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Nacionalinė saugumo greitkeliuose administracija
Baigiantis pereitam šimtmečiui, automobilis patyrė didžiulius technologinius pasikeitimus. Tai ekonomiškesnė gamyba, efektyvesnis kuro naudojimas, pagerinta vairuotojo ir bendrakeleivių apsauga, įvairių funkcijų atlikimo kompiuterinė kontrolė, didėjantis konkurencingumas pasaulio rinkoje ir t. t. Sparčiai daugėjant eismo nelaimių, taip pat buvo imamasi įvairių priemonių apsaugoti žmones nuo mirtinų sužalojimų bei sužeidimų gerinant automobilių konstrukciją bei sukuriant palankias apsaugos priemones automobilio viduje. Neseniai išvystyta įrangos miniatūrizacija, miniatūrinės vaizdo užfiksavimo priemonės, galingi, bet nedaug energijos reikalaujantys kompiuteriai bei didelės talpos elektroninė atmintis taip pat leido geriau ieškoti priežasčių, dėl kurių vairuotojai patenka į avarines situacijas. šiame straipsnyje pateikiamos išvados dvejų studijų, kuriose buvo tiriamas žmogaus atidumas vairuojant esant normalioms vairavimo sąlygoms. Buvo nustatytos keturios neatidumo rūšys ir pagal jas padidėjusi reliatyvi avarijos rizika.

Nustatyta, kad skiriasi vairuotojo vairavimas ir elgsena, nes kiekvienas vairuotojas pasirenka vairavimo stilių ir ritmą. Geresni vairavimo įgūdžiai, ypač susiję su pagerintomis automobilio savybėmis, gali priversti vairuotoją spręsti daugiau ir painesnių uždavinių. Patirtis parodė, kad, pavyzdžiui, įrengus antiblokavimo sistemą, labai padaugėjo apsivertimų, o pagerėjus vairuotojo įgūdžiams, padidėjo važiavimo greitis, pradėta daugiau atlikti rizikingų apsilenkimų, arčiau važiuoti paskui priekyje esantį automobilį ir pan. Bendrai paėmus buvo priimtas požiūris, kad vairuotojai normaliai vairuoja taip, kad jie pasiektų norimą tikslą saugiai ir be trukdymų. O vairuotojai, turintys daugiau įgūdžių, dažnai imasi daug didesnės vairavimo rizikos net ir esant normaliam eismui. Pavyzdžiui, policijos vairuotojai ne tarnybos metu sukelia daug daugiau avarijų nei tos pačios amžiaus grupės individualūs vairuotojai.
Nors pagerinimai automobiliuose daromi su geriausiomis intencijomis sudaryti geresnę apsaugos aplinką bei didesnį automobilio valdomumą, ne visi jų duoda numatytą naudą, o kartais sukelia net ir negatyvių pasekmių. Todėl apsaugos tyrimų metu ieškoma metodų, kaip išvengti avarijų panaudojant automatines apsaugos priemones, kai vairuotojas nieko nedaro, ir geriau suprantant pačių vairuotojų elgseną, kokią įtaką jie turi vairavimui. čia pateikta informacija apie gana sudėtingus bandymus suklasifikuoti vairuotojo neatidumo rūšis esant normaliam vairavimo būdui, sukurti metodiką jų matavimui ir pateikti preliminarią apžvalgą apie vairuotoją kaip žmogaus ir mašinos derinį.
Tyrimų tikslas 

