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S t r e s z c z e n i e .  W artykule przedstawiono próbą analizy zachowań i 
reakcji przyszłych kierowców na zaistniałe w trakcie szkolenia sytuacje 
na drodze. W tym celu został opracowany odpowiedni program badań:
- trasa próbnej jazdy,
- obserwowane zmienne,
- formularz zapisu zmiennych,
- ośrodek szkolenia kierowców,
- liczebność grupy obserwowanej.

Jednocześnie podjęta została próba wykazania zależności statystycz­
nych w reakcjach przyszłych kierowców:
- wybór błędów dominujących,
- wybór błędów ważnych,
- wybór błędów wynikających z nieznajomości przepisów,
- wybór błędów wynikających z braku praktyki
- oraz analiza zebranych wyników:

2
- testem niezależności * (dla odpowiednich grup błędów),
- testem dla dwóch wskaźników struktury (w każdej grupie błędów osobno) 

dla potwierdzenia lub odrzucenia wyników testu niezależności.

WSTĘP

Dynamiczny rozwój motoryzacji pociąga za sobą wzrost liczby wypadków 

drogowych. Pomimo ciągłego doskonalenia rozwiązań technicznych pojazdów ilość 

kolizji wzrasta. Wynika to stąd, że bezpieczeństwo ruchu zależy przede 

wszystkim od umiejętności kierowcy i jego właściwej reakcji w krytycznych 

sytuacjach, a przecież w dalszym ciągu rośnie liczba pojazdów, a tym samym i 

liczba kierowców.

Szczególnej rangi nabiera problem szkolenia przyszłych posiadaczy prawa 

jazdy. Niniejsza praca jest próbą analizy zachowań i reakcji przyszłych 

kierowców na zaistniałe w trakcie takiego szkolenia sytuacje na drodze.
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Została w niej podjęta próba wykazania zależności statystycznych w reakcjach 

przyszłych kierowców (analiza liczby popełnionych błędów), które mogą 

decydować o bezpieczeństwie kierowców oraz innych użytkowników dróg.

Aby reakcje były porównywalne a obraz badań możliwie pełny, został 

opracowany odpowiedni program badań, w skład którego weszły:

-  t r a s a ,  n a  k t ó r e j  z o s t a ł a  p r z e p ro w a d z o n a  p r ó b a  ( m u s i a ł a  o n a  b y ć  o d p o w ie d n io  

t r u d n a  z  m o ż l iw o ś c ią  w y s t ą p i e n i a  r ó ż n y c h  z d a r z e ń  i  s y t u a c j i ,  n a  k t ó r e  m u si 

p ra w id ło w o  z a r e a g o w a ć  p r z y s z ł y  k ie r o w c a ,  a  z a ra z e m  t a k a ,  k t ó r a  

u m o ż l iw ia ła b y  k u r s a n to w i  sw obodny  p r z e j a z d ) ,

-  s p o s ó b  z a p i s u  r e a k c j i  k u r s a n t a  (d o  t e g o  c e l u  z o s t a ł  o p ra c o w a n y  o d p o w ie d n i 

f o r m u l a r z ,  w k tó ry m  u w z g lę d n io n o  m o ż liw e  d o  p o p e ł n i e n i a  b ł ę d y ) ,

-  s p o s ó b  w y k o r z y s t a n i a  z e b r a n y c h  m a te r ia łó w .

B a d a n ia m i z o s t a ł a  o b j ę t a  g r u p a  o s ó b  p ro w a d z o n a  p r z e z  t e g o  sam ego  

i n s t r u k t o r a  n a  k o l e j n y c h  k u r s a c h  p ro w a d z o n y c h  w jed n y m  o ś r o d k u  s z k o l e n i a .  

