantéw.

Odpowiednim dziataniem skierowanym
do kierowcodw agresywnych powinny by¢ za-
tem dziafania reedukacyjne skoncentrowane
na procesie zmiany postaw, ktérych przykta-
dy zostaty oméwione w koricowej czesci ni-
niejszej pracy.

Schemat i rola kierowcy w Polsce

W zyciu kazdy cztowiek pemni wiele rél spo-
tecznych, wsréd nich takze role kierowcy.
Kazdy posiada okreslony schemat kierowcy,
rozumiany jako organizacja uprzednich do-
Swiadczen z danym rodzajem zdarzen czy
obiektow [6]. Na podstawie doswiadczen
egzaminatoréw i instruktoréw jazdy mozna
jednakze stwierdzi¢, ze schematy te zna-
czgco sie réznig w zaleznosci od tego, czy
osoba jest aktywnym uczestnikiem ruchu.
U kierowcow prawdopodobnie nastepuje
wyksztatcenie okreslonego skryptu, czyli cia-
gu zdarzen i dziatar, stanowigcego gotowy
program dziatania [43]. Wejscie do auta sta-
nowi moment aktywizacji skryptu, nastepnie
osoba prowadzgca pojazd wchodzi w niego
i staje sie aktorem skryptu.

Préba analizy schematu kierowcy, jaki
uksztaftowat sie w Polsce zostata oparta
na Portrecie Polskiego Kierowcy 2008 [30].
Zgodnie z danymi zawartymi w tym raporcie,
Polacy posiadaja kilka stereotypdw na temat
polskich kierowcow. Okazuje sie, ze zdecy-
dowana wiekszos¢ ankietowanych uwaza, ze
polscy kierowcy nie jezdza bezpiecznie. 80%
codziennie zauwaza kierowcéw famiacych
przepisy drogowe, co moze prowadzi¢ do
tworzenia sie przekonania o powszechno-
$ci tego procederu. Ankietowani sadzg, ze
najczesciej popetnianym wykroczeniem jest
przekraczanie predkosci oraz prowadzenie
pojazdu po spozyciu alkoholu. Wedtug Po-
lakéw, gtéwnym powodem tamania przepi-
sow drogowych sa: gtupota, lekkomysinosc
oraz niefrasobliwos¢ kierowcow.

Przekonania te moga stanowi¢ usprawie-
dliwienie nieodpowiedniego lub agresyw-
nego zachowania na drodze. Jednym z po-
wodow agresji na drodze s3 powszechnie
obowiazujace normy spoteczne, jak nieme
przyzwolenie na szybkg i nieostrozng jazde,
ktére w Swiadomy lub nieswiadomy spo-
sOb oddziatujg na wszystkich uczestnikdw
ruchu drogowego. Mozna zatozy¢, ze nie-
odpowiednie lub agresywne zachowanie
na drodze wywotuje uczucie dyskomfortu
Z nim zwigzanego przynajmniej u czesci kie-
rowcow tak postepujacych. Zgodnie z teorig
dysonansu poznawczego, po wystapieniu
wspomnianego powyzej uczucia dyskom-
fortu, nastepuje préba jego zredukowania.
Okazuje sie, ze $Swiadomos¢, iz wielu innych
ludzi podziela nasze stanowisko na jakis te-
mat lub zachowuije sie podobnie jak my jest
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bardzo silnym bodZcem pozwalajacym na
zredukowanie dysonansu poznawczego [2].
W zwigzku z tym, skoro jako Polacy i kierow-
cy wiemy, ze famanie przepiséw drogowych
oraz niebezpieczna jazda sg w naszym kraju
na porzadku dziennym (jako, ze taki panuje
u nas schemat kierowcy), to nie uwazamy
takiego stanu rzeczy za nieodpowiedni, wiec
sami nie mamy zadnych probleméw z tym,
aby sie w ten sposob zachowywac.

Role spoteczng natomiast definiujemy
jako ,zbiér zachowan, ktére s3 oczekiwa-
ne od oséb zajmujacych pewna pozycje
w grupie” [43]. Na przyktad, od kierowcow
mozna oczekiwa¢ miedzy innymi wysokich
umiejetnosci panowania nad prowadzonym
pojazdem i gruntownej znajomosci przepi-
sow drogowych. Mozna przypuszczal, ze
te oczekiwania zwigzane z rola maja swdj
wptyw na kierowcdw. Osoba kierujgca samo-
chodem, chcac spetnic¢ stawiane przed nim
oczekiwania, nie posiadajgc jednoczesnie
wymaganych kompetencji, moze chcie¢ je
rekompensowac poprzez nadmierng brawu-
re i agresje na drodze.