Praėjusiais metais buvo paskelbti dvejų studijų rezultatai, kurie duoda šiek tiek informacijos apie žmonių neatidumą ir jo poveikį vairuojant automobilį. Vieną ilgalaikę studiją atliko Nacionalinė saugumo greitkeliuose administracija (NHTSA) su 100 specialiai parengtų automobilių, o antrą studiją parengė Mičigano universiteto Transporto tyrimų instituto (UMTRI) mokslininkai su 36 vairuotojais.
Pirmosios studijos tikslas buvo nustatyti vairuotojo neatidumą panaudojant daugiau nei šimto vairuotojų vairuojančių automobilius normaliomis sąlygomis, duomenis, kurie stebėjimo metu vos išvengė avarijų arba jas patyrė. Jų matavimui buvo panaudotos sinchronizuotos vaizdo kameros, stebinčios vairuotojo kūno judesius, akių lėliukių poziciją ir judesius, kelią ir aplinką, kurią matė vairuotojas, vairo pasukimą ir vairuotojo tuometinius žodinius išsireiškimus. Neatidumas šioje studijoje buvo apibrėžtas taip.
1. Vairuotojo užsiėmimas antriniais veiksmais (tai veiksmai nereikalingais vairavimui).
2. Vairuotojo mieguistumas.
3. Vairavimas kreipiant dėmesį į prieš akis esantį kelią ir nekreipiant.
4. žvalgymasis į šalis, nesusijęs su kelio aplinka.
Minėti tyrimai buvo atlikti panašiai kaip ir jau minėti. Jie skyrėsi tik tuo, kad neatidumas buvo stebimas ir matuojamas tik vairuojant normaliomis eismo sąlygomis, retkarčiais naudojantis su rankoje laikomu mobiliuoju telefonu. 

Darbo medžiaga ir metodika

šiuose tyrimuose normaliomis eismo sąlygomis vairuotojų veiksmai buvo sekami ir užrašomi vaizdo kameromis. Vairuotojų laikysena buvo siejama su vairavimo, stabdymo ir automobilio pastovumo kelio juostoje elektroniniais užrašais. Taip pat buvo užfiksuojamos kelio, aplinkos, laiko ir oro sąlygos.
Pirmosios studijos tikslas buvo daugiau ar mažiau užfiksuoti vairuotojų elgseną arba jų veiksmų priežastis kasdieniniame automobilių sraute, kuriame pasitaiko situacijų, sudarančios avarinę padėtį arba sukeliančios avarijas. Tuo tarpu antroji studija siekė užfiksuoti vairuotojų veiksmus esant normaliam eismui, nesant eismo pavojų, kai vairuotojo neatidumą sukelia naudojimasis mobiliuoju telefonu. O tai pablogina vairuotojo atidumą. Reikia taip pat atsiminti, jog šios išvados yra pagristos JAV vairuotojais, keliais ir naudojamais automobiliais. Čia neįeina sąmoningai eismo drausmę pažeidžiantys, greičio ribas viršijantys bei alkoholio arba narkotikų įtakoje esantys vairuotojai. Demografiniai skirtumai tarpe kontinentų ir įvairių šalių turi įtaką. Bet ar tai pakeis bendras kryptis, parodys kitų šalių panašūs eksperimentai.

Tyrimų duomenų bazė

Pirmoji studija buvo pagrista vienu šimtu šiam tikslui specialiai parengtų automobilių, naudotų vienerius metus. Tyrimuose dalyvavo 241 vairuotojai, kurių 109 buvo iš anksto parinkti kaip pagrindiniai tyrimo dalyviai bei atsakingi už automobilio tikslingą panaudojimą. Jų amžius buvo nuo 18 iki 73 metų, iš jų 60% buvo vyrai ir 40% – moterys. Nuvažiuota 3 mln. 332 tūkst. kilometrų. Normalus vairavimas ir nuo jo nukrypimai bei avarinės situacijos buvo pagrįstos 8295 atrinktais vaizdo klipais ir su jais susijusiais kitais sinchronizuotais elektroniniais matavimais, trunkančiais 6 s. Pagal šių matavimų duomenis buvo apskaičiuota reliatyvi vairavimo rizika situacijose, galinčiose sukelti avarijas. Visi vaizdo klipai sudarė vairavimo situacijas, kurių metu galėjo susidaryti avarinė situacija, jos pavyko išvengti arba ji įvyko. šių tyrimų metu įvyko 15 avarijų, kurias nagrinėjant dalyvavo policija, ir 67 avarijos baigėsi be policijos įsikišimo. Vos išvengta avarijų energingos ir greitos vairuotojo reakcijos dėka buvo užfiksuota 761 kartą. Visi kiti incidentai, kurie atitiko parinkimo kriterijus, padėję vairuotojams išvengti galimos avarijos ir ištaisyti rimtas vairavimo paklaidas, pvz., staigesni posūkiai, lengvesni stabdymai siekiant išvengti susidūrimo arba užvažiavimo ant pėsčiųjų arba kitų objektų, nuvažiavimas nuo kelio juostos ir pan.

