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Zaburzenia uwagi kierowcow stanowia jeden z kluczowych czynnikéw ryzyka wypadkéw drogowych, a znaczenie tych zaburzen
ro$nie wraz z nasileniem bodzcéw srodowiskowych oraz powszechnoscia urzadzen elektronicznych. W artykule w sposéb synte-
tyczny oméwiono uwarunkowania zaburzen uwagi w $wietle badan symulatorowych i kwestionariuszowych, wyjasniono mechanizmy
psychologiczne lezgce u podtoza nieadekwatnej oceny ryzyka korzystania z telefonu podczas jazdy, a takze przedstawiono pakiet
narzedzi edukacyjnych adresowanych do instruktoréw nauki jazdy oraz kierowcéw zawodowych i flotowych.

Stowa kluczowe: zaburzenia uwagi kierowcow, bezpieczeristwo ruchu drogowego, edukacja

Driver attention impairments - assessment and education

Driver attention impairments are among the key risk factors for road traffic crashes, and their importance increases with the growing
intensity of environmental stimuli and the widespread use of electronic devices. The article synthetically discusses the determinants
of attention disorders in the light of simulator and questionnaire studies, explains the psychological mechanisms underlying the
inadequate risk assessment of using the phone while driving, and presents a package of educational tools addressed to driving
instructors and professional and fleet drivers.
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Wstep
bodzcéw oraz powszechnos$¢ urzadzen i umozliwia identyfikacje oséb szczegdl-
Bezpieczenistwo ruchu drogowego elektronicznych sprawiajg, ze kierowcy — nie narazonych na ryzyko. Réwnie wazna
(BRD) w duzej mierze zalezy od sprawno-  coraz czgéciej do§wiadczajg rozproszenia  jest edukacja, ktéra pozwala zwigkszy¢
$ci psychofizycznej kierowcéw, a jednym  uwagi, co moze prowadzi¢ do powaz- $wiadomo$¢ zagrozen oraz wyposazy¢ kie-
z kluczowych czynnikéw wplywajacych  nych konsekwencji. Diagnoza zaburzenn  rowcéw w narzedzia utatwiajace skuteczne
na ryzyko wypadkéw sa zaburzenia uwagi. uwagi u kierowcéw stanowi istotny ele- radzenie sobie z czynnikami rozprasza-
Wspolczesne tempo zycia, rosnaca liczba  ment profilaktyki wypadkéw drogowych  jacymi. Celem artykutu jest oméwienie
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uwarunkowarn zaburzen uwagi w $wietle
réznych badan symulatorowych i kwestio-
nariuszowych, wyjasnienie mechanizméw
psychologicznych lezacych u podioza
nieadekwatnej oceny ryzyka korzystania
z telefonu podczas jazdy oraz przedstawie-
nie pakietu narzedzi edukacyjnych adre-
sowanych do instruktoréw nauki jazdy
oraz kierowc6éw zawodowych i flotowych.

Przyczyny zaburzen
uwagi kierowcow

Zaburzenia uwagi u kierowcéw maja
wiele uwarunkowari i czesto pojawiajg sie
niepostrzezenie, w codziennych sytuacjach
na drodze. Wyobrazmy sobie kierowce,
ktéry wyrusza w trase po dlugim dniu pra-
cy. Zmeczenie sprawia, ze jego koncentracja
slabnie, a my¢li zaczynaja bladzi¢. W tym
samym czasie telefon zaczyna dzwoni¢ —
rozmowa przez zestaw glo§nomowiacy
wydaje sie bezpieczna, ale badania poka-
zuj3, ze nawet wtedy uwaga kierowcy jest
rozproszona, a reakcje op6znione. Jeszcze
wieksze zagrozenie pojawia sie, gdy kierow-
ca siega po telefon, by sprawdzi¢ nawiga-
cje lub napisa¢ wiadomos¢ — kazda taka
czynno$¢ odcigga wzrok i mysli od drogi,
zwiekszajac ryzyko wypadku.

Badania przeprowadzone w ostatnich
latach koncentrowaly sie na wielu przyczy-
nach i uwarunkowaniach zaburzen uwagi.
W dalszej czedci artykulu przedstawiono
przeglad najbardziej reprezentatywnych
badan uwzgledniajacych rézne grupy
czynnikéw dekoncentracji.

Zaburzenia uwagi kierowcéw stanowig
istotny problem BRD i s3 determinowa-
ne przez szerokie spektrum czynnikéw
neurokognitywnych, psychicznych, fizjo-
logicznych, $srodowiskowych oraz tech-
nologicznych. Badania jednoznacznie
wskazuja, ze szczegblnie wysokie ryzyko
wypadkéw drogowych dotyczy oséb
z zaburzeniami neurokognitywnymi i psy-
chicznymi, takimi jak ADHD, zaburzenia
uczenia sie, zaburzenia ze spektrum auty-
zmu, tagodne zaburzenia poznawcze czy
zespoly otepienne. Charakterystyczne dla
tych grup deficyty uwagi, trudnosci w pla-
nowaniu, ostabiona kontrola wykonawcza
oraz impulsywno$¢ znaczaco obnizajg
zdolnos¢ do bezpiecznego prowadzenia po-
jazdu [1-4]. Zwlaszcza kierowcy z ADHD
popelniaja wiecej btedéw, wykazuja wol-
niejsze i bardziej zmienne czasy reakcji
oraz podwyzszong sktonno$¢ do zachowan
ryzykownych, co znajduje potwierdzenie
w badaniach symulatorowych i analizach
zdarzen drogowych [1, 4, 5].

