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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 świata, w których rozwój gospodarczy 
w ostatnich kilku dekadach przyspieszył i sukcesywnie 
wzrasta dobrobyt ekonomiczny żyjących w nich ludzi od-
notowują stopniowy spadek liczby urodzeń dzieci. Kraje 
te stoją przed problemami globalnych zmian demogra-
fi cznych przejawiających się kurczeniem populacji ludzi 
młodych oraz wzrostu odsetka osób w wieku starszym. 
Według różnych szacunków odsetek ludzi starszych na 
globie ziemskim w 2060 roku będzie wynosił 25% (SRA, 
2014). Według Eurostatu (2012) w Europie w 2060 roku 
35% będą stanowić osoby powyżej 60 roku życia, a liczba 
osób w wieku powyżej 80 roku życia wzrośnie aż czte-
rokrotnie. Postęp w obszarze nauk medycznych sprawi, 
że znacząco wydłuży się średnia długość życia człowie-
ka. Starzenie się społeczeństwa sprawia, że patrząc na 
to zjawisko demografi czne z punktu widzenia psycholo-
gii transportu już dzisiaj obserwujemy znaczący wzrost 
obecności na drodze liczby kierowców w wieku starszym. 
Na przykład w Australii szacuje się, że grupa kierowców 
powyżej 65 roku w 2065 roku może się nawet potroić.
W porównaniu do społeczeństwa sprzed 30 lat współcze-
śnie starsi ludzie są bardziej mobilni tj. częściej aktyw-
nie korzystają z samochodu osobowego, także częściej 
ubiegają się o uprawnienia do kierowania pojazdem je-

śli do tej pory z jakiś powodów ich nie uzyskali, albo je 
utracili (Musselwhite i Haddad, 2010). Po przejściu na 
emeryturę, szukają różnych sposobów kontynuowania 
aktywności zawodowej, w której samochód osobowy zna-
cząco ją poprawia. 

Kierowcy starsi w psychologii transportu, a przyjmuje 
się że są to osoby z grupy 60+, raczej rzadko byli pod-
miotem rozważań. Jednakże od ostatnich dwóch dekad 
zainteresowanie tą grupą użytkowników dróg w litera-
turze przedmiotu wyraźnie wzrasta. Badacze zdają sobie 
sprawę, że wydłużenie życia człowieka we współczesnym 
ponowoczesnym społeczeństwie, które odkrywa przed 
nim nowe do tej pory niedoświadczane wyzwania (Bań-
ka, 2016) sprawia, że samochód osobowy staje się waż-
nym środkiem codziennej egzystencji. Umożliwia lepsze 
przystosowanie i sprawniejsze funkcjonowanie tak w wy-
miarze indywidualnym jak i społecznym. Współczesny 
Amerykanin nie wyobraża sobie codziennej egzystencji 
bez samochodu osobowego. Podobne trendy obserwuje 
się także w wielu krajach Europy (Zwerling i in., 2005)
a nawet w Polsce (Wontorczyk, 2011).

Powszechnie wiadomo, że skłonność do poszukiwania 
doznań, wiąże się z ryzykowaniem i jest najsilniejsza u lu-
dzi młodych, a następnie wraz z wiekiem stopniowo ma-
leje. Jednakże ryzykowność kierowców starszych, a więc 
zwiększona podatność na uwikłanie w krytyczne zda-
rzenia, wynika z innych niż w przypadku ludzi młodych 
uwarunkowań. Najczęściej jest efektem obniżenia spraw-
ności ich funkcji sensorycznych, poznawczych, fi zycznych, 
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ogólnego osłabienia stanu zdrowia, częstego pozostawa-
nia pod stałą kontrolą lekarską itd. Obraz ten należa-
łoby także uzupełnić o takie charakterystyki jak wyższe 
prawdopodobieństwo doznania uszczerbku na zdrowiu 
oraz poważniejsze jego konsekwencje u kierowców star-
szych w przeciwieństwie do młodych kiedy dojdzie do 
krytycznego zdarzenia w ruchu drogowym głównie z po-
wodu ich delikatnego zdrowia (Meuleners Harding, Lee 
i Legge, 2006; Charlton i in., 2010). Ponieważ na temat 
symptomów ryzyka w ruchu drogowym u kierowców 
starszych niewiele wiemy istnieje pilna potrzeba reali-
zowania nowych badań jak i usystematyzowania dostęp-
nej wiedzy psychologicznej ten temat, aby ich samych
a także innych użytkowników dróg chronić przed ewentu-
alnymi negatywnymi konsekwencjami krytycznych zda-
rzeń. Wychodząc temu naprzeciw w niniejszym artykule 
podjęta została próba opisania typowych krytycznych 
działań obserwowanych w grupie kierowców starszych 
oraz sposoby radzenia sobie z nimi, a więc uruchamiania 
mechanizmów adaptacyjnych, aby do nich nie doszło.

BŁĘDY POPEŁNIANIE PRZEZ KIEROWCÓW 
STARSZYCH ORAZ ICH POZNAWCZE 
UWARUNKOWANIA

Umiejętność kierowania samochodem oraz sam fakt 
możliwości korzystania z niego dostarczają osobom star-
szym poczucia dumy i wolności ponieważ umożliwia im 
aktywne uczestniczenie w życiu publicznym i społecznym 
(Classen i in., 2010; Eberhard i in., 2006; Wontorczyk, 
2011). Jednakże pomimo tej specyfi cznej wartości jaką 
przypisują starsi użytkownicy dróg pojazdowi osobowe-
mu, bezpieczne jego użytkowanie wymaga dużej spraw-
ności sensorycznej i poznawczej, znakomitej koordynacji 
wzrokowo ruchowej, wysokiej sprawności a także umie-
jętności jego obsługi i to nie tylko w zakresie kierowania, 
ale także przygotowania do jazdy. Wszystkie te sprawno-
ści wraz z wiekiem ulegają pogorszeniu i w przeciwień-
stwie do ludzi młodych narażają starszych kierowców 
na popełnianie poważnych błędów w ruchu drogowym 
(najczęściej nieuświadamianych), które w ostateczności 
mogą prowadzić do krytycznych zdarzeń. 

U kierowców starszych w przeciwieństwie do młodych 
obserwuje się niższą sprawność w zakresie poprawnej 
oceny prędkości z jaką poruszają się inne pojazdy jak 
również odległości między pojazdem własnym i poprze-
dzającym (Braitman, Kirley, Ferguson i Chaudhary, 
2007; Dommes, Cavallo, Vienne i Aillerie, 2012; Lobjois 
i Cavallo, 2007; Yan, Radwan i Guo, 2007). Starsi kie-
rowcy w porównaniu do młodych mają też niższe czasy 
reakcji, wolniej podejmują decyzję o hamowaniu, ale 
utrzymują większy dystans między pojazdami (Stel-
mach i Nahom, 1992). Starsi kierowcy popełniają wię-
cej błędów omyłek i błędów pomyłek (Beanland, Sellbom
i Johnson, 2014; Lucidi, Mallia, Lazuras i Violani, 2014; 
Wontorczyk, 2011). 