Antruosiuose tyrimuose, kurie buvo skirti stebėti vairavimo elgsenai bei vairavimo reakcijai tik esant normalioms eismo sąlygoms, dalyvavo 36 vairuotojai, kurių amžius 20–65 metų. Jie nuvažiavo per 130 230 km. Pagal iš anksto nustatytus kriterijus buvo atrinkti 1440 vaizdo klipų, trunkančių po 5 s.

Pirmųjų tyrimų duomenų analizė
Statistinė duomenų analizė parodė, jog kompleksiniai antriniai veiksmai padidina avarijų riziką trigubai, o paprasti antriniai veiksmai – dvigubai. Vairuotojo mieguistumas padidina riziką 4–6 kartus. Tačiau vairuotojo trumpalaikė dėmesio koncentracijos priekyje esančiai kelio juostai stoka sumažina eismo nelaimės riziką tik pusę karto, jeigu vairuotojas sistemingai skenuoja kelio aplinką. Tai šiek tiek nustebino tyrinėtojus, bet ir patvirtino hipotezę, kad geras vairuotojas dažnai skenuoja vaizdus kelio aplinkoje ir numato būsimus pokyčius. Šiuo atveju laikas yra svarbus faktorius. Aplinkos skenavimas dvi sekundes yra naudinga savybė. O nukreipus žvilgsnį daugiau nei dviem sekundėmis, rizika pradeda didėti, kuri išreiškiama skaičiumi vienas (1). Taip pat svarbu, ką vairuotojas skenuoja: mažesnė rizika jeigu skenuojama prieš vairuotoją esanti kelio aplinka. Didesnė rizika, kai, pavyzdžiui, žvilgsnis nukreipiamas į automobilio viduje esančius objektus arba į vaizdus, matomus pro užpakalinį ir šoninius automobilio langus. 

Lentelė. Vairavimo rizika eismo įvykiuose ir neatidumo rūšys procentais

	Vairuotojo elgesys
	Rizikos padidėjimas (kartus) palyginus su normaliu vairavimu
	Pasiskirstymas procentais pagal neatidžius vairuotojus

	Kompleksiniai antriniai veiksmai
	3
	>54

	Paprasti antriniai veiksmai
	2
	

	Mieguistumas
	4–6
	4

	Sistemingas, bet ribotas priekyje esančio kelio aplinkos skenavimas (< 2 s)
	0,45
	44

	Koncentracijos (padrika) ir dėmesio kelio aplinkai stoka
	>1–3
	>1–3


šios studijos rezultatai taip pat parodė, kad vairuotojo mieguistumas kelia 22–24% situacijų, o antriniai užsiėmimai per 22% situacijų, dėl kurių įvyksta avarijos. O akių nukreipimas į kelio aplinką sukelia daug mažesnę riziką. Bet kadangi tai įvyksta daug dažniau negu mieguistumas ir antriniai užsiėmimai, jie prilygsta dviem pirmiesiems.
Diskusija

Palyginus vairuotojus pagal kiekvieną neatidumo grupę, gauname tokį vaizdą: antriniai užsiėmimai sudaro 54%, menkas dėmesys 44%, mieguistumas 4%, nebūtini vairavimui žvilgsniai 2%. šie skaičiai viršija 100%. Todėl tam tikruose stebėjimuose buvo negalima išskirti, kuris faktorius turėjo įtakos vairuotojo veiksmams.

