Wiek a sprawnos¢ kierowcow
w zakresie cech warunkujacych
bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym

W artykule przedstawiono przeglad literatury na temat zwigzanych z wiekiem zmian spraws
nosci kierowcdw, w tym kierowcow zawodowych, w zakresie cech warunkujgcych bezpieczne
zachowanie w sytuacji ruchu drogowego. Badania dowodzg, ze sprawnos¢ psychofizyczna
zmienia sie istotnie wraz z wiekiem, aczkolwiek nie jest to jedyny wyznacznik zakresu i tempa
zmian. Problem ten jest szczeg6lnie wazny w przypadku kierowcoéw zawodowych, zwtaszcza
w kontekscie podwyzszenia wieku emerytalnego.
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Drivers' age and psychophysical performance in scope of attributes conditioning safe partici-
pation in traffic '

This article presents an overview of the literature on age-related changes in drivers' performance and
their role in determining features of safe behaviour in traffic. Research shows that physical and mental
efficiency vary significantly with age, although this is not the only determinant of the extent and pace
of change. This problem is particularly important in the case of professional drivers, especially in the

context of an extended retirement age.
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Wstep

Obecnie na swiecie odbywa sie jedna z naj-
wiekszych demograficznych restrukturyzadji:
proporcja dzieci maleje, za$ ludzi starszych —
rosnie. W krajach uprzemystowionych zjawisko
starzenia sie spoteczefistwa jest powszechne
i trwate. Proces ten rozpoczat sie w Szwecji
i Francji w XIX w., jako konsekwencja spadku
dzietnosci, i rozprzestrzeniat sie przez wszyst-
kie kraje rozwiniete az do 1950 1. O ile jednak
w 1950 r. jedynie 5% Swiatowe] populacji
stanowity osoby w wieku 65 i starsze a 34%
dzieci do 15 roku zycia, to wg Swiatowych
prognoz do 2060 r. proporcja ludzi powyze;
65 r.z. niemal zréwna sie z proporcja 0séb
do 15 r.z. (odpowiednio: 18% i 20%), zas
w populacji europejskiej procent oséb w wieku
65+ przekroczy 30%.

Przeprowadzone prognozy pokazuja,
ze w 2015 r.w krajach Europy Zachodniej, gdzie
spadek dzietnosci byt szczegblnie duzy w XX

wieku, 20% populacji beda stanowic¢ osoby
w wieku 65+. Najnowsze badania przepro-
wadzone w 216 krajach pokazaty, ze obecnie
ponad 7,6% Swiatowe] populacji stanowig
osoby w wieku 65+ (532 min). W Polsce, wg
badan GUS, w 2014 r. udziat os6b powyzej 64
roku zycia wyniost blisko 15% ogétu populagiji.

