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Abstract 
 

In the paper the role of human attention in road transport safety was considered. In the first part, various, known 
in psychology aspects of attention such as: selectiveness, scanning, divided attention, shifting and sustain attention 
were described. Further, research about drivers attention were characterized. From this perspective, especially 
significant are data associated with divided attention and selectiveness. It was proved that responding simultaneously 
to secondary task decreases concentration on driving. In this article, the meaning of individual differences in 
attentional functioning was emphasized. Empirical data suggests that high general intelligence subjects have bigger 
capacity of attention than individuals with low general intelligence. Another factor that influences attention is age. 
Younger drivers (age 23 – 46) under demanding conditions, such as solving multiple tasks, perform better than older 
drivers (age 58 – 76). In the last part the work focuses on circadian rhythms in human attention and their impact on 
transport safety. Many studies suggest that road accidents exhibit variations with circadian (peak at 03:00), weekly 
and seasonal period. Besides that, many researchers were interested in dynamics of attentional functioning during the 
day. Results indicate different patterns of responses with respect to different aspects of attention and chronotype. 
 

 
ZNACZENIE RYTMÓW DOBOWYCH I RÓ NIC INDYWIDUALNYCH W 

ZAKRESIE UWAGI CZ OWIEKA W BEZPIECZE STWIE 
TRANSPORTU DROGOWEGO 

 
Streszczenie 

 
W pracy przedstawiono znaczenie uwagi cz owieka w bezpiecze stwie transportu drogowego. W pierwszej cz ci 

zosta y omówione ró ne, spotykane w psychologii, aspekty uwagi takie jak: umiej tno  selekcji ród a informacji, 
zdolno  do przeszukiwania pola percepcyjnego, podzielno  uwagi, przerzutno  oraz przed u ona koncentracja. 
Nast pnie zaprezentowane zosta y badania nad uwag  u kierowców. W tym zakresie szczególnie istotne wydaj  si  
by  dane dotycz ce podzielno ci uwagi i selektywno ci. Wykazano, e wykonywanie dodatkowego zadania 
towarzysz cego je dzie samochodem obni a koncentracj  na prowadzeniu. W artykule pokazano równie  znaczenie 
ró nic indywidualnych w zakresie uwagi. Badania pokazuj , e osoby o wysokiej inteligencji ogólnej maj  wi ksz  
pojemno  uwagi, ni  osoby o niskiej inteligencji. Innym czynnikiem, który wp ywa na uwag  jest wiek. M odsi 
kierowcy (w wieku 23 - 46) lepiej funkcjonuj  w warunkach podwójnego zadania, ni  osoby starsze (58 – 76 lat). W 
ostatniej cz ci pracy skupiono si  na dobowych rytmach uwagi. Wiele studiów empirycznych pokazuje, e wypadki 
drogowe charakteryzuj  si  zarówno dobow  (szczyt o godz. 03:00 rano), tygodniow  jak i roczn  rytmik . Oprócz 
tego wielu badaczy zajmowa o si  zmianami w koncentracji uwagi w ci gu dnia. Wyniki tych bada  sugeruj  inny 
wzorzec reakcji w zale no ci od aspektu uwagi oraz chronotypu. 
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1. Wprowadzenie 
 

 Czynnik ludzki stanowi przyczyn  75% wypadków drogowych, czynnik rodowiskowy 15%, a 
czynnik mechaniczny 10% [22]. Przez czynnik ludzki mo na rozumie  sytuacje drogowe 
przekraczaj ce mo liwo ci psychomotoryczne cz owieka. Mo liwo ci psychomotoryczne ka dego 
kierowcy wyznaczone s  przez jego indywidualne zdolno ci takie jak pami  (do wiadczenie), 
uwag , czy percepcj . Niniejsze opracowanie dotyczy roli procesów uwagi w kierowaniu 
pojazdem oraz czynnikach je determinuj cych takich jak ró nice mi dzyosobnicze (inteligencja i 
wiek) i wewn trzosobnicze (dobowe fluktuacje) w zakresie tego procesu poznawczego. 
 
