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WSPOLCZESNE PROBLEMY PSYCHOLOGII TRANSPORTU
I RUCHU DROGOWEGO W BADANIACH MIEDZYNARODOWYCH

W artykule przedstawiono wybrane zagadnienia z obszaru psychologii transportu i ruchu
drogowego, ktorym aktualnie poswigca si¢ najwiecej uwagi w dyskusjach i badaniach
migdzynarodowych, a mianowicie: (1) szkolenie kierowcow, ocena ich umiejetnosci
i przyznawanie praw jazdy, (2) kierowcy mtodzi i starsi wiekiem oraz (3) edukacja
i marketing w obszarze brd. Zainteresowanie ta problematyka znalazto odzwierciedlenie
w tematyce sesji plenarnych, paneli dyskusyjnych 1 prezentacji wynikéw badan
przedstawionych podczas 6 Miedzynarodowej Konferencji Psychologii Ruchu Drogowego
i Transportu ICTTP 2016, ktéra odbyta si¢ w dniach: 2 — 5 sierpnia 2016 roku w Brisbane,
w Australii. Konferencja byla okazja do podsumowania dotychczasowych wynikow
Kampanii pn.: Dekada dzialan na rzecz bezpieczenstwa na drogach 2011 — 2020, na
potmetku jej realizacji. Wnioski sformutowane na zakonczenie konferencji dotyczace
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego i transportu na §wiecie okreslity najwazniejsze
kierunki dalszych dziatan i badan stanowiacych szczegdlne wyzwanie zarowno dla
badaczy jak i praktykdéw z tego obszaru.

CURRENT PROBLEMS OF TRANSPORT AND TRAFFIC PSYCHOLOGY
IN INTERNATIONAL STUDIES

The article presents some selected issues from the psychology of transport and traffic,
which at present occupy a central place in discussions and international studies, e.g.: (1)
driver training, assessment and licensing, (2) young/older drivers and (3) road safety
education and marketing. Interest in this issue was reflected in the topics of plenary, panel
and oral presentation sessions during the 6" International Conference on Traffic and
Transport Psychology (ICTTP), which was held on 2-5 August 2016 in Brisbane,
Australia. The conference was an opportunity to summarize the results of the Campaign
UN Decade of Action for Road Safety: The Half~-way Point 2011 — 2020. Conclusions
drawn at the end of the conference on the status of road safety and transport in the world
have identified the most important directions for further action and research which pose a
particular challenge for both researchers and practitioners in this area.
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Wstep

W biezacym 2016 roku mija pdétmetek kampanii pn.: Dekada dziatan na rzecz
bezpieczenstwa na drogach (UN Decade of Action for Road Safety: The Half-way Point),
wyznaczonej na lata 2011 — 2020, w ktorej uczestnicza panstwa Wspolnoty Narodow.
Celem Kampanii jest redukcja liczby ofiar $miertelnych i rannych w wypadkach
drogowych o 50% do 2020 r. w stosunku do liczby ponad 30 000 ofiar w 2011 r.
W ramach Kampanii kraje czltonkowskie zachg¢cane sa do podjecia kompleksowych
1 wszechstronnych dziatan zwiazanych z gtéwnymi czynnikami ryzyka na drogach, takimi
jak m.in. przekraczanie predkosci, prowadzenie pojazdow pod wplywem alkoholu, pasy
bezpieczenstwa, bezpieczenstwo fotelikow dla dzieci, rowerzy$ci i motocyklisci na
drogach. Jakkolwiek zaréwno w Europie jak i w naszym kraju obserwuje si¢ tendencje
spadkowa w zakresie liczby wypadkoéw na drogach, co tlumaczy si¢ m.in. postgpem
technicznym, pozwalajacym na konstruowanie coraz bezpieczniejszych pojazdow,
wprowadzaniem Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS Inteligent Transport
System), na ktére sktadaja si¢ réznorodne technologie i techniki zarzadzania stosowane
w transporcie w celu m.in. ochrony zycia uczestnikow ruchu drogowego oraz dzigki
migdzynarodowym projektom i kampaniom, jak np. wspomniana Dekada dziatan na rzecz
bezpieczenstwa na drogach, to jednak aktualne statystyki wypadkowe dalekie sa od
wyznaczonego celu. Warto podkreslic, ze jednym z ciekawych zjawisk, zwiazanych
z wypadkowos$cia na drogach w Australii, gdzie liczba drég platnych (autostrad) wykazuje
trend wzrostowy jest to, ze szansa bycia ofiara wypadku drogowego pozostaje
w uderzajacej dysproporcji w stosunku do miejsca zamieszkania (miasto vs. tereny
pozamiejskie).