Zjawisko starzenia sie spoteczefistwa
spowodowato koniecznos¢ zmian na rynku
pracy, gdzie sfera pracownikéw starszych byta
dotad znacznie zaniedbana. Badania naukowe
obality stereotyp starszego pracownika, ktory
jest chory, niezdolny do uczenia sie i kosztow-
ny. Okazato sie bowiem, ze np. w panstwach
wysoko rozwinietych wsréd oséb w wieku 65+
stopniowo przybywa ludzi dobrze wyksztatco-
nych, w dobrej kondyciji, ktorzy spodziewajg sie
przezyé nastepnych 20 do 30 lat. Dostrzega sie
potrzebe pilnego zainwestowania wysitkoéw
i srodkdw w tzw. srebrny rynek, aby wykorzy-
sta¢ potencjat starszej grupy spoteczeristwa
w obecnej sytuacji demograficznej. Zwraca
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sie uwage, ze inwestycje te powinny obja¢
obszar edukacji (nauczanie zdrowego stylu
zycia, dbanie o zdrowie), redukcje ograniczef
w sferze mobilnosci ludzi starszych (rozwigza-
nia architektoniczne, dostosowanie pojazdéw
do mozliwosci starszych kierowcéw) oraz
dostosowania systemu pracy i zatrudnienia
do potrzeb starszych pracownikéw (stop-
niowe, w miejsce radykalnego przechodzenie
na emeryture, zatrudnianie na stanowiskach
lub w zawodach mniej obciazajacych i mniej
wymagajacych, ruchomy czas pracy, praca
na czesC etatu). Podkresla sie, ze tego typu
rozwigzania znacznie poprawiaja jakos¢ zycia
0sdb starszych (ekonomiczng, zdrowotna
i psychiczng), a tym samym zmniejszajg ob-
cigzenia ekonomiczne wynikajgcego z procesu
starzenia sie spoteczefistwa. Wedtug danych
EUROSTAT w 2012 r. wskaznik aktywnosci
zawodowej 0s6b w wieku 65-74 lata wynidst
w Polsce 7%.
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W artykule przedstawiono przeglad publi-
kacji na temat zwigzanych z wiekiem zmian
sprawnosci kierowcow, w tym kierowcow
zawodowych, w zakresie cech warunkujacych
bezpieczne zachowanie w sytuacji ruchu drogo-
wego. Problem sprawnosci kierowcow starszych
jest szczegblnie istotny w przypadku tej grupy
zawodowej, ktéra od wielu lat jest jedna z naj-
liczniejszych, obok sektora gérnictwa i budow-
nictwa, pod wzgledem liczby poszkodowanych
i ofiar $miertelnych w wypadkach przy pracy.
Ponadto, zgodnie z ustawa z dnia 11 maja 2012r.
0zmianie ustawy o emeryturach i rentach z Fun-
duszu Ubezpieczeri Spotecznych oraz niekt6-
rychinnych ustaw (DzU z 2012 . poz. 637), wiek
emerytalny ulega stopniowemu wydtuzeniu
takze w przypadku kierowcéw uprawnionych
do korzystania zemerytur pomostowych, gdzie
jednym z warunkdw jest osiggniecie wieku 55
lat przez kobiety i 60 przez mezczyzn (DzU
z 2008 1. poz. 1656). Z tego wzgledu istotng
role spetniaja badania pokazujace, jak zmienia
sie wraz z wiekiem sprawno$¢ psychofizyczna,
warunkujgca mozliwo3¢ bezpiecznego wykony-
wania zawodu kierowcy powyzej 55 roku zycia.

Starsi kierowcy
Wiek kierowcow a wypadki drogowe

W populacji kierowcéw osoby starsze
stanowig najszybciej rosnaca pod wzgledem
liczebnodci grupe. Szacuije sie, ze do 2030 . je-
den na czterech kierowcow ukoficzy wiek 65+.
Z przegladu badarn miedzynarodowych doty-
czacych problematyki starszych kierowcow [1]
wynika, ze wzrost liczby starszych kierowcow
nie ma zwigzku z wieksza liczba wypadkéw
Smiertelnych cho¢ koreluje istotnie z liczbg wy-
padkow, ktorych skutkiem sa ranni. Okazuje sie
takze, ze starsi kierowcy majg na swoim koncie
mniej wypadkéw $miertelnych, niz ich mtodsi
koledzy [2], a jesli juz do nich dochodzi,
to sg one skutkiem btedéw popetnianych przez
starszych kierowcow w zakresie spostrzegania
i oceny sytuacji dotyczacych pierwszefistwa
przejazdu. Analiza bazy danych o wypadkach
drogowych w grupie zawodowej kierowcow
autobuséw wykazata, ze ciezkos¢ wypadkow
jest istotnie wyzsza w grupie najmtodszych
kierujacych, tj. w wieku < 25 lat i tych powyze;
55. roku zycia, zwlaszcza zas w grupie wie-
kowej 65+, w poréwnaniu z grupa wiekowa
35-55 lat [3].

Jednak wyniki badar nad zwiazkiem wieku
z wypadkowoscig wirdd kierowcow nie s jed-
noznaczne. Dla przykfadu, w badaniach austra-
lijskich [4] obejmujacych grupe ponad 237 tys.
sprawcow wypadkoéw drogowych okazato sie,
ze kierowcy starsi, tj. w wieku 70+ stanowili
zaledwie 2,4% jej catosci, podczas gdy kie-
rowcy mtodzi, tj. w wieku 20-24 oraz 17-19 lat
mieli w nigj najwiekszy udziat (odpowiednio:
14,2% i 12%). Okazato sie takze, ze wykres
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zaleznosci miedzy ryzykiem spowodowania
wypadku drogowego i wiekiem kierowcy
jest U-ksztattny: wskaznik ryzyka wypadku
liczony w oparciu o liczbe przejechanych
kilometréw jest najwyzszy w grupie najmtod-
szych kierowcow: 17-19 lat, nastepnie obniza
sie osiggajac wartosci minimalne w przedziale
wiekowym 30-74 lata, po czym ponownie
wzrasta w przedziale wiekowym 75-79 lat,
a potem stabilizuje sie. Z kolei badania, w kt6-
rych brali udziat takze kierowcy powyzej 80 .
zycia pokazaty, ze podobnie liczony wskaznik
wypadku gwattownie roénie w tej najstarszej
grupie wiekowej [5].