2. Uwaga – zarys problematyki  
 

Uwaga w psychologii rozumiana jest, najogólniej mówi c, jako system lub proces, który 
umo liwia selekcj  informacji spo ród wszystkich bod ców, które docieraj  do cz owieka ze 
rodowiska [16]. W. James czy  t  zdolno  z ewolucyjnym przystosowaniem ludzkiego 

organizmu – aby prze y  nale y odró nia  istotne sygna y od tzw. szumu informacyjnego.  
 W ród najwa niejszych cech uwagi badacze wyró niaj  kilka aspektów [16]. Po pierwsze 
mówi si , e uwaga zwi zana jest z umiej tno ci  selekcji ród a informacji, czyli odró niania 
bod ców wa nych od niewa nych. Broadbent [1] opisywa  j  w tzw. teorii filtra. Jego zdaniem 
informacje sensoryczne dop ywaj ce do systemu poznawczego zatrzymywane s  przez pewien 
mechanizm (filtr), który dopuszcza jedynie cz  danych do wiadomego przetwarzania a reszta 
niewa nych  informacji (szumu) jest blokowana. 
 Drugi aspekt uwagi to zdolno  do przeszukiwania pola percepcyjnego. Wi e si  ona z 
aktywnym dzia aniem polegaj cym na wyodr bnianiu obiektów ze wzgl du na pewn  cech  (np. 
kolor, kszta t) [10]. Pole percepcyjne mo e by  przeszukiwane ze wzgl du na jedn  lub wi cej 
w a ciwo ci obiektu. W pierwszym przypadku mówi si  o przeszukiwaniu prostym, w drugim – o 
koniunkcyjnym. Dodatkowo wa na jest wielko  zbioru obiektów które s  przeszukiwane. Im 
wi cej obiektów do przetworzenia, tym proces staje si  d u szy i trudniejszy [19]. 
 Podzielno  uwagi opisywana jest jako mo liwo  koncentracji na kilku obiektach 
jednocze nie [16]. Ta w a ciwo  uwagi wi e si  z teori  zasobów Kahnemana [7]. Zdaniem 
autora cz owiek dysponuje ograniczon  ilo ci  zasobów poznawczych, rodzaju energii mentalnej 
lub mocy obliczeniowej. System poznawczy mo e dokonywa  alokacji zasobów, tj. przydzielania 
ich ró nym wykonywanym zadaniom.  
 Kolejnym aspektem uwagi jest przerzutno , czyli zdolno  do prze czania si  mi dzy 
dwiema wykonywanymi czynno ciami. N cka [14] sformu owa  tzw. hipotez  prze cznika, 
zgodnie z któr  system poznawczy wykonuj c jedno zadanie, ignoruje drugie. Dlatego te  
szybko  prze czania si  mo e by  zwi zana z czasem reakcji i poprawno ci . 
 Przed u ona koncentracja, zwana te  czujno ci  to zdolno  do wykrywania przez d u szy czas 
bod ców wa nych spo ród wielu innych. Obserwuje si , e w zadaniach wymagaj cych wyt onej 
czujno ci nast puje spadek poprawno ci po up ywie pewnego czasu. Badacze wi  to zjawisko 
ze spadkiem energii albo aktywacji [10].   
 
