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w zakresie cech warunkuj¹cych 
bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym

Fo
t. 

Pa
ha

_L
/B

igs
to

ck
ph

ot
o

W artykule przedstawiono przegl¹d literatury na temat zwi¹zanych z wiekiem zmian spraw-

zmienia siê istotnie wraz z wiekiem, aczkolwiek nie jest to jedyny wyznacznik zakresu i tempa 
zmian. Problem ten jest szczególnie wa¿ny w przypadku kierowców zawodowych, zw³aszcza 

o a kluc o : i k ki o c  p a no  p c o i c na  pi c t o na o  
wiek emerytalny

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.
Keywor : ri er  a e  p yc op y ical e iciency  roa  a ety  retirement a e

obszar edukacji (nauczanie zdrowego stylu 
¿ycia, dbanie o zdrowie), redukcjê ograniczeñ 

-
nia architektoniczne, dostosowanie pojazdów 

dostosowania systemu pracy i zatrudnienia 
do potrzeb starszych pracowników (stop-
niowe, w miejsce radykalnego przechodzenie 
na emeryturê, zatrudnianie na stanowiskach 
lub w zawodach mniej obci¹¿aj¹cych i mniej 
wymagaj¹cych, ruchomy czas pracy, praca 

osób starszych (ekonomiczn¹, zdrowotn¹ 
i psychiczn¹), a tym samym zmniejszaj¹ ob-
ci¹¿enia ekonomiczne wynikaj¹cego z procesu 
starzenia siê spo³eczeñstwa. Wed³ug danych 

zawodowej osób w wieku 65-74 lata wyniós³ 
w Polsce 7%.

Wstêp
-

wiêkszych demograficznych restrukturyzacji: 

starzenia siê spo³eczeñstwa jest powszechne 
i trwa³e. Proces ten rozpocz¹³ siê w Szwecji 
i Francji w XIX w., jako konsekwencja spadku 

-
kie kraje rozwiniête a¿ do 1950 r. O ile jednak 

stanowi³y osoby w wieku 65 i starsze a 34% 

prognoz do 2060 r. proporcja ludzi powy¿ej 
65 r.¿. niemal zrówna siê z proporcj¹ osób 

w populacji europejskiej procent osób w wieku 
65+ przekroczy 30%.

Przeprowadzone prognozy pokazuj¹, 
¿e w 2015 r. w krajach Europy Zachodniej, gdzie 

w wieku 65+. Najnowsze badania przepro-
wadzone w 216 krajach pokaza³y, ¿e obecnie 

osoby w wieku 65+ (532 mln). W Polsce, wg 
badañ GUS, w 2014 r. udzia³ osób powy¿ej 64 
roku ¿ycia wyniós³ blisko 15% ogó³u populacji.

Zjawisko starzenia siê spo³eczeñstwa 

pracy, gdzie sfera pracowników starszych by³a 
dot¹d znacznie zaniedbana. Badania naukowe 
obali³y stereotyp starszego pracownika, który 
jest chory, niezdolny do uczenia siê i kosztow-
ny. Okaza³o siê bowiem, ¿e np. w pañstwach 

stopniowo przybywa ludzi dobrze wykszta³co-
nych, w dobrej kondycji, którzy spodziewaj¹ siê 

potrzebê pilnego zainwestowania wysi³ków 
-

w obecnej sytuacji demograficznej. Zwraca 
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W artykule przedstawiono przegl¹d publi-
kacji na temat zwi¹zanych z wiekiem zmian 

zawodowych, w zakresie cech warunkuj¹cych 
bezpieczne zachowanie w sytuacji ruchu drogo-

jest szczególnie istotny w przypadku tej grupy 
zawodowej, która od wielu lat jest jedn¹ z naj-
liczniejszych, obok sektora górnictwa i budow-
nictwa, pod wzglêdem liczby poszkodowanych 

Ponadto, zgodnie z ustaw¹ z dnia 11 maja 2012 r. 
o zmianie ustawy o emeryturach i rentach z Fun-
duszu Ubezpieczeñ Spo³ecznych oraz niektó-
rych innych ustaw (DzU z 2012 r. poz. 637), wiek 
emerytalny ulega stopniowemu wyd³u¿eniu 
tak¿e w przypadku kierowców uprawnionych 
do korzystania z emerytur pomostowych, gdzie 
jednym z warunków jest osi¹gniêcie wieku 55 
lat przez kobiety i 60 przez mê¿czyzn (DzU 
z 2008 r. poz. 1656). Z tego wzglêdu istotn¹ 
rolê spe³niaj¹ badania pokazuj¹ce, jak zmienia 

-
wania zawodu kierowcy powy¿ej 55 roku ¿ycia.