Do b a d a ń  w y b ra n y  b y ł  i n s t r u k t o r  z  p o n a d  2 0 - l e t n i ą  p r a k t y k ą  w p r o w a d z e n iu  t e g o  

r o d z a j u  k u rsó w . T e s t y  b y ł y  p ro w a d z o n e  n a  o k r e ś l o n e j  t r a s i e  ( k o n k r e t n e j  i  

s t a ł e j ) ,  a b y  w y n ik i  b y ł y  m o ż l iw ie  p o ró w n y w a ln e . B a d a n ia  z  k u r s a n t a m i  t r w a ł y  

p o n a d  p ó ł  r o k u .  B ad an io m  tym  p o d d a n o  g r u p ę  50  p rz y p a d k o w y c h  o s ó b  u c z ę s z c z a ­

j ą c y c h  n a  p i ę ć  k o l e j n y c h  k u rsó w  p ra w a  j a z d y  ( z  k a ż d e g o  k u r s u  o b se rw o w a n o  

g r u p ę  10 o s ó b ) .  P r z e d  w ła śc iw y m i o b s e rw a c ja m i z a ch o w ań  o d b y to  k i l k a n a ś c i e  

J a z d  p r ó b n y c h  w c e l u  w y b r a n ia  n a jw ła ś c iw s z e g o  m o d e lu  b a d a ń . K ażdy  k u r s a n t  

p o d d aw an y  b y ł  p r ó b i e  t e s to w e j  d w u k r o tn ie :  w p o ło w ie  t r w a n i a  k u r s u  i  n a  j e g o  

k o ń c u . B a d a n ia  ( a n k i e t a  i  o b s e r w a c je )  p ro w a d z o n e  b y ły  an on im ow o, a  w y n ik i  

t e s t u  n i e  m ia ły  ż a d n e g o  w pływ u n a  e g z a m in .

OPIS FORMULARZA OBSERWOWANYCH ZMIENNYCH

K r y t e r i a  s to s o w a n e  d l a  w y b o ru  o b se rw o w a n y ch  z m ie n n y c h :

-  r e j e s t r o w a n e  z m ie n n e  p o w in n y  o d z w i e r c i e d l a ć  w s p o s ó b  m o ż l iw ie  p e ł n y  n a j ­

b a r d z i e j  i s t o t n e  e le m e n ty  b łę d n e g o  z a c h o w a n ia  s i ę  p o c z ą t k u j ą c y c h  k ie ro w c ó w ,

-  r e j e s t r o w a n e  z m ie n n e  p o w in n y  d a ć  s i ę  u c h w y c ić  b e z p o ś r e d n io  i  j e d n o z n a c z n ie ,

-  d e f i n i c j a  r e j e s t r o w a n y c h  z m ie n n y c h  p o w in n a  b y ć  k r ó t k a  i  j e d n o z n a c z n ie  

o k r e ś l a ć  r o d z a j  b ł ę d u .

Na ty c h  z a s a d a c h  w y b ra n o  n a s t ę p u j ą c e  z m ie n n e :

1. Brak obserwacji wstecznej ( p i e r w s z e  u s t a w i e n i e  l u s t e r k a ,  n i e w ł a ś c i w i e  

u s t a w io n e  l u s t e r k o ,  b r a k  o b s e r w a c j i  lu b  o b s e r w a c ja  z b y t  p ó ź n a  w t r a k c i e  j a z d y  

c z y  t e ż  p r z y  z m ia n ie  t o r u  J a z d y ) ,
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2. W ad liw e  p a r k o w a n ie  (słabe rozeznanie przy wyszukiwaniu miejsca),

3 . P a rk o w a n ie  n a  z a k a z i e ,

4 . Błąd k ie r u n k o w s k a z u  (brak sygnalizacji, zbyt późne włączenie lub brak 

korekty migaczy po zakończonym skręcie),

5. Błąd pasma r u c h u  (zły pas na jezdni jednokierunkowej, jazda środkiem 

dwóch pasów lub niewłaściwym pasem),

6 . Z ł e  u s t a w i a n i e  s i ę  n a  s k r z y ż o w a n iu ,

7 . B łą d  p i e r w s z e ń s t w a  j a z d y  (miał pierwszeństwo),

8. B łą d  p i e r w s z e ń s tw a  j a z d y  (nie miał pierwszeństwa),

9 . N ie z d e c y d o w a n ie  p r z y  w łą c z a n iu  s i ę  d o  r u c h u ,

10 . B łą d  s t o p u ,

1 1 . N ie ró w n o m ie rn a  p r ę d k o ś ć  i  p r z e k r a c z a n i e  p r ę d k o ś c i ,