3. Badania uwagi kierowców samochodów 
 

 Z punktu widzenia kierowania pojazdem szczególnie istotna wydaje si  by  podzielno  uwagi 
i zwi zana z ni  teoria zasobów D. Kahnemana [7]. Jak wspomniano wy ej, koncepcja autora 
zak ada, e cz owiek dysponuje ograniczon  ilo ci  zasobów poznawczych, rodzaju energii 
mentalnej. Umys  ludzki mo e dokonywa  alokacji zasobów, tj. przydzielania ich ró nym 
wykonywanym zadaniom. Dzieje si  tak, gdy na przyk ad jednocze nie podmiot pisze tekst na 
komputerze i rozmawia z kim  lub kiedy s ucha radiowych wiadomo ci i rozwi zuje w tym 
samym czasie krzy ówk . Wszystko to jest mo liwe w a nie dlatego, e system poznawczy 
cz owieka dzieli zasoby uwagi pomi dzy dwie lub wi cej czynno ci.  
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N cka [14] sugeruje, i  istnieje pewien nadrz dny mechanizm poznawczy, który decyduje o 
tym ile energii zostanie przyznane danemu zadaniu i czy wystarczy jej jeszcze na inn  
równoczesn  czynno . Czasem dochodzi do swoistego przetargu o wielko  zasobów uwagi. 
Mo na wyobrazi  sobie, i  we wspomnianej sytuacji jednoczesnego pisania tekstu i rozmowy, 
nagle interlokutor pyta o przypomnienie sobie jakiego  faktu. W tym momencie czynno ci 
rozmowy otrzymaj  wi ksz  pul  zasobów uwagi, poniewa  sta a si  bardziej anga uj ca 
poznawczo. W celu mobilizacji mo na mniej skupia  si  na pisaniu a nawet je przerwa . Zdaniem 
Kahnemana [7] pobudzenie sprawia czasem, i  cz owiek koncentruje uwag  tylko na jednym, 
szczególnie istotnym bod cu, np. w sytuacji zagro enia. Wykonywanie równoleg ego zadania  
staje si  w tym momencie niemo liwe, poniewa  ca a pula energii mentalnej jest wyczerpana.  

W celu wykazania s uszno ci przedstawionej koncepcji dokonano szeregu bada  w 
paradygmacie tzw. podwójnego zadania [15]. Osobom badanym prezentuje si  najpierw jedno 
zadanie poznawcze np. wyszukiwanie wy wietlanych na ekranie okre lonych liter lub kszta tów 
w ród innych obiektów. Nast pnie podczas wykonywania tego samego zadania badani proszeni s  
o wykonywanie dodatkowej, prostszej czynno ci np. reagowania na okre lony bodziec 
pojawiaj cy si  co pewien czas. W tej drugiej sytuacji obserwuje si  zazwyczaj pogorszenie 
wykonania zadania g ównego w stosunku do pierwszej sytuacji. Owa ró nica w wykonaniu jest 
uznawana przez badaczy za miar  wielko ci zasobów uwagi [15]. 

Interesuj ce badania w przedstawionym paradygmacie przeprowadzono równie  na 
kierowcach. P. A. Hancock, M. Lesch i L. Simmons [3] przeprowadzili eksperyment na 42 
kierowcach z wa nym prawem jazdy. Celem badania by o sprawdzenie czy rozmawianie przez 
telefon wp ynie na jako  wykonywania manewrów samochodowych.  Na pocz tku badani mieli 
za zadanie przejecha  kilka okr e  próbnych, aby zapozna  si  ze specjalnie przygotowanym 
torem. Nast pnie rozpoczynano g ówny eksperyment, w którym badani mieli przejecha  24 
okr enia. Po owa z nich by a w warunkach kontrolnych, w których nie trzeba by o wykonywa  
adnych dodatkowych czynno ci. W czterech próbach osoby badane musia y dodatkowo reagowa  

na wiat a stopu, które pojawia y si  na torze. W czterech kolejnych badani musieli w trakcie 
jazdy odbiera  telefon, a w pozosta ych czterech musieli zarówno reagowa  na wiat a stopu oraz 
odbiera  telefon. Kiedy badani odbierali telefon musieli dodatkowo zapami tywa  informacje 
podawane przez dzwoni cego, które by y sprawdzane po ka dej próbie. Wyniki badania wykaza y, 
e podczas wykonywania dwóch zada  jednocze nie (reagowania na wiat a i rozmowy przez 

telefon) wyd u y  si  czas reakcji na zmieniaj ce si  wiat a. Zdaniem badaczy, kierowcy 
kompensowali sobie t  wolniejsz  reakcj  poprzez silniejsze naciskanie hamulca. W 15% prób, 
przy podwójnym zadaniu, badani w ogóle nie zareagowali na wiat a stopu. Co ciekawe, 
rozmawianie w samochodzie przez telefon korzystaj c z zestawu g o nomówi cego obci a 
poznawczo kierowc  w podobnym stopniu i jest podobnie niebezpieczne, jak rozmowa przez 
telefon trzymaj c go w d oni [20].  