Starsi kierowcy
Wiek kierowców a wypadki drogowe

W populacji kierowców osoby starsze 
stanowi¹ najszybciej rosn¹c¹ pod wzglêdem 

-
den na czterech kierowców ukoñczy wiek 65+. 
Z przegl¹du badañ miêdzynarodowych doty-
cz¹cych problematyki starszych kierowców [1] 
wynika, ¿e wzrost liczby starszych kierowców 
nie ma zwi¹zku z wiêksz¹ liczb¹ wypadków 

-
padków, których skutkiem s¹ ranni. Okazuje siê 
tak¿e, ¿e starsi kierowcy maj¹ na swoim koncie 

to s¹ one skutkiem b³êdów pope³nianych przez 
starszych kierowców w zakresie spostrzegania 
i oceny sytuacji dotycz¹cych pierwszeñstwa 
przejazdu. Analiza bazy danych o wypadkach 
drogowych w grupie zawodowej kierowców 

jest istotnie wy¿sza w grupie najm³odszych 
kieruj¹cych, tj. w wieku  25 lat i tych powy¿ej 

-
kowej 65+, w porównaniu z grup¹ wiekow¹ 
35-55 lat [3].

Jednak wyniki badañ nad zwi¹zkiem wieku 
-

noznaczne. Dla przyk³adu, w badaniach austra-
lijskich [4] obejmuj¹cych grupê ponad 237 tys. 
sprawców wypadków drogowych okaza³o siê, 
¿e kierowcy starsi, tj. w wieku 70+ stanowili 

-
rowcy m³odzi, tj. w wieku 20-24 oraz 17-19 lat 
mieli w niej najwiêkszy udzia³ (odpowiednio: 
14,2% i 12%). Okaza³o siê tak¿e, ¿e wykres 

wypadku drogowego i wiekiem kierowcy 

liczony w oparciu o liczbê przejechanych 
kilometrów jest najwy¿szy w grupie najm³od-
szych kierowców: 17-19 lat, nastêpnie obni¿a 

wiekowym 30-74 lata, po czym ponownie 
wzrasta w przedziale wiekowym 75-79 lat, 
a potem stabilizuje siê. Z kolei badania, w któ-
rych brali udzia³ tak¿e kierowcy powy¿ej 80 r. 

grupie wiekowej [5].

kierowców z dwóch grup wiekowych: 26-40 lat 
i 65+ wykaza³y, ¿e istotnym czynnikiem mody-

(liczba wypadków na 1 mln km) a wiekiem 
-

je¿d¿anych w ci¹gu roku, co potwierdzi³y tak¿e 

z rosn¹c¹ liczb¹ przejechanych w ci¹gu roku 

grupach wiekowych. Co jednak istotne – 
zró¿nicowanie miêdzy kierowcami starszymi 
i m³odszymi wyst¹pi³o dla najni¿szego roczne-
go przebiegu (  3000 km), przy czym ni¿szy 

starszych.

Wiek kierowców a prawno  p yc o i yc na
W literaturze fachowej zwraca siê uwagê 

na to, ¿e zwi¹zane z wiekiem zmiany biolo-
giczne (m.in. pogarszanie siê kondycji fizycz-
nej, wzroku, s³uchu) oraz zmiany psychiczne 
(np. zaburzenia snu, gorsze spostrzeganie 

depresji i fobii) przek³adaj¹ siê na problemy 
starszych kierowców w obszarze spostrzega-
nia i uwagi, zawê¿onego pola widzenia, oceny 

-

powodowania wypadków drogowych [5, 8]. 
U kierowców powy¿ej 65 r. ¿ycia obserwuje 
siê zawê¿enie pola widzenia, gorsze widzenie 

-
znawaniem i ró¿nicowaniem obiektów na dro-
dze. Starszym kierowcom wiêcej czasu zabiera 
prawid³owy odbiór informacji sensorycznych, 

-
nanie zaplanowanego manewru. Ze wzglêdu 

-
nych, najwiêkszym wyzwaniem dla starszych 
kierowców jest skrzy¿owanie dróg [9]. Badania 
pokaza³y, ¿e ryzyko spowodowania wypadku 
przez starszego kierowcê na skrzy¿owaniu 

85+ jest ono ponad dziesiêciokrotnie wiêksze 

wypadku na skrzy¿owaniu dla kierowców 
starszych wi¹¿e siê z: przeje¿d¿aniem przez 
skrzy¿owanie, na którym brak kontroli ruchu; 
niezatrzymaniem siê na znaku STOP; jazd¹ 
prosto i ze skrêtem w lewo. Najczêstsze b³êdy 
pope³niane przez starszych kierowców to nie-
zauwa¿enie znaku drogowego oraz zje¿d¿anie 
z pasa ruchu, co prowadzi do czo³owych zde-
rzeñ lub potr¹cenia pojazdów znajduj¹cych siê 
poza zajmowanym pasem ruchu.