Badania fifiskie [6], przeprowadzone wirod
kierowcdw z dwach grup wiekowych: 26-40 lat
i 65+ wykazaty, ze istotnym czynnikiem mody-
fikujacym zaleznos¢ miedzy ryzykiem wypadku
(liczba wypadkéw na 1 min km) a wiekiem
kierowcy jest Srednia liczba kilometrow prze-
jezdzanych w ciggu roku, co potwierdzity takze
pbZniejsze badania [7]. Okazato sie bowiem,
ze wskaznik wypadkowosci obnizat sie wraz
z rosnacg liczba przejechanych w ciggu roku
kilometréw i zalezno3¢ ta wystgpita w obu
grupach wiekowych. Co jednak istotne -
zréznicowanie miedzy kierowcami starszymi
i mtodszymi wystapito dla najnizszego roczne-
go przebiegu (< 3000 km), przy czym nizszy
wskaznik wypadkowosci cechowat kierowcow
starszych.

Wiek kierowcow a sprawnos¢ psychofizyczna

W literaturze fachowej zwraca sie uwage
na to, ze zwigzane z wiekiem zmiany biolo-
giczne (m.in. pogarszanie sie kondydji fizycz-
nej, wzroku, stuchu) oraz zmiany psychiczne
(np. zaburzenia snu, gorsze spostrzeganie
i pamiec krétkotrwata, czestsze wystepowanie
depresiji i fobii) przektadaja sie na problemy
starszych kierowcéw w obszarze spostrzega-
niai uwagi, zawezonego pola widzenia, oceny
odlegtosci, refleksu, koordynacji wzrokowo-
-ruchowej i og6lnej sprawnosci w zakresie
prowadzenia pojazdu, co moze by¢ przyczyna
powodowania wypadkéw drogowych [5, 8].
U kierowcdw powyzej 65 r. zycia obserwuje
sie zawezenie pola widzenia, gorsze widzenie
przy stabym natezeniu Swiatta (np. w porze
zmierzchu lub o Swicie) oraz problemy z rozpo-
znawaniem i réznicowaniem obiektéw na dro-
dze. Starszym kierowcom wiecej czasu zabiera
prawidtowy odbiér informacji sensorycznych,
podijecie wiasciwej decyzji i bezpieczne wyko-
nanie zaplanowanego manewru. Ze wzgledu
na ktopoty z podzielnoscia uwagi, widzeniem
peryferyjnym i nadmiarem bodZzcéw wizual-
nych, najwiekszym wyzwaniem dla starszych
kierowcow jest skrzyzowanie drég [9]. Badania
pokazaty, ze ryzyko spowodowania wypadku
przez starszego kierowce na skrzyzowaniu
ro$nie wraz z wiekiem: w grupie kierowcoéw

85+ jest ono ponad dziesieciokrotnie wieksze
niz wirdd 40-latkéw [6]. Najwieksze ryzyko
wypadku na skrzyzowaniu dla kierowcéw
starszych wigze sie z: przejezdzaniem przez
skrzyzowanie, na ktérym brak kontroli ruchu;
niezatrzymaniem sie na znaku STOP; jazda
prosto i ze skretem w lewo. Najczestsze btedy
popetniane przez starszych kierowcow to nie-
zauwazenie znaku drogowego oraz zjezdzanie
z pasa ruchu, co prowadzi do czotowych zde-
rzef lub potracenia pojazdéw znajdujacych sie
poza zajmowanym pasem ruchu.

