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Istnieje wiele badar eksperymentalnych i kwestionariuszowych potwierdzajacych fakt, ze korzystanie z telefonu podczas jazdy samo-
chodem ma negatywny wptyw na sprawnos$¢ kierowcy i bezpieczenstwo ruchu drogowego. W artykule zamieszczono przeglad tych
badan, a ponadto zaprezentowano wybrane wyniki badan przeprowadzonych przez Centralny Instytut Ochrony Pracy — Pafnstwowy
Instytut Badawczy (CIOP-PIB) na grupie kierowcow, ktore dotyczyty sytuaciji rozproszenia uwagi kierujgcego pojazdem wskutek prowa-
dzenia rozmowy przez zestaw gtoSnomdwiacy oraz wykonywania czynnosci manualnych zwigzanych z uzywaniem nawigacji drogowe;.
Otrzymane wyniki moga stanowi¢ podstawe do opracowania strategii zmiany postaw kierowcow oraz wdrazania dziatan majgcych na
celu ograniczenie niebezpiecznych zachowarn na drogach.

Stowa kluczowe: zaburzenia uwagi kierowcow, bezpieczenstwo ruchu drogowego

Driver attention disorders due to using a phone - results of simulator and questionnaire studies

There are many experimental and questionnaire studies confirming the fact that using a phone while driving a car has a negative impact
on the driver's efficiency and road safety. The article provides an overview of these studies and also presents selected results of studies
conducted by the Central Institute for Labour Protection - National Research Institute (CIOP-PIB) on a group of drivers, which concerned
situations when the driver's attention is distracted due to talking on a hands-free set and performing manual activities related to using
road navigation. The results obtained may constitute the basis for developing a strategy to change drivers' attitudes and implementing
actions aimed at reducing dangerous behavior on the roads.
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Telefon komorkowy to najpopularniej-
sze dzi§ urzadzenie technologiczne, ktore
mozna wykorzysta¢ do réznych celéw —
do konwersacji, wymiany wiadomosci
tekstowych, przegladania internetu, roz-
rywki itd. Uzywanie tego urzadzenia pod-
czas wykonywania zadan wymagajacych
koncentracji — np. podczas kierowania po-
jazdem czy operowania maszyng — moze
jednak w powaznym stopniu ograniczaé
skupienie uwagi i tym samym przyczy-
nia¢ si¢ do zmniejszenia sprawnosci
wykonywania zadan i pogorszenia bez-
pieczenstwa. W przypadku wykonywania
zawodu kierowcy zagrozenia wynikajace
z zaburzen uwagi dotyczg zwlaszcza tak-
séwkarzy, kurieréw, dostawcéw ustug czy
kierowcow flotowych, poniewaz specyfika
ich pracy polega na korzystaniu z telefo-
néw i urzagdzen komunikacyjnych w cza-
sie jazdy samochodem.

Jak pokazato europejskie badanie
ESRA3 (E-Survey of Road Users’ Attitu-
des) [1] z 2023 1., w zaleznosci od kraju
od 14,6 do 48,5% europejskich kierowcow
deklarowalo, ze przynajmniej kilka dni
w miesigcu podczas prowadzenia samo-
chodu rozmawiato przez telefon komoér-
kowy trzymany w reku, od 38,7 do 75,5%

— ze rozmawialo przez telefon z zestawem

glosnomowiacym, a od 14,2 do 40,5%, —
ze czytalo wiadomosci lub sprawdzato

media spotecznosciowe badz wiadomosci.
W Polsce te liczby wyniosty odpowiednio:

30,9% — telefon trzymany w reku podczas

jazdy, 62,2% — rozmowa przez telefon z ze-
stawem glosnomoéwigcym w czasie jazdy,
28,2% — czytanie wiadomosci lub spraw-
dzanie mediéw spoteczno$ciowych badz

wiadomosci. Optymistyczng zmiang

odnotowang w tych badaniach w Polsce

w stosunku do badan z 2018 r. jest spa-
dek o ponad 11% liczby kierowc6w roz-
mawiajacych w czasie jazdy przez telefon

trzymany w reku (z 42,1% do 30,9%). Przy

poréwnaniu wynikéw w podziale na pte¢

okazalo sie, ze to mezczyZzni cze$ciej niz

kobiety zglaszali korzystanie z telefonu

komorkowego podczas prowadzenia sa-
mochodu. Réznice miedzy mezczyznami

i kobietami byly najwieksze w przypadku

rozméw przez telefon komérkowy trzy-
many w reku —w Europie 20,0% w grupie

kobiet i 24,2% w grupie mezczyzn.

Przeprowadzono wiele badan — w wa-
runkach laboratoryjnych, na torach
testowych i na prawdziwych drogach —
na temat wplywu korzystania z telefonu
komérkowego podczas jazdy na rézne
aspekty sprawnosci kierowcy, ktére po-
twierdzajg, ze uzywanie tego urzadze-
nia podczas jazdy ma negatywny wplyw
na sprawno$¢ kierowcy. Celem artykutu

jest oméwienie gtéwnych wnioskéw z do-
tychczasowych badan po$wieconych temu
zagadnieniu oraz przedstawienie wybra-
nych wynikéw badan symulatorowych
i kwestionariuszowych przeprowadzonych
w CIOP-PIB. Celem badan behawioral-
nych na stanowisku symulatorowym
byla analiza uwarunkowan i konsekwen-
¢ji zaburzen uwagi kierowcy w sytuacjach
prowadzenia rozmowy przez zestaw glo-
$nomowiacey i aktywnego korzystania
z nawigacji samochodowej w telefonie. Po
badaniach na symulatorze przeprowadzo-
no badania kwestionariuszowe, ktérych
celem byla ocena doswiadczen i odczu¢
w czasie jazdy na symulatorze oraz oce-
na zachowan i do$wiadczen podczas
prowadzenia samochodu w warunkach
rzeczywistych.