Zagadnieniom psychologicznych aspektow bezpieczenstwa transportu 1 ruchu
drogowego poswigcona byla 6 Miedzynarodowa Konferencja Psychologii Ruchu
Drogowego i Transportu ICTTP 2016 (International Conference on Traffic and Transport
Psychology), ktéra odbyla si¢ w dniach: 2 — 5 sierpnia 2016 roku w Brisbane (Australia).
W konferencji uczestniczyto 400 ckspertow z 39 krajow, reprezentujacych zarowno
badaczy jak i1 praktykow w dziedzinach zwiazanych z bezpieczenstwem w ruchu
drogowym, specjalistow ksztalttujacych polityke w tym zakresie, ekspertow w dziedzinie
zdrowia publicznego, medycyny, prawa i ekonomii, $cigania przestgpczosci, polityki
spolecznej, edukacji oraz psychologii.

Podczas konferencji ICTTP, ktore odbywaja si¢ co cztery lata, poruszane sa biezace
problemy z zakresu psychologii transportu i ruchu drogowego, nad rozwigzaniem ktérych
pracuja badacze i1 praktycy na calym $wiecie. W artykule przedstawiono wybrane
zagadnienia, ktorym aktualnie poswigca si¢ najwigcej uwagi w dyskusjach i badaniach
migdzynarodowych, a mianowicie:

= szkolenie kierowcow, ocena ich umiejetnosci i przyznawanie praw jazdy,

= kierowcy mtodzi i starsi wiekiem,

» edukacja i marketing w obszarze brd.

Zainteresowaniec ta problematyka znalazto odzwierciedlenie w tematyce sesji
plenarnych, paneli dyskusyjnych i prezentacji wynikow badan .

! Przytoczone w tekécie badania prezentowane byty podczas konferencji ICTTP 2016.
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Szkolenie kierowcdow, ocena ich umiejetnosci i przyznawanie praw jazdy

Jednym z ciekawych przykladow systemu szkolenia, oceny umiejgtno$ci
1 przyznawania praw jazdy kierowcom jest system GLS (Graduated Licensing Schemes),
wprowadzony w Australii pod koniec ubiegtego tysiaclecia [19]. Celem wprowadzenia
systemu GLS bylo zmniejszenie wypadkowosci w grupie mtodych kierowcow, gdzie
ryzyko uczestniczenia w wypadku drogowym jest szczegdlnie wysokie ze wzgledu na
charakterystyke rozwojowa procesOw poznawczych i percepcyjnych, brak do§wiadczenia
w prowadzeniu pojazdow, brak umiejgtnosci przewidywania skutkéw wilasnego dzialania
ico za tym idzie — nieumiejetnos¢ oceny ryzyka przy rownoczesnej sklonnosci do
podejmowania zachowan niebezpiecznych 1 przeceniania wilasnych umiejetnosci
w zakresie prowadzenia pojazdow. Podkresla si¢ przy tym, ze najwigksze ryzyko
wypadkowe wystepuje w okresie zaraz po otrzymaniu prawa jazdy i utrzymuje do
osiagnigcia wieku 24 lat.

Kluczowymi elementami systemu GLS sa zatozenia dotyczace nastepujacych kwestii:
= wiek — im wigcej lat ma mtody kierowca uzyskujacy prawo jazdy — tym bezpieczniej,

= doswiadczenie — niezbedne jest =zdobycie do$wiadczenia podczas jazd
,.nadzorowanych”, tj. pod okiem osoby do$wiadczonej, przed rozpoczgciem jazd
samodzielnych,