Badacze amerykanscy przeprowadzili ba-
dania nad profilem sprawno$ciowym dwach
grup oséb starszych, zblizonych wiekowo
(od 65 do 93 lat): aktywnych (jezdzacych
co najmniej kilka razy w tygodniu) i bytych
kierowcow, tj. 0séb, ktére z réznych powoddw
(m.in. sugestia pochodzaca od lekarza, cztonka
rodziny lub samego kierowcy) zaprzestaty
prowadzenia pojazdu w ciggu ostatnich dwéch
lat. Pokazaty one, ze profil aktywnych star-
szych kierowcow wskazuije na istotnie wyzszy
poziom ich sprawnosci w zakresie fizycznej
wydolnosci organizmu (maksymalne mozli-
wosci sitowe), sprawnosci narzadu wzroku
i sprawnosci psychomotorycznej (koordynacja
wzrokowo-ruchowa), [10]. Autorzy sugeruja
zasadnod¢ uwzgledniania wymienionych za-
kreséw sprawnosci w analizie predyspozyciji
kierowcow.

Z kolei badania, w ktérych analizowano
sprawnos¢ kierowcodw w sytuacjach réznigcych
sie poziomem ztozonosci percepcyjneji ztozo-
nosci wykonywanych zadar w sytuacji symu-
lowanej jazdy samochodem, przeprowadzone
w Norwegii w dwdch grupach: w Srednim
wieku (35-45 lat) i starszych (65+), pokazaty,
ze kierowcy starsi istotnie gorzej radzili sobie
w sytuacjach bardziej ztozonych i przy wyko-
nywaniu trudniejszych zadan, niz mtodsi [11].
Czas reakdji kierowcow starszych byt o 27%
gorszy w poréwnaniu z mtodszymi w zadaniu
polegajacym na symulowanej jezdzie w terenie
wiejskim z predkoscig 60-80 km /h i reagowa-
niu na dwa graficzne symbole: koto i trjkat,
pojawiajace sie w rdznych miejscach na ekranie
monitora, przy czym kazdy z nich wymagat
innej reakcji motorycznej (wcisniecie prawego
lub lewego przycisku). Najbardziej ztozona
okazata sie jednak sytuacja symulowanej jazdy
w zattoczonym centrum miasta, z predkoscia
do50km/h, gdy na obydwa symbole nalezato
reagowac gtosem. W tym zadaniu czas reakgji
starszych kierowcow okazat sie 0 46% gorszy
w poréwnaniu z grupg kierowcéw mtodszych.

Badania przeprowadzone w grupie szwaj-
carskich, wytacznie starszych kierowcow
(Srednia wieku: 72,12 lat), ktorych celem
byto sprawdzenie zwigzku miedzy trzema
réznymi metodami okreslania ich sprawnosci
(podczas jazdy symulowanej, podczas jazdy
w warunkach rzeczywistej sytuacji drogowej
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i podejmujac obiektywna ocene sprawnosci
procesdéw poznawczych) pokazaty natomiast,
ze sprawnos¢ procesdw poznawczych w za-
kresie inteligencji ptynnej, szybkosci reagowa-
nia, podzielno3ci uwagi, szybkosci percepcyjnej
i zakresu pola widzenia obniza sie wraz
z wiekiem. Ponadto wiek korelowat z gorsza
sprawnoscig prowadzenia pojazdu, mierzong
w trakcie jazdy na symulatorze (wieksza liczba
popetnianych btedéw, nietrzymanie sie pasa
ruchu, przekraczanie linii oddzielajacej pasy)
i sprawnoscig prowadzenia pojazdu w rzeczy-
wistej sytuacji drogowej, oceniang przez se-
dziego kompetentnego w zakresie zachowan
zwigzanych z obserwacja sytuacji na drodze,
relacji z innymi uczestnikami ruchu drogowe-
go, wykonywaniem manewru zawracania,
uzywaniem kierunkowskazu, stosowaniem sie
do ograniczenia predkosci itp. [12].

Natomiast badania polskie [13] przepro-
wadzone wsrdd kierowcéw zawodowych,
dotyczace zwiazku miedzy wiekiem kierowcow
i sprawnoscig psychofizyczna, pokazaty brak
istotnych statystycznie réznic w poziomie
refleksu (czasy reakcji: prostej i ztozonej)
miedzy grupa kierowcow najstarszych (55 rok
Zycia i powyzej) i najmtodszych (25-35 lata).
Istotnie gorsze wyniki w grupie najstarszych
kierowcow wystapity jedynie w odniesieniu
do czasu reakcji w sytuacji koniecznosci
podjecia wyboru. Natomiast w przypadku
koordynacji wzrokowo-ruchowej stwierdzono
istotne, progresywne pogarszanie sie wynikow
w tym zakresie, poczawszy od 45. roku zycia.
Obnizone wyniki pozostawaty jednak na pozio-
mach srednim i wysokim wg norm ustalonych
dla kierowcéw zawodowych w tej grupie
wiekowej, co oznacza brak przeciwwskazan
psychologicznych do wykonywania przez nich
swojej pracy.