Trudnosci definicyjne nieuwagi
i rozproszenia uwagi

Rozproszenie uwagi podczas kierowa-
nia pojazdem definiuje sie jako odwréce-
nie uwagi od gléwnych zadan kierowcy,
ktore sa krytyczne dla bezpieczeristwa
jazdy, w kierunku zadania konkurujace-
go w pojezdzie lub innych czynnosci we-
wnetrznych lub zewnetrznych. Charakter
rozproszenia uwagi moze by¢: motorycz-
ny (np. trzymanie telefonu komérkowego),
wizualny (np. patrzenie na telefon komor-
kowy lub wyswietlacz/ekran w pojezdzie),
stuchowy (np. stuchanie glosnej muzyki)
i poznawczy (np. rozmowa, przypomi-
nanie informacji). Zrédlo rozproszenia
moze, ale nie musi by¢ zwiazane z tech-
nologia, moze pochodzi¢ z wewnatrz lub
z zewnatrz pojazdu oraz moze by¢ zaini-
cjowane samodzielnie przez kierowce lub
narzucone [2].

Konsekwencjg rozproszenia uwagi pod-
czas jazdy moga by¢: trudnosci z kontrolg
kierunku prowadzenia pojazdu (np. po-
jazd czesciej skreca), dtuzszy czas reakeji
i nieotrzymywanie informacji z otocze-
nia ruchu drogowego. Mimo ze kierowcy
wdrazaja szereg zachowan kompensacyj-
nych, np. zmniejszaja predkos¢ lub zwiek-
szaja odstep od pojazdu poprzedzajgcego,
to jednak w wigkszosci przypadkéw nie
$3 one wystarczajace, aby zréwnowazy¢
uposledzong sprawnos¢ uwagi. Stopien
negatywnego wplywu rozproszenia uwa-
gi na zachowanie podczas jazdy zalezy
od wielu czynnikéw. Gtéwnymi z nich
s3 rodzaj lub zrédlo rozproszenia uwagi
oraz kontekst ruchu drogowego (np. roz-
proszona jazda moze by¢ mniej szkodliwa
w warunkach spokojnego ruchu drogowe-
€0). Wazna role odgrywaja réwniez czas,
intensywno$¢, mozliwo$¢ wznowienia,
zlozono$¢ i czestotliwo$é czynnosci

rozpraszajacej oraz cechy indywidualne
kierowcy, takie jak wiek i doswiadczenie
w prowadzeniu pojazdu [3, 4].

W literaturze funkcjonuje wiele do$¢
rozbieznych definicji nieuwagi kierowcy
i rozproszenia uwagi kierowcy [5]. Sama
nieuwaga jest terminem dwuznacznym,
poniewaz mozna j3 interpretowac jako
»brak uwagi na cokolwiek” lub ,,brak uwa-
gi w okreslonej sytuacji zadaniowej” — np.
w sytuacji prowadzenia pojazdu. Zgodnie
z tym Regan i in. [5] definiujg nieuwage
kierowcy jako ,,niewystarczajaca uwage
lub brak uwagi ukierunkowanej na czyn-
nosci krytyczne dla bezpiecznej jazdy”,
a rozproszenie uwagi kierowcy — jako ,,0d-
wrécenie uwagi od czynnosci krytycznych
dla bezpiecznej jazdy w kierunku czynno-
$ci konkurencyjnej, co moze skutkowa¢
niewystarczajacg uwaga lub jej brakiem
na czynnosci krytyczne dla bezpiecznej
jazdy”. Zgodnie z przytoczong definicja
rozproszenie uwagi kierowcy zawiera si¢
w obszarze nieuwagi. Trudno zdefiniowa¢
»czynnosci krytyczne dla bezpiecznej jaz-
dy”, co stwarza problemy koncepcyjne,
poniewaz to, co jest ,,krytyczne dla bez-
pieczenstwa”, mozna zazwyczaj ustali¢
dopiero po fakcie utraty bezpieczeristwa
(np. po wypadku).

W innej koncepcji teoretycznej defi-
nicja zaproponowana przez Lee i in. [6],
oparta na przegladzie réznych definicji,
jest nastepujaca: ,rozproszenie uwagi kie-
rowcy to odwrécenie uwagi od czynnosci
krytycznych dla bezpiecznej jazdy w kie-
runku czynnosci konkurencyjnej”. Uwaga,
ktéra jest kluczowa dla bezpiecznej jazdy,
jest odwracana przez rozpraszajace zada-
nie, pozostawiajac zbyt mato zasobéw
dostepnych do odpowiedniej sprawnosci
w wykonywaniu podstawowego zadania
prowadzenia pojazdu. Definicja wska-
zuje ponadto, ze istnieje konkurencyjna
aktywno$¢, ktora nie jest zwigzana z pod-
stawowym zadaniem (bezpieczng jazda).
Prowadzenie pojazdu jest aktywnoscia
wielozadaniows, co oznacza, ze kierowca
musi skupi¢ uwage jednocze$nie na wielu
elementach. Dlatego w procesie zaburzen
uwagi wazna jest kazda aktywnos¢, ktéra
odwraca uwage kierowcy i pogarsza spraw-
nos¢ kierowania pojazdem.