= testowanie umiejetnosci mtodych kierowcow - skuteczne procedury sprawdzania
umiejetnosci w naturalnej sytuacji ruchu drogowego sa niezbednym elementem
szkolenia, zwigkszajacym szanse na przyznanie prawa jazdy wylacznie osobom
prezentujacym zachowania bezpieczne 1 posiadajacym odpowiedni poziom
umiejetnosci,
= redukcja czynnikow ryzyka wypadkdéw, typowych dla grupy mtodych kierowcow:
alkohol, dystraktory, jazda noca, jazda w towarzystwie rownolatkow,
= obnizenie limitu punktéw karnych dla poczatkujacych kierowcow.
Przyktad standardowego systemu GLS wyglada nastepujaco:
=  okres szkolenia, konczacy si¢ otrzymaniem bezterminowego prawa jazdy, trwa
minimum 4 lata i podzielony jest na 3 etapy:
o wstepny L (learner) — trwajacy minimum 1 rok, ktéry mozna rozpoczaé nie
wezesniej niz po ukonczeniu 16 roku zycia,
o tymczasowy P1 (provisional) — trwajacy minimum 1 rok,
o tymczasowy P2 — trwajacy minimum 2 lata,
= rozpoczgcie samodzielnych jazd jest mozliwe po ukonczeniu 18 roku zycia,
= wymagane jest odbycie 100 — 120 godzin jazdy z osoba towarzyszaca, w tym 15 — 20
godzin jazdy noca, udokumentowanych w ,,ksiazce jazd”,
= ograniczenia dotyczace jazd z kilkoma pasazerami — réwnolatkami (calkowite
ograniczenie w tym zakresie w etapie P1),
= zakaz jazdy noca (w godzinach: 23.00 — 05.00) w etapie P1,
=  obnizony limit punktéw karnych,
» zakaz uzywania telefonow komoérkowych bez zestawdw glosnomoédwiacych podczas
trwania catego etapu P.

Systemy GLS roznia si¢ nieznacznie w poszczegdlnych stanach Australii, zaleznie od
obowiazujacych w nich regulacji prawnych. O skutecznos$ci systemu GLS $wiadcza
statystyki z 2013 r. pokazujace, ze w ciagu ostatniej dekady liczba wypadkow drogowych
z udzialem oséb w wieku 15 — 24 lata spadta 0 29%, cho¢ w dalszym ciagu utrzymuje si¢
znaczna nadreprezentacja osob mtodych w ogolnej liczbie ofiar wypadkow drogowych.
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Kolejnym zagadnieniem zwiazanym z edukacja kierowcow, ktéremu poswigca si¢
znaczng uwage, sa narzedzia shuzace ocenie percepcji ryzyka przez kierowcdéw. Ocena
percepcji ryzyka jest obowiazujacym elementem szkolenia kierowcow m.in. w Anglii.
Zwraca si¢ jednak uwage na fakt, ze brakuje narzedzi zaadaptowanych do potrzeb
szkolenia roznych grup kierowcoéw, np. kandydatéw na kierowcow, kierowcow starszych
wiekiem, kierowcow z roznych grup zawodowych itp. Badacze brytyjscy podjeli probe
opracowania wersji testu percepcji ryzyka do stosowania w trakcie szkolen kierowcow
pojazdoéw uprzywilejowanych, jezdzacych na sygnale. Testowanie narzedzia, majace na
celu sprawdzenie trafnoSci w zakresie roznicowania kierowcow doswiadczonych od
nowicjuszy lub kandydatow na kierowcéw, odbyto si¢ w grupie kierowcoOw pojazdow
uzywanych w akcjach gaszenia pozaréw. Przygotowano 30 video-klipow,
przedstawiajacych rézne sytuacje ryzykowne, zarejestrowane z pozycji kierowcy podczas
rzeczywistych jazd na sygnale do akcji gaszenia pozaru, zas zadaniem osob badanych byto
reagowanie (naci$nigcie przycisku) w momencie zauwazenia sytuacji ryzykownej.
Analizowano czas reakcji na sytuacj¢ ryzykowna oraz ruchy galek ocznych w trakcie
ogladania video-clipéw jako wskazniki percepcji ryzyka [13].