Wiek kierowcow a ich sprawnos¢ intelektualna
i procesy poznawcze

Sprawnos¢ intelektualna, w kontekscie
bezpieczefstwa ruchu drogowego, oznacza
zesp6t predyspozycji, zapewniajacych kierow-
cy prawidtowa Swiadomos¢ sytuacyjna, ktorej
powstanie i utrzymanie mozliwe jest dzieki
procesom spostrzegania i rozumieniaistotnych
elementéw sytuacji ruchu drogowego oraz
umiejetnosci przewidywania zmian w niej za-
chodzacych w najblizszym czasie. Jest to wiec
inteligencja rozumiana jako ogélna zdolno3¢
do logicznego rozumowania, planowania,
rozwigzywania probleméw i korzystania z do-
Swiadczenia [14]. Spostrzeganie (percepcja),
bedaca integralnym elementem sprawnosci
intelektualnej, jest procesem aktywnej in-
terpretacji danych zmystowych z wykorzy-
staniem wczedniej nabytej wiedzy, w wyniku
czego dochodzi do rozpoznania obiektu [15].
W przypadku kierowcy proces spostrzegania
jest warunkiem dokonania wtasciwej oceny
sytuacji, zaréwno w aspekcie wiasnego stanu
(jestem zmeczony vs. wypoczety; Spigcy vs.
wyspany; rozkojarzony vs. zdolny do kon-
centracji itp.), jak i sytuacji na drodze (stan
nawierzchni, natezenie ruchu, utrudnienia
i przeszkody itd.). Z kolei uwaga jest procesem
selektywnego spostrzegania, przejawiajacego
sie w dostrzeganiu wybranych cech otoczenia
i koncentracji na nich oraz na wzglednym
pomijaniu innych jego cech.

Badania przeprowadzone przez badaczy
kanadyjskich z wykorzystaniem symulatora
samochodu, w grupie kierowcoéw posia-
dajacych minimum 5-letnie doSwiadczenie
w prowadzeniu pojazdu wykazaty istotny
wptyw wieku na obcigzenie poznawcze kie-
rowcow. Kierowcy starsi (65-86 lat) uzyskali
istotnie wyzszy w poréwnaniu z kierowcami
w srednim wieku (25-45 lat) wskaZnik obcia-

Zenia poznawczego, mierzony czasem reakdji
na bodziec pojawiajacy sie w peryferyjnym
polu widzenia, zardwno podczas wykonywania
zadan o niskim i wysokim poziomie ztozonosci
jak iw warunkach wysokiego i niskiego obcig-
zenia informacyjnego [16].

Osobowos¢ a zachowanie na drodze
starszych kierowcow

Badacze amerykanscy i kanadyjscy su-
geruja, aby w ocenie ryzyka zwigzanego
z wypadkami w grupie starszych kierowcow
uwzgledniaé nie tylko ich stan zdrowia
i kondycje psychofizyczna, ale réwniez cechy
temperamentu i osobowosci. Badania przepro-
wadzone w grupie 101 kierowcow w wieku 75+
pokazaty umiarkowane ale spdjne zwigzki cech
osobowosci i temperamentu z samoocena
zachowah w sytuacji drogowej, liczba man-
datéw i wypadkéw, do ktérych przyznali sie
kierowcy oraz z zachowaniami ryzykownymi
podczas wykonywania zadania zwigzanego
z prowadzeniem pojazdu w warunkach
symulatorowych. Okazato sie, ze w grupie
starszych kierowcoéw wysoka sktonnosé
do poszukiwania wrazef pozostaje w cistym
zwigzku z duza liczbg otrzymanych mandatéw
i tendencja do przekraczania przepiséw ruchu
drogowego, za$ wysoka temperamentalna
kontrola (zwfaszcza zdolnod¢ do podijecia
dziatania pomimo tendencji do powstrzymy-
wania sie od niej) wspdtwystepuje z mniejsza
liczba btedéw i przeoczeh w sytuacji ruchu
drogowego oraz mniejszg liczba zachowan
ryzykownych [17].

