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UWARUNKOWANIA I POMIAR PODATNOSCI NA DYSTRAKCJE
U STARSZYCH KIEROWCOW

Artykul prezentuje wyniki analiz przeprowadzone na podstawie bazy wynikow testow
psychologicznych kierowcow zawodowych, biorace pod uwage wskazniki podatno$ci na
dystrakcje 1 ich zalezno$¢ od wieku. Wykazano, ze z wiekiem maleje szybko$é
przetwarzania informacji, pojawia si¢ tez wigcej blednych decyzji i nieprawidlowosci
w rozpoznawaniu obiektow. Najsilniejsze obnizenie wynikéw zaobserwowano w tescie
wymagajacym oceny predkosci 1 umiejetnosci antycypowania ruchu obiektow. Generalnie
wraz ze wzrostem ztozono$ci zadania wplyw wieku na wskazniki §wiadczace o sktonnosci
do rozpraszania w sytuacjach drogowych byl wigkszy. Wnioski z analiz pozwalaja
rekomendowaé ograniczenie obecnosci w otoczeniu drogi elementdw, takich jak reklamy
iinne obiekty mogace powodowaé rozproszenie uzytkownikow o ostabionej sprawnosci
procesOw uwagi.

CONDITIONS AND MEASUREMENT OF THE OLDER DRIVERS’
SUSCEPTIBILITY TO DISTRACTION

The article presents the results of analyzes carried out based on the results of
psychological tests for professional drivers, taking into account indicators of susceptibility
to distraction and their dependence on age. It has been shown that with age the speed of
information processing decreases, there are also more wrong decisions made, and
anomalies in recognizing objects. The strongest decrease in performance was observed in
the test requiring the assessment of the speed and ability to anticipate the movement of
objects. Generally, with increasing complexity of the tasks the effect of age on the markers
of inattention (distracting the attention) in the driving situations, was greater. The
conclusions of the analyses allow to recommend limiting the presence in the road vicinity
of such elements as advertisements and other objects that may cause attention distraction
of the road users with the weakened attention processes.
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Wprowadzenie

Rozproszenie uwagi kierowcOw jest narastajacym problemem wraz z rozwojem
motoryzacji (Strayer 2015). Ten czynnik bedacy przyczyna wielu wypadkoéw o rdéznym
stopniu zawinienia przez kierowcoéw (Ebnali i wsp. 2016), jest szeroko opisywany
w Swiatowej literaturze w lawinowo rosnacej liczbie publikacji (Young, Regan 2007).
Problem dotyczy zarowno miodych (Nevens, Boyle 2007) jak i starszych kierowcow
(Strayer 2004). O ile jednak w grupie oséb przed 30 rokiem zycia rozproszenie uwagi jest
efektem raczej probleméw z intencjonalnym kierowaniem procesami poznawczymi
1 0gdlna niedojrzatoscia, o tyle wsrdd oséb starszych problemem sa gldwnie procesy
aferentne, wiazace si¢ z ostabieniem analizatora wzrokowego oraz zmniejszeniem zasobow
umozliwiajacych przetwarzanie danych przestrzennych w pamigci roboczej, a co za tym
idzie, ograniczajacych antycypacj¢ szczegolnie w sytuacjach ztozonych (Trick, Perl 1 Sethi
2005). Stres, zaréwno aktualny jak i chroniczny ma udowodniony wplyw na przetwarzanie
tej klasy informacji w populacji osob starszych.

Teoria §wiadomosci sytuacyjnej zaklada, ze tworzenie adekwatnego modelu przestrzeni
woko6l podmiotu uwarunkowane jest spostrzeganiem, rozumieniem oraz przewidywaniem
zdarzen (Endsley 2015). Prowadzenie pojazdow w szczegdlny sposdb wymaga
utrzymywania prawidtowej $wiadomos$ci sytuacyjnej (Gugerty 1997), a zatem np.
spostrzegania znakoéw drogowych, rozumienia ich znaczenia, dostrzegania innych
uzytkownikow ruchu i oceny nie tylko ich toru jazdy i predkosSci, ale rowniez intencji.
Procesy te umozliwiaja przewidywanie sytuacji w najblizszej przysztosci i adekwatne
dostosowanie wlasnego dziatania. To szybko$¢ analizy, przetwarzania i przewidywania
(zalezna od sprawnosci przestrzennej pamigci roboczej) ma wigksze niz refleks znaczenie
w unikaniu niebezpiecznych zdarzen.