W innym badaniu [4] 21 kierowców mia o za zadanie przejecha  8 km w trzech warunkach 
eksperymentalnych. W pierwszym badani musieli dodawa  na g os proste liczby (np. 6 i 9), w 
drugim dodawali bardziej skomplikowane liczby (np. 47 i 38) a w ostatnim nie mieli adnych 
dodatkowych zada . Wyniki pokazuj , e wraz ze wzrostem trudno ci zadania ludzie wi cej czasu 
sp dzaj  patrz c wprost, a mniej spogl daj c na boki i na desk  rozdzielcz  oraz lusterko 
wsteczne.  

Jak sugeruj  przytoczone przyk ady, badania psychologów przeprowadzone w laboratorium 
znajduj  potwierdzenie równie  w warunkach prowadzenia samochodu. Ludzka uwaga ma 
ograniczone zasoby i wykonuj c wi cej ni  jedn  czynno  naraz musi je rozdzieli  pomi dzy 
rywalizuj ce ze sob  zadania. Czy jednak ka dy ma podobny i sta y zakres uwagi? Badania 
psychologów pokazuj , e tak nie jest. Istnieje szereg cech, które wi  si  z pojemno ci  w adz 
poznawczych, a uwagi w szczególno ci. Poni ej chcieliby my przyjrze  si  ród om ró nic 
indywidualnych oraz dobowych fluktuacji w funkcjonowaniu uwagi. 
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4. Ró nice indywidualne w zakresie uwagi 
 

Jednym z istotnych czynników, który ró nicuje ludzi pod wzgl dem pojemno ci ich uwagi jest 
inteligencja ogólna. Liczne badania wykaza y, e inteligencja mierzona testami psychologicznymi 
wysoko i pozytywnie koreluje z poziomem wykonania zada , wymagaj cych kontrolowania 
dwóch czynno ci równocze nie [5,14,15]. N cka [15] pisze, e wiadczy to o zwi kszonej 
pojemno ci uwagi osób inteligentnych. Mo e to by  zwi zane z tym, e zadania w testach 
inteligencji s  zazwyczaj z o one, wieloaspektowe i wymagaj  sporego wysi ku poznawczego. 
Zwi kszony zakres uwagi, charakteryzuj cy osoby inteligentne, mo e u atwia  wykonywanie 
trudnych czynno ci intelektualnych. 

Liczne dane pokazuj , e innym czynnikiem wp ywaj cym na uwag  jest wiek. Mourant i 
wspó pracownicy [13] uzyskali interesuj ce wyniki empiryczne w tym zakresie. W ich badaniu 
wzi o udzia  dziesi ciu m odszych (w wieku od 23 do 46 lat) oraz dziesi ciu starszych (w wieku 
od 58 do 76 lat) kierowców. Wszyscy badani posiadali wa ne prawo jazdy oraz pomy lnie przeszli 
test sprawno ci wzrokowej. Badanie zosta o przeprowadzone na komputerowym symulatorze, 
który zosta  umieszczony w rzeczywistym samochodzie. W pierwszym pomiarze badani mieli za 
zadanie przejecha , ze sta  pr dko ci  35 mil na godzin , pewien odcinek drogi, trzymaj c si  
rodka swojego pasa ruchu. Jednocze nie na ekranie symulatora wy wietlane by y cztery cyfry 

obok siebie, które badani mieli na g os odczytywa . Czas pomi dzy ka d  wy wietlan  czwórk  
cyfr zmienia  si  po przejechaniu 1.75 mili i wynosi  odpowiednio: 2.4, 1.8, 1.2 i 0.6 sekundy. W 
drugim pomiarze warunki by y te same, jedynie cyfry by y prezentowane na przeno nym 
komputerze umieszczonym wewn trz samochodu. Badani musieli zatem spogl da  przed siebie w 
kierunku jazdy i co pewien czas spogl da  na ekran z cyframi.  