12 . O t a r c i e  s i ę  o k ra w ę d ź  j e z d n i  lu b  b o c z n e  p a s y  (brak wyczucia jezdni, 

"nietrzymanie się" dokładnie pasa, zahaczanie o pobocze),

1 3 . N ie s p o k o jn e  k i e r o w a n i e  ( k o r e k c j a  k i e r o w n i c y ) ,

1 4 . O m i ja n ie  p r z e s z k o d y  i  w je ż d ż a n ie  w w ą s k ie  m i e j s c a ,

1 5 . R e a k c j a  n a  p o l e c e n i a ,

1 6 . R e a k c j a  n a  s y t u a c j e ,

1 7 . Z w le k a n ie  p r z y  z ie lo n y m  ś w i e t l e ,

1 8 . J a z d a  n a  czerw o n y m  ś w i e t l e ,

1 9 . U n ik a n ie  p r z e ł ą c z a n i a  b i e g u  "w g ó r ę " ,

2 0 . U n ik a n ie  p r z e ł ą c z a n i a  b i e g u  "w d ó ł " ,

2 1 . B lo k o w a n ie  r u c h u  ( p o s t ó j  lu b  w o ln a  j a z d a ) ,

2 2 . S z y b k ie  d o j e ż d ż a n i e  d o  s k r z y ż o w a n ia  l u b  p i e s z y c h ,

2 3 . O b s e rw a c ja  " p e d a łó w " ,  d ź w ig n i  z m ia n y  b ie g ó w  i  k ie ru n k o w sk a z ó w  ( t r a c e ­

n i e  ‘'k o n t a k t u "  w zro k o w eg o  z  j e z d n i ą ) ,

2 4 . R u s z a n ie  p r z y  z a c i ą g n i ę t y m  h a m u lc u  rę c z n y m ,

2 5 . " Z a p a l a n i e "  s i l n i k a  n a  b i e g u ,

2 6 .  G a ś n i ę c i e  s i l n i k a  p r z y  r u s z a n i u ,

2 7 . R u s z a n ie  p r z y  innym  b i e g u  n i ż  p ie r w s z y ,

2 8 . G a ś n i ę c i e  s i l n i k a  p r z y  z a t r z y m a n iu ,

2 9 . R u s z a n ie  " s k o k o w e ” ,

3 0 . N ie w ła ś c iw e  w y k o n y w an ie  s k r ę tó w  ( ś c i n a n i e  lu b  w ja z d  n a  i n n y  p a s ) ,

3 1 . M a ły  o d s t ę p  b o c z n y  (w o d n i e s i e n i u  d o  p o ja z d ó w ) ,

3 2 . N ie z r o z u m ie n ie  p a r t n e r a  ( b ł ę d n a  i n t e r p r e t a c j a  z a m ia ró w  in n y c h  p o ­

ja z d ó w ) ,

3 3 . Z d e n e rw o w a n ie  w c z a s i e  j a z d y ,
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34. T o c z e n ie  s i ę  p o j a z d u  po z a t r z y m a n iu ,

35. W jazd  ty łe m  w w ą sk ą  p r z e s z k o d ę ,

36. I n t e r w e n c j e  i n s t r u k t o r a  (poprawa błędów, korekcja jazdy, niedopuszcze­

nie do wystąpienia sytuacji niebezpiecznej),

3 7 . Z n a jo m o ś ć  i  " o b s łu g a "  w sk a ź n ik ó w ,

38. B łą d  w y s p r z ę g l a n ia .
3

Pojazdem przewidzianym do próby był Fiat 126p 650 cm . Typ pojazdu został 

wybrany celowo, gdyż jest to najczęściej spotykany samochód na polskich 

drogach (i najpowszechniej stosowany do szkolenia).

Do przeprowadzenia testu wybrano typową śródmiejską trasę o długości llkm. 