Przeglad badan

Badania w obszarze uwagi i rozpro-
szenia uwagi kierowcé6w mozna podzie-
li¢ na kilka obszaréw, uwzgledniajac
metodologi¢ badan i zbierania wynikéw.
Najwiecej dostepnych analiz dotyczy ba-
dan eksperymentalnych i kwestionariu-
szowych oraz badan przyczyn wypadkéw.
Dalej oméwiono najwazniejsze badania



z pierwszej kategorii, odnoszace sie
gltéwnie do rozproszenia uwagi z powo-
du korzystania z telefonu komérkowego
w czasie kierowania pojazdem.

Badania eksperymentalne

W wielu badaniach zaobserwowano
istotne zmiany w aktywnosci wzrokowej
kierowcéw rozmawiajacych podczas jazdy
przez telefon komérkowy. Wykazano, ze
kierowcy patrza bardziej na wprost i za-
niedbujg sprawdzanie swojego pola pery-
feryjnego, zwlaszcza lusterek wstecznych
i instrument6w kontrolnych, takich jak
predkosciomierz [7]. Dotyczy to gtow-
nie sytuacji przejezdzania przez skrzy-
zowania [8]. Harbluk i in. wykazali, ze
w rzeczywistych warunkach jazdy czesto-
tliwos¢ patrzenia w kierunku sygnalizacji
$wietlnej zmniejsza sie na skrzyzowaniach,
a niektdrzy kierowcy nawet catkowicie za-
niedbuja obserwacje sygnalizacji $wietlnej
oraz pola widzenia, gléwnie znajdujacego
sie po prawej stronie.

Ze wzgledu na uregulowania kodeksu
drogowego w niektérych krajach (m.in.
w Polsce) waznym aspektem bezpieczen-
stwa s réznice w specyfice zachowan kie-
rowcéw i wskaznikach sprawnosci przy
dwoch sposobach korzystania z telefonéw,
tj. gdy uzywany jest zestaw glosnoméwiacy
i gdy telefon jest trzymany w reku. W nie-
ktorych badaniach zaobserwowano, ze
kierowcy znaczgco zmniejszajg predkosé
jazdy podczas uzywania telefonu komor-
kowego trzymanego w reku [9, 10], co
$wiadczy o adaptacji zachowania kierowcy
w celu zmniejszenia obcigzenia psychicz-
nego, aby utrzymac je na akceptowalnym
poziomie. Wyniki te pokazujg nieistotne
réznice w zakresie obcigzenia umystowego
wystepujacego w przypadku rozmowy pro-
wadzonej przez telefon trzymany w reku
i rozmowy z wykorzystaniem zestawu
glosnomoéwigcego. Wyjatkiem jest pred-
kos¢ jazdy, ktéra jest zmniejszana podczas
rozmowy przez telefon trzymany w reku.
Wskazano, ze negatywny wplyw telefonu
trzymanego w reku moze si¢ nasila¢ w sy-
tuacjach wymagajacych skretu kierownicy.

Badania kwestionariuszowe

McEvoy i in. [11] przeprowadzili
w 2003 r. badanie ankietowe z udziatem
1347 australijskich kierowcow na temat
rozproszenia uwagi podczas jazdy. Re-
spondenci musieli oszacowa¢, w jakim
stopniu (w pigciostopniowej skali: od
»brak wzrostu” do ,,skrajny wzrost”)
okreslone zachowania podczas jazdy
zwiekszaja ryzyko wypadku. Ponad 70%
kierowc6w ocenito, ze pisanie i wysylanie
SMS-6w, jazda z zawartoscig alkoholu we

krwi wynoszaca 0,8 g/1, sieganie po przed-
miot na tylnym siedzeniu samochodu,
czytanie mapy i korzystanie z telefonu
trzymanego w reku sa czynno$ciami
znacznie zwiekszajgcymi ryzyko wypadku.
Mtodsi kierowcy (w wieku od 18 do 30 lat)
ocenili sytuacje rozproszenia uwagi jako
mniej ryzykowne niz starsi kierowcy i cze-
$ciej deklarowali angazowanie sie w czyn-
nosci rozpraszajace uwage podczas jazdy,
a jednoczesnie czesciej zglaszali wypadek
z powodu rozproszenia uwagi.

Wyniki te zostaly potwierdzone w in-
ternetowym badaniu ankietowym do-
tyczacym korzystania przez kierowcow
z nowych technologii, przeprowadzonym
w dziewieciu krajach (Australii, Austrii,
Hiszpanii, Finlandii, Francji, Holandii,
Portugalii, Czechach i Wielkiej Brytanii)
w ramach europejskiego projektu INTER-
ACTION. W badaniu wzieto udzial tacz-
nie 7677 oséb. Jedno z pytan dotyczylo
stopnia niebezpieczenistwa 23 czynnosci
— mierzonego w pigciostopniowej skali, od
»wcale nie niebezpieczne” do ,ekstremal-
nie niebezpieczne” — ktére mozna wykony-
wac¢ podczas jazdy i ktére moga odciagac
kierowce od zadania prowadzenia pojazdu
[12]. Badane sytuacje rozproszenia uwagi
byly powiazane z: korzystaniem z telefonu
komorkowego, korzystaniem z technologii
zwiazanych z rozrywka, prowadzeniem po-
jazdu, obecnoscig pasazeréw, otoczeniem
zewnetrznym, czytaniem lub pisaniem
i pograzaniem sie w myslach. Okoto 60%
kierowc6w uznato napisanie notatki lub
SMS-a i ich przeczytanie za czynnosci
wyjatkowo niebezpieczne. W nastepnej
kolejnosci respondenci wymieniali: prze-
czytanie SMS-a (48%), zatopienie si¢
w myslach (44%) i dzwonienie z telefo-
nu trzymanego w reku, jesli wigze sie to
z wybraniem numeru (43%) lub prowadze-
niem rozmowy (38%). Mniejszy odsetek
respondentéw uznat za wyjatkowo niebez-
pieczne nastepujace czynnosci: odbieranie
telefonu (27%), patrzenie na dynamiczne
billboardy reklamowe (24%), kl6cenie si¢
z pasazerami (22%), manipulowanie od-
twarzaczem muzyki (19%) lub systemem
nawigacyjnym (18%), patrzenie na statycz-
ne billboardy reklamowe (16%) i interakcje
z dzie¢mi (15%). Pozostale czynnosci, ta-
kie jak manipulowanie elementami steru-
jacymi pojazdu, rozmawianie przez telefon
komorkowy z zestawem glosnoméwiacym,
stuchanie radia lub rozmawianie z pasaze-
rami, jako wyjatkowo niebezpieczne oce-
nito mniej niz 10% ankietowanych. Dla
wiekszej cze$ci ankietowanych wyjatkowo
niebezpiecznymi czynno$ciami byly wiec
te wymagajace dlugich okreséw kontroli
wzrokowo-manualnej, np. pisanie i czyta-
nie notatki lub SMS-a, natomiast mniej-
sza cze$¢ respondentéw wskazala dzialania