Wyniki badania pokaza y, e w drugiej sytuacji, osoby starsze wypad y znacz co gorzej ni  
m odsi kierowcy. Starsi uczestnicy trudniej utrzymywali si  na swoim pasie ruchu i cz ciej 
zje d ali na pas obok lub na pobocze. Rezultat ten wskazuje na fakt, i  osoby starsze gorzej 
funkcjonuj  w sytuacji podwójnego zadania, ni  osoby m odsze. Badacze sugeruj , e dla 
starszych kierowców szczególnie niebezpieczne mo e by  wykonywanie dodatkowej czynno ci 
podczas jazdy, takiej jakiej rozmowa przez telefon komórkowy, w czanie radia itp. Mo e by  to 
zwi zane w szczególno ci z deficytami uwagi selektywnej, które to s  specyficzne dla osób z 
demencj  typu Alzheimera wykazuj cych obni enie zdolno ci prowadzenia samochodu [2]. 

 
5. Dobowe fluktuacje uwagi 
 

Wypadki drogowe wykazuj  zarówno dobow , tygodniow  jak i roczn  rytmik . Szczyt 
wypadków podczas roku przypada  w Szwajcarii na prze om sierpnia i wrze nia [18], natomiast w 
stanie Texas w USA wykryto roczny rytm o ma ej amplitudzie i szczycie przypadaj cym na maj i 
lipiec jedynie na terenach wiejskich [8]. Z analizy wspomnianych danych zebranych w stanie 
Texas wynika, e wypadki drogowe wykazuj  równie  rytmik  tygodniow  (wyra ny wzrost 
podczas weekendu). Wypadki drogowe wykazuj  równie  rytmik  dobow  [8,18] ze szczytem 
przypadaj cym na 3:00 rano i drugim niewielkim wzrostem oko o godziny 15:00. Szczególnie 
interesuj cy wydaje si  dobowy rytm wyst powania wypadków drogowych, gdy  jego ród em 
mog  by  nie tyle rytmiczne zmiany zachodz ce na drodze (np. nat enie ruchu), co zachodz ce 
wewn trz organizmu, kontrolowane w du ej mierze przez wewn trzny zegar biologiczny [6].  

Badania pokazuj , e senno , której jednym z g ównych efektów na funkcjonowanie 
poznawcze jest obni enie uwagi, mo e upo ledzi  zdolno  prowadzenia pojazdu w stopniu co 
najmniej takim lub wi kszym ni  spo ycie alkoholu [17]. 

Valdez i wspó pracownicy [21] analizowali dobow  rytmik  ró nych komponentów uwagi, jak 
równie  ich zmiany wywo ane deprywacj  snu. Wszyscy badani pozostawali przebudzeni przez 
trzydzie ci godzin w sta ych warunkach o wietlenia i wykonywali ró ne zadania poznawcze co 
godzin . Okaza o si , e wraz z up ywem czasu od rozpocz cia eksperymentu wszystkie miary 
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uwagi, takie jak jej podzielno  oraz czujno  przejawia y systematyczny spadek. Jednak 
wykonanie zadania wymagaj cego podzielno ci uwagi wykazywa o dodatkowo rytmik  dobow . 
Oznacza to, e spadek koncentracji uwagi w miar  up ywu godzin czuwania zwi zane jest g ównie 
z homeostatycznym procesem narastaj cego zm czenia. 

Matchock i Mordkoff [11] analizowali trzy podstawowe rodzaje uwagi zwi zane z czujno ci  
(alerting), selektywno ci  (orienting) i funkcjami wykonawczymi (executive functions) podczas 
dnia. W swoim eksperymencie uwzgl dnili te  chronotyp badanych, czyli osobnicze preferencje 
do funkcjonowania o okre lonych porach doby. Podzielili badanych na grup  osób o chronotypie 
porannym (potocznie ranne ptaszki), po rednim i o chronotypie wieczornym (potocznie nocne 
marki), i poddali procedurze eksperymentalnej cztery razy podczas dnia, w godzinach 8:00, 12:00, 
16:00 i 20:00. Okaza o si , e ka dy z aspektów uwagi wykazywa  inny trend dziennych zmian. I 
tak czujno  u osób wieczornych nie zmienia  si  podczas dnia a u osób o chronotypie porannym i 
po rednim wzrasta  podczas dnia. Selektywno  w ogóle nie podlega a dziennym fluktuacjom, 
natomiast funkcje wykonawcze by y u wszystkich badanych ni szy w rodku dnia, w godzinach 
12:00 i 16:00 ni  rano i wieczorem. 