Z kolei badacze norwescy porownywali efektywno$¢ szkolenia teoretycznego
w zakresie jazdy nocnej, prowadzonego metoda tradycyjna, tj. w rzeczywistych warunkach
ruchu drogowego oraz metoda symulatorowa. Badanie przeprowadzono w grupie 133 osob
obu pici w wieku 15 - 28 lat, ktore nie miaty wcze$niejszych do§wiadczen w prowadzeniu
pojazdéw. Poréwnanie wynikdéw teoretycznego testu wiadomosci w zakresie jazdy nocnej
w grupach szkolonych dwiema metodami pokazato brak istotnego zrdznicowania, takze
z uwzglednieniem plci badanych osob. Autorzy badan rekomenduja zatem stosowanie
metod symulatorowych, jako znacznie bezpieczniejszych w programach szkolenia
kierowcow w zakresie jazdy nocnej [16].

Zywe zainteresowanie i dyskusje budzi problemem obowiazkowych badan
psychologicznych mlodych kierowcéw oraz stawiane w tym kontek$cie pytanie, czy
badania te moga przyczyni¢ si¢ do redukcji liczby wypadkéw drogowych. Asumptem do
rozwazan na ten temat stala si¢ krytyczna analiza 89 najnowszych publikacji naukowych,
dotyczacych zwiazku miedzy cechami osobowosci i postawami a zachowaniami
i wypadkowoscia w grupiec mlodych kierowcoOw, przeprowadzona przez badaczy
australijskich [18]. Badania opisywane w analizowanych publikacjach uwzgledniaty takie
cechy osobowosci jak: ugodowosé, altruizm, wrogosé 1 agresja, asertywnosc, pewnosé
siebie, sumiennosS¢, ekstrawersja, impulsywnoS¢, nieprzestrzeganie norm spotecznych,
sktonnos¢ do poszukiwania wrazen, percepcja kontroli zachowan 1 poszukiwanie
kar/nagrod. Analizowano tez postawe w zakresie akceptacji/dezaprobaty dla ryzykownych
zachowan na drodze. Wyniki przeprowadzonych badan wskazywaly na silne powiazania
zachowan ryzykownych i/lub wypadkéw drogowych tylko z niektorymi sposrod
wymienionych cech, a mianowicie: z agresja 1 wrogo$cia, impulsywnoscia,
poszukiwaniem wrazen, ze sktonno$cia do ryzyka oraz pozytywna postawa w stosunku do
niebezpiecznych zachowan na drodze. Ponadto okazato sig, ze zadnego z narzedzi, ktore
stosowano do badania ww. cech nie mozna uzna¢ za dobra metode przesiewowa
w populacji mtodych kierowcoOw z nastgpujacych powodow:

» brak przejrzystej koncepcji konstruktow (cech osobowos$ci) branych pod uwage

w badaniach oraz ich relacji z ryzykownymi zachowaniami kierowcow,

» wyniki badan wskazuja raczej na mediacyjna niz predykcyjna rol¢ analizowanych

cech osobowosci,



Transport Samochodowy 3-2016

» w wylonionych w trakcie badan 23 zlozonych modelach predykcyjnych procent
wariancji wyjasniajacej analizowane zwiazki byt niski lub umiarkowany (od 10%
w przypadku poszukiwania wrazen jako predyktora przestgpstw zarejestrowanych
przez policje do 52% w przypadku postaw w stosunku do przekraczania przepisow
ruchu drogowego, przekraczania predkosci, beztroski i lekkomysinosci podczas
prowadzenia pojazdu 1 jazdy po spozyciu alkoholu jako predyktoréw ryzykownych
zachowan na drodze),

= staba stabilno$¢ czasowa (rzetelnos$¢ test-retest) narzedzi stosowanych do badania

cech osobowosci 1 postaw, pomimo wysokiej spojnosci wewngetrznej,

= transparentno$¢ przeznaczenia narzedzi, pozwalajaca na udzielanie odpowiedzi

zgodnych z oczekiwaniami i tym samym falszowanie wynikow,

= potrzeba dalszej analizy wlasciwosci psychometrycznych narzedzi mniej

transparentnych, np. innych, niz metody samooceny.