Z kolei badania przeprowadzone przez
polskich badaczy w grupie 160 zdrowych, t].
spetniajacych kryteria doboru zawodowego
pod wzgledem wymagar lekarskich i psycho-
logicznych, kierowcoéw zawodowych w wieku
20-70 lat pokazaty, ze istotnym moderatorem
w relacji wiek — funkcjonowanie poznawcze
jest neurotycznosé. Jej nasilenie wzmacnia
Jdestrukcyjny” wptyw wieku na sprawnos¢
proceséw poznawczych w zakresie szybkosci
i stabilnosci przetwarzania informacji oraz
koncentracji i podzielnosci uwagi [18].

Okreslenie profilu bezpiecznego starszego
kierowcy, w oparciu o cechy osobowosdi,
byto celem innych badan przeprowadzonych
w USA, w grupie 52 aktywnych kierowcéw
w wieku 65+ [19]. W badaniach uwzgledniono
cztery wymiary 0sobowosci:

« Ekstrawersja — Introwersja (El) — ukie-
runkowanie wiasnej energii i uwagi na Swiat
zewnetrzny lub wewnetrzny

* Zmysty — Intuicja (SI) - preferowany
sposdb pozyskiwania informacii

* Rozum - Emocje (TF) - preferowany
sposdb podejmowania decyzji

» Osad - Obserwacja (JP) - orientacja
w Swiecie.



Przytaczane badania pokazaty, ze wymiar
Ekstrawersja — Introwersja (EI) moze by¢
stosowany jako rzetelny i trafny predyktor
bezpiecznych zachowar starszych kierowcow.
Introwersja wspdtwystepowata bowiem z gor-
szymi wynikami w tescie sprawnosciowym,
w ktérym eksperci oceniali zachowania kierow-
cOw w realnej sytuacji ruchu drogowego. Wynik
ten — jak twierdzg autorzy — moze wynikac
Z mniejszej uwagi poswiecanej przez intro-
wertykow Swiatu zewnetrznemu, co w efekcie
moze prowadzi¢ do wiekszej liczby popetnia-
nych btedoéw. Autorzy sugeruja tez, ze w przy-
padku oséb starszych pozadana jest raczej
ekstrawersja, ktéra ukierunkowujac cztowieka
na Swiat zewnetrzny, sprzyja adekwatnemu
reagowaniu w réznych sytuacjach. Podobnie
wymiar Zmysty - Intuicja (SI) wydaje sie istot-
nym elementem profilu starszego kierowcy.
Okazato sie bowiem, ze osoby preferujace
pozyskiwanie informacji na drodze zmystowe;
(S) miaty mniej problemdw zwigzanych z pro-
wadzeniem pojazdow i uzyskaty lepsze wyniki
w tedcie sprawnosciowym na drodze w pordw-
naniu z kierowcami zdajacymi sie na intuicje,
co autorzy interpretuja jako pozytywny efekt
strategii poznawania Swiata opartej na dowo-
dach, analizie i obserwacji zdarzen.