Anonimowo$¢ kierowcy w Polsce

Anonimowos¢ mozna zdefiniowac jako
niemozno$¢ bycia zidentyfikowanym [35].
Zasiadajac za kierownicg cztowiek staje sie
W znacznym stopniu anonimowy. Mozna
przyja¢, ze uczucie anonimowosci pojawia
sie u kierowcy w wystarczajgcym stopniu,
aby wycigga¢ wnioski na podstawie badan
przeprowadzonych nad anonimowoscia.
Samochdéd moze by¢ postrzegany przez
niektére osoby jak maska. Po zajeciu miej-
sca na fotelu kierowcy, twarza danej osoby
staje sie jej auto. Im wyzej subiektywnie
oceniane, tym wiecej dajace praw na dro-
dze. Na podstawie analizy stron interneto-
wych i foréw poswieconych motoryzacji [45,
46], mozna stwierdzi¢, iz powszechne jest
wsréd kierowcow wypowiadajacych sie we
wspomnianych Zrédfach posiadanie pew-
nego rodzaju rankingu samochodéw. Bycie
wyprzedzonym przez pojazd znajdujacy sie
nizej od posiadanego przez siebie jest trak-
towane jako ujma i przyczynia sie do obni-
zenia samooceny rozumianej jako intensyw-
nej emodji i biezacego stanu podmiotu [43].
Mechanizmem autowaloryzacji najczesciej
stosowanym przez tego typu kierowcow jest
realizacja zadania, za jakie mozna uznac wy-
przedzenie samochodu, przez ktéry zostato
sie wczesniej wyprzedzonym.
Anonimowo$¢ znaczaco nasila dziatania
antyspoteczne [9] oraz sprawia, ze ludzie rza-
dziej przestrzegajg norm spotecznych [12].
Okazuje sie, ze niedostateczna internalizacja
norm jest przyczyna jednego na trzy wypad-
ku i kolizji, zgodnie z danymi pochodzacymi
7 Portretu Polskiego Kierowcy 2008 [30]. Zda-
niem Dienera [13], zachowanie ludzi znajdu-
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jacych sie sytuacjach, ktére wzmagajg ano-
nimowos¢ i pobudzenie, zalezy w duzym
stopniu od wyrazistosci  obowigzujacych
norm. Jak twierdzi badacz, we wspomnia-
nych sytuacjach moze dochodzi¢ do utraty
samoswiadomosci, a w rezultacie stabszej
samoregulacji i silniejszemu podleganiu
sygnatom i normom srodowiska. Opisane
wyzej schematy i skrypty, charakterystyczne
dla srodowiska polskich kierowcéw, sktaniajg
najczesciej do zachowan antyspotecznych.
Nalezy zauwazy¢, iz wiele zachowan agre-
sywnych pozostaje bezkarnych, ponadto,
przynosza one usuniecie nieprzyjemnego
napiecia. Zgodnie wiec z zasada warunko-
wania sprawczego, zachowania katartyczne
tego typu moga sie utrwala¢. Podsumowu-
jac, mozna wyciagna¢ wniosek, ze agresja
na drodze, rodzi agresje na drodze, tworzac
spirale przemocy. Zachowanie agresywne
kierowcow wywotuje rodzace agresje pobu-
dzenie u innych kierowcow. Kierowcy ci wy-
tadowuja to napiecie miedzy innymi poprzez
zachowania agresywne, jednoczesnie utrwa-
lajgc w swoim zachowaniu takie postepowa-
nie.