ši studija atskleidė taip pat keletą kitų įdomių faktų. Pavyzdžiui, mieguistumas daugeliu atvejų priklauso nuo dienos laiko ir aplinkos šviesumo. Dienos metu jis būna retesnis negu nakčia. Jis taip pat dažniau pasireiškia esant retam eismui skirtingos krypties keliuose, ypač jeigu jie yra tiesūs ir ilgi, bei keliuose su retomis kryžkelėmis. Vienas įdomesnių pastebėjimų buvo vairuotojo neatidumo sukėlimas naudojant rankoje laikomą mobilųjį telefoną. Mobilaus telefono numerių rinkimas aiškiai parodė didesnę avarijos riziką (apie 3,5 karto) negu tik kalbant (1,3). Nors abi priežastys, sukeliančios avariją, bendru skaičiumi yra panašios, primintina, kad kalbame daug ilgiau nei surenkamas numeris.
Tolimesni duomenys taip pat parodė, jog jaunesni vairuotojai (< 30 m.), turintys mažesnę vairavimo patirtį, dažniau patenka į avarijas negu vyresni, daugiausia dėl dėmesio keliui stokos, viršijant greitį ir tinkamai neįvertinant automobilio valdomumo (18–20 m.). šios grupės vairuotojams trūksta dėmesio sekant priekyje matomą kelią ir jo aplinką pagal akių lėliukių judesius. Bendrai didelės rizikos grupės vairuotojai pagal šios studijos metodiką praeityje buvo padarę daugiau eismo pažeidimų nei kitos grupės vairuotojai (kiekvieno vairuotojo patirtis šiuose tyrimuose buvo nežinoma iki tyrimų užbaigimo).
UMTRI antroji metodika 

2006 m. paskelbtoje UMTRI antrojoje studijoje pristatyti panašūs į NHTSA tyrimų duomenys su 36 vairuotojais. šioje grupėje, vairuotojams nežinant, buvo stebimi jų antriniai užsiėmimai bei akių žvilgsniai ir kaip nuo to priklauso vairavimas ir jo tikslingumas. Jų automobiliuose įmontuoti prietaisai leido nustatyti tuolaikinį vairo pasukimo kampą, reliatyvią automobilio poziciją kelio juostoje, akceleratoriaus nuspaudimo laipsnį, automobilio greitį, o miniatiūrinės vaizdo kameros stebėjo vairuotojo veiksmus. Taip pat buvo užfiksuojamas kelio tipas, posūkio laipsnis ir oro sąlygos. šie duomenys yra pagrįsti, nes buvo sukarta 133 290 km. 

UMTRI duomenys

Iš 1440 vaizdo klipų, trunkančių po 5 s, buvo pastebėta, kad vairuotojai užsiima antriniais veiksmais 34% įrašų. Pokalbiai su automobilyje esančiais žmonėmis trunka 15%, savo išvaizdos pataisymas 6,5%, telefoniniai pokalbiai 5%, valgymas ir gėrimas 2% laiko. Vaizdo juostos parodė, kad ir jauni vyrai, ir jaunos moterys dažniau įsitraukia į antrinius užsiėmimus (42% iki 30 m. amžiaus) palyginus su 20% vyresniais.
Iš visų telefonu kalbėjusių 55% buvo iki 30 metų. 54% moterų buvo užsiėmusios antriniais veiksmais, 59% jų kalbėjo su bendrakeleiviais. Vyrai dažniau kalbėjo telefonu (54%) bei dabinosi (krapštė nosį, pasiglaistė plaukus, pasitaisė kaklaraištį) nei moterys.
UMTRI tyrimų diskusija

Kalbant mobiliuoju telefonu, buvo nustatyta tik nedidelė neatidumo įtaka greičio pokyčiams. Tačiau šiais atvejais akys daug mažiau skenavo kelio aplinką. Tai gali padidinti vairavimo pavojų. Valgymas ir gėrimas bei išvaizdos pataisymas turi šiek tiek įtakos vairavimo tikslumui. Šiuo atveju žvilgsnis dažniau nuklysta sekant kelio juostos profilį ir dažniau stabdoma, bet be didesnių pasekmių.
Dėl pokalbių su šalia sėdinčiais daug daugiau pasikeisdavo vairavimo kampas, žymiai dažniau pakisdavo automobilio pozicija kelio juostoje bei būdavo nutolstama nuo centrinės kelio linijos.