W eksperymencie przeprowadzonym przez Hancocka i De Ridder (2003) wiasnie
skrécenie czasu spostrzegania sytuacji jako potencjalnie wypadkowej prowadzito do
chaotycznych i nieskutecznych reakcji obronnych.

Procesy spostrzegania u osob starszych ulegaja ostabieniu w wyniku migdzy innymi
ostabienia funkcjonowania analizatora wzrokowego (Kilian 2012) gtownie w zakresie
szybkosci akomodacji, spostrzegania kontrastu oraz zdolno$ci widzenia zmierzchowego.
Zmniejsza si¢ uzyteczne pole widzenia (Ball 1 wsp. 1993), jednak jak wykazatly najnowsze
badania (Matas i wsp. 2013) spadek ten wiaze si¢ nie tyle z ostabieniem wzroku, co
spadkiem szybkosci przetwarzania oraz jako$ci rozpoznawania obiektow.

Swiadomo$é  sytuacyjna  jest zatem dynamicznym modelem  otoczenia,
uwzgledniajacym przewidywanie jego zmian w bezposredniej przyszto$ci. Znaczacym
clementem $wiadomos$ci sytuacyjnej jest wiec zdolno$¢ spostrzegania ruchu, oceny
predkosci 1 czasu oraz potozenia wielu obiektow. Istnieja dane wskazujace na spadek tej
zdolnosci 1 jej komponentow wsrod osob starszych. Raghuram, Lakshminarayanan
i Khanna (2005) w eksperymentalnym badaniu poszukiwali uwarunkowanych wiekiem
roznic w zakresie zdolnosci roznicowania predko$ci pomig¢dzy osobami miodszymi
1 starszymi. Jak wykazano, grupa osob starszych (Srednia wieku 78 lat) radzita sobie z tym
zadaniem gorzej niz mtodsi (Srednia wieku 24 lata). Ciekawa zalezno$¢ zauwazyli z kolei
Perbal, Droit-Volet, Isingrini i Pouthas (2002). Jesli zadanie oceny dhugosci odcinkow
czasowych bylo prezentowane jako konkurencyjne dla czytania, skrocenie spostrzeganych
odcinkéw czasowych bylo znaczaco wyzsze niz w przypadku liczenia i1 efekt ten byt
silniejszy u osob starszych. Badacze zauwazyli ponadto, ze u osdb starszych skracanie
odcinkéw wiazato si¢ z ograniczeniami w zakresie pamigci roboczej, za§ wydluzanie ze
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stabsza szybkos$cia przetwarzania informacji. Dane te dobrze koresponduja z modelem
psychologicznym percepcji czasu 1 wynikami wigzacymi adekwatne spostrzeganie czasu
z obciazeniem poznawczym i uwaga (Block, Zakay 1996).

Umyst osoby starszej, jak wynika z powyzszych danych, gorzej radzi sobie
w sytuacjach zlozonych, wymagajacych aktywnego zaangazowania pamigci roboczej. Stad
zadania drogowe wymagaja zwickszonej koncentracji i znacznie mniej zasoboOw
uwagowych moze by¢ absorbowane przez informacje nie zwigzane bezposrednio
z prowadzeniem pojazdow.

Material i metoda
Osoby badane

Do analiz wykorzystano prob¢ normalizacyjna systemu Test2Drive, ztozona
z kierowcow podlegajacych obligatoryjnym badaniom w zakresie psychologii transportu.

Z calej bazy, liczacej 3221 oso6b, odrzucono kierowcoéw skierowanych ze wzgledu na
jazde pod wplywem alkoholu, punkty karne, sprawstwo wypadku, wskazania lekarskie
oraz osoby odzyskujace prawo jazdy utracone z powodow psychologicznych. Grupa
badana skladata si¢ zatem z osob badanych ze wzgledu na prawo jazdy grupy II,
wykonywanie zawodu kierowcy lub uzytkowanie samochodu stuzbowego, instruktorow,
egzaminatorow oraz kierowcoOw pojazdow uprzywilejowanych. W tak wyodrebnionej
grupie 8,9% stanowity kobiety, jednak ze wzgledu na catkowity ich brak w grupie
najstarszej zdecydowano si¢ ograniczy¢ analiz¢ wylacznie do me¢zczyzn. Ostatecznie
wykorzystano dane 1994 kierowcow.

