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Ryzykowni starsi kierowcy:
Perspektywa psychologiczna w sytuacji pracy
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RISKS OLDER DRIVERS: PSYCHOLOGICAL APPROACH

In this article we present a risk problem of older drivers. Given that the population of aged over 60 years is expected
to triple by 2060, the proportion of older drivers will be the fastest growing segment of the driver population. This
demographic shift presents itself as a health promotion challenge to assist older adults to remain independent
and active contributors to community life for as long as possible. But a group, older drivers are not relatively
safe. However, once involved in a crash, they have a greater likelihood of sustaining serious injury or fatalities
due to increased fragility. Furthermore, older drivers who experience age-related changes in physical and sensory
functioning and who also have a medical condition can be at a heightened risk for motor vehicle crash involvement.
Self-regulation of driving behaviour can assist drivers to continue to stay mobile for as long as possible. Drivers
may self-regulate their driving by restricting their driving, avoiding certain driving situations or even ceasing
driving altogether. Some of the most frequently reported self-regulation behaviours include; avoiding driving at
night, driving shorter distances, driving in bad weather, or driving fewer hours per week. Especially described were
the speeding low mileage bias and self-regulation strategies.
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WPROWADZENIE

Wszystkie kraje swiata, w ktérych rozwéj gospodarczy
w ostatnich kilku dekadach przyspieszyl i sukcesywnie
wzrasta dobrobyt ekonomiczny zyjacych w nich ludzi od-
notowuja stopniowy spadek liczby urodzen dzieci. Kraje
te stoja przed problemami globalnych zmian demogra-
ficznych przejawiajacych sie kurczeniem populacji ludzi
mlodych oraz wzrostu odsetka oséb w wieku starszym.
Wedlug réznych szacunkéw odsetek ludzi starszych na
globie ziemskim w 2060 roku bedzie wynosilt 25% (SRA,
2014). Wedtug Eurostatu (2012) w Europie w 2060 roku
35% beda stanowié osoby powyzej 60 roku zycia, a liczba
0s0b w wieku powyzej 80 roku zycia wzroénie az czte-
rokrotnie. Postep w obszarze nauk medycznych sprawi,
ze znaczaco wydluzy sie $rednia dlugos$é zycia czlowie-
ka. Starzenie sie spoleczenstwa sprawia, ze patrzac na
to zjawisko demograficzne z punktu widzenia psycholo-
gii transportu juz dzisiaj obserwujemy znaczacy wzrost
obecnos$ci na drodze liczby kierowcow w wieku starszym.
Na przyktad w Australii szacuje sie, ze grupa kierowcow
powyzej 65 roku w 2065 roku moze sie nawet potroic.
W poréwnaniu do spoleczenstwa sprzed 30 lat wspdtcze-
$nie starsi ludzie sa bardziej mobilni tj. czesciej aktyw-
nie korzystaja z samochodu osobowego, takze czeéciej
ubiegaja sie o uprawnienia do kierowania pojazdem je-
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$li do tej pory z jaki$ powodow ich nie uzyskali, albo je
utracili (Musselwhite 1 Haddad, 2010). Po przejéciu na
emeryture, szukaja réznych sposobéw kontynuowania
aktywnoéci zawodowej, w ktorej samochdd osobowy zna-
€zaco ja poprawia.

Kierowcy starsi w psychologii transportu, a przyjmuje
sie ze sa to osoby z grupy 60+, raczej rzadko byli pod-
miotem rozwazan. Jednakze od ostatnich dwéch dekad
zainteresowanie ta grupa uzytkownikow drég w litera-
turze przedmiotu wyraznie wzrasta. Badacze zdaja sobie
sprawe, ze wydtuzenie zycia czlowieka we wspolczesnym
ponowoczesnym spoteczenstwie, ktére odkrywa przed
nim nowe do tej pory niedoéwiadczane wyzwania (Ban-
ka, 2016) sprawia, ze samochdd osobowy staje sie waz-
nym $rodkiem codziennej egzystencji. Umozliwia lepsze
przystosowanie i sprawniejsze funkcjonowanie tak w wy-
miarze indywidualnym jak i spotecznym. Wspotczesny
Amerykanin nie wyobraza sobie codziennej egzystencji
bez samochodu osobowego. Podobne trendy obserwuje
sie takze w wielu krajach Europy (Zwerling i in., 2005)
a nawet w Polsce (Wontorczyk, 2011).

Powszechnie wiadomo, ze sklonno§é do poszukiwania
doznan, wiaze sie z ryzykowaniem 1 jest najsilniejsza u lu-
dzi mlodych, a nastepnie wraz z wiekiem stopniowo ma-
leje. Jednakze ryzykowno$é kierowcoéw starszych, a wiec
zwiekszona podatno§¢ na uwiklanie w krytyczne zda-
rzenia, wynika z innych niz w przypadku ludzi mlodych
uwarunkowan. Najczeéciej jest efektem obnizenia spraw-
nosci ich funkcji sensorycznych, poznawczych, fizycznych,
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ogdlnego oslabienia stanu zdrowia, czestego pozostawa-
nia pod stala kontrola lekarska itd. Obraz ten naleza-
loby takze uzupelnié o takie charakterystyki jak wyzsze
prawdopodobienstwo doznania uszczerbku na zdrowiu
oraz powazniejsze jego konsekwencje u kierowcow star-
szych w przeciwienstwie do mtodych kiedy dojdzie do
krytycznego zdarzenia w ruchu drogowym gloéwnie z po-
wodu ich delikatnego zdrowia (Meuleners Harding, Lee
i Legge, 2006; Charlton 1 in., 2010). Poniewaz na temat
symptoméw ryzyka w ruchu drogowym u kierowcow
starszych niewiele wiemy istnieje pilna potrzeba reali-
zowania nowych badan jak 1 usystematyzowania dostep-
nej wiedzy psychologicznej ten temat, aby ich samych
a takze innych uzytkownikoéw drog chronic¢ przed ewentu-
alnymi negatywnymi konsekwencjami krytycznych zda-
rzen. Wychodzac temu naprzeciw w niniejszym artykule
podjeta zostata proba opisania typowych krytycznych
dziatan obserwowanych w grupie kierowcéw starszych
oraz sposoby radzenia sobie z nimi, a wiec uruchamiania
mechanizméw adaptacyjnych, aby do nich nie doszlo.

BLEDY POPELNIANIE PRZEZ KIEROWCOW
STARSZYCH ORAZ ICH POZNAWCZE
UWARUNKOWANIA

Umiejetno$§é kierowania samochodem oraz sam fakt
mozliwo$ci korzystania z niego dostarczajg osobom star-
szym poczucia dumy i wolnoéci poniewaz umozliwia im
aktywne uczestniczenie w zyciu publicznym i spotecznym
(Classen 1 in., 2010; Eberhard i in., 2006; Wontorczyk,
2011). Jednakze pomimo tej specyficznej wartoséci jaka
przypisuja starsi uzytkownicy drog pojazdowi osobowe-
mu, bezpieczne jego uzytkowanie wymaga duzej spraw-
nos$ci sensorycznej 1 poznawczej, znakomitej koordynacji
wzrokowo ruchowej, wysokiej sprawnosci a takze umie-
jetnoéci jego obshugi i to nie tylko w zakresie kierowania,
ale takze przygotowania do jazdy. Wszystkie te sprawno-
$ci wraz z wiekiem ulegaja pogorszeniu i w przeciwien-
stwie do ludzi mltodych narazaja starszych kierowcéw
na popelnianie powaznych btedéw w ruchu drogowym
(najczesSciej nieuswiadamianych), ktore w ostatecznosci
moga prowadzi¢ do krytycznych zdarzen.