UMTRI tyrinėtojai priėjo išvadą, kad vairuotojų išsiblaškymas ir trumpalaikiai antriniai užsiėmimai turi mažiau įtakos vairavimo tikslumui ir saugumui negu iki šiol buvo manoma. Jie taip pat nustatė, kad pokalbiai su automobilyje esančiais bendrakeleiviais paveikia vairavimą maždaug tiek pat kaip ir kalbėjimas mobiliuoju telefonu.
Bendros išvados

Nors abiejų studijų tikslas buvo skirtingas, vis dėlto jose rasta tam tikrų panašių faktorių, kurie nukreipia vairuotojo dėmėsi nuo vairavimo. Pats rizikingiausias jų yra užsiėmimas vairuojant antriniais veiksmais. Abi studijos parodė, kad vairuotojų grupė iki 30 metų amžiaus daugiau kaip dvigubai ilgiau atlikinėjo antrinius veiksmus nei vyresni vairuotojai. Taip pat abi studijos priėjo išvadą, kad trumpalaikis, bet sistemingas kelio aplinkos skenavimas yra naudingas, nes padeda pamatyti galimus pavojus. Tačiau jis tampa pavojingas, jeigu žvilgsnio nukrypimas trunka ilgiau kaip 2 s. Abi studijos parodė, kad telefoninis pokalbis vairuojant nedaug kuo skiriasi rizikos atžvilgiu nuo normalaus vairavimo, bet bandymas surinkti reikiamą telefono numerį yra daugiau nei trigubai pavojingesnis.
NHTSA studija, turėdama daugiau stebėjimo klipų, nustatė, jog yra aiški koreliacija tarp neatidumu pagristų avarijų ir normalaus vairavimo. šiuo atveju koreliacijos koeficientas buvo 0,72. Nors mieguistumas nebuvo tiesiogiai koreliuotas, bet jis taip pat sukelia didelę avarijos riziką. Galima teigti, jog alkoholio ir narkotikų įtaka vairuotojui yra panaši arba net didesnė nei mieguistumas. Todėl rizika sukelti avariją vairuojant alkoholio ir narkotikų įtakoje yra 4–6 kartus didesnė už riziką mieguistumo atveju.
šie tyrimai leidžia daryti prielaidą, kad tie vairuotojai, kurie atlieka daugiau antrinių veiksmų, sukelia daugiau avarijų nei tie, kurie vairuoja sukoncentravę dėmesį. Tačiau reikia prisiminti, kad šie tyrimai leidžia tik iš dalies pažvelgti į vairuotoją dėl neatidumo. Avarijos turi daugybę priežasčių. Apie jas bus kalbama tolimesniuose tyrimuose.

šio pobūdžio tyrimai padeda kurti naują metodiką ištirti į vairuotojo elgseną ir reakcijas ilgalaikio vairavimo metu. Tai galima padaryti miniatūrizavus elektroninius sensorius ir vaizdo priemones bei sukaupus labai daug duomenų ilguose vairavimo laikotarpiuose. Viena tyrinėtojams labai sunkių ir varginančių problemų yra laiko tarpsnių parinkimas tyrimo tikslams, nes susiduriama su be galo daug duomenų. Automatizuotas situacijų parinkimas galimas ir naudojamas. Bet tada kyla pavojus, kad, sukaupus per 50 tūkst. valandų vairavimo metu duomenų, bus praleidžiami iš anksto nenumatyti įvykiai, kurie gali labai pakeisti tyrimų išvadas. Tikiuosi, jog šis straipsnis patrauks ir Lietuvos saugaus eismo darbuotojų dėmesį  ir paskatins atlikti panašius ir patobulintus tyrimus.