Zwigzki neurotycznosci, ekstrawers;jii psy-
chotyzmu z reakcjami emocjonalnymiw trakcie
prowadzenia pojazdu, stylami radzenia sobie
ze stresem na drodze oraz rodzajami btedéw
popetnianych na drodze, byty przedmiotem
polskich badan przeprowadzonych w grupie
120 kierowcow zawodowych w wieku 65-81
lat [20]. Wyniki badanh pokazaty, ze silny neu-
rotyzm u starszych kierowcdw wspotwystepuije
z negatywnymi emocjami, doswiadczaniem
agresjii ztosci na drodze, przypisywaniem cech
negatywnych innym kierowcom, z niechecia
do prowadzenia pojazdu i wysoka potrzebg
kontrolizagrozen, polegajaca na ukierunkowa-
niu uwagi na wykrywanie potencjalnych zagro-
zef na drodze i unikaniu ryzyka. Neurotyczni
starsi kierowcy dopuszczaja sie takze wiekszej
liczby zachowan ryzykownych, lecz popetniane
przez nich btedy nie sg efektem dziatar celo-
wych, ale sa raczej skutkiem nieuwagi, ktora
moze wynikac ze zmeczenia. Ekstrawersja
i neurotyzm okazaty sie réwniez najlepszymi
predyktorami stylu radzenia sobie ze stresem
w sytuacji drogowej przez starszych kierow-
cow: im silniejsza ekstrawersja, tym wieksza
potrzeba konfrontacji z innymi kierowcami,
za$ im silniejsza neurotycznosé, tym wieksza
sktonnos¢ do stylu skoncentrowanego na emo-
cjach (nadmierny samokrytycyzm, obwinianie
sie). Wspomniane cechy osobowosci okazaty
sie tez predyktorami rodzaju btedéw popet-
nianych na drodze. Wysoki poziom zaréwno
neurotyzmu, psychotyzmu, jak i ekstrawersji,
wigzat sie u starszych kierowcoéw z wiekszg
liczba btedéw w odniesieniu do techniki
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jazdy, wieksza liczba pomytek wynikajacych
np. z zawyzonej oceny wiasnych umiejetnosci
lub z niedoszacowaniem istniejacego ryzyka.
Natomiast ekstrawersja i psychotyzm okazaty
sie predyktorami naruszef w ruchu drogowym:
starsi kierowcy z wysokim poziomem tych cech
osobowosci maja sktonnos¢ do nieprzestrze-
gania przepisow, np. w zakresie ograniczenia
predkosci, zakazu parkowania itp.

Podsumowanie

Wyniki licznych badan przeprowadzonych
zarbwno w Polsce jak i w innych krajach,
réznigcych sie kultura uczestniczenia w ruchu
drogowym, przepisami prawnymi regulu-
jacymi dostep do prawa jazdy, szczegblnie
kierowcow starszych, tradycja korzystania
z samochodu lub komunikacji miejskiej oraz
zakresem dziatah majacych na celu utatwie-
nie aktywnego korzystania z samochodu
w starszym wieku pokazuja jednoznacznie,
ze sprawnos¢ kierowcow w zakresie cech
warunkujacych bezpieczne zachowanie w sy-
tuagji ruchu drogowego zmienia sie istotnie
wraz z wiekiem. Nalezy jednak podkresli¢,
ze wiek nie jest jedynym wyznacznikiem
zakresu i tempa tych zmian, a co za tym idzie
nie jest tez wyznacznikiem wypadkowosci
w grupie starszych kierowcédw. W znacznym
bowiem stopniu zmiany sprawnosci psycho-
fizycznej i umystowej tej grupy oséb sg uwa-
runkowane utrzymywang przez kierowce
aktywnoscia, takze w zakresie prowadzenia
pojazddw i zwigzanym z tym doswiadczeniem
w zakresie radzenia sobie w trudnej sytuaji
ruchu drogowego, przejawiajacym sie np. uni-
kaniem nadmiernej predkosci lub szybszym
podejmowaniem decyzji w sytuacji trudnej,
ktéra juz wielokrotnie byfa jego udziatem.

Tempo i zakres zmian sprawnosci obser-
wowany u starszych kierowcéw moderujg
w znacznym stopniu takze cechy tempe-
ramentu i osobowosci, okreslajace relacje
zinnymiludZmi, w tym z uczestnikami ruchu
drogowego, styl radzenia sobie w sytuacjach
trudnych i spos6b poznawania i postrzegania
Swiata. Kierowcy starsi stosujg tez strategie
zwiekszajace ich bezpieczefistwo na drodze,
np. unikajg skrzyzowan i skretéw w lewo,
jazd w porze nocnej, w godzinach szczytu,
wybieraja znane i mnigj ruchliwe trasy.

Problem zmian sprawnosci psychofizycznej
kierowcéw zwigzanych z wiekiem jest szcze-
gblnie wazny w przypadku kierowcéw zawo-
dowych, zwtaszcza w kontekscie podwyz-
szonego wieku emerytalnego. Warto zatem
podkresli¢ potrzebe dalszych badarn majacych
na celu okreslenie profilu wymagan psycho-
logicznych stawianych tej grupie zawodowe;
w przedziale wieku 55+, co ma bezposredni
zwigzek z bezpieczenstwem pracy w sektorze
transportu.
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