Zawierała ona zróżnicowane warunki jazdy panujące w dużych miastach oraz 

umożliwiała wielokrotną obserwację zdefinowanych wielkości zmiennych. Wystę­

powały na niej ulice o różnorodnym stopniu podporządkowania, ulice 

wielopasmowe, ulice jednokierunkowe, sygnalizacja świetlna, przejścia dla 

pieszych, zwężenie jezdni, podjazdy i szybkie zjazdy, droga szybkiego ruchu, 

itp. Wybierając trasę testową zastosowano zasadę, aby nie rozpoczynać jazdy w 

punkcie nagromadzenia trudności. Przejechanie wyznaczonego odcinka trwało 

przeciętnie 25 - 35 minut. Testowana droga była przed jazdą opisana

kursantowi w zarysach, a podczas jazdy w szczegółach objaśniana. Podczas 

wszystkich zanotowanych prób ta standardowa trasa była dokładnie zachowana 

(oczywiście, na tej samej trasie i o tej samej porze dnia nie występują 

identyczne warunki ruchu, jednak na niektórych odcinkach występowały bardzo 

podobne warunki ruchowe wobec stałych sekwencji zmiany świateł i podobnego 

natężenia ruchu).

Testy przeprowadzano w dni robocze (od poniedziałku do piątku),

przeciętnie w godzinach od 8°° do 10°° i od 14°° do 16°°. Odbywały się więc 

one w czasie rozpoczynającego się wzmożonego ruchu przedpołudniowego i po­

południowego, zawsze podczas dnia. Oba terminy okazały się we wszystkich

próbach mniej więcej równorzędne, biorąc pod uwagę czas trwania jazdy i za­

gęszczenie ruchu.

Obserwacji i rejestracji dokonywała jedna osoba. Miejsca w samochodzie 

były niezmienne: instruktor - prawe przednie miejsce, obserwator - prawe

tylne miejsce. Dla potrzeb rejestracji zastosowano formularze uprzednio 

przygotowanych protokołów. 0 dojrzałości do jazdy testowej decydował

instruktor. Początek i koniec jazdy (czas przejazdu) odnotowywano.
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Każdy z kursantów wypełniał również ankietę. Ankieta zawierała dane 

presonalne uczestnika testu, takie jak:

- wiek,

- płeć,

- liczba godzin jazdy do chwili próby,

- praktyka jazdy,

- miejsce zamieszkania,

- zawód i wykształcenie.

Z ankiety uzyskano następujące dane:

- kobiety (K) - 32 osoby - 64%

- mężczyźni (M) - 18 osób 36%

- kobiety młodsze (granicą wiek 30 lat) (Km) - 20 osób 40%

- mężczyźni młodsi (Mm) - 15 osób 30%

- kobiety starsze (Ks) - 12 osób 24%

- mężczyźni starsi (Ms) 3 osoby - 6%

- młodsi (kobiety i mężczyźni) (m) - 35 osób 70%

- starsi (s) - 15 osób - 30%

wykształcenie:

zawodowe 14 osób - 28%

średnie 22 osoby - 44%

wyższe 7 osób 14%

studiujący 7 osób - 14%

zamieszkanie:

miasto 48 osób 96%

wieś 2 osoby - 4%

Z protokołów formularzy uzyskano następujące dane:

1. B łę d y  d o m in u ją c e :

- obserwacja "pedałów", dźwigni zmiany biegów i kierunkowskazów (23),

- unikanie przełączania biegu “w górę" (19),

- błąd kierunkowskazu (4),

- błąd pasma ruchu (5),

- niespokojne kierowanie (13),

- reakcja na sytuacje (16),

- interwencje instruktora (36) (w późniejszych analizach ten błąd pominięto;.
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2 . B łę d y  w ażn e :

-  b ł ą d  s t o p u  ( 1 0 ) ,

-  b r a k  o b s e r w a c j i  w s te c z n e j  ( 1 ) ,

-  b ł ą d  p i e r w s z e ń s tw a  j a z d y  ( n i e  m ia ł )  ( 8 ) ,

-  b ł ą d  k ie r u n k o w s k a z u  ( 4 ) .

3 . B łę d y  w y n ik a j ą c e  z  n ie z n a jo m o ś c i  p r z e p is ó w :

-  b ł ą d  p asm a r u c h u  ( 5 ) ,

-  z ł e  u s t a w i a n i e  s i ę  n a  s k r z y ż o w a n iu  ( 6 ) ,

-  b ł ą d  p i e r w s z e ń s tw a  j a z d y  ( n i e  m ia ł )  ( 8 ) ,

-  b ł ą d  p i e r w s z e ń s tw a  j a z d y  ( m ia ł )  ( 7 ) ,

-  b ł ą d  s t o p u  ( 1 0 ) ,

-  j a z d a  n a  czerw onym  ś w i e t l e  ( 1 8 ) .