U kierowcéw starszych w przeciwienstwie do mtodych
obserwuje sie nizsza sprawno$¢ w zakresie poprawnej
oceny predkosSci z jaka poruszaja sie inne pojazdy jak
réwniez odleglo$ci miedzy pojazdem wlasnym i poprze-
dzajacym (Braitman, Kirley, Ferguson i Chaudhary,
2007; Dommes, Cavallo, Vienne i Aillerie, 2012; Lobjois
i Cavallo, 2007; Yan, Radwan 1 Guo, 2007). Starsi kie-
rowcy w poréwnaniu do mtodych maja tez nizsze czasy
reakcji, wolniej podejmuja decyzje o hamowaniu, ale
utrzymuja wiekszy dystans miedzy pojazdami (Stel-
mach i Nahom, 1992). Starsi kierowcy popelniajg wie-
cej bltedéw omylek i1 bledéw pomylek (Beanland, Sellbom
i Johnson, 2014; Lucidi, Mallia, Lazuras 1 Violani, 2014;
Wontorczyk, 2011).

Starsi kierowcy w poréwnaniu do innych grup wie-
kowych sa nadreprezentatywnie niebezpieczni podczas

wykonywania niektérych manewréw w ruchu drogowym
takich jak np: skrecanie na skrzyzowaniach drég row-
norzednych, zmienianie pasa ruchu, zawracanie i nie
zatrzymywanie sie na ,polecenia” znaku STOP (May-
hew, Simpson 1 Ferguson, 2006; McGwin 1 Brown, 1999;
Oxley, Fildes, Corben i Langford, 2006; Keay i in., 2009;
Wontorczyk, 2011). Sposérdd tych kilku wyjatkowo nie-
bezpiecznym manewrem (o znamionach wysokiego ry-
zyka) z uwagi na olbrzymia iloé¢ popetnianych btedow
przez kierowcoéw starszych jest skrecanie w lewo na
skrzyzowaniach drég réwnorzednych lub z sygnalizacja,
taczaca dwa strumienie ruchu (Lord, Smiley 1 Haroun,
1998). Zgodnie ze statystykami, a takze wynikami reali-
zowanych badan, podczas wykonywania tego manewru
czesto dochodzi do konfliktéw z pieszymi, rowerzystami
a nawet z pojazdami (Morgenroth 1 wsp., 2009). Cho¢
zachowanie na skrzyzowaniach wymaga od kazdego kie-
rowcy wysokiej sprawnosci percepcyjnej 1 behawioralnej
to z integracja bodzcow w takich warunkach wyjatkowo
zle radza sobie kierowcy starsi (Wontorczyk 2011; Fu
1in.,2011; Harms, 1991; Lord, Smiley i Haroun, 1998; Ca-
ird 1 Hancock, 2002; Mayhew, Simpson i Ferguson, 2006;
McGwin 1 Brown, 1999; OECD, 2001). Szukajac odpowie-
dzi na wyja$nienie przyczyny tego zjawiska nalezatoby
podnie$é kwestie funkcjonowania proceséw poznawczych
w trakcie wykonywania dwéch lub kilku réwnorzednych
zadan. Kierowca dojezdzajac do skrzyzowania koncen-
truje sie na jego $ledzeniu (zadanie giéwne). Aby ma-
newr skretu poprawnie wykonaé, jednocze$nie musi on
wykrywaé w polu peryferyjnym inne obiekty pojawiajace
sie na drodze 1 rozpoznawac sytuacje potencjalnie kry-
tyczne. Kierowcy musza zatem porcjowaé wykorzysty-
wanie pamieci roboczej na dwa a czasem nawet kilka
subzadan. Z punktu widzenia sprawnoéci funkcjonowa-
nia systemu poznawczego jest to sytuacja zadaniowa
trudna. Harms (1991) przeprowadzil eksperyment ana-
lizujac obcigzenie poznawcze kierowcow, ktérzy wyko-
nywali manewr przejazdu przez skrzyzowanie réwno-
rzedne: przejazd na wprost, ze skretem w lewo 1 skretem
w prawo. Wyniki jakie uzyskatl wykazaly, iz niezaleznie
od wieku najwieksze obcigzenie poznawcze u kierowcow
wystepuje podczas skretu w lewo. Czesta odpowiedz
jaka badacze przytaczaja na wyttumaczenie tej koincy-
dencji jest wskazywanie faktu, iz dostrzezenie innych
pojazdow poruszajacych sie w tym samym kierunku jest
trudniejsze niz pieszych czy rowerzystow (Harms, 1991;
Kazazi, Winkler 1 Vollrath, 2016). Doceniajac wage tych
danych mozna postawi¢ teze, ze do wypadkéw na skrzy-
zowaniach przy skretach w lewo dochodzi wowczas kiedy
w trakcie wykonywania manewru w peryferyjnym ob-
szarze pola percepcyjnego pojawiaja sie inne obiekty. Sa
one trudno wykrywalne przez aparat wzroku w zwigzku
z tym prawdopodobienstwo zaistnienia konfliktu czy to
z samochodem czy pieszym jest bardzo wysokie.
Zrealizowane badania wskazuja, ze uruchamianie nie-
kompatybilnej do sytuacji czy zagrozenia reakcji jest spo-
wodowane w nastepstwie wielu dysfunkeji poznawczych:
nieadekwatnej alokacji zasobow uwagi (Caird 1 Chugh,
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1997) trudnosci percepcyjnych (McDowd 1 Shaw, 2000),
nieodpowiedniej selekcji bodzcow (Owsley 1 in., 1998),
oslabienia procesu przeszukiwania pola precepcyjnego
(Wontorczyk, 2011). Liste te nalezaloby rowniez uzupet-
ni¢ o inne zaburzenia poznawcze starszych kierowcow
takie jak: zawezenie pola widzenia, spadek sprawnosci
akomodacji wzroku, problemy z postrzeganiem glebi,
wolniejszy proces podejmowania decyzji (Dewar, 1995;
Tarawneh, McCoy, Bishu 1 Ballard, 1993).

Warto podkreslié, ze dysfunkcjonalnoéé w wykonywa-
niu tego manewru nie jest az tak dotkliwa w przypadku
skretu w prawo. Wykryto, ze wowczas uwaga kierowcow
jest bardziej zaangazowana w skanowanie lewej czesci
skrzyzowania poniewaz szacuja wieksze prawdopodo-
bienstwo nadjechania pojazdu z lewej strony $wiata za-
tem ich uwaga jest czujna wlaénie na te strone skrzyzo-
wania (Summala, Pasanen, Réséanen, 1 Sievanen, 1996;
Werneke 1 Vollrath, 2012). Z drugiej strony w takich
okoliczno$ciach utrudnione jest reagowanie na sytuacje
i obiekty znajdujace sie w prawej przestrzeni skrzyzowa-
nia. Jednakze pomimo tej ztozonosci sytuacji zadaniowej,
z punktu widzenia prawdopodobienstwa popetniania wie-
lu bledéw, bardziej krytyczna dla kierowcow starszych
jest sytuacja zwigzana z wykonywaniem skretu w lewo.
Kierowca musi bowiem §ledzi¢ samochody nadjezdzaja-
ce z prawej strony skrzyzowania, ustapi¢ pierwszenstwa
pojazdowi jadacemu z kierunku przeciwnego na wprost
oraz jadacemu z kierunku przeciwnego skrecajacemu
w prawo, wreszcie pozwoli¢ opusci¢ jezdnie pieszym lub
rowerzystom, w ktora zamierza skreci¢. To wyjatkowo
zlozone zadanie dla kazdego kierowcy, nawet mtodego.