Starsi kierowcy w porównaniu do innych grup wie-
kowych są nadreprezentatywnie niebezpieczni podczas 

wykonywania niektórych manewrów w ruchu drogowym 
takich jak np: skręcanie na skrzyżowaniach dróg rów-
norzędnych, zmienianie pasa ruchu, zawracanie i nie 
zatrzymywanie się na „polecenia” znaku STOP (May-
hew, Simpson i Ferguson, 2006; McGwin i Brown, 1999; 
Oxley, Fildes, Corben i Langford, 2006; Keay i in., 2009; 
Wontorczyk, 2011). Spośród tych kilku wyjątkowo nie-
bezpiecznym manewrem (o znamionach wysokiego ry-
zyka) z uwagi na olbrzymią ilość popełnianych błędów 
przez kierowców starszych jest skręcanie w lewo na 
skrzyżowaniach dróg równorzędnych lub z sygnalizacją 
łączącą dwa strumienie ruchu (Lord, Smiley i Haroun, 
1998). Zgodnie ze statystykami, a także wynikami reali-
zowanych badań, podczas wykonywania tego manewru 
często dochodzi do konfl iktów z pieszymi, rowerzystami 
a nawet z pojazdami (Morgenroth i wsp., 2009). Choć 
zachowanie na skrzyżowaniach wymaga od każdego kie-
rowcy wysokiej sprawności percepcyjnej i behawioralnej 
to z integracją bodźców w takich warunkach wyjątkowo 
źle radzą sobie kierowcy starsi (Wontorczyk 2011; Fu
i in., 2011; Harms, 1991; Lord, Smiley i Haroun, 1998; Ca-
ird i Hancock, 2002; Mayhew, Simpson i Ferguson, 2006; 
McGwin i Brown, 1999; OECD, 2001). Szukając odpowie-
dzi na wyjaśnienie przyczyny tego zjawiska należałoby 
podnieść kwestię funkcjonowania procesów poznawczych
w trakcie wykonywania dwóch lub kilku równorzędnych 
zadań. Kierowca dojeżdżając do skrzyżowania koncen-
truje się na jego śledzeniu (zadanie główne). Aby ma-
newr skrętu poprawnie wykonać, jednocześnie musi on 
wykrywać w polu peryferyjnym inne obiekty pojawiające 
się na drodze i rozpoznawać sytuacje potencjalnie kry-
tyczne. Kierowcy muszą zatem porcjować wykorzysty-
wanie pamięci roboczej na dwa a czasem nawet kilka 
subzadań. Z punktu widzenia sprawności funkcjonowa-
nia systemu poznawczego jest to sytuacja zadaniowa 
trudna. Harms (1991) przeprowadził eksperyment ana-
lizując obciążenie poznawcze kierowców, którzy wyko-
nywali manewr przejazdu przez skrzyżowanie równo-
rzędne: przejazd na wprost, ze skrętem w lewo i skrętem
w prawo. Wyniki jakie uzyskał wykazały, iż niezależnie 
od wieku największe obciążenie poznawcze u kierowców 
występuje podczas skrętu w lewo. Częstą odpowiedź 
jaką badacze przytaczają na wytłumaczenie tej koincy-
dencji jest wskazywanie faktu, iż dostrzeżenie innych 
pojazdów poruszających się w tym samym kierunku jest 
trudniejsze niż pieszych czy rowerzystów (Harms, 1991; 
Kazazi, Winkler i Vollrath, 2016). Doceniając wagę tych 
danych można postawić tezę, że do wypadków na skrzy-
żowaniach przy skrętach w lewo dochodzi wówczas kiedy
w trakcie wykonywania manewru w peryferyjnym ob-
szarze pola percepcyjnego pojawiają się inne obiekty. Są 
one trudno wykrywalne przez aparat wzroku w związku 
z tym prawdopodobieństwo zaistnienia konfl iktu czy to
z samochodem czy pieszym jest bardzo wysokie. 

Zrealizowane badania wskazują, że uruchamianie nie-
kompatybilnej do sytuacji czy zagrożenia reakcji jest spo-
wodowane w następstwie wielu dysfunkcji poznawczych: 
nieadekwatnej alokacji zasobów uwagi (Caird i Chugh, 
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1997) trudności percepcyjnych (McDowd i Shaw, 2000), 
nieodpowiedniej selekcji bodźców (Owsley i in., 1998), 
osłabienia procesu przeszukiwania pola precepcyjnego 
(Wontorczyk, 2011). Listę tę należałoby również uzupeł-
nić o inne zaburzenia poznawcze starszych kierowców 
takie jak: zawężenie pola widzenia, spadek sprawności 
akomodacji wzroku, problemy z postrzeganiem głębi, 
wolniejszy proces podejmowania decyzji (Dewar, 1995; 
Tarawneh, McCoy, Bishu i Ballard, 1993). 

Warto podkreślić, że dysfunkcjonalność w wykonywa-
niu tego manewru nie jest aż tak dotkliwa w przypadku 
skrętu w prawo. Wykryto, że wówczas uwaga kierowców 
jest bardziej zaangażowana w skanowanie lewej części 
skrzyżowania ponieważ szacują większe prawdopodo-
bieństwo nadjechania pojazdu z lewej strony świata za-
tem ich uwaga jest czujna właśnie na tę stronę skrzyżo-
wania (Summala, Pasanen, Räsänen, i Sievänen, 1996; 
Werneke i Vollrath, 2012). Z drugiej strony w takich 
okolicznościach utrudnione jest reagowanie na sytuacje 
i obiekty znajdujące się w prawej przestrzeni skrzyżowa-
nia. Jednakże pomimo tej złożoności sytuacji zadaniowej, 
z punktu widzenia prawdopodobieństwa popełniania wie-
lu błędów, bardziej krytyczna dla kierowców starszych 
jest sytuacja związana z wykonywaniem skrętu w lewo. 
Kierowca musi bowiem śledzić samochody nadjeżdżają-
ce z prawej strony skrzyżowania, ustąpić pierwszeństwa 
pojazdowi jadącemu z kierunku przeciwnego na wprost 
oraz jadącemu z kierunku przeciwnego skręcającemu
w prawo, wreszcie pozwolić opuścić jezdnię pieszym lub 
rowerzystom, w którą zamierza skręcić. To wyjątkowo 
złożone zadanie dla każdego kierowcy, nawet młodego. 