4 . B łę d y  w y n ik a j ą c e  z  b r a k u  p r a k t y k i :

a .  r u s z a n i e :  -  z w le k a n ie  p r z y  z ie lo n y m  ś w i e t l e  ( 1 7 ) ,

b . s t a w a n i e :  -  b lo k o w a n ie  r u c h u  ( 2 1 ) ,

-  r u s z a n i e  p r z y  z a c i ą g n ię ty m  h a m u lc u  rę c z n y m  ( 2 4 ) ,

-  " z a p a l a n i e "  s i l n i k a  n a  b i e g u  ( 2 5 ) ,

-  g a ś n i ę c i e  s i l n i k a  p r z y  r u s z a n i u  ( 2 6 ) ,

-  r u s z a n i e  p r z y  innym  b i e g u  n i ż  p i e r w s z y  ( 2 7 ) ,

-  r u s z a n i e  " sk o k o w e" ( 2 9 ) ,

c. jazda: - otarcie się o krawędź jezdni (12),

- niespokojne kierowanie (13),

- reakcja na sytuacje (16),

- unikanie przełączania biegu “w górę" (19),

- obserwacja "pedałów", dźwigni zmiany biegów itp. (23),

- gaśnięcie silnika przy zatrzymaniu ( 2 8 ) .

Zebrane dane z testu umieszczono w zbiorczej tabeli z podziałem na

odpowiednie grupy. Do analizy otrzymanych wyników posłużono się testem
2

niezależności x ■
2

Test niezależności x jest testem istotności pozwalającym na sprawdzenie,

czy dwie cechy są niezależne. Test ten oparty jest na tej samej statystyce co 
2

test zgodności x . z tym że hipotetycznymi prawdopodobieństwami są 

oszacowane z próby prawdopodobieństwa otrzymania równocześnie określonej 

wartości cechy X oraz Y, przy założeniu niezależności tych cech. Wymogiem 

tego testu jest odpowiednia liczebność próby, której wyniki zostały 

rozdzielone na odpowiednie kategorie (grupy) ze względu na obie cechy. W 

trakcie obliczeń sporządza się odpowiednią tablicę kombinowaną dla obu cech, 

zwaną tablicą niezależności, która po wypełnieniu daje macierz liczebności
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empirycznych. “Nakłada się" na nią macierz liczebności teoretycznych, 

obliczonych przy założeniu niezależności cech [Jerzy Greń; Modele i zadania 

statystyki matematycznej. PWN, Warszawa 19701.

Porównanie elementów obu macierzy, co dokonuje się przez zastosowanie
2

statystyki x , daje odpowiedź, czy można odrzucić hipotezę o niezależności 

cech na skutek wystąpienia zbyt dużych różnic liczebności empirycznych i 

teoretycznych.

Dla badania w każedej grupie błędów osobno (potwierdzanie lub odrzucanie 
2

wyników testu x ) stosowano test dla dwóch wskaźników struktury.

Tabele błędów zestawione w grupy

I. 1.

a  b

K 1551 828

M 6 0 8  2 7 8

3 .

a  b

Mm 511 219

Ms 97  59

2.

a  b

Km 7 0 8  3 5 4

Ks 8 4 3  474

4 .

a  b

m 1219 5 7 3

s  9 4 0  533

I I .  1. B łę d y  d o m in u ją c e  2 . B łę d y  w ażn e

a b a b

(2 3 ) 211 142 (1 0 ) 69 31

(1 9 ) 190 117 (1 ) 129 61

( 4 ) 168 112 (8 ) 22 8
( 5 ) 134 69 (4 ) 168 113

(1 3 ) 109 53

(1 6 ) 95 55

3 . B łę d y  w y n ik a j ą c e  z  n i e z n a jo m o ś c i  p r z e p is ó w

a b

( 5 ) 134 69

• ( 6 ) 49 17

( 8 ) 22 8
( 7 ) 14 5

(1 0 ) 69 31

(1 8 ) 2 1
( * )  -  n i e s p e ł n i o n y  w a ru n e k  l i c z e b n o ś c i
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4. Błędy wynikające z braku praktyki