Istotnymi czynnikami zakl6cajgcymi
funkcjonowanie uwagi sg réwniez zmecze-
nie i niedobdr snu. Literatura przedmiotu

wskazuje, ze zaréwno zmeczenie aktywne,
wynikajace z przecigzenia zadaniowego,
jak i zmeczenie pasywne, zwigzane z mo-
notonig jazdy i obnizonym poziomem
stymulacji, prowadza do spadku czujnosci,
czestszych epizodéw bladzenia myslami
(mind-wandering) oraz pogorszenia kontroli
nad pojazdem [2, 6, 7]. Brak snu w nocy
poprzedzajacej jazde okazuje sie jednym
z najsilniejszych predyktoréw dekoncen-
tracji, wydluzenia czasu reakgcji i trud-
noéci w utrzymaniu uwagi, nawet przy
relatywnie krétkich przejazdach [2, 7).

W kolejnej grupie czynnikéw istot-
nie wplywajacych na uwage kierow-
c6w znajduje sie uzywanie substancji
psychoaktywnych. Badania pokazuja,
ze zaréwno alkohol, jak i inne substan-
¢je psychoaktywne znaczaco uposledzaja
zdolno$¢ do podzielnosci uwagi, spowal-
niaja reakcje, zwickszajg impulsywnos¢
oraz ograniczaja mozliwo$¢ kompensowa-
nia popelnianych bted6w [8-10]. Co istot-
ne, nawet niskie stezenia alkoholu we krwi,
czesto subiektywnie oceniane przez kie-
rowcow jako ,,bezpieczne”, prowadza
do czestszych epizodéw rozproszenia
uwagi i wzrostu liczby bledéw operacyj-
nych [9, 10].

Znaczacy role w zaburzeniach uwagi
odgrywaja takze czynniki srodowiskowe
i emocjonalne. Stres, negatywne emocje
(takie jak zto$¢ czy lek), presja czasu oraz
intensywne bodZce zewngtrzne (np. hatas,
intensywne $wiatla innych pojazdéw)
sprzyjaja dekoncentracji, agresywnym
reakcjom i btedom w ocenie sytuacji
drogowej [11, 12]. Podatni na tego typu
oddziatywania sa zwlaszcza mlodzi i nie-
doswiadczeni kierowcy, u ktorych bodzce
srodowiskowe wywoluja silniejsze reakcje
emocjonalne oraz wieksze zaburzenia
proceséw uwagowych, co przeklada sie
na mniej stabilny styl jazdy [12, 13].

Wspolczesne badania coraz czesciej
koncentrujg sie réwniez na problemie
rozproszenia uwagi przez urzadzenia
elektroniczne i komunikacyjne. Rozpro-
szenie to moze mie¢ charakter manualny
(obstuga telefonu), wizualny (odrywanie
wzroku od drogi) lub poznawczy (roz-
mowy, rozmy$lanie), przy czym kazdy
z tych typow istotnie zwieksza ryzyko
wypadku [14-16]. Szczegblne zagrozenie
wynika z tego, ze wiele form rozproszenia

— przede wszystkim poznawczego — nie jest

$wiadomie rejestrowanych przez kierow-
c6w, co prowadzi do zludnego poczucia
kontroli nad sytuacjg drogowa [14-16].

Na podatno$¢ na zaburzenia uwagi
wplywaja ponadto czynniki demograficz-
ne i osobowoséciowe. Mlody wiek, brak
dos$wiadczenia, wysoki poziom impulsyw-
noéci, potrzeba poszukiwania stymulacji
oraz nieprawidlowe nawyki drogowe, takie

jak niestosowanie paséw bezpieczeristwa,
koreluja z wiekszg sktonnoscig do dekon-
centragji i ryzykownych zachowan [5, 13, 14].

Nie bez znaczenia s3 choroby soma-
tyczne i inne schorzenia, w tym cukrzyca
oraz choroby neurologiczne, ktére moga
sie przyczynia¢ do okresowych lub prze-
wlektych zaburzen funkgji poznawczych,
gltéwnie uwagi i funkcji wykonawczych,
bezposrednio wplywajac na bezpieczen-
stwo prowadzenia pojazdu [3, 17].