Eksplorując kwestię błędnej lub wybiórczej alokacji 
uwagi przez kierowców na skrzyżowaniach dróg rów-
norzędnych warto także przytoczyć wyniki interesują-
cego eksperymentu, który przeprowadzili Yan, Radwan
i Guo (2007). Wydzielając trzy grupy kierowców: młodych, 
w średnim wieku i starszych badacze obserwowali zacho-
wanie podczas wykonywania manewru skrętu w lewo. 
Zauważono, że kierowcy starsi w przeciwieństwie do 
młodych i w średnim wieku zamian wykonają manewr 
skrętu w lewo oczekują na pojawienie się większej luki 
między pojazdami będącymi w ruchu. To defensywne za-
chowanie świadczy o stosowaniu działań adaptacyjnych 
przez starszych kierowców. Zainspirowany rezultatami 
tych badań Kazazi wraz z zespołem (2016) wychodząc
z założenia, że alokacja uwagi jest główną przyczyną po-
pełniania błędów przez kierowców starszych podczas wy-
konywania skrętu w lewo na skrzyżowaniach postano-
wił zrealizować eksperyment, w których reakcje te będą 
precyzyjnie rejestrowane. Ostatecznie, wbrew oczekiwa-
niom badaczy i doniesieniom z wcześniejszych badań, nie 
zaobserwowano żadnych różnic w alokacji uwagi w róż-
nych sytuacjach zadaniowych (mało złożonych i bardzo 
złożonych) u kierowców w różnych grupach wiekowych 
w tym starszych (tj. 60+) (Kazazi, Winkler i Vollrath, 
2016). To kolejny przykład analiz potwierdzających, że 
problem ten jest złożony i wymaga dalszych szczegóło-
wych badań. Niezależnie od tego jak dużo, czy jak mało 

wiemy o zachowaniu starszych kierowców na skrzyżo-
waniach dróg równorzędnych w wymiarze prakseolo-
gicznym korzystając z dotychczasowych wyników badań 
sporo uczyniono, aby skrzyżowania dla osób starszych 
były bezpieczne. W wielu miejscach zastąpiono je innymi 
rozwiązaniami technicznymi np. rondami a tam gdzie to 
niemożliwe sugeruje się ograniczanie do minimum ilo-
ści informacji koniecznej do przetworzenia przez umysł 
człowieka. Wreszcie zaleca się, aby dojazd do skrzyżo-
wania był widoczny ze znacznego dystansu (Helmers, 
Henriksson i Hakamies-Blomqvist, 2004; Oxley i in., 
2006; Staplin, Lococo, Byington i Harkey, 2001). Coraz 
częściej sugeruje się też, aby samochody którymi poru-
szają się starsi kierowcy były wzbogacone w różne syste-
my inteligentnego wspomagania co ułatwia im poprawne 
zachowanie się w sytuacjach złożonych i wymagających. 
Te rozwiązania muszą jednak uwzględniać postawy star-
szych kierowców wobec takich systemów, a więc czy są 
akceptowane, aby nie prowadziły do efektu bumerango-
wego z punktu widzenia bezpieczeństwa w ruchu dro-
gowym (Meyer, 2009; Wontorczyk, 2011). Wszystkie te 
ograniczenia przyczyniają się znacząco do wzrostu praw-
dopodobieństwa zaistnienia krytycznego zdarzenia kie-
dy kierowcy ci aktywnie uczestniczą w ruchu drogowym. 

STARSI KIEROWCY A SKŁONNOŚĆ DO ŁAMANIA 
PRZEPISÓW OGRANICZAJĄCYCH PRĘDKOŚĆ

W analizach skłonności do przekraczania prędkości 
jako jednej z głównych przyczyn wypadków drogowych 
wskazuje się młodych kierowców jako osoby najczęściej 
podejmujące takie zachowania. W przypadku kierowców 
starszych istnieje przekonanie, iż niższa ich skłonność 
do podejmowania tych wykroczeń wynika z obniżonej 
sprawności procesów poznawczych. Większe zaanga-
żowanie zasobów centralnych, z uwagi na wiek, w roz-
wiązywanie problemów w ruchu drogowym sprawia, że
w efekcie prowadzą samochód wolniej. Czy jednak w isto-
cie tak jest? Wyniki badań nie potwierdzają jednoznacz-
nie słuszności tej tezy. W kilku badaniach (Abdel-Aty, 
Chen i Schott, 1998; Cook i in., 2000) wykryto, że kierow-
cy starsi rzadziej niż z innych grup wiekowych przekra-
czają limity prędkości. Z kolei w badaniach zrealizowa-
nych kilka lat temu zauważono odwrotną prawidłowość. 
Starsi kierowcy równie często jak młodzi łamią przepi-
sy ograniczające prędkość (Broberg i Dukic-Willstrand, 
2014; Selander, Lee, Johansson i Falkmer, 2011). Kiedy 
zwrotnie podawano im wielkości tych wykroczeń okazy-
wali zdziwienie. Uzasadniając swoje postępowanie bada-
ni stwierdzali, że działali nieświadomie, bowiem podczas 
mobilności transportowej nie monitorowali wskazań 
prędkościomierza albo czynili to nieregularnie (Broberg 
i Dukic-Willstrand, 2014). Pewnym wyjątkiem są bada-
nia Daigneaulta, Jolyego i Frigona (2002), w których wy-
kryto wręcz drobiazgowe przestrzeganie tych przepisów 
przez starszych kierowców płci męskiej. Okazało się jed-
nak, że w ciągu ostatnich pięciu latach doświadczyli oni 
krytycznych zdarzeń.
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W literaturze przedmiotu, kiedy rozważa się problem 
przestrzegania norm prędkości, często wskazuje się na 
różnice w zachowaniu między starszymi kierowcami 
wiejskimi i miejskimi. Kierowcy pochodzący z miast są 
skłonni przekraczać normy prędkości, ale dopiero po 
przejechaniu znacznego dystansu od miejsca zamiesz-
kania. Motywem łamania tej normy jest wówczas chęć 
szybkiego osiągnięcia celu, a więc np. dotarcie do miejsc 
rekreacji na tereny pozamiejskie (Broberg i Dukic-Will-
strand, 2014). Natomiast podczas mobilności w mieście, 
czy to rutynowej, czy okazjonalnej normy prędkości sta-
rają się przestrzegać.

Większymi ryzykantami po tym względem są star-
si kierowcy mieszkający na wsiach. Wyższa jest także 
wśród nich śmiertelność w następstwie wypadków oraz 
częstsze – niż u starszych kierowców mieszkających 
w miastach lub terenach podmiejskich – uwikłanie
w krytyczne zdarzenia (Clark, 2001; Zwerling i in., 2005; 
Thompson, Baldock, Mathias i Wundersitz, 2013, Won-
torczyk, 2011). Zjawisko to najprawdopodobniej jest 
związane z efektem polisensorycznego uśpienia. Polega 
ono na tym, że kierowcy mieszkający na wsiach z uwa-
gi na ubogą infrastrukturę oznakowania dróg i znikome 
natężenie ruchu drogowego przyzwyczajają się do odbio-
ru tylko pewnej powtarzalnej porcji informacji z otocze-
nia, zaś sytuacje drogowe spostrzegają jako modelowe
i niezagrażające co prowadzi do obniżonej czujności uwa-
gowej. Efekt ten dodatkowo wzmacnia, obserwowana 
przez u kierowców wiejskich (w przeciwieństwie do miej-
skich), skłonność do uaktywniania wolniejszych czasów 
reakcji i to niezależnie od wieku czy płci (Rakauskas, 
Ward i Gerberich, 2009). To wszystko sprawia, że starsi 
kierowcy mieszkający na terenach wiejskich przejawiają 
„dystans” do przestrzegania norm prędkości, także rzad-
ko zatrzymują się przed znakiem „STOP” ponieważ do-
skonale znają uwarunkowania środowiskowe drogi i po-
trafi ą dobrze oszacować potencjalne ryzyko krytycznego 
zdarzenia (Keay i in., 2009; Wontorczyk, 2011). 