Ksztaltowanie wlasnego wizerunku na
drodze

Poruszanie sie po drogach ma charakter pu-
bliczny. Jest ono takg samg czynnoscig jak
inne wykonywane w zyciu codziennym, dla-
tego réwniez kierowcom zalezy na uzyskiwa-
niu aprobaty ze strony innych, gdyz powo-
duje to podniesienie witasnej wartosci. Leary
[25] i Szmajke [39] wykazali, ze sktonnos¢ do
autoprezentadji jest tym wieksza, im wieksza
jest rozbieznos¢ miedzy pozadanym a rze-
czywistym obrazem danej osoby. W zwigzku
z tym samochdd moze petnic role narzedzia,
ktére, jako przejaw mechanizméw autowa-
loryzacji, stuzy do podnoszenia samooceny.
Agresywna, szybka jazda czy poruszanie sie
wystuzonym, ale wyzszej klasy samocho-
dem, ktérego uzytkowanie z ekonomiczne-
go punktu widzenia jest nieoptacalne, mogg
by¢ przykfadami tego typu dziatan. Grupa,
dla ktérej ksztattowanie wiasnego wizerunku
poprzez zachowania na drodze jest szczegdl-
nie wazne, wydaja sie by¢ miodzi kierowcy
— w okresie pdZnej adolescencji i wchodzacy
we wczesng dorostos¢. Uwarunkowane moze
to by¢ ksztattowaniem sie wiasnie w okresie
mtodzienczym wiasnej tozsamosci [34] oraz
szczegoélnie duza liczbg zdarzerh mogacych
wywotywac¢ frustracje i stres, zwigzanych
miedzy innymi ze zmiang roli spotecznej czy
podjeciem pracy, a przypadajacych na okres
wczesnej dorostosci [19]. Czes¢ wymienio-
nych cech wydaje sie by¢ zwigzana z czyn-
nikami uwzglednionymi w tak zwanym
wewnetrznym modelu syndromu miodych
kierowcow” [7]: konformizmem, sprawdza-
niem siebie, imponowaniem innym czy po-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

szukiwaniem wrazen. Wewnetrzny model
istotnie wptywa na postrzeganie siebie oraz
innych uczestnikéw ruchu. Nalezy réwniez
zwréci¢ uwage, ze zgodnie ze statystykami
policji [48] sprawcami wypadkow czesciej sa
osoby bedgce w okresie sredniej dorostosci
(40-60 lat) niz w wieku mtodziericzym. Jed-
ng z przyczyn moga by¢ przejawy kryzyséw
zwigzanych z okresem S$redniej dorostosci
i zwigzany z nimi stres. Osoba w tym wie-
ku, zdaniem Levinsona [27] musi miedzy
innymi zaakceptowa¢ swojg przesztos¢, co
w niektorych wypadkach moze rodzi¢ ne-
gatywne emocje, a nawet wywotywac agre-
sje oraz dokonac integracji przeciwienstw
w procesie indywiduadcji, z czym moze sie
wigza¢ z ponownym oszukiwaniem wiasnej
tozsamosci. Przekonanie o doznanych w do-
tychczasowym zyciu niepowodzeniach oraz
che¢ udowodnienia sobie i otoczeniu swojej
wartosci moze prowadzi¢ do ryzykownych
i agresywnych zachowanr na drodze, zwtasz-
Cza w potaczeniu z poczuciem anonimowo-
$ci. Hipoteze tg zadajg sie potwierdza¢ wyni-
ki uzyskane w badaniu SINTEF [32], w ktérym
wykazano miedzy innymi, ze styl jazdy mez-
czyzn w srednim wieku jest zblizony, w nie-
ktérych aspektach, do stylu jazdy mezczyzn
mtodych. Istotnym czynnikiem agresywnych
zachowarn moze by¢ sama frustracja. Sfru-
strowana osoba, zasiadajgca za kierownica
auta, ma mozliwos¢ wytadowania swojej
ztosci na innych osobach, ktére s3 dla niej
anonimowe, tak samo jak ona sama wyda-
je sie anonimowa innym. Jak zostato to juz
wczesniej wspomniane, moze to prowadzi¢
do utraty przekonania, ze wyrzadza komus
krzywde.

Wymienione warunki sprawiaja, ze osoby
prowadzace samochody dokonujg autopre-
zentacji siebie jako kierowcy. Prowadzacy sa-
mochdd, ktéry famie przepisy, badz Zle trak-
tuje pozostatych uczestnikéw ruchu, czesto
kieruje sie przeswiadczeniem o powszech-
nosci tego typu zachowan, co automatycz-
nie powoduje pomniejszanie przez niego
wszelkich wywotanych tym zachowaniem
szkdd. Jest to jeden z przyktaddw stosowa-
nia wymowek, czyli zaprzeczania intencji wy-
rzagdzenia szkody lub przekonywanie, ze nie
miato sie nad tym kontroli [43]. Inng obronng
taktyka réwnie czesto stosowang przez kie-
rowcodw s3 usprawiedliwienia. Polegajg one
na zaprzeczaniu szkodliwosci popetnionego
czynu, upowszechnianiu swojego zachowa-
nia, czy tez przyrdwnywaniu sie do innych
050D, ktére dopuscity sie podobnego czynu.