Moller i wspó pracownicy [12] w badaniu na symulatorze jazdy samochodem analizowali 
efekt pory dnia na efektywno  kierowania, spadki uwagi (zdefiniowane jako specyficzny zapis 
elektroencefalograficzny trwaj cy od 4 do 14 sekund) oraz cz stotliwo  wyst powania mikro 
epizodów snu (15-30 sekundowych okresów spe niaj cych kryteria polisomnograficzne). 
Kierowcy z wa nym prawem jazdy wykonywali pó godzinne symulacje prowadzenia samochodu 
o godzinie 10:00, 12:00, 14:00 i 16:00. Analizowano utrzymywanie toru jazdy, redni  pr dko  i 
jej wariancj  oraz czas reakcji w odpowiedzi na podmuchy wiatru i inne zdarzenia. Okaza o si , e 
czas reakcji najszybszy by  o najwcze niejszej porze pomiaru (10:00) co stoi w zgodzie 
doniesieniami z bada  laboratoryjnych nad dobowymi fluktuacjami czasu reakcji. Chocia  spadki 
uwagi nie wykaza y rytmiki dobowej w badanej grupie, to mikro epizody snu wyst powa y 
cz ciej o godzinie 16:00 ni  podczas pozosta ych analizowanych godzin. Z badania tego nie 
mo na jednak wywnioskowa  czy spadki uwagi jak i mikro epizody snu nie wyst powa yby 
cz ciej w innych godzinach, np. wieczornych, nocnych lub wczesno rannych. 

W innym badaniu [9], obejmuj cym ca y 24 godzinny obszar doby, okaza o si  e sprawno  
kierowania pojazdem by a najni sza o godzinie 6:00 i 2:00, a najwy sza w godzinach 10:00 – 
22:00.  

6. Podsumowanie 
 

Przedstawione wy ej badania nad uwag  u kierowców sugeruj , e jest to wa ny czynnik 
zwi zany z bezpiecze stwem na drodze.  Dane empiryczne wskazuj  na fakt, i  szczególnie wa ne 
s  tu aspekty uwagi zwi zane z selekcj  ród a informacji oraz jej podzielno ci. Wydaje si , e 
analizuj c funkcjonowanie uwagowe kierowców powinno si  bra  pod uwag  tak e czynniki, 
które wp ywaj  na ten proces poznawczy. Jak pokazuj  wyniki zaprezentowanych bada  ludzie 
ró ni  si  mi dzy sob  w zakresie pojemno ci i sprawno ci uwagi. Ró nice mi dzyosobnicze 
mog  powodowa , e dwie osoby w tych samych warunkach b d  inaczej radzi y sobie np. w 
trudnej sytuacji na drodze. Zró nicowanie interindywidualne powinno by  zatem brane pod uwag  
np. przy przyznawaniu okre lonych uprawnie  do kierowania pojazdami. 
 Zmiany wewn trzosobnicze takie jak dobowe fluktuacje uwagi mog  z kolei mie  znaczenie 
np. w planowaniu szczególnie d ugich lub intensywnych podró y samochodowych. Z bada  
empirycznych wynika, e okresem szczególnie niebezpiecznym, ze wzgl du na du e obni enie 
uwagi, s  godziny wczesno poranne. Wiedza na temat zmian nat enia uwagi w ci gu doby mo e 
przyczyni  si  do efektywniejszego i bezpieczniejszego kierowanie samochodem. Dodatkowo 
mo e si  do tego przyczyni , wykorzystanie ró nic indywidualnych w zakresie chronotypu 
poprzez dopasowanie godzin prowadzenia pojazdu do indywidualnych preferencji dobowych. 
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