Badania wskazujg takze na rosnace
znaczenie zmian technologicznych i auto-
matyzadji pojazdéw. Cho¢ systemy wspoma-
gania kierowcy zwickszaja bezpieczeristwo
w okreslonych warunkach, to jednoczesnie
moga powodowac tzw. pasywne zmeczenie
oraz spadek zaangazowania poznawczego,
co w sytuacjach wymagajacych naglej reakgji
zwieksza ryzyko dekoncentracji i opéznio-
nej odpowiedzi [6].

Istotng kwestia w kontekscie podejmo-
wania dziatan w celu poprawy BRD jest to,
dlaczego kierowcy nieadekwatnie oceniajg
zagrozenie wynikajace z uzywania telefo-
nu lub urzadzen elektronicznych podczas
jazdy. Ta nieadekwatna ocena zagrozenia
podczas jazdy stanowi ztozone zjawisko,
uwarunkowane zaréwno mechanizmami
poznawczymi, jak i czynnikami spotecz-
nymi oraz systemowymi. Jednym z jego
kluczowych wyjasnien jest wystepowanie
optymistycznego znieksztalcenia po-
ZNawczego Oraz zawyzonego poczucia
kontroli nad sytuacja drogows. Liczne
badania wskazuja, ze kierowcy maja ten-
dencje do postrzegania siebie jako mniej
narazonych na wypadek w poréwnaniu
z innymi uczestnikami ruchu drogowe-
€0, co wplywa na systematyczne zanizanie
wlasnego ryzyka (,,to mnie nie dotyczy”™)
[18, 19]. Subiektywne przekonanie o wla-
snych kompetencjach sprzyja dalszemu
bagatelizowaniu zagrozen, zwlaszcza gdy
kierowcy wierzg, ze potrafig skutecznie
»zarzadza¢” rozproszeniem uwagi, np. po-
przez zmniejszenie predkosci, zwieksze-
nie dystansu od poprzedzajacego pojazdu
lub wybidrcze korzystanie z telefonu [20,
21]. Strategie te daja jedynie pozorne po-
czucie bezpieczenistwa i nie kompensuja
realnych kosztéw poznawczych wynikaja-
cych z podzielnosci uwagi.

Innym istotnym elementem nie-
adekwatnej percepcji ryzyka jest bted-
ne réznicowanie niebezpieczenstwa
poszczegblnych czynnosci wykonywa-
nych z uzyciem telefonu. Badania poka-
Zuj3, ze rozmowy telefoniczne s3 czesto
oceniane przez kierowc6w jako znacznie
mniej ryzykowne niz pisanie wiadomo-
$ci tekstowych czy przegladanie interne-
tu, mimo ze obiektywne dane wskazuja
na istotne pogorszenie bezpieczenstwa
we wszystkich tych przypadkach [22].



Co wiecej, kierowcy czesto nie dostrzegajg
zagrozen wynikajacych z krétkotrwatych
epizodéw odwrécenia uwagi, takich jak
odebranie potaczenia lub szybkie spojrze-
nie na ekran, podczas gdy nawet kilkuse-
kundowa utrata uwagi znaczaco zwieksza
ryzyko kolizji [19, 22].

Na ocene ryzyka wplywaja réwniez
czynniki psychologiczne i spoteczne,
w tym postawy wobec BRD, normy spo-
teczne oraz cechy osobowosci. Osoby
0 wyzszym poziomie impulsywnosci,
sktonnosci do poszukiwania wrazen
oraz niskiej awersji do ryzyka czeéciej
ignoruja potencjalne konsekwencje korzy-
stania z telefonu podczas jazdy [23-25].
Szczegélnie podatni na bagatelizowanie
zagrozen s3 mlodsi kierowcy oraz osoby
przejawiajace tzw. problemowe lub kom-
pulsywne uzywanie telefonu, dla ktérych
potrzeba stalej dostepnosci i natychmia-
stowej reakcji na bodzce cyfrowe przewaza
nad ocena ryzyka sytuacyjnego [23, 26].

Kolejnym waznym czynnikiem jest
niewystarczajaca edukacja oraz niejasno$¢
lub niekonsekwentne egzekwowanie prze-
piséw prawnych. Jak pokazujg badania,
brak spdjnych kampanii edukacyjnych
oraz nieprecyzyjne regulacje prawne spra-
wiaja, ze kierowcy nie majg pelnej wiedzy
na temat realnych zagrozen zwigzanych
z r6znymi formami korzystania z urza-
dzen elektronicznych podczas jazdy [20,
27]. Dodatkowo niejednoznacznosé¢ prze-
piséw prowadzi do dezorientacji w zakre-
sie tego, ktdre zachowania s3 dozwolone,
a ktére zabronione, co dalej ostabia su-
biektywng percepcje ryzyka [27].