4. 1. Ruszanie, stawanie 4.2. Jazda

a b a b

(17) 7 1 (*) (12) 71 39
(21) 34 19 (13) 109 53

(24) 4 2 (») (16) 95 55

(25) 14 2 (*) (19) 190 117

(26) 52 24 (23) 211 142
(27) 14 7 (*) (28) 13 8

(29) 14 2 (*)

1. Błędy dominujące 2. Błędy ważne

K M K M

(23) 273 80 (10) 65 35

(19) 211 96 (1) 121 69
(4) 196 85 (8 ) 23 7
(5) 145 58 (4) 196 85

(13) 105 57

(16) 138 42

3. Błędy wynikające z nieznajomości przepisów

K M

(5) 145 58

(6 ) 51 12

(8 ) 23 7 (*)

(7) 8 11

(10) 65 35

(18) 2 1 (*)

4. Błędy wnikające z braku praktyki

4. 1. Ruszanie, stawanie 4. 2. Jazda

K M K M
(17) 8 0 (*) (12) 90 20
(21) 49 4 (*) (13) 105 57
(24) 4 0 (*) (16) 138 42
(25) 6 10 (*) (19) 211 96
(26) 59 17 (23) 273 80
(27) 16 3 (*) (28) 20 1
(29) 12 3 (*)
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IV. 1. Błędy dominujące 2. Błędy ważne

Km Ks Km Ks

(23) 138 135 (10) 31 34

(19) 111 102 (1) 63 58

(4) 97 99 (8 ) 10 13

(5) 71 73 (4) 97 99

(13) 23 82

(16) 47 61

3. Błędy wynikające z nieznajomości przepisów

Km Ks

(5) 71 73

(6 ) 36 15

(8 ) 10 13

(7) 4 4 (*)

(10) 31 34

(18) 1 1 (*)

4. Błędy wynikające z braku praktyki

4.1. Ruszanie, stawanie 4. 2. Jazda

Km Ks Km Ks

(17) 2 6 (*) (12) 23 67

(21) 19 30 (13) 23 82

(24) 2 3 C ) (16) 47 61

(25) 2 4 (*) (19) 111 102

(26) 29 30 (23) 138 135

(27) 9 8 (28) 13 7

(29) 6 7 (•)

1. Błędy dominujące 2. Błędy ważne

Mm Ms Mm Ms

(23) 57 23 (10) 31 4

(19) 73 23 (1) 59 10

(4) 72 11 (8 ) 6 1

(5) 52 7 (*) (4) 72 11

(13) 43 14

(16) 33 9
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3. Błędy wynikające z nieznajomości przepisów

Mm Ms

(5) 52 7 (*)

(6 ) 11 4 (*)

(8 ) 6 1 (*)

(7) 9 2 (*)

(10) 31 4 (*)

(18) 1 0 (*)

4. Błędy wynikające z braku praktyki

4. 1. Ruszanie, stawanie 4.2. Jazda

Mm Ms Mm Ms

(17) 0 0 (*) (12) 19 1

(21) 4 0 (*) (13) 43 14

(24) 0 1 (*) (16) 33 9

(25) 10 0 (*) (19) 73 23

(26) 16 1 (*) (23) 57 23

(27) 2 2 (*) (28) 1 0

(29) 3 0 (*)

1. Błędy dominujące 2. Błędy ważne

m s m s

(23) 195 158 (10) 62 38

(19) 184 124 (1) 122 68

(4) 169 110 (8 ) 16 14

(5) 123 80 (4) 169 110

(13) 66 96

(16) 80 70

3. Błędy wynikające z nieznajomości przepisów

m s

(5) 123 80

(6 ) 47 19

(8 ) 16 14

(7) 13 6

(10) 62 38

(18) 2 1
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4. Błędy wynikające z braku praktyki

4.1. Ruszanie, stawanie 4.2. Jazda

m s m s

(17) 2 6 («) (12) 42 68

(21) 23 30 (13) 66 96

(24) 2 4 (*) (16) 80 70

(25) 12 4 (*) (19) 184 124

(26) 45 31, (23) 195 158

(27) 11 10 (28) 14 7

(29) 9 7 (*) «*

SKRÓCONA ANALIZA WYNIKÓW

1. Ilość błędów popełnianych przez kursantów nie zależy od liczby jazd 

(dotyczy zarówno kobiet, jak i mężczyzn). Natomiast wiek kursantów ma istotny 

wpływ na częstość występowania błędów.