Należy podkreślić, że istotnym moderatorem otrzy-
mywania określonych wyników badań nt. skłonności do 
łamania przepisów ograniczających prędkość, jest zasto-
sowana metodologia. Konieczne jest zatem jednolicenie 
standardów w zakresie kryteriów pomiaru, w przeciwnym 
wypadku uzyskane dane trudno z sobą porównywać, bo-
wiem dotyczą różnych kwestii. Do tej pory w większości 
zrealizowanych studiów pomiaru dokonywano tylko w 
obszarze miejsc, w których ograniczana jest prędkość 
(tj. w pobliżu znaku drogowego) i wówczas kiedy prze-
kroczenie było równe lub wyższe o 75% od limitu normy 
prędkości (Greaves i Ellison, 2011; Stigson, Hagberg, 
Kullgren i Krafft, 2014). Przy zastosowaniu tych pro-
cedur zaobserwowano, że kierowcy starsi częściej niż 
młodzi respektowali normy ograniczające prędkość. Po-
zytywnym wyjątkiem w tym zakresie są badania Che-
valiera i współpracowników (2016) którzy modyfi kując 
kryteria pomiaru zachowanie kierowców kwalifi kowali 
jako łamiące normę prędkości pod warunkiem, że trwało 
co najmniej 30 sekund i przekroczenie normy wynosiło 

przynajmniej 3 km/h. Taki pomiar nie potwierdził różni-
cy w zachowaniu między młodymi a starszymi kierowca-
mi. Trwające przeszło tydzień obserwacje 340 kierowców 
w wieku 75-94 lat unaoczniły, że 75% z nich zdradzało 
systematyczną skłonność do łamania norm ograniczają-
cych prędkość.

Niezależnie od tego, które z tych doniesień są bliż-
sze prawdy wypada stwierdzić, że kierowców starszych 
wbrew dotychczasowym sugestiom, należy również kwa-
lifi kować do grupy ryzyka w zakresie łamania norm 
prędkości w ruchu drogowym choć zachowania te nie 
muszą mieć atrybutu czynników motywacyjnych.

STARSI KIEROWCY W ŚWIETLE SYNDROMU
„LOW MILEAGE BIAS”(LMB) 

Postrzeganie starszych kierowców jako grupy wysokie-
go ryzyka jest współcześnie wśród badaczy przedmiotem 
sporu głównie 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 i Hakamies-Blomqvist, 2006; Lang-
ford i in., 2013). Chodzi o wyjaśnienie zjawiska obserwo-
wanego w grupie kierowców starszych, którzy w skali 
roku czy miesiąca posiadają bardzo niskie wyniki w za-
kresie liczby przejechanych kilometrów i jednocześnie 
uwidacznia się u nich bardzo wysokie zaangażowanie
w krytyczne zdarzenia. Zależność ta przypomina kształ-
tem literę „U” Ryc. 1. W oparciu o ten syndrom, w psycho-
logii transportu utrwaliło się przekonanie, że kierowcy 
którzy mają niższe roczne statystyki obejmujące liczbę 
przejechanych kilometrów równocześnie doświadczają 
większego zaangażowania w krytyczne zdarzenia i od-
wrotnie (Langford, Koppel, McCarthy i Srinivasan, 2008; 
Langford, Methorst i Hakamies-Blomqvist, 2006; Lang-
ford i in., 2013). Z tym poglądem nie zgadzają się inni 
badacze twierdząc, że prawidłowości takich nie da się 

Ryc. 1 Zdarzenia krytyczne na 1000 km przejechanej drogi (dane 
dla kierowców wiejskich). Źródło własne
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dostrzec, a sugerowane związki są tylko pozornie liniowe 
(Janke, 1991; Keall i Frith, 2004).

Odnosząc się do tego problemu należy podkreślić, że 
niskie roczne statystki w zakresie liczby przejechanych 
kilometrów nie zawsze są wskaźnikiem sporadycznego 
korzystania z samochodu osobowego. W dużej mierze 
efekt ten zależy także od stylu wykorzystywania pojaz-
du jako środka transportu, a więc rodzaju mobilności: 
okazjonalnej lub rutynowej. Kierowcy starsi z uwagi 
na specyfi czne motywy korzystania z pojazdu, typowe 
dla tego okresu życia w codziennej mobilności trans-
portowej, przemieszczają się głównie po drogach miej-
skich i lokalnych wiejskich. Ruch na obszarze tych dróg
w przeciwieństwie do dojazdowych i tranzytowych (au-
tostradach) ma swoją funkcjonalną specyfi kę. Charak-
teryzuje się wysoką dynamiką zmian oraz złożonością
i różnorodnością nieoczekiwanych sytuacji. Z dróg lokal-
nych korzystają nie tylko kierowcy samochodów osobo-
wych, ale także inni użytkownicy w tym niechronieni
a więc: dzieci, osoby z niepełnosprawnością sensoryczną 
i fi zyczną, starsze, rowerzyści, motorowerzyści a nawet 
zwierzęta. Kierowcy z niskimi statystykami rocznymi 
tj. poniżej 3 000 km wykonują mobilność transportową 
przede wszystkim na takich krótkich odcinkach, w po-
bliżu miejsca zamieszkania, drogach lokalnych podmiej-
skich albo miejskich gdzie natężenie ruchu jest wysokie 
a ilość bodźców konieczna do zintegrowania przez umysł 
znacząca i złożona. Uwarunkowania w ruchu lokalnym 
wymagają od kierowców aktywnego zaangażowania ca-
łego układu procesów poznawczych

Z kolei starsi kierowcy z dłuższymi statystykami ko-
rzystania z pojazdu (mierzone ilością przejechanych kilo-
metrów w ciągu roku, miesiąca lub tygodnia) najczęściej 
korzystają z dróg tranzytowych gdzie liczba bodźców do 
zintegrowania, a tym samym angażowania procesów po-
znawczych jest niewielka. Do tej grupy należy również 
zaliczyć kierowców zawodowych, którzy z racji wykony-
wanego zawodu pokonują codzienne znaczące odległości 
korzystając głównie z dróg ekspresowych i autostrad. Te 
dwa style mobilności różnią się zatem nie tylko z per-
spektywy funkcjonalnej charakterystyki dróg, z których 
korzystają, ale także stopnia zaangażowania w przetwa-
rzanie poznawcze.