Grupg podzielono na 10 podgrup wiekowych, stosujac podziat co 5 lat, przy czym
grupa najmiodsza obejmowata osoby w wieku 18-24, a najstarsza 65-76 lat (z uwagi na
mala liczebno$¢ dotaczono osoby powyzej 70 roku zycia do grupy najstarszej).
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Rys. 1. Liczebno$¢ badanych grup
Fig. 1. The numbers in the study groups

Procedury pomiarowe

Spostrzeganie i uwaga w systemie T2D oceniane sa za pomoca testu PUT, opartego na
teorii uwagi Anny Treismann (1999). Zgodnie z jej teoria (zwana teoria cechowo-
integracyjna) bodzce proste, okreslone przez jedna cechg, przetwarzane sa za pomoca
mechanizméw przeduwagowych w trybie rownoleglym, gdy zarazem wyszukiwanie
ztozonych obiektow, okre§lonych przez koniunkcjg cech, odbywa sig szeregowo - poprzez
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przeszukiwanie kolejnych potencjalnych obiektéw. Istotne jest, aby obiekty te mialy
podobna wyrazisto$¢ wizualna. Material testu PUT skonstruowano zgodnie z tymi
zasadami. Osobie badanej prezentowane sa zestawy trojkatdéw czarnych i biatych, przy
czym jej zadaniem jest wskazywanie wylacznie czarnych trojkatow skierowanych
pionowo. Miara sprawno$ci spostrzegania jest Sredni czas wyszukiwania, natomiast
o prawidlowym dzialaniu uwagi detekcyjnej $wiadczy liczba popelnianych bledow.
W badaniach pilotazowych uzyskano wysoka rzetelno$¢ testu (rt t= .967). Trafnosé
teoretyczna potwierdzaja korelacje z testami Systemu Wiedenskiego (ATAVT) oraz
z tablicami Poppelreutera. Indywidualna tendencja do podlegania dystrakcji oceniana byta
przede wszystkim za posrednictwem wskaznika procentowego bledéw w rozpoznawaniu.

W tescie czasu reakcji prostej SIRT, oprocz wskaznika szybkoSci reagowania,
wprowadzono takze dodatkowy wskaznik czasu reakcji wydtuzonych. Jest on definiowany
jako 90 centyl indywidualnego rozktadu czasu reakcji. Wysoka wartos$¢ tego wskaznika
$wiadczy o tym, ze przynajmniej 10% reakcji badanego bylo nienormalnie wydtuzonych
(a zatem moze on by¢ traktowany rowniez jako wskaznik podatnosci na dystrakcje).

W tescie czasu reakcji z wyborem CHORT zadaniem badanego jest rozpoznawanie
figur 1 naciskanie adekwatnych wzoréw na ekranie. Wyliczany procentowy wskaznik
pomytek moze §wiadczy¢ o podleganiu dystrakcji.

Antycypacja sytuacji drogowych badana jest testem PAMT (Perception-Anticipation of
Movement Test), w ktorym zadaniem badanego jest prawidlowe przeprowadzenie
wskaznika pomigdzy dwoma poruszajacymi si¢ elementami. Zadanie wykonywane jest
przy trzech predkosciach wskaznika. Test mozna uzna¢ za miar¢ sprawnosci dzialania
w sytuacjach zlozonych.

Wyniki
Dane uzyskane z bazy poddano analizie statystycznej. Wyniki uzyskanych srednich
przedstawia tabela 1.