2. Ilość błędów z grupy dominujących popełnianych przez kursantów nie 

zależy od liczby jazd (badając błędy z tej grupy osobno - test dla dwóch 

wskaźników struktury - określono, że błąd "obserwacja “pedałów", dźwigni, 

itp. " charakteryzuje się zależnością od liczby jazd).

3. Ilość błędów z grupy ważnych popełnianych przez kursantów nie zależy od
*

liczby jazd.

4. Ilość błędów z grupy wynikających z nieznajomości przepisów popełnia­

nych przez kursantów nie zależy od liczby jazd.

5. Ilość błędów z grupy wynikających z braku praktyki (podgrupa: ruszanie

i stawanie) popełnianych przez kursantów nie zależy od liczby jazd.

6 . Ilość błędów z grupy wynikających z braku praktyki (podgrupa: jazda) 

popełnianych przez kursantów nie zależy od liczby jazd (badając błędy z tej 

grupy osobno określono, że błąd "obserwacja "pedałów", dźwigni, itp." 

charakteryzuje się zależnością od liczby jazd).

7. Płeć ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z grupy błędów 

dominujących (ilość tego typu błędów jest wśród kobiet o 43% wyższa od ilości 

błędów popełnianych przez mężczyzn).

8 . Ilość błędów z grupy ważnych popełnianych przez kursantów nie zależy od 

płci (badając błędy z tej grupy osobno określono, że błąd "brak obserwacji 

wstecznej" charakteryzuje się zależnością od płci).
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9. Płeć ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z grupy błędów 

wynikających z nieznajomości przepisów (ilość tego typu błędów jest wśród 

kobiet o 31% wyższa).

10. Płeć ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z grupy błędów 

wynikających z braku praktyki (podgrupa: jazda) (ilość tego typu błędów jest 

wśród kobiet o 54% wyższa).

11. Wiek kobiet ma wpływ na częstość występowania błędów z grupy błędów 

dominujących (ilość tego typu błędów jest wśród kobiet starszych o 897. 

wyższa).

12. Ilość błędów z grupy ważnych popełnianych przez kursantów nie zależy 

od wieku kobiet.

13. Wiek kobiet ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z grupy

błędów wynikających z nieznajomości przepisów (ilość tego typu błędów wśród

kobiet starszych o 52% wyższa).

14. Ilość błędów z grupy błędów wynikających z braku praktyki (podgrupa:

ruszanie i stawanie) nie zależy od wieku kobiet.

15. Wiek kobiet ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z grupy 

błędów wynikających z braku praktyki (podgrupa: jazda) (ilość tego typu

błędów jest wśród kobiet starszych o 118% wyższa).

16. Ilość błędów z grupy błędów dominujących nie zależy od wieku mężczyzn 

(badając błędy z tej grupy osobno określono, że błąd "obserwacja "pedałów”, 

dźwigni itp. " charakteryzuje się zależnością od wieku mężczyzn).

17. Ilość błędów z grupy błędów ważnych nie zależy od wieku mężczyzn.

18. Ilość błędów z grupy błędów wynikających z braku praktyki (podgrupa: 

jazda) nie zależy od wieku mężczyzn (badając błędy z tej grupy osobno

określono, że błąd "obserwacja "pedałów", dźwigni, itp." charakteryzuje się 

zależnością od wieku mężczyzn).

19. Wiek kursantów ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z 

grupy błędów dominujących (ilość tego typu błędów jest wśród kursantów 

starszych o 82,5% wyższa).

20. Ilość błędów z grupy błędów ważnych nie zależy od wieku kursantów

(badając błędy z tej grupy osobno określono, że błąd "brak obserwacji

wstecznej” charakteryzuje się zależnością od wieku kursantów).