Eksplorujac kwestie blednej lub wybiérczej alokacji
uwagi przez kierowcéow na skrzyzowaniach dréog row-
norzednych warto takze przytoczy¢ wyniki interesuja-
cego eksperymentu, ktory przeprowadzili Yan, Radwan
1 Guo (2007). Wydzielajac trzy grupy kierowcow: mlodych,
w $rednim wieku 1 starszych badacze obserwowali zacho-
wanie podczas wykonywania manewru skretu w lewo.
Zauwazono, ze kierowcy starsi w przeciwienstwie do
mlodych 1 w §rednim wieku zamian wykonaja manewr
skretu w lewo oczekuja na pojawienie sie wiekszej luki
miedzy pojazdami bedacymi w ruchu. To defensywne za-
chowanie $§wiadczy o stosowaniu dziatan adaptacyjnych
przez starszych kierowcow. Zainspirowany rezultatami
tych badan Kazazi wraz z zespotem (2016) wychodzac
z zatozenia, ze alokacja uwagi jest gléwna przyczyna po-
pelniania bledéw przez kierowcow starszych podczas wy-
konywania skretu w lewo na skrzyzowaniach postano-
wil zrealizowac eksperyment, w ktorych reakcje te beda
precyzyjnie rejestrowane. Ostatecznie, whrew oczekiwa-
niom badaczy 1 doniesieniom z wcze$niejszych badan, nie
zaobserwowano zadnych réznic w alokacji uwagi w roz-
nych sytuacjach zadaniowych (malo ztozonych i bardzo
ztozonych) u kierowcéw w réznych grupach wiekowych
w tym starszych (tj. 60+) (Kazazi, Winkler 1 Vollrath,
2016). To kolejny przyktad analiz potwierdzajacych, ze
problem ten jest zltozony i wymaga dalszych szczegélo-
wych badan. Niezaleznie od tego jak duzo, czy jak mato

wiemy o zachowaniu starszych kierowcéw na skrzyzo-
waniach drég réwnorzednych w wymiarze prakseolo-
gicznym korzystajac z dotychczasowych wynikéow badan
sporo uczyniono, aby skrzyzowania dla oséb starszych
byly bezpieczne. W wielu miejscach zastapiono je innymi
rozwigzaniami technicznymi np. rondami a tam gdzie to
niemozliwe sugeruje sie ograniczanie do minimum ilo-
$éci informacji koniecznej do przetworzenia przez umyst
cztowieka. Wreszcie zaleca sie, aby dojazd do skrzyzo-
wania byl widoczny ze znacznego dystansu (Helmers,
Henriksson 1 Hakamies-Blomqvist, 2004; Oxley 1 in.,
2006; Staplin, Lococo, Byington 1 Harkey, 2001). Coraz
czesciej sugeruje sie tez, aby samochody ktérymi poru-
szajq sie starsi kierowcy byly wzbogacone w rézne syste-
my inteligentnego wspomagania co utatwia im poprawne
zachowanie sie w sytuacjach ztozonych 1 wymagajacych.
Te rozwiazania musza jednak uwzgledniaé postawy star-
szych kierowcéw wobec takich systemow, a wiec czy sa
akceptowane, aby nie prowadzily do efektu bumerango-
wego z punktu widzenia bezpieczenstwa w ruchu dro-
gowym (Meyer, 2009; Wontorczyk, 2011). Wszystkie te
ograniczenia przyczyniaja sie znaczaco do wzrostu praw-
dopodobienstwa zaistnienia krytycznego zdarzenia kie-
dy kierowcy ci aktywnie uczestnicza, w ruchu drogowym.

STARSI KIEROWCY A SKLONNOSC DO LAMANIA
PRZEPISOW OGRANICZAJACYCH PREDKOSC

W analizach sklonnoéci do przekraczania predkoSci
jako jednej z gléwnych przyczyn wypadkéw drogowych
wskazuje sie mtodych kierowcéw jako osoby najczescie]
podejmujace takie zachowania. W przypadku kierowcéw
starszych istnieje przekonanie, iz nizsza ich sktonnos$é
do podejmowania tych wykroczen wynika z obnizonej
sprawnosci proceséw poznawczych. Wieksze zaanga-
zowanie zasobow centralnych, z uwagi na wiek, w roz-
wiazywanie probleméw w ruchu drogowym sprawia, ze
w efekcie prowadza samochdd wolniej. Czy jednak w isto-
cie tak jest? Wyniki badan nie potwierdzaja jednoznacz-
nie stusznoéci tej tezy. W kilku badaniach (Abdel-Aty,
Chen i Schott, 1998; Cook iin., 2000) wykryto, ze kierow-
cy starsi rzadziej niz z innych grup wiekowych przekra-
czaja limity predkosci. Z kolei w badaniach zrealizowa-
nych kilka lat temu zauwazono odwrotna prawidlowo§¢.
Starsi kierowcy réwnie czesto jak mlodzi tamig przepi-
sy ograniczajace predko§é (Broberg i Dukic-Willstrand,
2014; Selander, Lee, Johansson i Falkmer, 2011). Kiedy
zwrotnie podawano im wielkosci tych wykroczen okazy-
wali zdziwienie. Uzasadniajac swoje postepowanie bada-
ni stwierdzali, ze dziatali nieSwiadomie, bowiem podczas
mobilnoéci transportowej nie monitorowali wskazan
predkos$ciomierza albo czynili to nieregularnie (Broberg
i Dukic-Willstrand, 2014). Pewnym wyjatkiem sa bada-
nia Daigneaulta, Jolyego i Frigona (2002), w ktérych wy-
kryto wrecz drobiazgowe przestrzeganie tych przepiséw
przez starszych kierowcéw plci meskiej. Okazato sie jed-
nak, ze w ciggu ostatnich pieciu latach do$wiadczyli oni
krytycznych zdarzen.
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W literaturze przedmiotu, kiedy rozwaza sie problem
przestrzegania norm predkoSci, czesto wskazuje sie na
réznice w zachowaniu miedzy starszymi kierowcami
wiejskimi 1 miejskimi. Kierowcy pochodzacy z miast sa
sktonni przekracza¢ normy predkosSci, ale dopiero po
przejechaniu znacznego dystansu od miejsca zamiesz-
kania. Motywem tamania tej normy jest wowczas cheé
szybkiego osiagniecia celu, a wiec np. dotarcie do miejsc
rekreacji na tereny pozamiejskie (Broberg i1 Dukic-Will-
strand, 2014). Natomiast podczas mobilno$ci w miescie,
czy to rutynowej, czy okazjonalnej normy predkosci sta-
rajq sie przestrzegac.

Wiekszymi ryzykantami po tym wzgledem sa star-
si kierowcy mieszkajacy na wsiach. Wyzsza jest takze
wérod nich Smiertelno$é w nastepstwie wypadkéw oraz
czestsze — niz u starszych kierowcéow mieszkajacych
w miastach lub terenach podmiejskich — uwiklanie
w krytyczne zdarzenia (Clark, 2001; Zwerling i in., 2005;
Thompson, Baldock, Mathias i Wundersitz, 2013, Won-
torczyk, 2011). Zjawisko to najprawdopodobniej jest
zwiazane z efektem polisensorycznego uépienia. Polega
ono na tym, ze kierowcy mieszkajacy na wsiach z uwa-
gi na uboga infrastrukture oznakowania drég i znikome
natezenie ruchu drogowego przyzwyczajaja sie do odbio-
ru tylko pewnej powtarzalnej porcji informacji z otocze-
nia, za$ sytuacje drogowe spostrzegaja jako modelowe
1 niezagrazajace co prowadzi do obnizonej czujnosci uwa-
gowej. Efekt ten dodatkowo wzmacnia, obserwowana
przez u kierowcow wiejskich (w przeciwienstwie do miej-
skich), sktonno$é do uaktywniania wolniejszych czaséow
reakcji 1 to niezaleznie od wieku czy plci (Rakauskas,
Ward i Gerberich, 2009). To wszystko sprawia, ze starsi
kierowcy mieszkajacy na terenach wiejskich przejawiaja
»dystans” do przestrzegania norm predkosci, takze rzad-
ko zatrzymujaq sie przed znakiem ,,STOP” poniewaz do-
skonale znaja uwarunkowania $rodowiskowe drogi 1 po-
trafig dobrze oszacowaé potencjalne ryzyko krytycznego
zdarzenia (Keay 1 in., 2009; Wontorczyk, 2011).