Literatura wskazuje ponadto na zjawi-
sko adaptacji behawioralnej, w ramach
ktérej kierowcy koncentruja si¢ nie na mi-
nimalizowaniu ryzyka, lecz na unikaniu
sankcji prawnych. Stosowanie strategii,
takich jak trzymanie telefonu nisko, ko-
rzystanie z urzadzenia poza polem widze-
nia lub ograniczanie interakcji wytacznie
do momentéw, w ktérych istnieje mniej-
sze ryzyko kontroli, nie redukuje faktycz-
nego zagrozenia, a jedynie utrwala bledne
przekonanie o ,,bezpiecznym” korzysta-
niu z telefonu podczas jazdy [20].

Metodyka przeprowadzonych
badan wtasnych

Badania behawioralne kierowcéw zostaly
przeprowadzone w sytuacjach zaburzenia
uwagi wynikajacych z rozmowy przez zestaw
glosnoméwiacy w trakcie prowadzenia po-
jazdu oraz z manualnego korzystania z na-
wigacji drogowej. Zrealizowano 30 badan
z wykorzystaniem symulatora jazdy samo-
chodem, sktadajacych sie z jednej jazdy tre-
ningowej i dwéch jazd eksperymentalnych.

Rys. 1. Stanowisko symulatorowe z widokiem w wariancie eksperymentalnym (fot. A. Najmiec)
Fig. 1. Simulator with a view in the experimental variant (photo A. Najmiec)

Celem jazd eksperymentalnych byta anali-
za uwarunkowan i konsekwencji zaburzen
uwagi kierowcy w sytuacjach rozmowy
przez zestaw glosnomoéwiacy i aktywnego
(manualnego) korzystania z nawigacji samo-
chodowej zainstalowanej na telefonie.

Metody i narzedzia badawcze

Stanowiskiem badawczym byt symu-
lator jazdy samochodem, ktéry mozna
tatwo dostosowywa¢ do réznych projek-
téw badawczych, m.in. do oceny zacho-
wan kierowcy w sytuacjach oddziatywania
czynnikéw rozpraszajacych uwage. Tor
eksperymentalny zawieral zestaw sta-
tycznych przeszkdd (barier, pachotkéw,
pojazd6w), wymuszajacych ich omijanie
w czasie jazdy (rys. 1). Kolizje z obiektami
umieszczonymi na trasie, np. uderzenie
w samochéd lub bariere, potracenie stup-
ka ostrzegawczego albo blokady drogowej
lub wjechanie na kraweznik, byly rejestro-
wane przez system jako blad.

Po badaniu eksperymentalnym na sy-
mulatorze jazdy uczestnicy wypelniali pa-
kiet kwestionariuszy i wykonywali testy
sprawno$ciowe w wersji komputerowe;j.
Wykorzystano do tego trzy wybrane testy
systemu Test2Drive: test do oceny uwagi
wzrokowej (PUT), test do oceny zdolno-
$ci antycypacji ruchu w sytuacji zlozonej
(PAMT) oraz test do oceny rozumienia
norm spolecznych (TRIT-NOBE).

Materiat testu PUT zostal opracowany
na podstawie cechowo-integracyjnej teo-
rii uwagi A. Treismann [28]. Zdolnos¢
antycypacji oceniana w tecie PAMT jest
rozumiana jako przewidywanie sytuacji
na drodze w bezposredniej przysztosci.
Celem testu TRIT-NOBE jest ocena ro-
zumienia norm spolecznych w sytuacji
drogowej. Osobie badanej prezentowane
s3 opisy roznych sytuacji drogowych
z poleceniem wybrania najtrafniejszej
z podanych odpowiedzi. Wynik tego testu
stanowi miare dojrzatosci w rozumieniu

norm i interakcji spotecznych w sytu-
acjach ruchu drogowego.

Sposréd narzedzi kwestionariuszo-
wych wykorzystano m.in. skrécong wer-
sje narzedzia DBQ-10-PL ,,Kwestionariusz
zachowan kierowcéw” (Driving Bebavior
Questionnaire — DBQ, autorstwa J. Reaso-
na i wspétpracownikéw), przygotowany
w polskiej wersji jezykowej [29]. Kwestio-
nariusz DBQ ocenia dwie zmienne: $wia-
dome naruszenia, czyli zachowania, ktére
stanowig intencjonalne tamanie obowig-
zujacych norm, oraz bledy wynikajace
z nieodpowiedniego wykonania zamie-
rzonej, prawidlowej reakcji. Wymienione
narzedzia sg wystandaryzowane, trafne,
rzetelne i obiektywne oraz maja opraco-
wane normy.

W badaniach wzieto udzial 30 os6b
(w tym 21 mezczyzn). Osoby uczestnicza-
ce w badaniu byly w wieku od 20 do 60
lat ($redni wiek: 41 lat). Kryterium doboru
grupy byla aktualna aktywnos¢ w prowa-
dzeniu pojazd6éw samochodowych. Czas
aktywnosci w jezdzie samochodem wyno-
sit 2-38 lat ($rednio 19,5 roku). Zaktada-
no, ze w badaniach zostana uwzglednieni
kierowcy z malym i duzym rocznym ki-
lometrazem. Sredni roczny przebieg wy-
nosit 25 tys. km (od 2 tys. do 110 tys. km).
W badanej grupie bylo szesciu kierowcow
zawodowych, ktérzy wykonujg ten zawdd
637 lat ($rednio 19 lat). Sposréd kierow-
c6w uczestniczacych w badaniu 66,7% nie
posiadato automatycznej skrzyni biegéw
w prowadzonym zazwyczaj samochodzie,
a 93,3% korzystato z nawigacji zainstalo-
wanej w telefonie.