generujace duze obciazenie poznawcze lub
emocjonalne.

Telefonowanie z uzyciem zestawu glo-
§nomowigcego jest uwazane za czynno$é
obarczong znacznie mniejszym ryzykiem
niz manipulowanie klawiaturg telefonu
komorkowego, odbieranie polaczen tele-
fonicznych i prowadzenie rozméw przez
telefon trzymany w reku [11, 12]. Postrze-
ganie tego ryzyka jako niskiego moze
wynika¢ z faktu, ze telefonowanie z zesta-
wem glo§snomoéwigcym nie jest zakazane
w wigkszosci krajéw (m.in. w Polsce). Jesli
zatem rozproszenie wywolane interakcja-
mi wzrokowo-manualnymi jest uznawane
za najbardziej ryzykowne, to rozproszenie
poznawcze zwigzane z roZmowsg przez te-
lefon komérkowy jest oceniane blednie.
Obserwacja ta potwierdza sie, gdy kie-
rowcy s3 pytani o rézne czynnosci, ktére
moga wykonywa¢ za pomocy telefonu
komorkowego. Za czynnosci najbardziej
ryzykowne uznaje sie pisanie lub czytanie
SMS-6w, wybieranie numeru, manipulo-
wanie klawiaturg lub czytanie ekranu [12].

Sullman i Baas [13] oraz Hallett i in.
[14] zidentyfikowali negatywna korelacje
miedzy czestotliwoscig korzystania przez
kierowcow z telefonu komorkowego pod-
czas jazdy a postrzeganiem przez nich
niebezpiecznego charakteru tej praktyki.
Oznacza to, ze im czesciej kierowey korzy-
stajg z telefonu podczas jazdy, tym w ich
odczuciu jest to mniej niebezpieczne.

Metodyka badan
przeprowadzonych
przez CIOP-PIB

Przeprowadzone badania behawioral-
ne kierowcéw dotyczyly sytuacji zaburze-
nia uwagi wynikajacego z rozmawiania
przez zestaw glo§noméwiagcy w trakcie
prowadzenia pojazdu oraz z czynno$ci
i aktywnosci zwigzanych z korzystaniem
z zainstalowanej na telefonie aplikacji
wspomagajacej nawigacje drogowa. Za-
planowanych i zrealizowanych zostato
30 badan eksperymentalnych z wykorzy-
staniem symulatora jazdy samochodem.
Ich celem byta analiza uwarunkowan
i konsekwencji zaburzen uwagi kierowcy
spowodowanych rozmowg przez zestaw
glosnoméwiacy i aktywnym korzysta-
niem z nawigacji.

Metody i narzedzia badawcze
Stanowisko symulatorowe
Stanowiskiem badawczym byl zaawan-

sowany symulator jazdy samochodem,
ktory dzieki elastycznosci konstrukeji



Fot. Widok symulatora jazdy samochodem wykorzystanego w badaniach (fot. Andrzej Najmiec)
Photo. View of the car driving simulator used in the research (photo: Andrzej Najmiec)

i wszechstronno$ci oprogramowania
moze by¢ tatwo dostosowywany do réz-
norodnych projektéw badawczych i te-
stowych, m.in. dotyczacych réznych
aspekt6éw interakeji kierowcy z pojazdem
w réznych warunkach, w tym w sytu-
acjach oddziatywania czynnikéw rozpra-
szajacych kierowcéw (zob. fot.).

Oproécz budynkéw, poboczy i roslin-
nosci scenografia miasta zapewniata
szczegblowe odwzorowanie §rodowiska
drogowego i obejmowata drogi miejskie
(rys. 1). W srodowisku tym wystepowata
zaprogramowana sygnalizacja $wietlna,
na wyznaczonych drogach znajdowali sie
inni uczestnicy ruchu, poruszajacy si¢
w okreslonym obszarze wokét symulowa-
nego samochodu, natomiast chodnikami
miast poruszaly sie awatary przechod-
niow. Tor testowy, ktéry moze postuzy¢
m.in. do sprawdzenia umieje¢tnosci pro-
wadzenia wirtualnego samochodu przez
osobe badang, zawieral zestaw przeszkod
(bariery, pacholki, pojazdy), ktére wymu-
szaly ich omijanie w czasie jazdy. Kolizje
z obiektami umieszczonymi na trasie, np.
uderzenie w samochdd lub bariere, potra-
cenie stupka ostrzegawczego lub blokady
drogowej albo wjechanie na kraweznik,
byly rejestrowane przez system jako blad.
Po ich zaistnieniu w pliku rejestracji
z przejazdu zapisywany byl rodzaj btedu
wraz z aktualnym polozeniem i danymi

czasowo-przestrzennymi (m.in. predko-
§cia i pozycja pojazdu).