Z syndromem LMB związany jest również problem 
wysokiej liczby popełnianych wypadków na drogach 
wiejskich. W społeczeństwie ponowoczesnym, głównie
w krajach wysoko rozwiniętych, odsetek tych zdarzeń 
jest wysoki we wszystkich grupach kierowców, niezależ-
nie od wieku i płci (Clark i Cushing, 2004). Dla przykła-
du w USA gdzie w regionach wiejskich mieszka mniej 
iż jedna czwarta Amerykanów notuje się aż połowę wy-
padków śmiertelnych każdego roku (U.S. Department of 
Transportation, 2008). Wbrew pozorom nie jest to zja-
wisko uwarunkowane tylko kulturowo. Amerykanie nie 
wyobrażają sobie codziennego funkcjonowania bez ko-
rzystania z samochodu osobowego. Wysoką śmiertelność 
na drogach wiejskich należy przypisać również takim 
czynnikom jak: możliwości rozwijania wysokich prędko-

ści z uwagi na mały ruch, specyfi ka dróg wiejskich sprzy-
jająca zachowaniu płynności w kierowaniu pojazdem 
(brak sygnalizacji świateł, skrzyżowań, objazdów itp.), 
obecność pojazdów ciężkich i to nie tylko samochodów 
ciężarowych ale i maszyn rolniczych, opóźnione działanie 
służb ratunkowych (Zwerling i in., 2005). Z kolei drogi 
miejskie pod tym względem wydają się być bezpieczniej-
sze i bardziej przewidywalne. Obowiązują na nich niż-
sze limity prędkości, bardziej explicite sformułowane 
jest prawo zachowania się w ruchu drogowym, oraz ma 
miejsce regularniejsze jego egzekwowanie przez służby 
porządkowe w tym policję (Quiros i Shaver, 2003). 

Interesującą analizę tego ważnego społecznego pro-
blemu przeprowadzili Blatt i Furman (1998). Badacze ci 
zauważyli, że 27% wypadków na drogach wiejskich po-
pełniają kierowcy z miast. To zaskakujące, ale dokład-
nie tyle samo tj. 27% wypadków na drogach miejskich 
popełniają kierowcy ze wsi. W jeszcze innych badaniach 
zauważono, że większą liczbę wypadków śmiertelnych 
na drogach miejskich popełniają kierowcy ze wsi, niż 
kierowcy miejscy poruszający się po drogach wiejskich 
(Donaldson, Cook, Hutchings, i Dean, 2006). Być może 
wyjaśnienia tych zależności należałoby szukać w odwo-
łaniu się do znanej w psychologii hipotezy „zaznajomie-
nia z sytuacją”. Kiedy sytuacja jest kierowcy nieznana
i wymagająca, a zadanie wykonywania mobilności trans-
portowej odbywa się w niesprzyjających okolicznościach 
(np. złe warunki atmosferyczne) ryzyko uwikłania w kry-
tyczne zdarzenie gwałtownie wzrasta (Claret i in., 2003; 
Walker i Page, 2004; Wilks i Coory, 2002; Wilks, Wat-
son, Johnston i Hansen, 1999; Yannis, Golias i Papadi-
mitriou, 2007).

Wreszcie, opisując zachowanie starszych kierowców 
w kontekście syndromu LMB nie sposób pominąć także 
znaczenia czynników osobowych, do których zalicza się 
„kulturę jazdy”, a wśród nich między innymi problem nie 
zapinania pasów bezpieczeństwa, które wydają się być 
typowym dla kierowców wiejskich sposobem korzystania 
z pojazdu (Rakauskas, Ward, i Gerberich, 2009; Ward, 
2007; Wontorczyk, 2011). 

STRATEGIE ADAPTACYJNE STOSOWANE PRZEZ 
KIEROWCÓW STARSZYCH W RUCHU DROGOWYM

Skłonność do podejmowania ryzyka przez kierowców
w ruchu drogowym ma wieloaspektowe uwarunkowania 
i szacuje się, że grupa ta stanowi od 10% do 18% użyt-
kowników. Przyczyny tego zachowania najczęściej wy-
nikają z dyspozycji indywidualnych człowieka, a więc 
określonego profi lu cech temperamentalnych, skłonności 
do poszukiwania doznań, impulsywności, agresji instru-
mentalnej czy nadaktywności psychoruchowej (Wontor-
czyk, 2001, 2011). Skłonność ta w stopniu najsilniejszym 
ujawnia się u młodych kierowców, a następnie wraz
z wiekiem ulega stopniowemu osłabieniu. Nie oznacza to 
jednak, że kierowcy starsi, u których obserwuje się te ce-
chy z dnia na dzień stali się bezpiecznymi użytkownika-
mi dróg. W swojej grupie wiekowej nadal są impulsywni 
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ale inaczej niż w okresie młodości. Impulsywność później 
dorosłości jest związana z innym repertuarem zachowań 
i działań w ruchu drogowym. Dojrzałość emocjonalna
i społeczna, którą osiągają wraz z wiekiem połączone
z olbrzymim doświadczeniem kierowania pojazdem (cza-
sami mierzonym milionami przejechanych kilometrów 
dróg jak w przypadku kierowców zawodowych) sprawia-
ją, że wiele rutynowych manewrów wykonują oni w spo-
sób zautomatyzowany. Z drugiej strony ich sprawności: 
sensoryczna, poznawcza i behawioralna ulegają znaczą-
cemu pogorszeniu. Można stwierdzić: mimo upływu lat 
bilans zysków (doświadczeń mobilności transportowej) 
i start (deterioracja procesów poznawczych) pozostaje 
względnie stały. W biegu życia podnieśli umiejętności kie-
rowania do poziomu automatyzmów czynnościowych, ale 
ponieśli starty w obszarze zdolności polisensorycznych. 
Wielu starszych kierowców ma świadomość deterioracji 
tych procesów jednak pewna jej grupa jest tego procesu 
całkowicie nieświadoma albo systematycznie aktywizuje 
mechanizm obronnego zaprzeczania (Wontorczyk, 2011). 
Zjawisko to potwierdzają zarówno obserwacje psycholo-
gów prowadzących badania psychologiczne kierowców 
jak i wykonane analizy empiryczne (Wontorczyk, 2001, 
2009, 2011). Warto podkreślić, że wielu kierowców z tej 
ostatniej grupy posiada profi l cech zbliżony do osób ze 
skłonnościami do podejmowania ryzyka.

Niezależnie od przedstawionego powyżej faktu zna-
cząca większość kierowców starszych w wyniku samo-
obserwacji, sugestii osób najbliższych lub poleceń lekarzy
i psychologów przy okazji badań jest świadoma nieuchron-
ności deterioracji procesów poznawczych wraz z wiekiem. 
Doświadczając dyskomfortu psychicznego wynikającego
z dostrzegania błędów swojego zachowania w ruchu drogo-
wym, a konieczności korzystania z samochodu osobowego 
kierowcy ci stosują różnego rodzaju strategie adaptacyjne 
pozwalające im podnieć (przynajmniej w płaszczyźnie su-
biektywnej) poczucie bezpieczeństwa w ruchu drogowym. 
Obok strategii aktywnych, które zostały obszernie scha-
rakteryzowane w Tabeli 1 kierowcy równie często stosują 
strategie pasywne. Należą do nich między innymi takie 
działania jak nabywanie pojazdów osobowych wyposażo-
nych np. w automatyczne skrzynie biegów, inteligentne 
systemy wspomagające koordynację wzrokowo ruchową 
i niskie czasy reakcji, systemy wspomagające manewr 
hamowania, kontroli zderzeń, detekcji bodźców w stre-
fi e martwej itp. Spośród strategii aktywnych do najczę-
ściej stosowanych należą: zmniejszenie częstotliwości 
korzystania z pojazdu w ciągu dnia lub unikanie jazdy 
w godzinach szczytu, niekorzystanie z pojazdu w złych 
warunkach atmosferycznych albo dni tygodnia kiedy na-
silenie ruchu jest wyjątkowo wysokie (Wontorczyk, 2011; 
Molnar i in., 2013; Wong, Smith i Sullivan, 2012).