Motywy agresywnego zachowania

Wyttumaczeniem agresji na drodze moze
by¢ takze koncepcja wielkosci kar [43]. Wy-
sokie kary s3 wystarczajgcym uzasadnie-
niem zewnetrznym, ktére pozwala szybko
zmniejszy¢ dysonans poznawczy powstaty
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w wyniku niezgodnego zachowania (fama-
nia przepiséw) z postawg spoteczng (bycie
dobrym obywatelem). Mechanizm ten przy-
czynia sie do tego, ze gtbwnym powodem
przestrzegania przepiséw staje sie chec
unikniecia mandatu, a nie zinternalizowana
potrzeba bezpiecznego poruszania sie po
drodze. W przypadku, gdy perspektywa do-
stania kary pienieznej znika, kierowca czuje
sie bezkarny, uczy sie bowiem, zeby zwalniac
tylko kiedy widzi policjanta, a nie dlatego, ze
ostrozna i odpowiedzialna jazda z optymal-
ng predkoscia, jest po prostu bezpieczna.
Warto tutaj wspomniec o efekcie ,owocu za-
kazanego', ktéry odpowiada za to, ze wszel-
kie zabronione dziatania wydajg nam sie nie-
zmiernie atrakcyjne. Przyktadem moga by¢
badania Aronsona i Carlsmitha [1], w ktérych
dzieciom zakazano bawic sie atrakcyjng za-
bawkg z tym, ze dla jednej grupy kara za zta-
manie zakazu byta niewielka, zas w drugim
przypadku duza. Jak sie okazato, dla dzieci
zagrozonych duza karg atrakcyjno$¢ zakaza-
nej zabawki wzrosta, natomiast dla pozosta-
tych zmalata. Miedzy innymi na tej podstawie
mozna postawi¢ hipoteze, ze wysokie kary
w postaci mandatow, ale takze ostrzezenia
i zakazy ze strony policjantéw czy rodzicéw,
moga jeszcze bardziej uatrakcyjniac niepoza-
dane zachowanie.

Modelowanie jako przyczyna agresji na
drodze

Kolejnym waznym aspektem powodujacym
tendencje do nieostroznego prowadzenia
pojazdéw moze by¢ modelowanie. Mass
media maja ogromny wptyw na ksztattowa-
nie ludzkich pogladdéw, postaw i zachowan.
W swoim eksperymencie Skarzynska [37]
wykazafa, ze tres¢ przekazu wptywa na ksztat-
towanie sie postaw i co wazne, na pdzniejsze
zachowanie. Ideat mezczyzny, prezento-
wany w mediach, zwitaszcza filmach akgji,
bywa utozsamiany z szybkim i agresywnym
kierowca. Ludzie, chcac sie upodabnia¢ do
swoich bohateréw ekranowych, zachowuja
sie w sposdb prezentowany przez modela,
co wptywa nastepnie na ich postawy wobec
agresywnej jazdy i zachowanie na drodze.
Fabuta filmu oraz umieszczony w niej boha-
ter posiadajg najczesciej cechy, dzieki ktd-
rym zachowanie bohatera zostaje, poprzez
modelowanie, tatwo zinternalizowane przez
odbiorce. Do cech tych mozna zaliczy¢: na-
gradzajgce konsekwencje zachowania oraz
pozytywna ocena modela, widoczne podo-
bienstwo miedzy wiasciwosciami modela
i odbiorcy (atrakcyjnos¢ zachowania mode-
la), zachowanie modela stanowi figure na
tle innych, rywalizujacych modeli. Gtowny
bohater jest zazwyczaj postacig reprezentu-
jaca ponadto wiele pozadanych cech, ktére
chciato by posiada¢ wielu mtodych ludzi.
Niestety utozsamiaja sie oni z bohaterem,

4/2012

nasladujac czesto jedynie najtatwiejsze ele-
menty jego charakterystyki — szybkg, brawu-
rowg jazde, posiadanie sportowego samo-
chodu czy podejmowanie ryzyka.