Procedura badania behawioralnego

Kompletne badanie sktadato si¢ z trzech
tur jazdy:

* jazdy treningowej, ktéra miata na celu
oswojenie uczestnikéw badania z sy-
tuacja jazdy na symulatorze oraz
zapoznanie ich ze specyfika uktadu
kierowniczego, z automatyczng skrzy-
nig biegéw i obrazem na ekranie;
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® pierwszej jazdy eksperymentalnej
(testowej), ktéra miata na celu ocene
uwarunkowan i konsekwencji jazdy
w trakcie réwnoczesnego prowadzenia
rozmowy przez telefon z wykorzysta-
niem zestawu gtosnomoéwigcego;

* drugiej jazdy eksperymentalnej (testo-
wej), ktéra miata na celu ocene uwarun-
kowani i konsekwencji jazdy w trakcie
korzystania z nawigacji zainstalowanej
na telefonie (wyszukiwania ulic).

Aby zapewni¢ mozliwo$¢ poré6wnania
sily zaburzen uwagi przez rodzaje zakls-
cen, uktady drég i przeszkéd w jazdach
eksperymentalnych byly takie same.
W celu wykluczenia efektu uczenia sie
miedzy jazdami eksperymentalnymi
dokonywano przerwy, a trudniejsze za-
danie zaplanowano w drugiej kolejnosci.
Uczestnicy badan w trakcie jazd eks-
perymentalnych korzystali z wlasnych
telefonoéw, ktére byty montowane do
uchwytu po prawej stronie kierownicy,
w potozeniu jednakowym dla kazdego
uczestnika. Przed dana turg jazd bada-
ne osoby otrzymywaly ujednolicone
informacje o zadaniach do wykonania
i instrukcje postepowania.

Badania kwestionariuszowe

Celem zastosowania kwestionariusza
byla ocena odczué subiektywnych i wa-
runkéw jazdy na symulatorze oraz jazdy
samochodem w warunkach rzeczywistych
(wlasnych obserwacji z codziennych jazd).
Sposéb zbierania informacji byt dwojaki

—za pomocy pytani zamknietych z narzu-
cong skalg odpowiedzi oraz pytan otwar-
tych z poleceniem wpisania odpowiedzi
tekstowej. Badanie kwestionariuszowe
przeprowadzono w wersji komputerowej
po badaniu symulatorowym.

Ocena jazdy na symulatorze doty-
czyla m.in. trudnosci utrzymania uwagi

Rys. 1. Widok z wnetrza samochodu w wariancie miejskim
Fig. 1. View from inside the car in the city version




Tabela 1. Czas przejazdéw testowych
Table 1. Tests driving times

Czas [s] :
Jazda testowa RaclyEhe
— — standardowe [s]
minimalny maksymalny Sredni
| (w trakcie rozmowy 149 355 210,63 52,83
przez telefon)
!l (w trakeie korzystania 157 385 221,23 55,19
z nawigacji)
Tabela 2. Liczba kolizji w i Il turze testowej
Table 2. Number of collisions in the first and second test rounds
Jazda testowa Rodzaj kolizji Suma kolizji
wjazd na chodnik 3
| (w trakcie rozmowy -
przez telefon) potracenie pachotka 2
kolizje z pojazdami 0
wjazd na chodnik 3
Il (w tfakc!g korzystania potracenie pachotka 3
z nawigacji)
kolizje z pojazdami 1

podczas jazdy na symulatorze w trzech
turach jazdy: treningowej (bez zaklécen)
oraz dwéch jazdach testowych (I —w trak-
cie rozmowy telefonicznej, II — w trakcie
korzystania z nawigacji zainstalowanej
na telefonie/wyszukiwania ulic). Inne
pytania odnosily sie do poziomu roz-
proszenia przez poszczegélne czynnosci
w trakcie jazdy na symulatorze.

Z kolei ocena jazdy samochodem
w warunkach rzeczywistych obejmowa-
ta: oceng czgstosci rozproszenia uwagi
podczas jazdy samochodem, najczestsze
powody rozproszenia uwagi, ocen¢ wply-
wu rozmowy przez telefon oraz czynnosci
manualnych na poziom uwagi podczas
jazdy samochodem, czesto$¢ korzystania
z zestawu glo§nomdwiacego podczas pro-
wadzenia samochodu, ocene umiejetno-
$ci zarzadzania uwagg podczas jazdy.

Grupa badana

W badaniach wzieto udziat 30 os6b
(21 mezezyzn i dziewie¢ kobiet) w wie-
ku od 20 do 60 lat (Sredni wiek: 41 lat).
Kryterium doboru grupy byta aktualna

aktywnos$¢ w prowadzeniu pojazdéw
samochodowych. Staz w jezdzie samo-
chodem wynosit 2-38 lat ($rednio: 19,5
roku). Zakladano, ze w badaniach zostang
uwzglednieni kierowcy z matym i duzym
rocznym kilometrazem. W przypadku
badanej grupy wyniést on $rednio 25 tys.
km (od 2 tys. km do 110 tys. km). W bada-
nej grupie znalazlo si¢ sze$ciu kierowcow
zawodowych, ktérzy wykonujg ten zawdd
6—37 lat ($rednia: 19 lat). Sposréd uczestni-
kéw badania 66,7% najczesciej prowadzito
samochody, ktére nie mialy automatycz-
nej skrzyni biegéw, a 93,3% korzystato
z nawigacji zainstalowanej na telefonie.