Wprowadzenie jednej czy kilka z tych strategii do re-
pertuaru działań w zakresie mobilności transportowej 
przez kierowców znacząco obniża ich wypadkowość wa-
runkowaną podmiotowo w efekcie narażanie siebie i in-
nych na zaistnienie potencjalnie krytycznego zdarzenia 
(Baldock i in., 2006; Charlton i in., 2006; Donorfi o D’Am-

brosio, Coughlin i Mohyde, 2008; Owsley i in., 2004). 
Tylko w jednym studium stwierdzono, że zastosowanie 
strategii adaptacyjnych nie ma wpływu na podniesie-
nie obiektywnego bezpieczeństwa starszych kierowców 
(Man-Son-Hing, Marshall, Molnar i Wilson, 2007), a De-
vin i McGillivray (2014, 2016) przekonują, że spadek ich 
uwikłania w krytyczne zdarzenia to nie efekt strategii 
ale dzieło czystego przypadku.

Ważną kwestią, która się pojawia w kontekście tych 
analiz jest problem samoświadomości wprowadzania 
przez starszych kierowców strategii adaptacyjnych do 
repertuaru działań mobilnościach i ewentualne ogra-
niczenia tego procesu. W niektórych studiach stawiano 
tezę, iż wątpliwy jest pogląd, że starsi kierowcy urucha-
miają strategie adaptacyjne w efekcie obserwowania 
u siebie deterioracji procesów poznawczych. Już samo 
zaistnienie tego procesu automatycznie wyklucza samo-
świadomość ograniczeń (Ball i in., 1998; Man-Son-Hing 
i in., 2007). Uwagi te dotyczą stopnia deterioracji proce-
sów poznawczych, a więc czy jest on słaby, umiarkowany 
czy znaczny. To kwestia ważna, bowiem w badaniach, 
które do tej pory realizowano poszukując związków mię-
dzy świadomym wglądem we własne ubytki poznawcze 
a zastosowaniem strategii autoregulacyjnych używano 
niemiarodajnych – z uwagi na problem – narzędzi ba-
dawczych tj. kwestionariusza ankiety (Cotrell i Wild, 
1999; Gabaude, Marquié i Obriot-Claudel, 2010; O’Con-
nor i in., 2010). Pomimo tych niedoskonałości metodo-
logicznych, udało się ustalić, że większą świadomość 
własnych ograniczeń a tym samym konieczność wpro-
wadzenia strategii adaptacyjnych występowała u osób 
u których zdiagnozowano łagodne zaburzenia poznaw-
cze (MCI) (O’Connor i in., 2010). Kierowcy z łagodnymi 
stopniem zaburzeń poznawczych szybciej dostrzegają 
u siebie niepełnosprawność niż w stopniu przeciętnym 
lub silnym (Devlin i McGillivray, 2016). Ważnym uzu-
pełnieniem tych badań były analizy poświęcone przy-
padkom starszych kierowców, których dotyka problem 
choroby Altzhaimera. W efekcie ich zrealizowania udało 
się stwierdzić, że kierowcy którzy obserwowali u siebie 
problemy z pamięcią i mieli trudności z wykonywaniem 
codziennych czynności – częściej niż z grupy kontrolnej 
– dokonywali wyboru drastycznych strategii adaptacyj-
nych polegających na ograniczeniu korzystania z pojazdu 
osobowego (Cotrell i Wild, 1999; Festa i in., 2013). Devlin 
i McGillivray (2016) określając poziom oceny własnych 
kompetencji kierowcy do innych kierowców w tej samej 
grupie wiekowej wykryli, że badani z umiarkowanymi 
zaburzeniami poznawczymi swoje kompetencje kierowcy 
oceniali jako podobne. Natomiast kierowcy z łagodny-
mi zaburzeniami poznawczymi lub bez takich zaburzeń 
oceniali siebie jako kierowców lepszych od innych w tym 
samym wieku. To zaskakujące rezultaty badań wskazują 
bowiem, że mechanizm samooceny siebie jako kierowcy 
w starszym wieku jest bardzo podobny jak u kierowców 
młodych.

Lęk przed ewentualnymi następstwami deterioracji 
procesów sensorycznych i poznawczych to kolejny czyn-
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nik wpływający na uruchomienie określonej strategii 
adaptacyjnej. Jego wpływ na podejmowane decyzje przez 
kierowców jest jednak złożony. Z jednej strony pewna 
dawka afektu przyspiesza podjęcie decyzji o wprowa-
dzeniu do repertuaru codziennych rutynowych działań
w ruchu drogowych określonych strategii adaptacyjnych. 
Kiedy przynoszą one pozytywne rezultaty kierowcy chęt-
niej uzupełniają je strategiami nowymi. Utrwala się rów-
nież przekonanie o potrzebie uczestniczenia i praktycz-
nej użyteczności kursów (teoretycznych i praktycznych) 
nt. usprawniania zachowania w następstwie stosowania 
danej strategii (Wong, Smith i Sullivan, 2012; Blanchard
i Myers, 2010; Gabaude, Marquié i Obriot-Claudel, 2010). 
Jednakże lęk zbyt silny może całkowicie zablokować pro-
ces decyzyjny wyboru jakiejkolwiek strategii adapta-
cyjnej za wyjątkiem decyzji o zaniechaniu korzystania

z pojazdu w ruchu drogowym co nie musi wcale być kohe-
rentne ze stopniem deterioracji procesów poznawczych 
(Rudman, Friedland, Chipman i Sciortino, 2006). Takie 
działanie jest niekorzystne zwłaszcza z punku widzenia 
jakości życia, z uwagi na wartość instrumentalną jaką 
wnosi samochód w przestrzeń życia współczesnego czło-
wieka w okresie późnej dorosłości.

Wreszcie istotnym motywem i skutecznym mediato-
rem wyboru danej strategii adaptacyjnej mogą być suge-
stie krewnych i przyjaciół. W wielu przypadkach starsi 
kierowcy właśnie pod wpływem sugestii osób bliskich czy 
autorytetów np. lekarza, psychologa podejmują decyzję 
o częściowym ograniczeniu lub całkowitym zaprzestaniu 
kierowania samochodem osobowym (McNamara i in., 
2013; Ross i in., 2012; Sargent-Cox, Windsor, Walker
i Anstey, 2011; Owsley i in., 2004). Badania te dowodzą 

Tabela 1
Strategie adaptacyjne stosowane przez kierowców starszych (źródło własne 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. Całkowite: Zaprzestanie korzystania z samochodu osobowego.
1.2. Częściowe: Ograniczenie korzystania z samochodu osobowego w zakresie
       pokonywanych dystansów jak i intensywności w wymiarze tygodniowym.
       Aktywne korzystanie z pojazdu tylko w przypadku mobilności na krótkie dystanse
       (wycieczki w obszarze miasta, niedaleko od domu), wykonywanie zakupów,
       wizyty u lekarza czy znajomych, załatwianie spraw urzędowych itp.