Badacze amerykañscy przeprowadzili ba-

grup osób starszych, zbli¿onych wiekowo 
(od 65 do 93 lat): aktywnych (je¿d¿¹cych 
co najmniej kilka razy w tygodniu) i by³ych 
kierowców, tj. osób, które z ró¿nych powodów 
(m.in. sugestia pochodz¹ca od lekarza, cz³onka 
rodziny lub samego kierowcy) zaprzesta³y 
prowadzenia pojazdu w ci¹gu ostatnich dwóch 
lat. Pokaza³y one, ¿e profil aktywnych star-
szych kierowców wskazuje na istotnie wy¿szy 

-

wzrokowo-ruchowa), [10]. Autorzy sugeruj¹ 
-

kierowców.
Z kolei badania, w których analizowano 

-
-

lowanej jazdy samochodem, przeprowadzone 

wieku (35-45 lat) i starszych (65+), pokaza³y, 
¿e kierowcy starsi istotnie gorzej radzili sobie 
w sytuacjach bardziej z³o¿onych i przy wyko-
nywaniu trudniejszych zadañ, ni¿ m³odsi [11]. 
Czas reakcji kierowców starszych by³ o 27% 
gorszy w porównaniu z m³odszymi w zadaniu 

-
niu na dwa graficzne symbole: ko³o i trójk¹t, 
pojawiaj¹ce siê w ró¿nych miejscach na ekranie 
monitora, przy czym ka¿dy z nich wymaga³ 

lub lewego przycisku). Najbardziej z³o¿ona 
okaza³a siê jednak sytuacja symulowanej jazdy 

do 50 km/h, gdy na obydwa symbole nale¿a³o 

starszych kierowców okaza³ siê o 46% gorszy 
w porównaniu z grup¹ kierowców m³odszych.

Badania przeprowadzone w grupie szwaj-
carskich, wy³¹cznie starszych kierowców 

by³o sprawdzenie zwi¹zku miêdzy trzema 

(podczas jazdy symulowanej, podczas jazdy 
w warunkach rzeczywistej sytuacji drogowej 

BP 3/2015 13



procesów poznawczych) pokaza³y natomiast, 
-
-

i zakresu pola widzenia obni¿a siê wraz 
z wiekiem. Ponadto wiek korelowa³ z gorsz¹ 

w trakcie jazdy na symulatorze (wiêksza liczba 
pope³nianych b³êdów, nietrzymanie siê pasa 
ruchu, przekraczanie linii oddzielaj¹cej pasy) 

-
wistej sytuacji drogowej, ocenian¹ przez sê-
dziego kompetentnego w zakresie zachowañ 
zwi¹zanych z obserwacj¹ sytuacji na drodze, 
relacji z innymi uczestnikami ruchu drogowe-
go, wykonywaniem manewru zawracania, 
u¿ywaniem kierunkowskazu, stosowaniem siê 

Natomiast badania polskie [13] przepro-

dotycz¹ce zwi¹zku miêdzy wiekiem kierowców 

istotnych statystycznie ró¿nic w poziomie 
refleksu (czasy reakcji: prostej i z³o¿onej) 
miêdzy grup¹ kierowców najstarszych (55 rok 
¿ycia i powy¿ej) i najm³odszych (25-35 lata). 
Istotnie gorsze wyniki w grupie najstarszych 
kierowców wyst¹pi³y jedynie w odniesieniu 

podjêcia wyboru. Natomiast w przypadku 
koordynacji wzrokowo-ruchowej stwierdzono 
istotne, progresywne pogarszanie siê wyników 
w tym zakresie, pocz¹wszy od 45. roku ¿ycia. 
Obni¿one wyniki pozostawa³y jednak na pozio-

dla kierowców zawodowych w tej grupie 
wiekowej, co oznacza brak przeciwwskazañ 
psychologicznych do wykonywania przez nich 
swojej pracy.