Nalezy podkresli¢, ze istotnym moderatorem otrzy-
mywania okre§lonych wynikéw badan nt. skltonnosci do
lamania przepiséw ograniczajacych predkosé, jest zasto-
sowana metodologia. Konieczne jest zatem jednolicenie
standardéw w zakresie kryteriow pomiaru, w przeciwnym
wypadku uzyskane dane trudno z sobg poréwnywac, bo-
wiem dotycza réznych kwestii. Do tej pory w wiekszosci
zrealizowanych studiéw pomiaru dokonywano tylko w
obszarze miejsc, w ktorych ograniczana jest predkosé
(tj. w poblizu znaku drogowego) 1 wowczas kiedy prze-
kroczenie byto rowne lub wyzsze o 75% od limitu normy
predkosci (Greaves 1 Ellison, 2011; Stigson, Hagberg,
Kullgren i Krafft, 2014). Przy zastosowaniu tych pro-
cedur zaobserwowano, ze kierowcy starsi czeScie] niz
mlodzi respektowali normy ograniczajace predkosé. Po-
zytywnym wyjatkiem w tym zakresie sg badania Che-
valiera 1 wspd6lpracownikéw (2016) ktérzy modyfikujac
kryteria pomiaru zachowanie kierowcéw kwalifikowali
jako tamigce norme predkosci pod warunkiem, ze trwato
co najmniej 30 sekund i przekroczenie normy wynosito

przynajmniej 3 km/h. Taki pomiar nie potwierdzil r6zni-
cy w zachowaniu miedzy mtodymi a starszymi kierowca-
mi. Trwajace przeszlo tydzien obserwacje 340 kierowcow
w wieku 75-94 lat unaocznily, ze 75% z nich zdradzalo
systematyczna sktonnoé¢ do lamania norm ograniczaja-
cych predkoscé.

Niezaleznie od tego, ktére z tych doniesien sa bliz-
sze prawdy wypada stwierdzié¢, ze kierowcow starszych
wbrew dotychczasowym sugestiom, nalezy rowniez kwa-
lifikowaé do grupy ryzyka w zakresie lamania norm
predko$ci w ruchu drogowym cho¢ zachowania te nie
muszg mieé¢ atrybutu czynnikéw motywacyjnych.

STARSI KIEROWCY W SWIETLE SYNDROMU
»LOW MILEAGE BIAS”(LMB)

Postrzeganie starszych kierowcéw jako grupy wysokie-
go ryzyka jest wspoétczeénie wérdd badaczy przedmiotem
sporu gléwnie w odniesieniu do syndromu “low-mileage
bias” (Janke, 1991; Keall i Frith, 2004; Hakamies-Blo-
mqvist, O’neill i Raitanen, 2002; Hanson i Hildebrand,
2011; Langford, Koppel, McCarthy i Srinivasan, 2008;
Langford, Methorst 1 Hakamies-Blomqvist, 2006; Lang-
ford i in., 2013). Chodzi o wyjaénienie zjawiska obserwo-
wanego w grupie kierowcéw starszych, ktérzy w skali
roku czy miesiaca posiadaja bardzo niskie wyniki w za-
kresie liczby przejechanych kilometréow i jednoczeénie
uwidacznia sie u nich bardzo wysokie zaangazowanie
w krytyczne zdarzenia. Zalezno$¢ ta przypomina ksztal-
tem litere ,,U” Ryc. 1. W oparciu o ten syndrom, w psycho-
logii transportu utrwalito sie przekonanie, ze kierowcy
ktérzy maja nizsze roczne statystyki obejmujace liczbe
przejechanych kilometréw réwnoczeénie doéwiadczaja,
wiekszego zaangazowania w krytyczne zdarzenia i od-
wrotnie (Langford, Koppel, McCarthy i Srinivasan, 2008;
Langford, Methorst 1 Hakamies-Blomqvist, 2006; Lang-
ford i in., 2013). Z tym pogladem nie zgadzaja sie inni
badacze twierdzac, ze prawidlowoéci takich nie da sie

Zdarzenia krytyczne na 1000 km przejechane)
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Ryc. 1 Zdarzenia krytyczne na 1000 km przejechanej drogi (dane
dla kierowcoéw wiejskich). Zrédto wtasne
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dostrzec, a sugerowane zwiazki sa tylko pozornie liniowe
(Janke, 1991; Keall 1 Frith, 2004).

Odnoszac sie do tego problemu nalezy podkreslié, ze
niskie roczne statystki w zakresie liczby przejechanych
kilometrow nie zawsze sg wskaznikiem sporadycznego
korzystania z samochodu osobowego. W duzej mierze
efekt ten zalezy takze od stylu wykorzystywania pojaz-
du jako érodka transportu, a wiec rodzaju mobilnoéci:
okazjonalnej lub rutynowej. Kierowcy starsi z uwagi
na specyficzne motywy korzystania z pojazdu, typowe
dla tego okresu zycia w codziennej mobilnosci trans-
portowej, przemieszczaja sie gtéwnie po drogach miej-
skich i lokalnych wiejskich. Ruch na obszarze tych drég
w przeciwienstwie do dojazdowych 1 tranzytowych (au-
tostradach) ma swoja funkcjonalng specyfike. Charak-
teryzuje sie wysoka dynamika zmian oraz zlozonoScig
1 r6znorodnoScig nieoczekiwanych sytuacji. Z drog lokal-
nych korzystaja nie tylko kierowcy samochodéw osobo-
wych, ale takze inni uzytkownicy w tym niechronieni
a wiec: dzieci, osoby z niepelnosprawnoscia sensoryczna
i fizyczna, starsze, rowerzySci, motorowerzysci a nawet
zwierzeta. Kierowcy z niskimi statystykami rocznymi
tj. ponizej 3 000 km wykonuja mobilno§¢ transportowa
przede wszystkim na takich krétkich odcinkach, w po-
blizu miejsca zamieszkania, drogach lokalnych podmiej-
skich albo miejskich gdzie natezenie ruchu jest wysokie
a ilo$¢ bodzcow konieczna do zintegrowania przez umyst
znaczaca 1 zlozona. Uwarunkowania w ruchu lokalnym
wymagaja od kierowcow aktywnego zaangazowania ca-
tego uktadu proceséw poznawczych

7Z kolei starsi kierowcy z diuzszymi statystykami ko-
rzystania z pojazdu (mierzone iloscig przejechanych kilo-
metréow w ciagu roku, miesiaca lub tygodnia) najczesciej
korzystaja z drog tranzytowych gdzie liczba bodzcéw do
zintegrowania, a tym samym angazowania procesow po-
znawczych jest niewielka. Do tej grupy nalezy réwniez
zaliczy¢ kierowcow zawodowych, ktérzy z racji wykony-
wanego zawodu pokonuja codzienne znaczace odleglosci
korzystajac glownie z drég ekspresowych i autostrad. Te
dwa style mobilnoSci réznig sie zatem nie tylko z per-
spektywy funkcjonalnej charakterystyki drég, z ktérych
korzystaja, ale takze stopnia zaangazowania w przetwa-
rzanie poznawcze.