Wyniki badan symulatorowych

W badaniach symulatorowych kazda
osoba badana realizowata jeden przejazd
treningowy i dwa przejazdy testowe. Ana-
liza réznic testem Wilcoxona pokazata,
ze réznice pomiedzy czasami przejaz-
déw pierwszego i drugiego byty istotne



statystycznie (p < 0,05; Z =-2,21). Wskaz-
nikiem zaburzen uwagi byta liczba kolizji
w calej grupie badanych. W tescie I (przy
réwnoczesnym prowadzeniu rozmowy te-
lefonicznej przez zestaw glo§nomoéwigcy)
osoby badane spowodowaly tacznie pie¢
kolizji (16,7%), natomiast w tescie II (przy
réwnoczesnym wpisywaniu informacji
do nawigacji) osoby badane spowodowaly
acznie siedem kolizji (23,3%).

Wyniki analiz korelacyjnych

W badaniach korelacyjnych mierzo-
nych testem r-Pearsona stwierdzono
istotne zaleznosci pomiedzy czasami jaz-
dy w I tescie a wiekiem. Kierowcy starsi
pokonywali trase I testu w dtuzszym czasie.
Czasy jazdy w obydwu testach korelowa-
ly istotnie z oceng trudnosci utrzymania
uwagi. Osoby wyzej oceniajace trudno-
$ci utrzymywania uwagi mialy dtuzsze
czasy przejazdow testowych. Czas jazdy
w I tescie korelowat istotnie z poczuciem
bezpieczeristwa podczas jazdy na symula-
torze. Osoby o nizszym poczuciu bezpie-
czenistwa mialy dtuzsze czasy przejazdu
w [ tescie. Szczegotowe wyniki tych analiz
korelacyjnych zaprezentowano w tab. 1.

W nastepnym kroku analiz korelacyj-
nych zweryfikowano istotne zaleznosci
z wynikami kwestionariusza DBQ-10,
uwzgledniajac skale naruszen i btedéw.
Stwierdzono istotna korelacje pomiedzy
poziomem bledéw mierzonych kwestio-
nariuszem DBQ a rocznym przebiegiem
samochodu (r-Pearsona =-0,44; p < 0,01).
Korelacja miedzy tymi zmiennym miata
znak ujemny, co oznacza, ze osoby z wyz-
szym przebiegiem rocznym popelnialy
mniej bledéw. Stwierdzano réwniez istot-
ne korelacje pomiedzy wynikami w ocenie
btedéw i naruszen ze stopniem rozprasza-
nia uwagi w trakcie jazdy na symulatorze
i stopniem zestresowania podczas rozmo-
wy przez telefon w trakcie jazdy.

Wynik w skali naruszen korelowat
ujemnie ze stopniem rozpraszania uwa-
gi w trakcie jazdy na symulatorze i stop-
niem zestresowania podczas rozmowy
przez telefon w trakcie jazdy, co oznacza,
ze osoby z wyzszym wynikiem w skali na-
ruszen ocenialy, Ze s3 mniej rozpraszane
przez czynno$ci manualne i mniej zestre-
sowane podczas rozmowy przez telefon
w trakcie jazdy.

Natomiast dodatni znak korelacji wy-
stepowal w relacji do wyniku skali bledéw.
Osoby popelniajace czesciej bledy mialy
WYyZSze oceny rozpraszania uwagi przez
czynno$ci manualne oraz wyzsze oceny ze-
stresowania podczas rozmowy przez telefon
w czasie jazdy. Szczegdlowe wyniki tych ana-
liz korelacyjnych zaprezentowano w tab. 2.
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Tabela 1. Korelacja (r-Pearsona) miedzy czasami przejazdow a wiekiem osdb badanych i wskaznikami trudnosci utrzymania
uwagi i poczucia bezpieczenstwa podczas jazdy na symulatorze
Table 1. Correlation (Pearson'’s r test) between driving times and participants’ age, difficulty in maintaining attention, and

perceived safety during simulator driving

Wiek Trudno$¢ z utrzymaniem uwagi Poczucie bezpieczernistwa
W przejezdzie treningowym podczas przejazdéw testowych
Czasjazdy | ;0. 0,436+ 0,327%
| test
Czasjazdy | ,c0 0411% 0,012
1l test
*p<0,05
**p<0,01