21. Ilość błędów z grupy błędów wynikających z nieznajomości przepisów nie 

zależy od wieku kursantów (badając błędy z tej grupy osobno określono, że 

błąd “złe ustawianie się na skrzyżowaniu“ charakteryzuje się zależnością od 

wieku kursantów).
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22. Wiek kursantów ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z

grupy błędów wynikających z braku praktyki (podgrupa: ruszanie i stawanie)

(ilość tego typu błędów jest wśród kursantów starszych o 196% wyższa).

23. Wiek kursantów ma istotny wpływ na częstość występowania błędów z

grupy błędów wynikających z braku praktyki (podgrupa: jazda) (ilość tego typu

błędów jest wśród kursantów starszych o 112% wyższa).

Recenzent: Doc.dr hab. Tadeusz Rotter

Wpłynęło do Redakcji 10.03.1990 r.

ANALYSIS OF THE BEHAVIOUR OF FUTURE DRIVERS 

S u sn as a r y

The paper presents an attempt of the analysis of the behaviour and 

reactions of future drivers in different road situations in the course of 

training. A special research programme was developed to help the analysis 

which comprised:

- test drive route,

- observed variables,

- form for recording variables,

- centre for training drivers,

- observed group size.

Simultaneously an attempt was made in order to determine statistical 

dependencies in the reactions of future drivers:

- a selection of dominant errors,

- a selection of important errors,

- a selection of errors due to ignorance of traffic regulations,

- a selection of errors due to lack of practice,

- and an analysis of 

collected results:
2

- through the independence test x (for relevant groups of errors),

- through the test for two structure index (within the framework of group of 

errors separately) to confirm or reject the results of the independence 

test.



160 J. Mikulski

AHAJIHS n03ł2JD3HH,i ByjiHlUHX BOJWTEJIEil ABTOMOEHJIEii 

P e 3 10 m e

B C T aT b e Trpe/iCTaB JieH a nonbiT K a a n a jiM 3 a  n o B e n e H u ii  h  peaKUHH ó y a y m M x  

B o / i H T e j i e H  Ha B 0 3 H M K ,u in e  b o  Bpei-iH oóyM eHHH C H T y a i i M H  H a  a o p o r e .  C  o t o m  

u ejib io  p a 3 p a 6 o r a H O  cooT B eT C T B yio ii^ io  n p orp aM M y Hccjie/iO BaH H H :

-  MapmpyT U p O Ó H O H  e 3 f l b l ,

-  HaÓjiioaaeM bie n epei-ieH H b ie,

- (popmyjiHp 3aTTMCM nepeMeHHbix,

-  ueH T p oóyMeHHH B o a H T ejie n ,

-  M H C J i e H H O d b  H a ó j i » o / i a e M O M  r p y n i T b i .

0ziHOBpe«eHHO ocym ecTBJieH cu nonbiTK a T rpe/icTaB jieHMH CTaTHC tm m ockm k

3 a B H C M M O C T e H  b  p e a K U H S i x  6 y a y m H x  B o a H T e j i e i i :

-  B b l ó o p  /IO I*lM H M pyłO lU M X  O IU H Ó O K  ,

-  B  b lÓ O p  B a3łŁ H biX  O IU H Ó O K ,

- b w ó o p  o u iH Ó O K  6 y.ayu.Hx p e o y j i h T a T o n  He 3 H a K o n c T B a  upaBHji n o p o x u o r o  

ZlBMXeHH5I ,

- b w ó o p  oiuhóok óyiiymHX pe3yjibTaTOM HeoribiTHOCTM, a TaK*e 
a H a j i M 3  coópaH H bix pe3yjibT aT O B  •

2
- c  T T O M O iubio T e c T a  H e  3 a B H C M M O C T M  x  Casia c o o T B e T C T B y ł o u i H x  r p y n n  

o i u h ó o k }  ,

-  c  n o M o i u b i o  T e c T a  nsisi AByx r r o K a a a T e j i e ń  CTpyKTypbi Cb x a x a o H  r p y m r e  

o i u h ó o k  O T a e j i b H Q }  c  u e j i b i o  n o a T B e p a u i e H M s i  h j i h  o T p n u a H H s i  p e 3 y j i b r a T O B  

T e c T a  H e a a B H C H M o c i H .