7 syndromem LMB zwigzany jest réwniez problem
wysokiej liczby popetnianych wypadkéw na drogach
wiejskich. W spoteczenstwie ponowoczesnym, gléwnie
w krajach wysoko rozwinietych, odsetek tych zdarzen
jest wysoki we wszystkich grupach kierowcow, niezalez-
nie od wieku 1 ptci (Clark 1 Cushing, 2004). Dla przykta-
du w USA gdzie w regionach wiejskich mieszka mniej
iz jedna czwarta Amerykanow notuje sie az polowe wy-
padkéw Smiertelnych kazdego roku (U.S. Department of
Transportation, 2008). Wbrew pozorom nie jest to zja-
wisko uwarunkowane tylko kulturowo. Amerykanie nie
wyobrazaja sobie codziennego funkcjonowania bez ko-
rzystania z samochodu osobowego. Wysoka $miertelnosé
na drogach wiejskich nalezy przypisa¢ réwniez takim
czynnikom jak: mozliwoéci rozwijania wysokich predko-

§ci z uwagi na maly ruch, specyfika drég wiejskich sprzy-
jajaca zachowaniu plynnoéci w kierowaniu pojazdem
(brak sygnalizacji éwiatel, skrzyzowan, objazdéw itp.),
obecno§¢ pojazdoéw ciezkich 1 to nie tylko samochodow
ciezarowych ale 1 maszyn rolniczych, opdznione dziatanie
stuzb ratunkowych (Zwerling i in., 2005). Z kolei drogi
miejskie pod tym wzgledem wydaja sie by¢ bezpieczniej-
sze 1 bardziej przewidywalne. Obowiazuja na nich niz-
sze limity predkoSci, bardziej explicite sformulowane
jest prawo zachowania sie¢ w ruchu drogowym, oraz ma
miejsce regularniejsze jego egzekwowanie przez stuzby
porzadkowe w tym policje (Quiros i Shaver, 2003).

Interesujaca analize tego waznego spotecznego pro-
blemu przeprowadzili Blatt 1 Furman (1998). Badacze ci
zauwazyli, ze 27% wypadkéw na drogach wiejskich po-
pelniaja kierowcy z miast. To zaskakujace, ale doktad-
nie tyle samo tj. 27% wypadkéw na drogach miejskich
popetniaja kierowcy ze wsi. W jeszcze innych badaniach
zauwazono, ze wieksza liczbe wypadkow $miertelnych
na drogach miejskich popelniaja kierowcy ze wsi, niz
kierowcy miejscy poruszajacy sie po drogach wiejskich
(Donaldson, Cook, Hutchings, 1 Dean, 2006). By¢ moze
wyjasnienia tych zaleznosci nalezaloby szukaé¢ w odwo-
taniu sie do znanej w psychologii hipotezy ,,zaznajomie-
nia z sytuacja”. Kiedy sytuacja jest kierowcy nieznana
1 wymagajaca, a zadanie wykonywania mobilnoéci trans-
portowej odbywa sie w niesprzyjajacych okolicznosciach
(np. zte warunki atmosferyczne) ryzyko uwiktania w kry-
tyczne zdarzenie gwaltownie wzrasta (Claret 1 in., 2003;
Walker 1 Page, 2004; Wilks 1 Coory, 2002; Wilks, Wat-
son, Johnston 1 Hansen, 1999; Yannis, Golias 1 Papadi-
mitriou, 2007).

Wreszcie, opisujac zachowanie starszych kierowcow
w kontekscie syndromu LMB nie sposdb pominaé takze
znaczenia czynnikow osobowych, do ktérych zalicza sie
Hkulture jazdy”, a wérdd nich miedzy innymi problem nie
zapinania pas6w bezpieczenstwa, ktore wydaja sie byé
typowym dla kierowcéw wiejskich sposobem korzystania
z pojazdu (Rakauskas, Ward, i Gerberich, 2009; Ward,
2007; Wontorczyk, 2011).

STRATEGIE ADAPTACYJNE STOSOWANE PRZEZ
KIEROWCOW STARSZYCH W RUCHU DROGOWYM

Sktonno$é do podejmowania ryzyka przez kierowcow
w ruchu drogowym ma wieloaspektowe uwarunkowania
1 szacuje sie, ze grupa ta stanowi od 10% do 18% uzyt-
kownikéw. Przyczyny tego zachowania najczesciej wy-
nikaja z dyspozycji indywidualnych czlowieka, a wiec
okres§lonego profilu cech temperamentalnych, sktonnosci
do poszukiwania doznan, impulsywnosci, agresji instru-
mentalnej czy nadaktywnos$ci psychoruchowej (Wontor-
czyk, 2001, 2011). Sklonno§é ta w stopniu najsilniejszym
ujawnia sie u mlodych kierowcéw, a nastepnie wraz
z wiekiem ulega stopniowemu ostabieniu. Nie oznacza to
jednak, ze kierowcy starsi, u ktorych obserwuje sie te ce-
chy z dnia na dzien stali sie bezpiecznymi uzytkownika-
mi drég. W swojej grupie wiekowej nadal sg impulsywni

© Czasopismo Psychologiczne — Psychological Journal, 23, 1, 2017, 107-118

111



Antoni Wontorczyk

ale inaczej niz w okresie mtodosci. Impulsywno$é pézniej
dorostosci jest zwigzana z innym repertuarem zachowan
i dzialan w ruchu drogowym. Dojrzatos¢ emocjonalna
1 spoteczna, ktéra osiagaja wraz z wiekiem polaczone
z olbrzymim do$wiadczeniem kierowania pojazdem (cza-
sami mierzonym milionami przejechanych kilometréow
drég jak w przypadku kierowcow zawodowych) sprawia-
ja, ze wiele rutynowych manewréw wykonuja oni w spo-
s6b zautomatyzowany. Z drugiej strony ich sprawnosci:
sensoryczna, poznawcza 1 behawioralna ulegaja znacza-
cemu pogorszeniu. Mozna stwierdzi¢: mimo uplywu lat
bilans zyskéw (do$wiadczen mobilnoéci transportowej)
1 start (deterioracja proces6w poznawczych) pozostaje
wzglednie staly. W biegu zycia podniesli umiejetnosci kie-
rowania do poziomu automatyzméw czynnosciowych, ale
poniesli starty w obszarze zdolnosci polisensorycznych.
Wielu starszych kierowcéw ma éwiadomo$c deterioracji
tych proceséw jednak pewna jej grupa jest tego procesu
catkowicie nieSwiadoma albo systematycznie aktywizuje
mechanizm obronnego zaprzeczania (Wontorczyk, 2011).
Zjawisko to potwierdzaja zaréwno obserwacje psycholo-
gow prowadzacych badania psychologiczne kierowcow
jak 1 wykonane analizy empiryczne (Wontorczyk, 2001,
2009, 2011). Warto podkresli¢, ze wielu kierowcéw z tej
ostatniej grupy posiada profil cech zblizony do oséb ze
sktonno$ciami do podejmowania ryzyka.

Niezaleznie od przedstawionego powyzej faktu zna-
czaca wiekszo$¢ kierowcéw starszych w wyniku samo-
obserwacji, sugestii osob najblizszych lub polecen lekarzy
1 psychologéw przy okazji badan jest éwiadoma nieuchron-
nosci deterioracji proceséOw poznawczych wraz z wiekiem.
Dos$wiadczajac dyskomfortu psychicznego wynikajacego
z dostrzegania bledéw swojego zachowania w ruchu drogo-
wym, a koniecznosci korzystania z samochodu osobowego
kierowcy ci stosujq réznego rodzaju strategie adaptacyjne
pozwalajace im podnie¢ (przynajmniej w ptaszczyznie su-
biektywnej) poczucie bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Obok strategii aktywnych, ktore zostaly obszernie scha-
rakteryzowane w Tabeli 1 kierowcy réwnie czesto stosuja
strategie pasywne. Naleza do nich miedzy innymi takie
dziatania jak nabywanie pojazdéw osobowych wyposazo-
nych np. w automatyczne skrzynie biegoéw, inteligentne
systemy wspomagajace koordynacje wzrokowo ruchowa
1 nigkie czasy reakcji, systemy wspomagajace manewr
hamowania, kontroli zderzen, detekcji bodzcéw w stre-
fie martwej itp. Spoéréd strategii aktywnych do najcze-
Sciej stosowanych naleza: zmniejszenie czestotliwosci
korzystania z pojazdu w ciagu dnia lub unikanie jazdy
w godzinach szczytu, niekorzystanie z pojazdu w zlych
warunkach atmosferycznych albo dni tygodnia kiedy na-
silenie ruchu jest wyjatkowo wysokie (Wontorczyk, 2011;
Molnar i in., 2013; Wong, Smith 1 Sullivan, 2012).