Mass media nie s3 jedynym zZrédtem mo-
delowania, ktéry wptywa na zachowanie
kierowcow. Réwnie wazny jest wzorzec jaz-
dy rodzicéw czy osdb z bliskiego otoczenia,
ktére ma sie sposobnos¢ oglada¢ podczas
prowadzenia przez nich auta. Kiedy mtody
kierowca widzi agresywne zachowanie za
kierownicg osoby mu bliskiej, bedacej dla
niego autorytetem w wielu sprawach, au-
tomatycznie przejmuje on schemat jej za-
chowania. Rodzice i bliscy s uosobieniem
moralnosci, stad przejmowanie takiego
zachowania jest jak najbardziej naturalne
i wprowadzane w zycie.

Zapobieganie

Opracowanie kompleksowego i w petni sku-
tecznego programu przeciwdziatania agresji
na drodze jest zadaniem bardzo trudnym,
jesli w ogdle mozliwym do wykonania, ze
wzgledu na ciggle nieuzupetnione braki
w wiedzy na temat przyczyn agresji jako
takiej. Wérdd najczesciej wymienianych, uni-
wersalnych metod zapobiegania agresji, kté-
re jednocze$nie mogg okazac sie skuteczne
w przypadku agresji na drodze, znalez¢ moz-
na: katharsis, karanie oraz trening radzenia
sobie z gniewem.

Hipoteza katharsis opiera sie na zatozeniu,
Ze obnizenie napiecia fizjologicznego rodza-
cego agresje powoduje obnizenie prawdo-
podobienstwa dalszych zachowan agresyw-
nych [43]. Badania pokazuja jednak, ze cho¢
czyny agresywne rzeczywiscie prowadza do
obnizenia napiecia fizjologicznego, to ten-
dencje do dalszych zachowan agresywnych
rosng [43]. Mato przekonywujace wydajg sie
zatem sugestie, jakoby gry komputerowe
lub symulatory jazdy samochodem mogty
pozwoli¢ kierowcom, na zasadzie katharsis,
pozby¢ sie napiecia i uczynic¢ ich mniej agre-
sywnymi na drodze.

Wiekszg skuteczno$¢, w badaniach do-
tyczacych zapobiegania agresji, wykazuje
karanie zachowar agresywnych. Metoda ta
zreszta jest powszechnie stosowana w przy-
padku agresji na drodze — kazdy agresywny
kierowca musi sie liczy¢ z mozliwoscia tra-
fienia na patrol policji i koniecznoscig zapta-
cenia mandatu oraz otrzymania punktow
karnych. Pamieta¢ nalezy jednak, ze o sku-
tecznosci kary decyduje nie tyle surowos¢
kary, co jej nieuchronnos¢ [43]. Kara zbyt su-
rowa moze zadziatac jako model zachowania
agresywnego i prowadzi¢ do efektu sprzecz-
nego z zamierzonym [23]. Mimo stosowania
kar, agresja na drogach nadal jest zjawiskiem
powszechnym. W zwigzku z tym nalezatoby
wprowadzi¢ zmiany, ktdre u kierowcédw wy-
wofatyby przekonanie, ze kazde zachowa-
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nie niezgodne z kodeksem drogowym nie-
zmiennie prowadzi do kary.