Tabela 2. Korelacja (r-Pearsona) miedzy wskaznikami zachowar kierowcy a czasem jazdy samochodem i rocznym prze-

biegiem jazdy
Table 2. Correlation (Pearson’s r test) between driver behavior indicators and driving time and annual mileage
Roczn Stopien rozpraszania Stopien zestresowania
rzebi! uwagi przez czynnosci podczas rozmowy przez
P 9 manualne w trakcie jazdy telefon w trakcie jazdy
DBAQ: naruszenia -0,086 -0,371* -0,383*
DBQ: biedy -0,442** 0,444 0,324*
*p <0,05
**p <0,01

Ciekawa zaleznoscig jest korelacja
istotna statystycznie pomiedzy wynikiem
w skali naruszen a oceng czestosci wyste-
powania po$piechu (r-Pearsona = 0,50;
p < 0,01). Wyniki korelacji wskazuja,
ze osoby deklarujace czesciej wystepowa-
nie sytuacji po$piechu maja wyzsze wyni-
ki w skali naruszen.

Materiaty edukacyjne

Praktycznym efektem czesci badawczej
projektu bylo przygotowanie materialéw
edukacyjnych na podstawie wynikéw
badan, dlatego przeprowadzono réwniez
ocene jako$ciowa przyczyn zaburzeri uwa-
gi w czasie jazdy u badanych kierowcéw.
Najczeéciej wymieniane przez nich dys-
traktory kierowania samochodem mozna
podzieli¢ na pie¢ gléwnych kategorii, tj.
na zakl6cenia:

* wynikajace ze specyfiki trasy, zmecze-
nia i monotonii jazdy;

* spowodowane naglymi zdarzeniami
lub sytuacjami na drodze;

* pochodzace od pasazeréw;

* wynikajgce z réwnoczesnych dodatko-
wych aktywnosci kierowcy w trakcie
prowadzenia pojazdu;

Rys. 2. Przyktadowe kadry z filmow obrazujacych przyczyny

* powodowane sygnatami i komunikata-
mi plynacymi z systemu samochodu.
Wyniki te wykorzystano m.in. w tresci

materiatéw edukacyjnych, obejmujacych

trzy poradniki oraz odpowiadajace im

prezentacje. Opracowano je w celu zwigk-

szenia §wiadomosci zagrozen wynikajg-
cych z zaburzen uwagi u kierowcéw oraz

w celu wyposazenia kluczowych grup

uzytkownikéw ruchu drogowego w prak-

tyczne narzedzia pozwalajace przeciw-
dziata¢ rozproszeniom. Pakiet edukacyjny
uwzglednia specyficzne potrzeby instruk-
toréw nauki jazdy, kierowcéw zawodo-
wych i kierowcéw flotowych, a posrednio
takze innych uczestnikéw ruchu drogo-
wego, ktérzy korzystaja z poprawy jakoséci
szkolenia i bezpieczeristwa na drogach.
W poradnikach zamieszczono informa-
¢je na temat przyczyn i konsekwencji za-
burzen uwagi z oméwieniem czynnikéw
indywidualnych, srodowiskowych, tech-
nologicznych i spoleczno-organizacyj-
nych oraz sposobéw ich rozpoznawania
i form przeciwdzialania. Pozostale mate-
rialy edukacyjne zawieraja m.in.: ¢wicze-
nia obrazujace przecigzenie poznawcze,
techniki ograniczania rozproszen, sposo-
by ksztaltowania bezpiecznych nawykéw,
narzedzia do diagnozowania stopnia

,Ostatnia

wiadomosé?”

CIOP » PIB
i konsekwencje zaburzen uwagi kierowcéw

Fig. 2. Sample frames from films illustrating the causes and consequences of driver attention disorders




rozproszenia uwagi kursantéw oraz zasady
samooceny kierowcéw. W ramach mate-
rialéw edukacyjnych przygotowano filmy
animowane z wykorzystaniem grafiki 3D,
obrazujace przyczyny i konsekwencje za-
burzen uwagi kierowcow (rys. 2).

Podsumowanie

W projekcie zaktadano potaczenie
celéw praktycznych (produktéw i dzia-
tan edukacyjnych) z badawczymi (bada-
nia behawioralne kierowcéw). Efektem
praktycznym s3: nowoczesne materialy
edukacyjne (m.in. narzedzia i ¢wiczenia
z wykorzystaniem filméw) oraz poradni-
ki dla kierowcéw flotowych, zawodowych
i instruktoréw nauki jazdy.

Zaréwno wyniki badan, jak i opraco-
wane materialy edukacyjne s3 proba stwo-
rzenia zestawu narzedzi dydaktycznych,
psychologicznych i organizacyjnych,
ukierunkowanych na zwickszenie BRD
poprzez ograniczanie zaburzen uwagi.
Uwzgledniaja specyfike pracy i potrzeby
trzech kluczowych grup, a ich wdrozenie
wspiera: instruktor6w — w profesjonaliza-
cji procesu szkolenia kierowcéw, kierowcow
zawodowych —w minimalizowaniu ryzyka
bledéw, kierowcow flotowych —w poprawie
organizacji pracy i zarzadzania technologia.