Wyniki badan symulatorowych

W badaniach symulatorowych kazda
badana osoba realizowata jeden przejazd
treningowy i dwa przejazdy testowe. Wy-
niki dotyczace czasu przejazdéw testo-
wych zaprezentowano w tab. 1. Analiza
réznic testem Wilcoxona pokazata, ze
réznice pomiedzy czasami przejazdow
pierwszego i drugiego byly istotne staty-
stycznie (p < 0,05; Z=-2,21).

Jak trudno bylo utrzymad uwoge podczas jazdy na symulotorze?

Podzas |l jazdy testowe]
[w trakcie wyszukiwania lokal izacji)

Podczas| jazdy testowe]
[ws trakcie rozmowy przez telefon)

ey

N

Podczas jazdy treningowej _ 1,77

1

2 3 4 5

Rys. 2. Usrednione wartosci odpowiedzi na pytanie: ,Jak trudno byto utrzyma¢ uwage podczas jazdy na symulatorze?”

(1 - bardzo tatwo, 5 - bardzo trudno)

Fig. 2. Averaged values of responses to the question: ,How difficult was it to maintain attention while driving in the simulator?”

(1 - very easy, 5 - very difficult)

Wskaznikiem zaburzen uwagi byta licz-
ba kolizji w calej badanej grupie. Liczbe
kolizji w dwoch turach testowych z po-
dziatem na ich rodzaje przedstawiono
w tab. 2. W turze I (przy réwnoczesnym
prowadzeniu rozmowy telefonicznej
przez zestaw glo§noméwiacy) osoby ba-
dane spowodowaly lacznie pie¢ kolizji
(16,7%), natomiast w turze II (przy réw-
noczesnym wpisywaniu informacji do na-
wigacji) — siedem kolizji (23,3%).

Wyniki badan kwestionariuszowych

Kwestionariusz sktadal sie z trzech cze-
$ci, zawierajacych pytania dotyczace oceny
jazdy na symulatorze, oceny jazdy samo-
chodem w warunkach rzeczywistych oraz
zachowania w realnym ruchu drogowym.

W odniesieniu do jazdy treningowej,
testowej I (w trakcie rozmowy przez tele-
fon) i testowej II (w trakcie wyszukiwania
w aplikacji nawigacyjnej zadanych loka-
lizacji) osobom badanym zadano m.in.
pytanie: ,,Jak trudno bylo utrzymac¢ uwa-
ge podczas jazdy na symulatorze?”. Wy-
niki oceny trudnosci utrzymania uwagi
podczas tych trzech jazd zaprezentowano
na rys. 2. Najwiecej trudnosci uczestnicy
zglaszali — podczas 11 jazdy testowej (3,37),
mniej trudnosci — podczas [ jazdy testo-
wej (2,4), a najmniej — podczas jazdy tre-
ningowej, w ktérej nie wystepowaly celowe
dziatania zakl6cajace uwage, a zwigzane
z nig trudnosci wynikaly z koniecznosci
dostosowania sie do nowej sytuacji (jazdy
na symulatorze).

Nastepna grupa pytan dotyczyta
rozpraszania uwagi z wyréznieniem
dystrakcyjnych rodzajéw aktywnosci,
niezwigzanych bezposrednio z prowa-
dzeniem samochodu. Wyniki zaprezen-
towane na rys. 3 pokazuja, ze najwiekszy
negatywny wplyw (oceniany w skali od 1
do 5) miato ,,wpisywanie adresu do wy-
szukiwania” (3,27), nastepnie — ,,ko-
nieczno$¢ obserwacji smartfona” (2,93)
oraz ,,réznice pomiedzy obrazem na ekra-
nie symulatora a rzeczywistoscia” (2,73).
Najmniej rozpraszaly uwage ,,przypomi-
nanie informacji” (1,47) oraz ,stuchanie
pytan rozméwey” (1,6). Trzeba zauwazy¢,
ze ,wpisywanie adresu do wyszukiwania”
jest najszersza kategorig czynnosci, obej-
mujaca zar6wno obserwacje smartfona,
jak i czynno$ci manualne.

Druga czes¢ kwestionariusza zawierala
pytania o czesto§¢ wystepowania réznych
sytuacji zaburzen uwagi kierowcéw oraz
ich przyczyn i stopnia oddzialywania
w trakcie prowadzenia pojazdéw. Jak po-
kazano na rys. 4, na pytanie dotyczace
czestodci wystepowania sytuacji rozpro-
szenia podczas jazdy samochodem zde-
cydowana wickszos$¢ badanych (63,3%)



Jak bardzo poszczegdine czynnosa rozpraszafy Cig
w traokcie jozdy no symulotorze?

RaZnice pomigdzy obrazem na ekranie
symulatora 3 e ywistym widokiem

Konieznost cbserwowania ekranu smartfona

Whpisywanie adresu do wyszukivwania

Czynnosci manualne

Przetwarzanie informacii

Stuchanie pytan rozmowcy

Przypominanie informacji

I 273

I 2,93

I =27

I o7

N 1 ::

. s

N 147

1 2 3 4 5

Rys. 3. Usrednione wartosci odpowiedzi na pytanie: ,Jak bardzo poszczegdlne aktywnosci rozpraszaty Cie w trakcie jazdy
na symulatorze?” (1 - wcale nie rozpraszaly, 5 - bardzo mocno rozpraszaty)
Fig. 3. Averaged values of responses to the question: ,How much did activities distract you while driving on the simulator?”