Panowanie nad gniewem to metoda
oparta na ,treningu zaszczepiania sie prze-
ciwko stresowi” (Stress Innoculation Training,
SIT) zaadaptowanego do radzenia sobie
z gniewem rodzacym agresje, ktorej skutecz-
nos¢, choc z pewnymi zastrzezeniami, zosta-
fa dowiedziona w badaniach. Metoda ta jed-
nak z natury skutkuje tylko przy spetnionym
warunku $wiadomej checi jej stosowania
przez potencjalnego agresora [23]. Osoba,
ktéra ma w ten sposob zapanowac nad swo-
ja agresja, musi podja¢ swiadomy wysitek, by
najpierw nauczy¢ sie samej techniki, a na-
stepnie konsekwentnie stosowac jg w kazdej
sytuacji mogacej sprowokowac zachowanie
agresywne. Ponadto, osoba taka musi by¢
przekonana, ze chce zmieni¢ swoje zacho-
wanie na nieagresywne, a agresja wynika
wiasnie z braku umiejetnosci zapanowania
nad gniewem [20]. W tej sytuacji sensowna
wydaje sie by¢ propozycja, by nauke techniki
panowania nad gniewem wigczy¢ do pro-
gramu teoretycznego kursu przygotowuja-
cego do egzaminu na prawo jazdy. Szkolenie
takie musiatoby by¢ jednak opatrzone odpo-
wiednim wstepem, ktéry zredukowatby po-
stugiwanie sie stereotypowymi wizjami kie-
rowcy i zmotywowat kursantéw do stania sie
osobami panujacymi nad swoja agresja. Po-
mocne mogtoby sie tu okaza¢ wzbudzanie
empatii z potencjalnymi ofiarami agresywne;j
jazdy samochodem oraz innymi kierowcami,
zazwyczaj bedacych prowokatorami agresji.
Juz samo wzbudzenie empatii z ofiarg i po-
strzeganie prowokujgcego zachowania in-
nych jako nieumyslnego, przyczynia sie do
ograniczenia zachowan agresywnych [23].

Powyzsza propozycja ma jednak charak-
ter raczej profilaktyczny, podczas gdy pro-
blem agresywnych kierowcéw, ktérzy juz
poruszaja sie po drogach, pozostaje nieroz-
wigzany. Aby dotrze¢ do tej grupy, a takze
do tych, ktérzy nie s3 dos¢ zmotywowani,
by podjac trening panowania nad gniewem,
najrozsadniejszym wydaje sie siegniecie po
media takie jak kampanie billboardowe oraz
spoty reklamowe. Wiekszo$¢ tych, ktére by-
waty juz wprowadzane, odwotywato sie do
wzbudzania leku przed $miercig na skutek
niebezpiecznej jazdy (np. ,Zwolnij, $mierc
jezdzi szybko”). Jak sie jednak okazuje, nie
jest to najskuteczniejsza metoda, poniewaz
jak wynika z badan przeprowadzonych przez
Taubman-Ben-Ari, Floriana i Mikulincera [41],
aktywadja leku przed smiercig prowadzi do
nasilenia poszukiwania ryzyka, a zatem mie-
dzy innymi prowadzenia samochodu w spo-
sob niebezpieczny i agresywny. Wydaja sie
to potwierdzac wyniki badan prowadzonych
w miejscach oznaczonych czarnymi punk-
tami przez firme Data System Group [38].
70% uczestnikdw ruchu nie zwraca uwagi na
tego typu znaki, prawdopodobnie w wyni-
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ku przyzwyczajenia sie do niezmieniajacych
sie z roku na rok liczb zabitych i rannych. Co
ciekawsze, sposrdd 30% kierowcodw, ktdrzy
nie ignoruja tego typu znakéw az 33% przy-
spiesza zamiast zwalnia¢, 40% nie reaguje,
a tylko 27% zwalnia. W niektérych miejscach,
takich jak Brudzowice na trasie Warszawa —
— Katowice az 85% kierujgcych przyspiesza.
Od 2003 roku zaniechano tworzenia nowych
czarnych punktéw. W to miejsce Generalna
Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad wdro-
Zyta nowy program ,Drogi zaufania’, ktérego
celem jest miedzy innymi przebudowa nie-
bezpiecznych odcinkéw droég oraz dziatania
edukacyjne [44]. Liczne kampanie, wchodza-
ce w sktad cyklu Wigcz myslenie’, a oparte
gtownie na wzbudzaniu leku (np.,Nie jedZ na
kacu’,,Ostatni wyskok’, ,Predkos¢ zabija! Nie
zasuwam!”), prowadzi Krajowa Rada Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego[47].
Reklamy lekowe, nazywane takze rekla-
mami warunkowania lekiem, przekazuja
odbiorcy informacje, ze niezastosowanie sie
do zalecanego w reklamie zachowania moze
skutkowa¢ negatywnymi konsekwencja-
mi. Podstawowym celem takich reklam jest
minimalizacja ryzyka zwigzanego z szeroko
rozumianym bezpieczeristwem i zdrowiem
[16]. Pierwsze badania nad reklamami le-
kowymi wykazywaty brak ich skutecznosci.
Janis i Feshbach [21] podawali przekaz ma-
jacy wywotac silny, umiarkowany bgdz staby
strach o stan zebéw u badanych. Im wiekszy
lek zostat wywotany, tym wiecej oséb prze-
zywato strach i zastanawiato sie nad stanem
wilasnych zeboéw. Jednakze wraz ze wzro-
stem lekowosci przekazu spadata jego sku-
tecznos¢ w wywotywaniu zmian w zachowa-
niu sie odbiorcéw. Podobne wyniki uzyskat
Mowen [33]. Dokfadniejsze badania kontro-
lujace poziom leku wykazaty jednak, ze naj-
wiekszg efektywnos¢ majg reklamy wowczas,
kiedy ten poziom jest umiarkowany [14] oraz
kiedy przekaz jest wyposazony w szczegdto-
we, konkretne wskazowki, jak nalezy pora-
dzi¢ sobie z zagrozeniami prezentowanymi
w przekazie [26]. Nasuwa sie zatem wniosek,
7e zamiast ktas¢ nacisk na zagrozenie dla zy-
cia, billboardy i spoty powinny raczej ukazy-
wac konsekwencje odwotujgce sie do mniej
pierwotnych instynktow niz lek przed smier-
cig, ale rowniez dotkliwych, jak np. koszty
wynikajace z uszkodzenia samochodu lub
koniecznosci pfacenia odszkodowania.
Whnioski z badan nad reklamami lekowy-
mi pozwalajg sformutowac ogdlny model
tworzenia takiej reklamy [40]. Zgodnie z tym
modelem w prezentowaniu reklamy lekowej
nalezy zachowa¢ porzadek przekazywanych
informacji. Przede wszystkim prezentuje sie:
1.zagrozenie (wypadek na drodze spowodo-
wany przez typowego kierowce),