2. Unikanie korzystania z pojazdu
    osobowego tylko w wyjątkowych 
    okolicznościach.

2.1. Dobowe: Unikanie korzystania z samochodu tylko w określonych porach dnia
       np. w porach szczytu (tj. przed i po południu) oraz w niektóre dni tygodnia kiedy
       natężenie ruchu na drogach jest wysokie (np. weekend).
2.2. Sezonowe: Całkowite zaprzestanie lub unikanie korzystania z samochodu
       osobowego w określonych porach roku (zima, późna jesień, wczesna wiosna)
       lub okresach wzmożonego nasilenia ruchu np. ferie, okres świąteczny, imprezy
       okolicznościowe trwające dużej niż kilka dni.
2.3. Meteorologiczne: Całkowite zaprzestanie lub ograniczenie korzystania z pojazdu
       w złych warunkach pogodowych (ograniczona widoczność, pada deszcz, sypie
       śnieg, wieje silny wiatr).
2.4. Przestrzenne: Całkowite zaprzestanie lub ograniczenie korzystania z pojazdu
       na obszarach wymagających wysokiej sprawności w zakresie kierowania (miasto
       lub jego centra, miejsca równoległego parkowania, przestrzenie nieznane kierowcy).

3. Strategiczne planowanie. Drobiazgowe, z kilkudniowym wyprzedzeniem, planowanie poszczególnych zadań 
wybranej mobilności transportowej (określenie trasy przejazdu, miejsc parkowania, 
odpoczynku, tankowania paliwa itp.).

4. Optymalizacja zasobów. Rehabilitacja zasobów behawioralnych, sensorycznych i poznawczych np. poprzez
udział w kursach rehabilitujących niepełnosprawność, a także teoretycznych
i praktycznych kursach usprawniających techniczne i poznawcze umiejętności
kierowania pojazdem.

5. Zmiana środka mobilności 
    transportowej.

Korzystanie z alternatywnych środków transportu: roweru, transportu komunikacji 
miejskiej, autobusu, busa, pociągu, samolotu, taxi itp.

Strategie 
stosowane 
w ruchu 
drogowym

1. Selekcja. Szukanie idealnego dla siebie otoczenia ruchu, aby kierowanie samochodem było łatwe 
i w niewielkim stopniu angażowało zasoby sensoryczne i poznawcze w trakcie 
kierowania. Na przykład, zwiększenie odstępów między pojazdami (aby zrekompensować 
wolniejsze czasy reakcji), wyłączanie radia, uniknie rozmowy z pasażerem (zmniejszanie 
liczby bodźców rozpraszających) wybieranie mniej wymagających dróg, skrzyżowań
aby unikać skrętów w lewo, wykonywanie większej ilości przerw podczas jazdy itp.

2. Korzystanie ze wspomagania. 2.1. Pasywnego: Korzystanie z inteligentnych systemów kierowania pojazdem.
       Na przykład, częste korzystanie z GPS-u, drobiazgowe dbanie o stan techniczny
       pojazdu, wymiana samochodu na bezpieczniejszy itp.
2.2. Aktywnego: Zwracanie się do innych osób: kierowców, pasażerów, przechodniów
       o rozwiązanie problemów mobilności transportowej (miejsca do parkowania,
       wykonywanie manewrów, dojazd do określonych punktów celu jazdy itp.) 
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jak ważna i odpowiedzialna jest rola psychologa w proce-
sie diagnozy różnicowej kierowców decyduje on bowiem 
nie tylko o losie kariery zawodowej człowieka (jak to ma 
miejsce w przypadku kierowcy zawodowego) ale również 
może wpływać na zmianę stylu mobilności transporto-
wej poprzez nakłonienie go do wprowadzenia określonej 
strategii adaptacyjnej.

Szukając odpowiedzi na pytanie, jakie czynniki sprzy-
jają podejmowaniu pozytywnych lub negatywnych decyzji 
o wprowadzeniu do repertuaru zachowań mobilnościo-
wych strategii adaptacyjnych wiele z pośród nich udało 
się rozpoznać. I tak moderatorami pozytywnych decyzji 
(wprowadzenie strategii adaptacyjnych) są: 1) starszy 
wiek w przypadku kobiet, 2) świadomość przebytych cho-
rób, 3) obniżone zaufanie do własnej sprawności senso-
ryczno-motorycznej, 4) przebyte szkolenia w symulatorze 
jazdy w zakresie usprawnienia funkcji kierowania pojaz-
dem 5) świadomość zagrożeń, 6) posiadanie statusu oso-
by niepełnosprawnej, 7) doświadczanie dyskomfortu po-
znawczego podczas jazdy, 8) uwagi o nieprawidłowościach 
w kierowaniu pojazdem przekazywane przez najbliższych, 
krewnych lub specjalistów, 9) dostępność alternatywnego 
środka transportu np. publicznego, 10) samoobserwacja 
ubytków sensoryczno-poznawczych i motorycznych. 

Jest jednak wiele uwarunkowań, które hamują sto-
sowanie strategii adaptacyjnych przez starszych kie-
rowców jak na przykład: 1) aktywny tryb życia, 2) in-
tensywna aktywność zawodowa, 3) aktywność społeczna 
i polityczna, 4) opór i niechęć w szukaniu pomocy u in-
nych (w tym osób najbliższych) jeśli idzie o mobilność 
transportową, 5) duma, 6) brak samooceny o obniżeniu 
sprawności sensoryczno-poznawczych, 7) wysokie koszty 
wprowadzenia strategii adaptacyjnych 8) brak rodziny 
lub przyjaciół albo ich niedostępność w konkretnych sy-
tuacjach, 9) osoby samotne, wreszcie 10) brak lub uboga 
infrastruktura transportu publicznego. 

Jednym z ważnych czynników motywacyjnych wpły-
wających na niechęć wobec uruchomienia strategii ada-
ptacyjnych jest także postrzeganie przewagi kosztów nad 
korzyściami z ich zastosowania (Levasseur i in., 2016). 
Wreszcie silnym czynnikiem wzmacniającym opór wobec 
stosowania przez starszych kierowców strategii adapta-
cyjnych jest silny stereotyp postrzegania starszego kie-
rowcy jako profesjonalisty (Joanisse, Gagnon i Voloaca, 
2013). 

Kolejnym motywem wprowadzenia lub nie określonej 
strategii adaptacyjnej jest styl życia tj. postrzeganie sa-
mochodu osobowego jako najważniejszego środka mobil-
ności transportowej i niechęć do innych, alternatywnych 
środków komunikacji w szczególności zbiorowej (Molnar 
i in., 2013). Jeśli samochód osobowy jest postrzegany 
jako wartość utylitarna silnie związany z jakością ży-
cia wprowadzenie strategii adaptacyjnych jest trudne. 
Wreszcie czynnikami sprzyjającymi procesom braku 
samoświadomości ograniczeń poznawczych albo wręcz 
odrzucanie myśli, iż w istocie proces ten następuje są: 
poczucie niezależności od innych, pewność siebie i wła-
snych umiejętności, czy zaprzeczanie faktom, że dotyka 

nas proces starzenia się. Obok zmiennych psychologicz-
nych nie sposób pominąć znaczenia czynników społecz-
nych takich jak: konieczność korzystania z pojazdu
z uwagi na częste wizyty lekarskie (Donorfi o, D’Ambro-
sio, Coughlin i Mohyde, 2009; Molnar i in., 2013), wy-
konywanie aktywności zawodowej, dla której samochód 
jest narzędziem pracy, pomoc w wychowywaniu wnuków 
w tym dowożenie ich do szkoły, wykonywanie zakupów, 
uczestniczenie w życiu społecznym a nawet politycznym, 
oraz brak alternatyw transportowych (Perkinson i in., 
2005; Wontorczyk, 2011).