Wprowadzenie jednej czy kilka z tych strategii do re-
pertuaru dziatan w zakresie mobilnosci transportowej
przez kierowcow znaczaco obniza ich wypadkowos$é wa-
runkowang, podmiotowo w efekcie narazanie siebie i in-
nych na zaistnienie potencjalnie krytycznego zdarzenia
(Baldock i in., 2006; Charlton i in., 2006; Donorfio D’Am-

brosio, Coughlin 1 Mohyde, 2008; Owsley 1 in., 2004).
Tylko w jednym studium stwierdzono, ze zastosowanie
strategii adaptacyjnych nie ma wplywu na podniesie-
nie obiektywnego bezpieczenstwa starszych kierowcoéw
(Man-Son-Hing, Marshall, Molnar 1 Wilson, 2007), a De-
vin 1 McGillivray (2014, 2016) przekonuja, ze spadek ich
uwiklania w krytyczne zdarzenia to nie efekt strategii
ale dzieto czystego przypadku.

Wazna kwestia, ktora sie pojawia w kontekscie tych
analiz jest problem samos§wiadomos$ci wprowadzania
przez starszych kierowcow strategii adaptacyjnych do
repertuaru dzialan mobilnoéciach 1 ewentualne ogra-
niczenia tego procesu. W niektérych studiach stawiano
teze, 1z watpliwy jest poglad, ze starsi kierowcy urucha-
miaja strategie adaptacyjne w efekcie obserwowania
u siebie deterioracji procesé6w poznawczych. Juz samo
zaistnienie tego procesu automatycznie wyklucza samo-
Swiadomos§¢ ograniczen (Ball 1 in., 1998; Man-Son-Hing
11n., 2007). Uwagi te dotycza stopnia deterioracji proce-
soéw poznawczych, a wiec czy jest on staby, umiarkowany
czy znaczny. To kwestia wazna, bowiem w badaniach,
ktore do tej pory realizowano poszukujac zwiazkow mie-
dzy $wiadomym wgladem we wlasne ubytki poznawcze
a zastosowaniem strategii autoregulacyjnych uzywano
niemiarodajnych — z uwagi na problem — narzedzi ba-
dawczych tj. kwestionariusza ankiety (Cotrell 1 Wild,
1999; Gabaude, Marquié i1 Obriot-Claudel, 2010; O’Con-
nor 1 in., 2010). Pomimo tych niedoskonato$ci metodo-
logicznych, udato sie ustali¢, ze wieksza Swiadomosé
wlasnych ograniczen a tym samym koniecznosé wpro-
wadzenia strategii adaptacyjnych wystepowala u oséb
u ktérych zdiagnozowano lagodne zaburzenia poznaw-
cze (MCI) (O’Connor i in., 2010). Kierowcy z tagodnymi
stopniem zaburzen poznawczych szybciej dostrzegaja
u siebie niepelnosprawno$é niz w stopniu przecietnym
lub silnym (Devlin i McGillivray, 2016). Waznym uzu-
pelnieniem tych badan byly analizy poSwiecone przy-
padkom starszych kierowcéw, ktoérych dotyka problem
choroby Altzhaimera. W efekcie ich zrealizowania udato
sie stwierdzi¢, ze kierowcy ktorzy obserwowali u siebie
problemy z pamiecig i mieli trudno$ci z wykonywaniem
codziennych czynnosci — czeéciej niz z grupy kontrolnej
— dokonywali wyboru drastycznych strategii adaptacyj-
nych polegajacych na ograniczeniu korzystania z pojazdu
osobowego (Cotrell 1 Wild, 1999; Festa iin., 2013). Devlin
1 McGillivray (2016) okreslajac poziom oceny wtasnych
kompetencji kierowcy do innych kierowcow w tej samej
grupie wiekowe] wykryli, ze badani z umiarkowanymi
zaburzeniami poznawczymi swoje kompetencje kierowcy
oceniali jako podobne. Natomiast kierowcy z lagodny-
mi zaburzeniami poznawczymi lub bez takich zaburzen
oceniali siebie jako kierowcow lepszych od innych w tym
samym wieku. To zaskakujace rezultaty badan wskazuja,
bowiem, ze mechanizm samooceny siebie jako kierowcy
w starszym wieku jest bardzo podobny jak u kierowcow
mtodych.

Lek przed ewentualnymi nastepstwami deterioracji
proces6w sensorycznych i poznawczych to kolejny czyn-
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Tabela 1

Strategie adaptacyjne stosowane przez kierowcéw starszych (zrédfo wiasne opracowane na podstawie: Audet i D’Amours,

2002; Wontorczyk 2011; Molnar i in., 2013)

Strategie
stosowane
poza ruchem
drogowym

1. Unikanie korzystania
z pojazdu osobowego.

1.1.
1.2

Catkowite: Zaprzestanie korzystania z samochodu osobowego.

Czesciowe: Ograniczenie korzystania z samochodu osobowego w zakresie
pokonywanych dystanséw jak i intensywno$ci w wymiarze tygodniowym.
Aktywne korzystanie z pojazdu tylko w przypadku mobilnosci na krotkie dystanse
(wycieczki w obszarze miasta, niedaleko od domu), wykonywanie zakupéw,
wizyty u lekarza czy znajomych, zatatwianie spraw urzedowych itp.

2. Unikanie korzystania z pojazdu
osobowego tylko w wyjgtkowych
okolicznosciach.

2.1.

22

23.

24.

Dobowe: Unikanie korzystania z samochodu tylko w okreslonych porach dnia
np. w porach szczytu (tj. przed i po potudniu) oraz w niektére dni tygodnia kiedy
natezenie ruchu na drogach jest wysokie (np. weekend).

. Sezonowe: Catkowite zaprzestanie lub unikanie korzystania z samochodu

osobowego w okreslonych porach roku (zima, pézna jesien, wczesna wiosna)

lub okresach wzmozonego nasilenia ruchu np. ferie, okres $wiateczny, imprezy
okolicznosciowe trwajgce duzej niz kilka dni.

Meteorologiczne: Catkowite zaprzestanie lub ograniczenie korzystania z pojazdu
w zlych warunkach pogodowych (ograniczona widocznos$¢, pada deszcz, sypie
$nieg, wieje silny wiatr).

Przestrzenne: Catkowite zaprzestanie lub ograniczenie korzystania z pojazdu

na obszarach wymagajgcych wysokiej sprawnosci w zakresie kierowania (miasto
lub jego centra, miejsca rownolegtego parkowania, przestrzenie nieznane kierowcy).

3. Strategiczne planowanie.

Drobiazgowe, z kilkudniowym wyprzedzeniem, planowanie poszczegoélnych zadan
wybranej mobilnosci transportowej (okreslenie trasy przejazdu, miejsc parkowania,
odpoczynku, tankowania paliwa itp.).

4. Optymalizacja zasobodw.

Rehabilitacja zasobéw behawioralnych, sensorycznych i poznawczych np. poprzez

udziat w kursach rehabilitujgcych niepetnosprawnosc, a takze teoretycznych
i praktycznych kursach usprawniajgcych techniczne i poznawcze umiejetnosci
kierowania pojazdem.