Materialy edukacyjne, mimo ze zostaly
przygotowane z my$lg o trzech kluczowych
grupach kierowcéw, moga by¢ uzyteczne
dla znacznie szerszego grona odbiorcéw.
Zakres merytoryczny tych materialéw
sprawia, ze mogg one wspiera¢ praktyke,
edukacj¢ i zarzadzanie w obszarze bez-
pieczenistwa w wielu innych podmiotach
zwigzanych z ruchem drogowym, stuzy¢
do podnoszenia jakosci szkolenia, aktu-
alizacji programéw kurséw i oceny kom-
petengji kursantéw, do planowania pracy
kierowcéw i tworzenia procedur. Potengjal-
nymi adresatami materialéw s3: szkoly na-
uki jazdy i osrodki szkoleniowe, whasciciele
i kadra zarzadzajaca OSK, egzaminatorzy
i trenerzy WORD, organizatorzy szkoleri
doskonalenia techniki jazdy, firmy trans-
portowe i logistyczne, dzialy bhp i HR,
menedzerowie flot, dyspozytorzy i planici
tras, specjalisci ds. szkoleri wewnetrznych.

Jak wida¢, przygotowany pakiet edu-
kacyjny da sie wykorzysta¢ w szerokim
spektrum dziatan — od edukacji i szkolen,
przez zarzadzanie transportem, do indy-
widualnego stosowania przez kierowcow.
Wspélnym mianownikiem jest profilak-
tyka zaburzen uwagi i budowanie kultury
bezpieczenstwa. W efekcie pakiet stano-
wi narzedzie dydaktyczne, organizacyjne,
prewencyjne, badawcze oraz wspierajace
dziatania na rzecz poprawy BRD na po-
ziomie indywidualnym i systemowym.

Zrealizowano na podstawie wynikow V1 etapu

programu wieloletniego pn. ,, Rzqdowy Program
Poprawy Bezpieczeristwa i Warunkdw Pracy”,

[finansowanego w zakresie zadar stuzb par-
stwowych ze Ssrodkdw Ministerstwa Rodziny,
Pracy i Polityki Spoteczne. Zadanie nr 6.25.07
Pt o, Mozliwosci i zagrozenia w nowoczesnych
pojazdach drogowych i w zmieniajgcych sie wa-
runkach ruchu drogowego — diagnoza i eduka-
ga”. Koordynator programu: Centralny Instytut
Ochrony Pracy — Paistwowy Instytut Badawczy.

BIBLIOGRAFIA

[1] Fuermaier A. i in., Driving and attention deficit by-
peractivity disorder, ,Journal of Neural Transmission”,
2015, 124: 55-67; doi: 10.1007/s00702-015-1465-6.

[2] Walker H., Trick L., Mind-wandering while driving:
The impact of fatigue, task length, and sustained attention abi-
lities, ,Transportation Research Part F: Traffic Psy-
chology and Behaviour”, 2018, 59, part A: 81-97; doi:
10.1016/.trf.2018.08.009.

[3] EosR.,Latata-tos E., Disturbances of the cognitive func-
tions of vebicle drivers in selected diseases, ., Medical Studies”,
2021, 37(2): 145-150; doi: 10.5114/ms.2021.107459.

[4] Ulzen T., Attention Deficit Fyperactivity Disorder
(ADHD) and Other Neurocognitive Factors Contributing
to Road Traffic Accidents (RTA), ,,Accident Analysis and
Prevention”, 2019; doi: 10.5772/intechopen.90529.

[5] Escamilla-Robla C. i in., Influence of Alcohol Con-
sumption, Personality and Attention Deficit Flyperactivity
Disorder on Traffic Offenders, ,,Psicothema”, 2022, 34(3):
410-420; doi: 10.7334/psicothema2022.38.

[6] Matthews G. i in., Dangerous intersections? A review
of studies of fatigue and distraction in the automated vebicle,
»Accident Analysis and Prevention”, 2019, 126: 85-94;
doi: 10.1016/j.aap.2018.04.004.
[7] Giorgi A. i in., Driving Fatigue Onset and Visual
Attention: An Electroencephalography-Driven Analysis of Ocu-
lar Bebavior in a Driving Simulation Task, ,Behavioral
Sciences”, 2024, 14(11): 1090; doi: 10.3390/bs14111090.
[8] Ap C.1iin., Driving impairment due to psychoactive
substances and attention deficit disorder: A pilot study, ,, Heliy-
on”, 2024,10(2): €24083; doi: 10.1016/j.heliyon.2024.
€24083.

[9] Freydier C.i in., Divided attention in young drivers un-
der the influence of alcobol, ,Journal of Safety Research”,
2014, 49: 13-18; doi: 10.1016/j.js1.2014.02.003.

[10] Ahlstrém C.iin., Alcobol impairs driver atlention
and p wensalory stralegies, ,Accident Analysis
and Preventlon” 2023, 184: 107010; doi: 10.1016/j.
aap.2023.107010.