W kontekście tych rozważań ważną kwestią jest py-
tanie o psychologiczne motywy samoregulacji, a więc za-
stosowanie określonej strategii adaptacyjnej przez star-
szych kierowców jeśli idzie o korzystanie z samochodu 
osobowego. Nieliczne badania, które na ten temat zreali-
zowano wskazują, iż silne przekonanie, że zastosowanie 
określonej strategii przyniesie oczekiwane rezultaty jest 
znaczącym moderatorem samoregulacji (Levasseur i in., 
2015). 

Podsumowując wątek badań poświęconych podnosze-
niu subiektywnego bezpieczeństwa przez starszych kie-
rowców należy również podkreślić, iż oni sami niechętnie 
się do tego faktu przyznają (Audet i D’Amours, 2002) co 
znacząco utrudnia gromadzenie danych na ten temat. 
Zaledwie w dwóch studiach zrealizowanych na ten temat 
stwierdzono, że około 25% starszych kierowców przyzna-
je się do stosowania w mobilności transportowej z wy-
korzystaniem samochodu osobowego strategii adaptacyj-
nych (Molnar i Eby, 2008) w tym mniej niż jedna trzecia 
z tej grupy unika określonych sytuacji w ruchu drogo-
wym (np. skrętów w lewo, kierowania w godzinach szczy-
tu itp.) (Sullivan, Smith, Horswill i Lurie-Beck, 2011). 

PODSUMOWANIE

W niniejszym opracowaniu przedstawiono problem star-
szych kierowców i ich mniej lub bardziej świadomych 
skłonności do podejmowania ryzykownych zachowań
w ruchu drogowym. To kwestia znana w psychologii 
transportu od dawna, ale kojarzona przede wszystkim
z grupą kierowców zawodowych, paradoksalnie o naj-
wyższych kompetencjach. Obliczem profi laktycznym 
tego problemu jest między innymi prawny obowiązek 
przeprowadzania badań psychologicznych, co kilka lat 
po ukończeniu 60 roku życia. Przepis ten obejmuje kie-
rowców zawodowych w prawie wszystkich krajach Eu-
ropejskich. Tymczasem problemu ryzykowności wśród 
amatorskich starszych kierowców oni sami jak i społe-
czeństwo raczej nie dostrzega wchodząc z naiwnego prze-
konania, iż wraz z wiekiem, zwłaszcza po okresie aktyw-
ności zawodowej, on zanika podobnie jak skłonność do 
podróżowania. To złudne przekonanie, co w niniejszym 
tekście starano się wykazać. Przed osobami późnej doro-
słości wyrastają bowiem nowe wyzwania, które nie spo-
sób realizować bez aktywnej mobilności transportowej z 
wykorzystaniem samochodu osobowego W ciągu ostat-
nich dwóch dekad jakość życia jednostek uległa drastycz-
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nym przeobrażeniom głównie za sprawą współczesnych 
społeczeństw: nieprzewidywalnych, nieciągłych i niesta-
bilnych (Bańka, 2011, 2016). Narzucają one człowiekowi 
nowe konteksty efektywności funkcjonowania na każ-
dym etapie biegu życia. Zmiany te dotyczą także aktyw-
ności w ruchu drogowym. Społeczeństwo powinno być na 
nie przygotowane, aby uniknąć negatywnych następstw, 
które dotykają wszystkich uczestników ruchu drogowego 
niezależnie od wieku. 

Coraz pilniejsza staje się też potrzeba dostosowania 
samochodu do wieku osób w tym późnej dorosłości. Kre-
owanie wizji społeczeństwa marginalizującego potrzebę 
korzystania z samochodu osobowego – co zdaniem nie-
których teoretyków miało przyczynić się do osiągnięcia 
bezpieczeństwa w ruchu drogowym – nie uzyskało akcep-
tacji. Z perspektywy współczesności dotychczasowa war-
tość samochodu osobowego uległa drastycznemu prze-
obrażeniu. Skala podróżowania obywateli społeczeństwa 
nowej cywilizacji jest olbrzymia, a do roku 2050 szacuje 
się potrojenie liczby użytkowania pojazdów osobowych. 
Bycie mobilnym stało się „stylem życia” a autostrada
i miejsca obsługi podróżnych podobnie jak poczekalnia 
na lotnisku nową formą społeczności, rekreacji, doświad-
czania przyjemności a nawet ucieczki od nieogarnionej 
codzienności. Pewnym rozwiązaniem dla starszych kie-
rowców problemu świadomej lub nieświadomej skłon-
ności do zachowań ryzykownych może być budowanie 
pojazdów o większej przestrzeni roboczej dla kierowcy, 
designie zapewniającym lepszą widoczność, wreszcie 
instalowanie technologii inteligentnych co sprawi, że 
będzie im łatwiej niwelować dysfunkcje poznawcze i za-
adaptować się do ruchu drogowego a tym samym ograni-
czać nieświadome zaangażowanie w wypadkowość (van 
der Pas, Kessels, Veroude, i van Wee, 2014).

Naukowej ale i społecznej dyskusji wymaga problem 
potrzeby powszechnych badań psychologicznych kierow-
ców także wśród osób późnej dorosłości ukierunkowa-
nych – co należy podkreślić – nie na negatywną diagnozę 
różnicową, jak to ma miejsce obecnie, ale ocenę stopnia 
ich niepełnosprawności i zaproponowanie sposobów jej 
rehabilitacji. Aby to jednak było możliwe istnieje pil-
na potrzeba rozwijania badań psychologicznych wśród 
kierowców, których celem jest rozpoznanie przyczyn
i zakresu dysfunkcji, ich różnorodnych uwarunkowań
a następnie wypracowania sposobów nie tylko indywidu-
alnego ale i społecznego im zapobiegania.

Dotychczasowe działania – niezmienne od co najmniej 
40 lat – niewiele już rozwiązują generując nowe proble-
my. Negatywnym tego przykładem są kierowcy zawo-
dowi, którzy w pewnym okresie swojego życia i wyko-
nywania obowiązków zawodowego kierowcy stają przed 
problemem nie spełniania kryteriów diagnozy różnicowej 
i zmagania się z trudną decyzją zmiany zawodu szukając 
możliwości przekwalifi kowania się. Takie praktyki, nie 
przystające do współczesnej rzeczywistości nie rozwiązu-
ją, ani problemów zawodowych ludzi okresu późnej doro-
słości ani bezpieczeństwa w ruchu drogowym.
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