5. Zmiana $rodka mobilnosci
transportowe;j.

Korzystanie z alternatywnych srodkéw transportu: roweru, transportu komunikacji
miejskiej, autobusu, busa, pociggu, samolotu, taxi itp.

Strategie
stosowane
w ruchu
drogowym

1. Selekcja.

Szukanie idealnego dla siebie otoczenia ruchu, aby kierowanie samochodem byto tatwe

i w niewielkim stopniu angazowato zasoby sensoryczne i poznawcze w trakcie
kierowania. Na przykfad, zwiekszenie odstepdéw miedzy pojazdami (aby zrekompensowac
wolniejsze czasy reakcji), wytgczanie radia, uniknie rozmowy z pasazerem (zmniejszanie

liczby bodzcoéw rozpraszajacych) wybieranie mniej wymagajacych drog, skrzyzowan
aby unika¢ skretow w lewo, wykonywanie wiekszej ilosci przerw podczas jazdy itp.

2. Korzystanie ze wspomagania.

2.1. Pasywnego: Korzystanie z inteligentnych systemoéw kierowania pojazdem.

Na przykiad, czeste korzystanie z GPS-u, drobiazgowe dbanie o stan techniczny
pojazdu, wymiana samochodu na bezpieczniejszy itp.

2.2. Aktywnego: Zwracanie sie do innych oséb: kierowcow, pasazeréw, przechodniéw
0 rozwigzanie probleméw mobilnosci transportowej (miejsca do parkowania,
wykonywanie manewréw, dojazd do okreslonych punktow celu jazdy itp.)

nik wplywajacy na uruchomienie okreslonej strategii
adaptacyjnej. Jego wplyw na podejmowane decyzje przez
kierowcéw jest jednak ztozony. Z jednej strony pewna
dawka afektu przyspiesza podjecie decyzji o wprowa-
dzeniu do repertuaru codziennych rutynowych dzialan
w ruchu drogowych okresélonych strategii adaptacyjnych.
Kiedy przynosza one pozytywne rezultaty kierowcy chet-
niej uzupelniaja je strategiami nowymi. Utrwala sie row-
niez przekonanie o potrzebie uczestniczenia i praktycz-
nej uzytecznos$ci kurséw (teoretycznych i praktycznych)
nt. usprawniania zachowania w nastepstwie stosowania
danej strategii (Wong, Smith i Sullivan, 2012; Blanchard
iMyers, 2010; Gabaude, Marquié i Obriot-Claudel, 2010).
Jednakze lek zbyt silny moze catkowicie zablokowaé pro-
ces decyzyjny wyboru jakiejkolwiek strategii adapta-
cyjnej za wyjatkiem decyzji o zaniechaniu korzystania

z pojazdu w ruchu drogowym co nie musi wcale by¢ kohe-
rentne ze stopniem deterioracji proceséw poznawczych
(Rudman, Friedland, Chipman i Sciortino, 2006). Takie
dziatanie jest niekorzystne zwlaszcza z punku widzenia
jakoéci zycia, z uwagi na warto$¢ instrumentalna jaka
wnosi samochdd w przestrzen zycia wspélczesnego czlo-
wieka w okresie p6znej dorostosci.

Wreszcie istotnym motywem i skutecznym mediato-
rem wyboru danej strategii adaptacyjnej moga by¢ suge-
stie krewnych i przyjaciél. W wielu przypadkach starsi
kierowcy wlasnie pod wpltywem sugestii oséb bliskich czy
autorytetow np. lekarza, psychologa podejmuja decyzje
o czeéciowym ograniczeniu lub caltkowitym zaprzestaniu
kierowania samochodem osobowym (McNamara i in.,
2013; Ross 1 in., 2012; Sargent-Cox, Windsor, Walker
i Anstey, 2011; Owsley i in., 2004). Badania te dowodza,
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jak wazna 1 odpowiedzialna jest rola psychologa w proce-
sie diagnozy réznicowej kierowcow decyduje on bowiem
nie tylko o losie kariery zawodowej czlowieka (jak to ma
miejsce w przypadku kierowcy zawodowego) ale rowniez
moze wplywaé na zmiane stylu mobilnosci transporto-
we]j poprzez naklonienie go do wprowadzenia okreslonej
strategii adaptacyjnej.

Szukajac odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki sprzy-
jaja podejmowaniu pozytywnych lub negatywnych decyzji
o wprowadzeniu do repertuaru zachowan mobilno$cio-
wych strategii adaptacyjnych wiele z po$réd nich udato
sie rozpoznac¢. I tak moderatorami pozytywnych decyzji
(wprowadzenie strategii adaptacyjnych) sa: 1) starszy
wiek w przypadku kobiet, 2) §éwiadomos$é¢ przebytych cho-
réb, 3) obnizone zaufanie do wlasnej sprawnoéci senso-
ryczno-motorycznej, 4) przebyte szkolenia w symulatorze
jazdy w zakresie usprawnienia funkcji kierowania pojaz-
dem 5) $wiadomo$é zagrozen, 6) posiadanie statusu oso-
by niepetnosprawnej, 7) do§wiadczanie dyskomfortu po-
znawczego podczas jazdy, 8) uwagi o nieprawidlowosciach
w kierowaniu pojazdem przekazywane przez najblizszych,
krewnych lub specjalistow, 9) dostepnoséé alternatywnego
$rodka transportu np. publicznego, 10) samoobserwacja
ubytkéw sensoryczno-poznawczych i motorycznych.

Jest jednak wiele uwarunkowan, ktére hamuja sto-
sowanie strategii adaptacyjnych przez starszych kie-
rowcow jak na przyklad: 1) aktywny tryb zycia, 2) in-
tensywna aktywnos$é zawodowa, 3) aktywnosé spoteczna
1 polityczna, 4) opér 1 niecheé¢ w szukaniu pomocy u in-
nych (w tym oséb najblizszych) jeéli idzie o mobilno§é
transportowa, 5) duma, 6) brak samooceny o obnizeniu
sprawnosci sensoryczno-poznawczych, 7) wysokie koszty
wprowadzenia strategii adaptacyjnych 8) brak rodziny
lub przyjacidt albo ich niedostepno$¢ w konkretnych sy-
tuacjach, 9) osoby samotne, wreszcie 10) brak lub uboga
infrastruktura transportu publicznego.

Jednym z waznych czynnikéw motywacyjnych wply-
wajacych na niecheé wobec uruchomienia strategii ada-
ptacyjnych jest takze postrzeganie przewagi kosztéw nad
korzysciami z ich zastosowania (Levasseur 1 in., 2016).
Wreszcie silnym czynnikiem wzmacniajacym opor wobec
stosowania przez starszych kierowcow strategii adapta-
cyjnych jest silny stereotyp postrzegania starszego kie-
rowcy jako profesjonalisty (Joanisse, Gagnon i Voloaca,
2013).