2. przyczyne takiego zagrozenia (brawurowa,
agresywna jazda),

3.5posdb na usuniecie zagrozenia (alterna-
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tywne zakonczenie historii dzieki opano-

waniu agresji i zachowaniu sie jak profesjo-

nalny kierowca).
Wazna jest obecnos¢ tych wszystkich trzech
elementow w reklamie, a w wypadku re-
klamy telewizyjnej nalezy zachowad takze
wiasciwg kolejnos¢ ich wystepowania. Taka
kolejnos¢ prezentowania zdarzen w prze-
kazie informacyjnym skutecznie wptywa na
zmiane zachowania sie jego odbiorcéw, co
potwierdzajg wyniki badan [40] nad stoso-
waniem réznych zabezpieczen przed zaka-
zeniem chorobg AIDS. Lazarus [24] i Scherer
[36] w swoich teoriach emodji takze pod-
kredlali znaczenie tych trzech elementéw
w modyfikacji zachowania sie cztowieka na
skutek spostrzeganego zagrozenia. Waznym
elementem wynikajacym z teorii spotecz-
nego uczenia sie [3] jest prezentowanie
wiasciwego zachowania przez powszechnie
cenionego kierowce, z ktérym mogtby sie
identyfikowa¢ kazdy kierowca i by¢ w stanie
nasladowac jego zachowanie. Wydaje sie, iz
dobrym kierunkiem bytoby takze akcento-
wanie przez kierowce rajdowego, ze poru-
szanie sie po drodze to nie wyscig i obowia-
zuja w tym wypadku zupetnie rézne reguty
postepowania.

Inna strategia reklamowa mogtaby przed-
stawia¢ wypadek, skutkujgcy powaznym
uszkodzeniem pojazdu, ktéry spowodowat
kierowca rajdowy (model). Nastepnie po-
winien on wyjasni¢, ze do wypadku doszto,
gdyz na zwyktej drodze prébowat jecha¢ tak
agresywnie jak na torze wyscigowym i przez
to narazit siebie innych na zagrozenie zdro-
wia i zycia oraz stracit swoj samochdéd. Jako
sposob usuniecia zagrozenia mogtby stwier-
dzi¢, ze tego dnia miat szczescie, ale od tej
pory priorytetem w poruszaniu sie po dro-
gach jest dla niego bezpieczenstwo i spo-
kojne dotarcie do cely, a tylko na torze bycie
lepszym od innego kierowcy.