Wiek kierowców a ic  prawno  intelektualna 
i procesy poznawcze

bezpieczeñstwa ruchu drogowego, oznacza 
zespó³ predyspozycji, zapewniaj¹cych kierow-

powstanie i utrzymanie mo¿liwe jest dziêki 
procesom spostrzegania i rozumienia istotnych 
elementów sytuacji ruchu drogowego oraz 

-
chodz¹cych w najbli¿szym czasie. Jest to wiêc 

do logicznego rozumowania, planowania, 
rozwi¹zywania problemów i korzystania z do-

intelektualnej, jest procesem aktywnej in-
terpretacji danych zmys³owych z wykorzy-

czego dochodzi do rozpoznania obiektu [15]. 
W przypadku kierowcy proces spostrzegania 

sytuacji, zarówno w aspekcie w³asnego stanu 

wyspany; rozkojarzony vs. zdolny do kon-
centracji itp.), jak i sytuacji na drodze (stan 
nawierzchni, natê¿enie ruchu, utrudnienia 
i przeszkody itd.). Z kolei uwaga jest procesem 
selektywnego spostrzegania, przejawiaj¹cego 
siê w dostrzeganiu wybranych cech otoczenia 
i koncentracji na nich oraz na wzglêdnym 
pomijaniu innych jego cech.

Badania przeprowadzone przez badaczy 
kanadyjskich z wykorzystaniem symulatora 
samochodu, w grupie kierowców posia-

w prowadzeniu pojazdu wykaza³y istotny 
wp³yw wieku na obci¹¿enie poznawcze kie-
rowców. Kierowcy starsi (65-86 lat) uzyskali 
istotnie wy¿szy w porównaniu z kierowcami 

-

¿enia poznawczego, mierzony czasem reakcji 
na bodziec pojawiaj¹cy siê w peryferyjnym 
polu widzenia, zarówno podczas wykonywania 

jak i w warunkach wysokiego i niskiego obci¹-
¿enia informacyjnego [16].

so owo  a zac owanie na drodze 
starszych kierowców

Badacze amerykañscy i kanadyjscy su-
geruj¹, aby w ocenie ryzyka zwi¹zanego 
z wypadkami w grupie starszych kierowców 

i kondycjê psychofizyczn¹, ale równie¿ cechy 
-

wadzone w grupie 101 kierowców w wieku 75+ 
pokaza³y umiarkowane ale spójne zwi¹zki cech 

zachowañ w sytuacji drogowej, liczb¹ man-
datów i wypadków, do których przyznali siê 
kierowcy oraz z zachowaniami ryzykownymi 
podczas wykonywania zadania zwi¹zanego 
z prowadzeniem pojazdu w warunkach 
symulatorowych. Okaza³o siê, ¿e w grupie 

zwi¹zku z du¿¹ liczb¹ otrzymanych mandatów 
i tendencj¹ do przekraczania przepisów ruchu 

dzia³ania pomimo tendencji do powstrzymy-
wania siê od niej) wspó³wystêpuje z mniejsz¹ 
liczb¹ b³êdów i przeoczeñ w sytuacji ruchu 
drogowego oraz mniejsz¹ liczb¹ zachowañ 
ryzykownych [17].

Z kolei badania przeprowadzone przez 
polskich badaczy w grupie 160 zdrowych, tj. 
spe³niaj¹cych kryteria doboru zawodowego 
pod wzglêdem wymagañ lekarskich i psycho-
logicznych, kierowców zawodowych w wieku 
20-70 lat pokaza³y, ¿e istotnym moderatorem 
w relacji wiek – funkcjonowanie poznawcze 

by³o celem innych badañ przeprowadzonych 
w USA, w grupie 52 aktywnych kierowców 
w wieku 65+ [19]. W badaniach uwzglêdniono 

• Ekstrawersja – Introwersja (EI) – ukie-

zewnêtrzny lub wewnêtrzny
• Zmys³y – Intuicja (SI) – preferowany 

sposób pozyskiwania informacji
• Rozum – Emocje (TF) – preferowany 

sposób podejmowania decyzji
• Os¹d – Obserwacja (JP) – orientacja 
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Przytaczane badania pokaza³y, ¿e wymiar 

stosowany jako rzetelny i trafny predyktor 
bezpiecznych zachowañ starszych kierowców. 
Introwersja wspó³wystêpowa³a bowiem z gor-

w którym eksperci oceniali zachowania kierow-
ców w realnej sytuacji ruchu drogowego. Wynik 

-

-
nych b³êdów. Autorzy sugeruj¹ te¿, ¿e w przy-
padku osób starszych po¿¹dana jest raczej 
ekstrawersja, która ukierunkowuj¹c cz³owieka 

reagowaniu w ró¿nych sytuacjach. Podobnie 
wymiar Zmys³y – Intuicja (SI) wydaje siê istot-
nym elementem profilu starszego kierowcy. 
Okaza³o siê bowiem, ¿e osoby preferuj¹ce 
pozyskiwanie informacji na drodze zmys³owej 
(S) mia³y mniej problemów zwi¹zanych z pro-
wadzeniem pojazdów i uzyska³y lepsze wyniki 

-
naniu z kierowcami zdaj¹cymi siê na intuicjê, 
co autorzy interpretuj¹ jako pozytywny efekt 

-
dach, analizie i obserwacji zdarzeñ.