[11] Chung W. i in., Methods to Detect and Reduce Driver
Stress: A Review, ,,International Journal of Automo-
tive Technology”, 2019, 20: 1051-1063; doi: 10.1007/
$12239-019-0099-3.

[12] Kocabas Y. i in., Psychological Impact of Horn Sounds
and Headlight Flashing on Novice Drivers During Driving,
»Trafik ve Ulagim Arastirmalari Dergisi”, 2025, 8(1):
32-46; doi: 10.38002/tuad.1663398.

[13] Gicquel L. i in., Description of Various Factors Con-
tributing to Traffic Accidents in Youth and Measures Proposed
to Alleviate Recurrence, ,Frontiers in Psychiatry”, 2017,
8; doi: 10.3389/fpsyt.2017.00094.

[14] Rezapour M., Ksaibati K., Identification of factors
associated with various types of impaired driving, ,Humani-
ties and Social Sciences Communications”, 2022, 9:
26; doi: 10.1057/541599-022-01041-7.

[15] Misra A. i in., Detection of Driver Cognitive Distraction
Using Machine Learning Methods, ,JEEE Access”, 2023,
11,18000-18012; doi: 10.1109/access.2023.3245122.

[16] Kashevnik A. i in., Driver Distraction Detection
Methods: A Literature Review and Framework, ,,JEEE
Access”, 2021, 9: 60063-60076; doi: 10.1109/
access.2021.3073599.

[17] Rost A. i in., Wplyw poudarowych zaburzer poznazo-
czych na zdolnos¢ kierowania pojazdem, ,,Aktualnosci
Neurologiczne”, 2021, 21(2): 93-101; doi: 10.15557/
AN.2021.0011.

[18] White M. i in., Risk Perceptions of Mobile Phone
Use While Driving, ,,Risk Analysis”, 2004, 24(2); doi:
10.1111/j.0272-4332.2004.00434.x.

[19] Rajesh R. i in, Modeling safety risk perception due
to mobile phone distraction among four wheeler drivers,
,»IATSS Research”, 2017, 41(1): 30-37; doi: 10.1016/j.
iatssr.2016.08.002.

[20]Oviedo-Trespalacios O., Getting away with texting:
Bebavioural adaptation of drivers engaging in visual-manual
tasks while driving, ,Transportation Research Part A:
Policy and Practice”, 2018, 116: 112-121; doi: 10.1016/j.
tra.2018.05.006.

[21] Li X. i in., Collision risk management of cognitively di-
stracted drivers in a car-following situation, ,,Iransportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour”,
2019, 60: 288-298; doi: 10.1016/j.tr£.2018.10.011.

[22]Choudhary P. i in., Perceived risk vs actual driving per-

Jormance during distracted driving: A comparative analysis of
phone use and other secondary distractions, ,Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour”,
2022, 86: 296-315; doi: 10.1016/j.trf.2022.03.001.

[23] Nguyen-Phuoc D. i in., Mobile phone use among car
drivers and motorcycle riders: The effect of problematic mobile
phone use, attitudes, beliefs and perceived risk, ,, Accident Ana-
lysis and Prevention”, 2020, 143: 105592; doi: 10.1016/j.
aap.2020.105592.

[24] Sween M. i in., Who is a Distracted Driver? Associations
between Mobile Phone Use while Driving, Domain-Specific Risk
Taking, and Personality, ,Risk Analysis”, 2017, 37(11):
2119-2131; doi: 10.1111/risa.12773.

[25] Chen H., Donmez B., What drives technology-based
distractions? A structural equation model on social-psychological
factors of technology-based driver distraction engagement, ,, Ac-
cident Analysis and Prevention”, 2016, 91, 166-174;
doi: 10.1016/j.aap.2015.08.015.

[26] Watling C., Larue G., Hazard perception performan-
ce and psychological factors of distracted drivers: what are the
associations?, , Iraffic Injury Prevention”, 2024, 26 (5),
497-505; doi: 10.1080/15389588.2024.2437814.
[27]Rejali S. i in., s it all about mobile phones? Exploring
drivers’ perceptions of government information and road rules on
distracted driving, ,,Accident Analysis and Prevention”,
2024, 208:107770; doi: 10.1016/j.aap.2024.107770.
[28] Treisman A., Zhang W., Location and binding in
visual working memory, ,Memory & Cognition”, 2006,
34 (8),1704-1719.

[29]Niezgoda M. i in., Selfreported drivers’ behaviour: an
application of DBQ in Poland, ,,Journal of KONES”, 2013,
20(1).

Zob. tez artykut pt.

Zaburzenia uwagi kierowcow z powodu
korzystania z telefonu - wyniki badar
symulatorowych i kwestionariuszowych

doi: 10.54215/BP.2025.7.13.Najmiec

Blﬂ:lfﬂsmn 7

nauka i pmmh



https://doi.org/10.1016/j.trf.2022.03.001

	_GoBack