Autorzy przeprowadzonej analizy konkluduja, ze stosowanie aktualnie dostepnych
narzedzi oceny cech osobowosci w badaniach przesiewowych kierowcow moze prowadzié
do popelnienia btedow I i II rodzaju i w zwiazku z tym skutkowaé uznaniem kierowcy
ryzykownego” za ,,bezpiecznego” i uzyskaniem przez niego prawa jazdy badz uznaniem
kierowcy ,,bezpiecznego” za ,,ryzykownego” i odméwieniem mu prawa jazdy. Podnoszony
jest rowniez problem etyczny, zwiazany z konsekwencjami zakazu prowadzenia pojazdow
dla os6b o okreslonych cechach osobowosci, zwiazany z brakiem twardych dowodow na
to, ze okreSlone cechy musza skutkowa¢ ryzykownymi zachowaniami na drodze.
W zwiazku z tym autorzy przeprowadzonej analizy sa zdania, ze nie ma przekonujacych
argumentow przemawiajacych za zasadno$cia stosowania badan psychologicznych wsrod
mtodych kierowcow jako skutecznej metody redukcji liczby wypadkow w tej grupie.

Natomiast badacze z Niemiec zaadaptowali australijska skalg BYNDS, przeznaczona
do badania ryzykownych zachowan poczatkujacych mtodych kierowcoéw [8]. Narzedzie
sktada si¢ z pigciu podskal dotyczacych okazjonalnie i stale wystepujacych wykroczen
przeciwko przepisom ruchu drogowego, niewlasciwej oceny sytuacji drogowej, stwarzania
ryzyka na drodze oraz nastroju kierowcy. W badaniach przeprowadzonych w 2014 r.
z zastosowaniem elektronicznej wersji tej skali w grupie 925 poczatkujacych kierowcow
okazalo sig, ze wyrazna manifestacja zachowan ryzykownych zwigksza szanse otrzymania
upomnienia lub mandatu, za$ ciagte popelnianie statych wykroczen zwigksza szanse bycia
uczestnikiem wypadku drogowego. Uzyskane wyniki sklaniaja badaczy do uznania
kwestionariusza jako uzytecznego narzedzia w ocenie miodych poczatkujacych
kierowcow.

Kierowcy mlodzi i starsi wiekiem

Wspotczesnym wyzwaniem dla $wiata w sytuacji powszechnie obserwowanego
zjawiska starzenia si¢ spoleczenstwa i zwigzanego z tym wzrostu liczby kierowcow
w starszym wieku, jest wsparcie i pomoc dla osob starszych zaré6wno w zakresie
utrzymania przez te grupe wiekowa dobrej kondycji fizycznej i psychicznej jak
1 w zakresie mobilno$ci. W wielu krajach dla osob powyzej 65 roku zycia prowadzenie
pojazdu jest powszechna forma przemieszczania si¢, ktora daje poczucie niezaleznosci
i bycia aktywnym czlonkiem spoteczenstwa. Natomiast odebranie prawa jazdy skutkuje
poczuciem izolacji spotecznej ze wzgledu na ograniczone mozliwos$ci przemieszczania sig,
depresja, pogorszeniem ogolnego stanu zdrowia i w efekcie wigkszym ryzykiem
uzaleznienia si¢ od pomocy instytucjonalnej. Stad troska o utrzymanie mobilno$ci 0oséb
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w starszym wieku redukuje istotnie koszty spoleczne zwiazane z opicka i leczeniem
seniorow.

Zachowanie mobilno$ci pozwala takze utrzymywaé dobra sprawnos¢ umystowa
i fizyczna, czgsto opodznia zwiazany z wiekiem proces pogarszania si¢ funkcji
poznawczych 1 sprawno$ci w zakresie przetwarzania informacji oraz daje poczucie
zadowolenia 1 satysfakcji z zycia. Z tego wzgledu istotna wage ma podejmowanie badan
nad wzorami zachowan starszych uczestnikéw ruchu drogowego (zaréwno kierowcow
pojazdéw mechanicznych jak i rowerzystow) oraz badan nad poziomem cech krytycznych
z punktu widzenia bezpiecznych zachowan w sytuacji ruchu drogowego, zwlaszcza
w przypadku osob, u ktérych rozpoznano choroby otepienne. Szczegdlng role maja
badania z udziatem starszych kierowcow, prowadzone w naturalnych warunkach ruchu
drogowego.