-
chotyzmu z reakcjami emocjonalnymi w trakcie 
prowadzenia pojazdu, stylami radzenia sobie 
ze stresem na drodze oraz rodzajami b³êdów 
pope³nianych na drodze, by³y przedmiotem 
polskich badañ przeprowadzonych w grupie 
120 kierowców zawodowych w wieku 65-81 
lat [20]. Wyniki badañ pokaza³y, ¿e silny neu-
rotyzm u starszych kierowców wspó³wystêpuje 

negatywnych innym kierowcom, z niechêci¹ 
do prowadzenia pojazdu i wysok¹ potrzeb¹ 
kontroli zagro¿eñ, polegaj¹c¹ na ukierunkowa-
niu uwagi na wykrywanie potencjalnych zagro-
¿eñ na drodze i unikaniu ryzyka. Neurotyczni 
starsi kierowcy dopuszczaj¹ siê tak¿e wiêkszej 
liczby zachowañ ryzykownych, lecz pope³niane 
przez nich b³êdy nie s¹ efektem dzia³añ celo-
wych, ale s¹ raczej skutkiem nieuwagi, która 

i neurotyzm okaza³y siê równie¿ najlepszymi 
predyktorami stylu radzenia sobie ze stresem 
w sytuacji drogowej przez starszych kierow-
ców: im silniejsza ekstrawersja, tym wiêksza 
potrzeba konfrontacji z innymi kierowcami, 

-
cjach (nadmierny samokrytycyzm, obwinianie 

siê te¿ predyktorami rodzaju b³êdów pope³-
nianych na drodze. Wysoki poziom zarówno 
neurotyzmu, psychotyzmu, jak i ekstrawersji, 
wi¹za³ siê u starszych kierowców z wiêksz¹ 
liczb¹ b³êdów w odniesieniu do techniki 

jazdy, wiêksz¹ liczb¹ pomy³ek wynikaj¹cych 

lub z niedoszacowaniem istniej¹cego ryzyka. 
Natomiast ekstrawersja i psychotyzm okaza³y 
siê predyktorami naruszeñ w ruchu drogowym: 
starsi kierowcy z wysokim poziomem tych cech 

-
gania przepisów, np. w zakresie ograniczenia 

Podsumowanie
Wyniki licznych badañ przeprowadzonych 

zarówno w Polsce jak i w innych krajach, 
ró¿ni¹cych siê kultur¹ uczestniczenia w ruchu 
drogowym, przepisami prawnymi regulu-
j¹cymi dostêp do prawa jazdy, szczególnie 
kierowców starszych, tradycj¹ korzystania 
z samochodu lub komunikacji miejskiej oraz 
zakresem dzia³añ maj¹cych na celu u³atwie-
nie aktywnego korzystania z samochodu 
w starszym wieku pokazuj¹ jednoznacznie, 

warunkuj¹cych bezpieczne zachowanie w sy-
tuacji ruchu drogowego zmienia siê istotnie 

¿e wiek nie jest jedynym wyznacznikiem 
zakresu i tempa tych zmian, a co za tym idzie 

w grupie starszych kierowców. W znacznym 
-

fizycznej i umys³owej tej grupy osób s¹ uwa-
runkowane utrzymywan¹ przez kierowcê 

w zakresie radzenia sobie w trudnej sytuacji 
ruchu drogowego, przejawiaj¹cym siê np. uni-

podejmowaniem decyzji w sytuacji trudnej, 
która ju¿ wielokrotnie by³a jego udzia³em. 

-
wowany u starszych kierowców moderuj¹ 
w znacznym stopniu tak¿e cechy tempe-

drogowego, styl radzenia sobie w sytuacjach 
trudnych i sposób poznawania i postrzegania 

zwiêkszaj¹ce ich bezpieczeñstwo na drodze, 
np. unikaj¹ skrzy¿owañ i skrêtów w lewo, 
jazd w porze nocnej, w godzinach szczytu, 
wybieraj¹ znane i mniej ruchliwe trasy.

kierowców zwi¹zanych z wiekiem jest szcze-
gólnie wa¿ny w przypadku kierowców zawo-

-
szonego wieku emerytalnego. Warto zatem 

-
logicznych stawianych tej grupie zawodowej 

zwi¹zek z bezpieczeñstwem pracy w sektorze 
transportu.
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