Kolejnym motywem wprowadzenia lub nie okreélonej
strategii adaptacyjnej jest styl zycia tj. postrzeganie sa-
mochodu osobowego jako najwazniejszego Srodka mobil-
nosci transportowej 1 niecheé do innych, alternatywnych
$rodkéw komunikacji w szczegdlnosci zbiorowej (Molnar
1 in., 2013). Jesli samochdéd osobowy jest postrzegany
jako warto$¢ utylitarna silnie zwigzany z jakoscig zy-
cia wprowadzenie strategii adaptacyjnych jest trudne.
Wreszcie czynnikami sprzyjajacymi procesom braku
samo$wiadomosci ograniczen poznawczych albo wrecz
odrzucanie mys$li, iz w istocie proces ten nastepuje sa:
poczucie niezalezno$ci od innych, pewno$¢ siebie 1 wila-
snych umiejetnoéci, czy zaprzeczanie faktom, ze dotyka

nas proces starzenia sie. Obok zmiennych psychologicz-
nych nie sposéb pomingé znaczenia czynnikéw spolecz-
nych takich jak: konieczno$¢ korzystania z pojazdu
z uwagi na czeste wizyty lekarskie (Donorfio, D’Ambro-
sio, Coughlin i Mohyde, 2009; Molnar 1 in., 2013), wy-
konywanie aktywnos$ci zawodowej, dla ktorej samochod
jest narzedziem pracy, pomoc w wychowywaniu wnukow
w tym dowozenie ich do szkoly, wykonywanie zakupéw,
uczestniczenie w zyciu spolecznym a nawet politycznym,
oraz brak alternatyw transportowych (Perkinson i in.,
2005; Wontorczyk, 2011).

W kontekscie tych rozwazan wazna kwestia jest py-
tanie o psychologiczne motywy samoregulacji, a wiec za-
stosowanie okreslonej strategii adaptacyjnej przez star-
szych kierowcow jesli idzie o korzystanie z samochodu
osobowego. Nieliczne badania, ktére na ten temat zreali-
zowano wskazuja, 1z silne przekonanie, ze zastosowanie
okreslonej strategii przyniesie oczekiwane rezultaty jest
znaczacym moderatorem samoregulacji (Levasseur 1 in.,
2015).

Podsumowujac watek badan po$wieconych podnosze-
niu subiektywnego bezpieczenstwa przez starszych kie-
rowcow nalezy rowniez podkresli¢, 1z oni sami niechetnie
sie do tego faktu przyznaja (Audet i D’Amours, 2002) co
znaczaco utrudnia gromadzenie danych na ten temat.
Zaledwie w dwoéch studiach zrealizowanych na ten temat
stwierdzono, ze okolo 25% starszych kierowcoéw przyzna-
je sie do stosowania w mobilno$ci transportowej z wy-
korzystaniem samochodu osobowego strategii adaptacyj-
nych (Molnar 1 Eby, 2008) w tym mniej niz jedna trzecia
z tej grupy unika okreslonych sytuacji w ruchu drogo-
wym (np. skretéw w lewo, kierowania w godzinach szczy-
tu itp.) (Sullivan, Smith, Horswill 1 Lurie-Beck, 2011).

PODSUMOWANIE

W niniejszym opracowaniu przedstawiono problem star-
szych kierowcéw 1 ich mniej lub bardziej $wiadomych
sktonno$ci do podejmowania ryzykownych zachowan
w ruchu drogowym. To kwestia znana w psychologii
transportu od dawna, ale kojarzona przede wszystkim
z grupa kierowcow zawodowych, paradoksalnie o naj-
wyzszych kompetencjach. Obliczem profilaktycznym
tego problemu jest miedzy innymi prawny obowigzek
przeprowadzania badan psychologicznych, co kilka lat
po ukonczeniu 60 roku zycia. Przepis ten obejmuje kie-
rowcoéw zawodowych w prawie wszystkich krajach Eu-
ropejskich. Tymczasem problemu ryzykowno$ci wéréod
amatorskich starszych kierowcéw oni sami jak i spote-
czenstwo raczej nie dostrzega wchodzac z naiwnego prze-
konania, iz wraz z wiekiem, zwtaszcza po okresie aktyw-
no$ci zawodowej, on zanika podobnie jak sktonno§é¢ do
podrézowania. To zludne przekonanie, co w niniejszym
teks$cie starano sie wykazaé. Przed osobami pdznej doro-
stoéci wyrastaja bowiem nowe wyzwania, ktére nie spo-
séb realizowaé bez aktywnej mobilno$ci transportowej z
wykorzystaniem samochodu osobowego W ciagu ostat-
nich dwdch dekad jako$éé zycia jednostek ulegla drastycz-
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nym przeobrazeniom gléwnie za sprawa wspoétczesnych
spoteczenstw: nieprzewidywalnych, niecigglych 1 niesta-
bilnych (Banka, 2011, 2016). Narzucaja one cztowiekowi
nowe konteksty efektywnos$ci funkcjonowania na kaz-
dym etapie biegu zycia. Zmiany te dotycza takze aktyw-
nosci w ruchu drogowym. Spoteczenstwo powinno by¢ na
nie przygotowane, aby uniknaé¢ negatywnych nastepstw,
ktore dotykaja wszystkich uczestnikow ruchu drogowego
niezaleznie od wieku.

Coraz pilniejsza staje sie tez potrzeba dostosowania
samochodu do wieku 0s6b w tym pdznej dorostosci. Kre-
owanie wizji spoleczenstwa marginalizujacego potrzebe
korzystania z samochodu osobowego — co zdaniem nie-
ktorych teoretykoéw miato przyczyni¢ sie do osiagniecia
bezpieczenstwa w ruchu drogowym — nie uzyskato akcep-
tacji. Z perspektywy wspoélczesnosci dotychczasowa war-
to§¢ samochodu osobowego ulegta drastycznemu prze-
obrazeniu. Skala podrézowania obywateli spoleczenstwa
nowej cywilizacji jest olbrzymia, a do roku 2050 szacuje
sie potrojenie liczby uzytkowania pojazdéw osobowych.
Bycie mobilnym stalo sie ,stylem zycia” a autostrada
1 miejsca obstugi podréznych podobnie jak poczekalnia
na lotnisku nowa forma spotecznoéci, rekreacji, do$wiad-
czania przyjemnosci a nawet ucieczki od nieogarnionej
codziennos§ci. Pewnym rozwigzaniem dla starszych kie-
rowcow problemu $wiadomej lub nieSwiadomej sklon-
nosci do zachowan ryzykownych moze by¢ budowanie
pojazdow o wieksze] przestrzeni roboczej dla kierowcy,
designie zapewniajacym lepsza widoczno$é, wreszcie
instalowanie technologii inteligentnych co sprawi, ze
bedzie im latwiej niwelowaé dysfunkcje poznawcze i za-
adaptowac sie do ruchu drogowego a tym samym ograni-
cza¢ nieswiadome zaangazowanie w wypadkowos$é (van
der Pas, Kessels, Veroude, 1 van Wee, 2014).

Naukowej ale 1 spotecznej dyskusji wymaga problem
potrzeby powszechnych badan psychologicznych kierow-
cow takze wérdd osob péznej dorostosci ukierunkowa-
nych — co nalezy podkresli¢ — nie na negatywna diagnoze
réznicowa, jak to ma miejsce obecnie, ale ocene stopnia
ich niepelnosprawnosci 1 zaproponowanie sposobow jej
rehabilitacji. Aby to jednak bylo mozliwe istnieje pil-
na potrzeba rozwijania badan psychologicznych wérdd
kierowcow, ktorych celem jest rozpoznanie przyczyn
i zakresu dysfunkcji, ich réznorodnych uwarunkowan
a nastepnie wypracowania sposobéw nie tylko indywidu-
alnego ale 1 spotecznego im zapobiegania.

Dotychczasowe dziatania — niezmienne od co najmniej
40 lat — niewiele juz rozwiazuja generujac nowe proble-
my. Negatywnym tego przykladem sg kierowcy zawo-
dowi, ktorzy w pewnym okresie swojego zycia 1 wyko-
nywania obowiazkow zawodowego kierowcy staja przed
problemem nie spetniania kryteriow diagnozy réznicowej
1 zmagania sie z trudng decyzja zmiany zawodu szukajac
mozliwo$ci przekwalifikowania sie. Takie praktyki, nie
przystajace do wspodltczesnej rzeczywistos$ci nie rozwigzu-
ja, ani problemoéw zawodowych ludzi okresu p6zne;j doro-
stoéci ani bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
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