Obiecujacym kierunkiem jest tez wspo-
mniane juz wzbudzanie empatii, potgczone
z odwotaniem sie do zasad moralnych od-
biorcéw, poprzez ukazanie mozliwosci stania
sie odpowiedzialnym za kalectwo ofiar wy-
padku spowodowanego agresywnga jazda.
Odwotuje sie tego miedzy innymi kampania
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego,Pites? Nie jedZ!"[47].

Duza wartos¢ mogg mie¢ komplekso-
we programy poprawy bezpieczeristwa na
drogach takie jak Krajowy Program Bezpie-
czeristwa Ruchu Drogowego Gambit 2005.
Program Gambit, ktérego realizacje zapla-
nowano na lata 2005-2013, zakfada miedzy
innymi ksztattowanie bezpiecznych postaw
uczestnikéw ruchu drogowego w potacze-
niu z poprawga bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej, a wiec wydaje sie, ze dwdch naj-
wazniejszych elementéw majacych wptyw
na bezpieczenstwo [31]. Zmiana postaw
miata by sie dokona¢ poprzez systematycz-

ne karanie niewtfasciwych i agresywnych
zachowan (co zbiezne jest z koncepcja nie-
uchronnosci kary omoéwiong w niniejszym
artykule) oraz kampanie edukacyjna. Wydaje
sie, ze zwilaszcza w przypadku edukowania
kierujacych pozostato wiele do zrobienia.
Brakuje ogolnodostepnych  wydawnictw
poswieconych doskonaleniu stylu jazdy oraz
bezpieczenstwu ruchu, w ktérych zwrécono
by uwage takze na czynniki psychologiczne.
Przydatne byfoby stworzenie internetowej
platformy zawierajacej informacje o tematy-
ce zwigzanej z bezpieczenstwem, podobne;j
do Portalu Edukacyjnego Wychowania Ko-
munikacyjnego skierowanego gtownie do
dzieci. Waznym uzupetnieniem wymienio-
nych dziafan powinna by¢ kampania rekla-
mowa stworzona z uwzglednieniem regut
tworzenia reklam lekowych.

Whnioski

Podsumowujac, strategia  zapobiegania
agresji na drogach powinna obja¢ elementy
takie jak: modyfikacje systemu kar poprzez
zwiekszenie poczucia nieuchronnosci kary
za agresywna jazde, umozliwienie przysztym
kierowcom odbycia szkolenia z zakresu tre-
ningu panowania nad gniewem oraz kam-
pania billboardéw i spotéw kfadgcych nacisk
nie na zagrozenie zycia, ale konsekwencje
finansowe i zdrowotne wypadkoéw, a takze
odwotujacych sie do empatii i moralnosci
kierowcow. Pamieta¢ przy tym nalezy, ze
agresja na drogach czesto wynika z przejmo-
wania wzorcéw od innych kierowcéw, pota-
czonego z checia zyskania aprobaty spotecz-
nej ze strony grupy. Aby zaradzi¢ tak gteboko
zakorzenionym przyczynom agresji wsrod
kierowcodw, koniecznym moze sie okazac
zaprojektowanie dtugoterminowych i szero-
ko zakrojonych kampanii nastawionych na
zmiane podejscia spoteczeristwa do proble-
mu agresji na drodze. Zadne wysitki majace
na celu jej ograniczenie nie odniosa skutku,
jesli przekonanie o jej gtebokiej szkodliwo-
4ci nie stanie sie powszechnie akceptowang
norma.

Agresja na drodze, jak kazdy istotny pro-
blem natury spotecznej, wymaga wielu sta-
rannie przeprowadzonych analiz oraz rzetel-
nego zweryfikowania postawionych hipotez,
aby zrozumie¢ przyczyny lezace u jej pod-
staw oraz sam charakter zjawiska. Dopiero
uzyskanie takich informacji mogtoby po-
zwoli¢ na opracowanie odpowiedniej strate-
gii zapobiegania temu zjawisku. Witasciwym
rozwigzaniem wydaje sie by¢ dziatanie skie-
rowane na prewencje wsrdd kandydatow na
kierowcdw oraz zmiane postaw i zawartosci
schematow wsréd aktywnych uczestnikow
ruchu. Niniejsza praca stanowi jedynie prébe
nakreslenia tego istotnego problemu, kto-
ry wymaga podjecia badan zakrojonych na
wieksza niz dotychczas skale. €
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