(7 - not at all distracting, 5 - very much distracting)

odpowiedziala, ze zdarzaja si¢ one rzadko,
30% — ze czasami, a tylko jedna osoba —
ze czesto. Nikt nie zaznaczyl odpowiedzi
»bardzo czesto”.

W odniesieniu do wybranych dystrak-
toréw — takich jak korzystanie w trakcie
prowadzenia pojazdu z urzadzen mo-
bilnych oraz wykonywanie zadan nie-
zwigzanych z kierowaniem — dokonano
subiektywnej oceny poczucia wpltywu
tych sytuacji na uwage podczas jazdy. Jak

W jokim stopniu rozmowa preez

telefon wpdywo na Twojg vwoge
podczos jozdy samochodem ?

W bardzo duzym

stopniu 0,0%

W doi dugym

ctopni J w00

Srednic

B 7%

W oniewielkim
stopniu

L

weale [J] 100

[+ 5056 10056
Rys. 5. Odpowiedzi na pytanie: ,W jakim stopniu rozmo-
wa przez telefon wpltywa na Twojg uwage podczas jazdy
samochodem?”

Fig. 5. Responses to the question: , To what extent does talking
on the phone affect your attention while driving?”

pokazuja wyniki zaprezentowane na rys.
51 6, wiekszo$¢ badanych stwierdzita, ze
rozmowa przez telefon (73,3%) oraz ma-
nipulowanie urzadzeniami na panelu
sterowania samochodu (73,4%) wcale nie
wplywaja na uwage kierowcy lub wplywaja
na nig w niewielkim stopniu.

Podsumowanie

Wyniki badan pokazuja, ze mimo
swiadomof$ci zagrozen zwigzanych z uzy-
waniem telefonu podczas jazdy oceny
subiektywne stopnia rozproszenia uwa-
gi w takich sytuacjach sa niskie. Ryzyko
zwigzane z korzystaniem z telefonu ko-
moérkowego podczas jazdy samochodem
czesto jest lekcewazone przez kierowcow,
ktorzy postrzegaja je jako kontrolowane.
Zrozumienie, jak kierowcy postrzegaja
ryzyko wypadku i jakie czynniki wply-
wajg na ich decyzje o uzywaniu telefonu
podczas jazdy, stanowi klucz do zaprojek-
towania skutecznych form oddzialywania
w celu zwickszenia §wiadomosci na temat
zagrozen zwigzanych z tym zachowaniem.

Chociaz w trakcie badan symulato-
rowych odnotowano facznie pie¢ kolizji
(16,7%) w trakcie prowadzenia rozmowy
telefonicznej przez zestaw glosnomdwiacy
i siedem kolizji (23,3%) podczas wpisywa-
nia informacji do nawigacji, uczestnicy
badan nie doceniali wplywu wymienio-
nych zaklécen na sprawnos¢ uwagi pod-
czas prowadzenia pojazdu. Zdecydowana
wigkszos§¢ twierdzila, ze rozmowa przez
telefon (73,3%) i manipulowanie urzadze-
niami na panelu sterowania samochodu

ERGONOMIA

Jak czesto czujesz sie rozproszony
podczos jozdy samochodem ?

Bardeo czesto | 0,00

Cogsto || 2,33

Czazami

P =00

Rzadko

Nigdy || 3,33

088 B0 10065
Rys. 4. Odpowiedzi na pytanie: ,Jak czesto czujesz sie roz-
proszony podczas jazdy samochodem?”

Fig. 4. Responses to the question: ,How often do you feel
distracted while driving?”

(73,4%) wcale nie wptywaja lub wpty-
wajg nieznacznie na uwage kierowcy.
Tak ,,optymistyczna” ocena zaburzen
uwagi wskutek wykonywania czynno-
$ci konkurencyjnych jest niebezpieczna
w kontekscie dokonywania wyboréw za-
chowan w trakcie jazdy. Umniejszanie
znaczenia rozmowy telefonicznej podczas
jazdy samochodem w powigzaniu z po-
strzeganiem ryzyka zwiazanego z tym

W iagkim stopniu manipoulowanie
urzgdzeniomi no panelu sterowanio
somochodu wpfywana Twojg
uwoge podczas jordy samochodem ?

W bardzo dugym

topni 0,00%

W dost duzym

i B 1000

Srednio

B 1570%

W oniewielkim
stopniu

I 7o

Weale I

505 10056

Rys. 6. Odpowiedzi na pytanie: ,W jakim stopniu manipulowa-
nie urzadzeniami na panelu sterowania samochodu wptywa
na Twojg uwage podczas jazdy samochodem?” (suma odpo-
wiedzi nie jest réwna 100%)

Fig. 6. Responses to the question: ,To what extent does mani-
pulating devices on the car's control panel affect your attention
while driving?” (the sum of percentages may exceed 100)




zachowaniem jako niskiego potwierdzono
tez w innych badaniach [11-13].