W przypadku starszych kierowcow wiele uwagi poswigca si¢ ocenie zdolnosci do
bezpiecznego prowadzenia pojazdow przez osoby, u ktérych stwierdzono demencjg. Temat
ten implikuje podejmowanie badan majacych na celu przygotowanie narzedzi,
pozwalajacych na kompleksowa ocen¢ wielu roéznych funkcji poznawczych
i motorycznych, istotnych w bezpiecznym zachowaniu si¢ w $rodowisku ruchu
drogowego, w tym m.in. pamigci, uwagi, koordynacji wzrokowo-ruchowej, refleksu
1 funkcji wzroku. Problem przygotowania odpowiednich narzedzi jest tym bardziej istotny,
ze w niektérych krajach, jak np. w Australii badanie lekarskie stwierdzajace demencje
w przypadku konkretnej osoby nie skutkuje automatycznym odebraniem jej prawa jazdy.
Z drugiej strony lekarze nie dysponuja narzedziami (testami), ktére pomoglyby im
W ocenie poziomu sprawno$ci warunkujacej bezpieczne prowadzenie pojazdéw u 0sob
z demencja. Badacze australijscy podjeli badania, w wyniku ktorych zaproponowano
zestaw skladajacy si¢ z 6 testow do wykorzystania w ocenie zdolno$ci do prowadzenia
pojazdéw w tej grupie osOb. Prowadzone sa analizy wiasciwosci psychometrycznych
przygotowanego zestawu [1, 2].

W innych badaniach, takze przeprowadzonych w Australii [7], z udziatem 44 starszych
kierowcow w wieku 65+, oceniano sprawno$¢ procesOw poznawczych przy uzyciu testow
neuropsychologicznych  oraz  percepcje ryzyka w trakcie ogladania filmu
przedstawiajacego jazde na symulatorze, przy réwnoczesnym = zaangazowaniu
w dodatkowe zadanie werbalne. Badania wykazaty $redni i duzy efekt funkcji
poznawczych dla percepcji ryzyka u starszych kierowcoéw. Nie zaobserwowano natomiast
istotnego efektu wieku w przypadku tzw. Swiadomosci sytuacyjnej, uznawanej za ceche
krytyczna z punktu widzenia bezpieczenstwa zachowania kierowcy podczas prowadzenia
pojazdu, polegajacej na postrzeganiu elementdw otoczenia w kontek$cie czasu
1 przestrzeni, rozumieniu ich znaczenia oraz antycypacji ich stanu w bliskiej
przysztosci [6].

W zakresie problematyki starszych kierowcow zwraca si¢ tez uwage na zmiang ,,stylu
jazdy” obserwowana w tej grupie wickowej. W badaniach trwajacych trzy lata, w ktérych
wzigto udziat 164 kierowcow w wieku 75+ okazalo sig, ze w analizowanym okresie,
w miar¢ uplywu czasu skrocit si¢ istotnie dystans poszczegdlnych tras oraz liczba
kilometrow przejezdzanych w ciagu roku, mniej bylo jazd w porze nocy i w godzinach
szczytu natgzenia ruchu na drogach [5].

W obszarze tematyki zwiazanej z kierowcami mtodymi i starszymi wiekiem podejmuje
si¢ problemy dotyczace roznic w poziomie cech i sprawnosci istotnych dla bezpiecznego
zachowania si¢ na drodze w obu grupach wieckowych. W badaniach przeprowadzonych
wsrdd 37 starszych zdrowych kierowcow (Srednia wieku = 72,41) oraz 51 miodych
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kierowcow ($rednia wieku = 18,94) analizowano rdéznice w zakresie pamigci migdzy
obiema grupami. Badanie polegato na symulowanej jezdzie, po czym przeprowadzany byt
test pamigci, sktadajacy si¢ z pytan zwiazanych ze scenariuszem jazdy oraz z tre§cia
prezentowanych 6 par rysunkéw, przy czym jeden rysunek w parze dotyczyl sytuacji
drogowej, drugi za$ — innej sytuacji. Pytania odnosity si¢ do sytuacji krytycznych z punktu
widzenia bezpieczenstwa (np. inny pojazd nagle zajezdza droge) badz do sytuacji
neutralnych (np. rasa psa idacego poboczem drogi). Wyniki badan pokazaty, ze obie grupy
wiekowe kierowcOw pamigtaty istotnie wiecej zdarzen krytycznych w poroéwnaniu ze
zdarzeniami neutralnymi. Jednak kierowcy milodsi zapamigtali lacznie istotnie wigcej
elementoéw (zdarzen krytycznych i nie-krytycznych) i okazali si¢ lepsi w przypominaniu
sobie elementow zwiazanych z sytuacja na drodze w poréwnanie z kierowcami starszymi.
Z kolei kierowcy starsi przewyzszali mtodszych w zakresie odtwarzania treSci
rysunkow [3].