Tabela 1

Zestawienie $rednich wskaznikow w grupach wiekowych
Table 1

Comparison of the average indicators in the age groups
£ » o =l ~ F 25 B BEQ S8R
: &5 £ F GE ZE fE 5 EET Eifsig
~ 5 & & 88 E£& ga& &gg & 8% 2858
[¢] [¢] E 5§ 'ES (B-D 'ES - E v on g E
g N 0 s E. 0
do 24 5,23 5,55 4,77 348,30 462,46 701,41 93,75 89,27 2254,54 95,99
25-29 5,29 5,52 4,76 351,27 460,80 699,40 93,51 91,67 2285,02 96,28
30-34 5,23 5,51 4,65 35546 470,00 713,69 91,91 90,99 2313,30 95,95
35-39 5,34 5,38 442 353,775 479,05 723,33 91,80 89,98 2407,04 95,13
40-44 5,34 5,46 4,50 353,03 479,63 722,09 92,21 90,16 2408,16 94,75
45-49 5,44 5,42 433 349,95 504,25 73744 90,70 91,13 2459,95 93,97
50-54 5,26 5,31 4,09 362,98 520,57 740,58 88,51 87,44 254239 93,06
55-59 5,18 5,26 3,68 366,11 512,16 742,26 85,62 85,72 2707,51 92,24
60-64 5,30 5,16 3,57 358,52 522,83 758,00 85,80 87,94 2690,18 91,64

ponad 64 5,12 5,12 3,04 379,54 601,81 794,35 76,96 77,31 2933,57 89,21
Ogotem 5,29 5,43 4,43 354,45 483,19 720,28 91,21 89,75 2405,38 94,85
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W celu oceny zmian zwigzanych z wiekiem przeprowadzono poréwnanie za pomoca
analizy wariancji ANOVA, wraz z ocena liniowos$ci efektu.

Tabela 2
Wyniki analizy ANOVA z ocena liniowosci
Table 2
The results of ANOVA analysis with the linearity assessment
Tabela ANOVA
Suma Sredni
kwadratdw df kwadrat F Istotnogé
Pamt_fast_correct* Migdzy grupami  (Potgczone) 8,943 9 994 1,797 064
wiek2 Liniowosé 315 1 315 570 451
Odchylenie od liniowosci 8628 a 1,079 1,950 049
Wewnatrz grup 939,600 16599 553
Qgdtem 948543 1708
Pamt_moderate_correct™  Migdzy grupami  (Potaczone) 14,907 ] 1,656 3138 001
wiek2 Liniowoéé 12,036 1 12,036 22,806 000
Odchylenie od liniowosci 2871 a 3549 680 710
Wewnatrz grup 896,153 1688 &28
Ogdtem 911,060 1707
Pamt_slow_correct* Miedzy grupami  (Potaczone) 258,624 ] 28,736 14,452 000
wigk2 Liniowosé 229,031 1 220031 115182 000
Odchylenie od liniowosci 28,5592 g 3,689 1,860 062
Wewnatrz grup 3374372 1697 1,988
Qgdtem 3632996 1706
SIRT_median_RT* Migdzy grupami  (Potaczone) 48608,074 ] 5512119 2,202 020
wiek2 Liniowosé 29140,212 1 29140212 11,640 001
Odchylenie od liniowosci 20468862 g 2558608 1,022 AT
Wewnatrz grup 4331066,726 1730 2503 507
Ogdtem 4380675799 1734
SIRT_PROLATE * wiek2 Migdzy grupami  (Potaczone) 929260,738 ] 103251193 4694 000
Liniowo&é T32708,616 1 732708616 33,312 000
Odechylenie od liniowosci 196552122 g 24569015 1117 348
Wewnatrz grup 3805158667 1730 21985137
Ogdtem 38980847 41 1734
chort_median_rt* wigk2 Miedzy grupami  (Potgczone) 572602543 ] 63622 505 10,762 ooo
Liniowo&é 496743198 1 456743198 84,030 o000
Odchylenie od liniowosci 75859 346 g 9482 418 1,604 119
Wewnatrz grup 98604219149 1668 5911524
Qgdtem 10433024 46 1677
chort_percent_correct* Migdzy grupami  (Potaczone) 12965254 9 1440584 11,558 000
wiek2 Liniowoéé 9593766 1 9593766 76973 000
Odchylenie od liniowosci 3371488 g 421 436 3,381 ,ao1
Wewnatrz grup 228461732 1833 124 638
Ogdtem 241426,986 1842
spant_percent_correct* Miedzy grupami  (Potaczone) T7024,037 ] 780,449 4,030 000
wiek2 Liniowosé 1833,881 1 1833,881 9,470 002
Odechyleniz od liniowosci 5190156 g 648,764 3,350 a1
Wewnatrz grup 339100,821 1751 183,661
Ogdtem 346124 957 1760
PUT_total_mrsn * wigk2 Miedzy grupami  (Potgczone) 32624911 58 ] 36249580176 11,795 o000
Liniowo&é 2926508713 1 28926508713 95227 0o
Qdchylenie od liniowosci 3359824 449 g 419978 056 1,367 206
Wewnatrz grup 574074686,2 1868 307320496
Qgdtem 6066995597 8 1877
put_total_correct_percent  Migdzy grupami  (Potaczone) 4745270 9 527,252 18,143 000
*wiekl Liniowoéé 4236013 1 4236013 145760 000
Odchylenie od liniowosci 509,256 g 63,657 2,180 026
Wewnatrz grup 54723007 1883 29062
Ogdtem 59468277 1892
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Szybkos¢ reagowania 0sob w badanych grupach przedstawiona jest na rysunku 2 (1-3):
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Rys. 2. Szybkos¢ reagowania 0sob w badanych grupach (1)
Fig. 2. The speed of people’s response in the test groups (1)