Biorac pod uwage wyniki badan przed-
stawionych w tym artykule, przy tworzeniu
kampanii informacyjnych adresowanych
do kierowcéw nalezy podkresla¢ zagroze-
nia zwigzane z rozproszeniem uwagi spo-
wodowanym rozmowy telefoniczng. Cho¢
zestaw glo§nomoéwiacy moze zredukowad
rozproszenie wzrokowo-manualne, to nie
eliminuje zagrozenia wynikajacego z ob-
nizonej zdolnos$ci do przetwarzania in-
formacji z otoczenia. Istotne jest réwniez
zwiekszanie $wiadomosci kierowcéw w za-
kresie ryzyka zwigzanego z pisaniem i czy-
taniem SMS-6w podczas jazdy, poniewaz
odwraca to uwage od drogi i negatywnie
wplywa na kontrole nad pojazdem. Zaleca
sie ponadto uwzglednienie analizy kosz-
tow i korzysci, aby ukaza¢ kierowcom brak
réwnowagi miedzy korzysciami plynacymi
z uzywania telefonu a ryzykiem wypadkéw.
Poniewaz kierowcy czesto odczuwajg presje
spoleczng do angazowania si¢ w te rodzaje
aktywnosci podczas jazdy, wazne jest, aby
komunikaty uwzglednialy opinie bliskich,
przetozonych i wspétpracownikéw, kto-
rzy przekazywaliby informacje o ryzyku
uzywania telefonu za kierownicg. Srodki
oddzialywania na mlodych kierowcéw
powinny uwzglednia¢ zwlaszcza opis za-
grozen, ktorych doswiadcezyli réwiesnicy,

a takze promowa¢ okreslone zachowania,
np. opdznianie odpowiedzi na SMS, aby
unikng¢ ryzyka wypadku.

Zrealizowano na podstawie wynikdw V1 etapu
programu wieloletniego pn. ,, Rzqdowy Program
Poprawy Bezpieczeristwa i Warunksw Pracy”,
[finansowanego w zakresie zadai stuzb par-
stwowych ze Ssrodkdw Ministerstwa Rodziny,
Pracy i Polityki Spolecznej. Zadanie nr 6.25.07
pt. ., Mozliwosci i zagrozenia w nowoczesnych
pojazdach drogowych i w zmieniajgcych si¢ wa-
runkach ruchu drogowego — diagnoza i eduka-
ga”. Koordynator programu: Centralny Instytut
Ochrony Pracy — Paistwowy Instytut Badawczy.

BIBLIOGRAFIA

[1] Areal A. et.al., Distraction (mobile phone use) & fatigue.
ESRA3 Thematic report Nr. 3, ESR A project (E-Survey of
Road users’ Attitudes), (2024-R-20-EN), Portuguese
Road Safety Association, 2024, https://www.esranet.
eu/storage/minisites/esra2023thematicreportno3di-
stractionandfatigue.pdf.

[2] Road safety thematic report — Speeding. European Road
Safety Observatory, Brussels: European Commission,
Directorate General for Transport, 2021.

[3] Kinnear D.N., Stevens A., The battle for attention Driver
distraction — a review of recent research and knowledge, UK:
TRL, 2018.

[4] Distraction in traffic, SWOV fact sheet, July 2020,
https://swov.nl/en/fact-sheet/distraction-traffic.

[5] Regan M.A., Hallett C., Gordon C., Driver dis-
traction and driver inattention: definition, relationship, and

taxonomy, ,,Accident Analysis and Prevention”, 2011,
4:1771-1781.

[6] LeeJ.D., Young K.L., Regan M.A., Defining driver
distraction, [w:]) M.A. Regan, J.D. Lee, K.L. Young (eds),
Driver distraction: Theory, Effects and Mitigation, Boca Ra-
ton, FL: CRC Press, 2009, s. 31-40.

[7] Pachiaudi G., Les risques de I'ntilisation du telephone
mobile en conduisant: Existe-t-il des solutions technologiques
adaptatives? (No. 39), 2001.

[8] Harbluk J.L. et.al., An on-road assessment of cognitive
distraction: Impacts on drivers’ visual bebhavior and braking
performance, ,,Accident Analysis & Prevention”, 2007,
39(2): 372-379.

[9] TérnrosJ.E., Bolling A.K., Mobile phone use-¢ffects of
handbeld and handsfree phones on driving performance, ,,Ac-
cident Analysis & Prevention”, 2005, 37(5): 902—909.

[10] Tornros J.E., Bolling A K., Mobile phone use—¢ffects
of conversation on mental workload and driving speed in rural
and urban environments, ,,Transportation Research Part
F: Traffic Psychology and Behaviour”, 2006, 9(4):
298-306.

[11] McEvoy S.P., Stevenson M.R., Woodward M.
Phone use and crashes while driving: a representative survey
of drivers in two Australian states, ,Medical Journal of
Australia”, 2006, 185(11-12): 630—634.

[12] Sullman M.J.M., Baas P.H., Mobile phone use amongst
New Zealand drivers, ,Transportation Research Part
F: Traffic Psychology and Behaviour”, 2004, 7(2):
95-105.

[13] Hallett C., Lambert A., Regan M.A., Cell phone
conversing while driving in New Zealand: Prevalence, risk
perception and legislation, ,,Accident Analysis and Pre-
vention”, 2011, 43(3): 862-869.

[14] Niezgoda M. et al., Selfreported drivers’ behaviour:
an application of DBQ in Poland, ,,Journal of KONES”,
2013, 20(1): 233-238.

[15] Nemme H.E., White K.M., Texting while driving:
Psychosocial influences on young people’s texting intentions and
bebavior, ,,Accident Analysis and Prevention”, 2010,
42(4):1257-1265.

KWARTALNIK POSWIECONY ZAGADNIENIOM BEZPIECZENSTWA
| OCHRONY ZDROWIA ORAZ ERGONOMII W SRODOWISKU PRACY

INTERNATIONAL JOURNAL OF

JOSE

Occupational Safety and Ergonomics

Zapraszamy do lektury oraz nadsytania artykutow!