Zmiany w zakresie czasu reakcji prostej nie byly znaczne (Eta’=0.011) i miaty
charakter liniowy. Czas reakcji z wyborem (Eta’=0.055) przyrastat silniej i nieliniowo,
a zatem reagowanie w sytuacjach zlozonych mozna uzna¢ za szczegdlnie ostabione
w grupach starszych (po 50 roku zycia). Czas reakcji wydluzonej zwigkszat si¢
umiarkowanie liniowo (Eta’=0.024), a zatem ten wskaznik podatnosci na dystrakcje
przybiera na sile rownomiernie w trakcie zycia.
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Rys. 2. Szybkos¢ reagowania 0sob w badanych grupach (2)
Fig. 2. The speed of people’s response in the test groups (2)
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Wskazniki popelianych btedow zmieniaja si¢ silnie (btedne decyzje-rozpoznania
Eta’=0,054, bledna koordynacja Eta’=0,024, btedy wyszukiwania Eta’=0,080) i zawsze
nieliniowo. Oznacza to zwigkszona podatno$¢ osoéb starszych na czynniki mogace
powodowac¢ ich nieadekwatne reakcje na sytuacj¢ drogowa.

Potwierdzenie tego wniosku mozna znalez¢ w wynikach testu antycypacji.
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Rys. 2. Szybkos¢ reagowania osob w badanych grupach (3)
Fig. 2. The speed of people’s response in the test groups (3)

Wyniki oséb starszych w zadaniu trudnym pogarszaja si¢ w sposob bardzo znaczacy
(Eta® wynosi odpowiednio 0.009, 0.016, 0.071). O ile w najlatwiejszej wersji zadania
roznice (cho¢ istotne dla duzej grupy) nie sa jeszcze znaczace, w trudniejszych wersjach
wymagajacych przewidywania potozen obiektow w bardziej odleglym czasie, osoby
starsze radza sobie wyraznie gorze;.

Dyskusja i wnioski

W wyniku badania na duzej probie kierowcow zawodowych dokonano oceny funkcji
poznawczych niezbgdnych do utrzymania prawidlowej §wiadomoS$ci sytuacyjnej u osob
starszych. Wykazano, ze z wiekiem pogarsza si¢ wrazliwos¢ na dystrakcje, totez
w sytuacjach trudnych, ztozonych i wymagajacych dziatania w presji czasu kierowcy-
seniorzy potrzebuja wigcej zasobow.

Z punktu widzenia projektowania drég, udzielania zezwolen na lokalizacj¢ reklam oraz
audytu BRD kluczowa kwestia jest branie pod uwage najstabszych (poznawczo)
uzytkownikow drog. Osoby takie sa licznie reprezentowane wsrod starszych kierowcow.

Jak wykazaly wstepne analizy przeprowadzone w ramach projektu ROADVERT
znaczacy procent kierowcOw przyznaje, ze obecno$¢ reklam przy drodze pogarsza
percepcje, rozumienie 1 przewidywanie sytuacji drogowej. Uwzgledniajac ten fakt oraz
powyzsze analizy nalezy zdecydowanie zarekomendowaé wprowadzenie przepiséw
zmniejszajacych obecno$¢ agresywnych wizualnie reklam w otoczeniu drog.
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