Zwiazanych z wiekiem roznic w poziomie cech osobowos$ci i sprawnosci krytycznych
z punktu widzenia bezpieczenstwa prowadzenia pojazdéw, dotycza takze badania polskie
[14], przeprowadzone z udziatem 501 aktywnych kierowcow zawodowych w wieku
20-67 lat, posiadajacych minimum 2-letnie do$wiadczenie w zawodzie, nie bedacych
sprawcami wypadku drogowego w calej swojej karierze kierowcy oraz nie bedacych
uczestnikami zadnej kolizji drogowej w okresie ostatnich 2 lat poprzedzajacych udziat
w badaniu. Wyniki pokazaly systematyczny spadek sprawno$ci kierowcow wraz
z wiekiem oraz istotnie gorsze wyniki w tym zakresie u kierowcow najstarszych,
tj. w wieku 55+ w poréwnaniu do kazdej z mtodszych grup wiekowych. Okazato si¢ takze,
ze najliczniejsza reprezentacja (45,8%) grupy kierowcéOw w wieku 55+ znalazla sig
w najstabszym profilu sprawnosciowym (niski poziom koordynacji wzrokowo-ruchowej
1 funkcji wzroku, staby refleks), podczas gdy najmtodsza grupa wickowa kierowcow (< 34
lat) miata najliczniejsza reprezentacje (63,8%) w profilu najlepszym (wysoki poziom
antycypacji czasowej, uwagi, funkcji wzroku, koordynacji wzrokowo-ruchowe;j i refleksu).
Réwnocze$nie najliczniejsza grupa kierowcow w wieku 55+ (45,1%) znalazta sig
w najbezpieczniejszym profilu osobowosciowym (najnizsza impulsywnos¢ i psychotyzm,
niska neurotyczno$¢ i niska sktonno$¢ do ryzyka) zas najliczniejsza grupa najmtodszych
kierowcdéw (48,9%) znalazta si¢ w profilu ,ryzykownym” (najwyzszy psychotyzm
i sktonno$¢ do ryzyka oraz najnizsza empatia). Otrzymane wyniki badan pozwolily na
okreslenie profilu wymagan psychologicznych dla kierowcow zawodowych w wieku 55+,
zroznicowanego ze wzgledu na kategorie badan (wstepne vs. okresowe). Profil ten opiera
si¢ na zaostrzonych kryteriach orzeczniczych, bazujacych na sprawno$ci kierowcoéw przy
zawartosci 0,5%o alkoholu we krwi.

Z kolei w badaniach przeprowadzonych w Nowej Zelandii badano zwiazek percepcji
ryzyka z preferowang predkoscia prowadzenia pojazdu w czterech grupach wiekowych
kierowcoéw: kandydatéw na kierowcow bedacych na wstgpnym etapie szkolenia (L),
kierowcoéw posiadajacych tymczasowe prawo jazdy (P1 lub P2), kierowcoéOw z pelnym
prawem jazdy w wieku 25+ oraz kierowcéw starszych i do§wiadczonych w wieku 50+.
Wyniki badan pokazaly, ze najlepsi w wykrywaniu sytuacji ryzykownych na drodze byli
kierowcy z tymczasowym oraz z pelnym prawem jazdy w wieku 25+ w pordwnaniu
z kandydatami oraz z doswiadczonymi kierowcami w wieku 50+. Ponadto, jakkolwiek
ogo6lnie wraz z doswiadczeniem kierowcow rosta preferowana przez nich predkosé jazdy,
to pelnoprawni kierowcy w wieku 25+ wybierali istotnie wigksza predkos¢ jazdy niz starsi
do$wiadczeni kierowcy oraz kierowcy mniej do§wiadczeni tj. kandydaci na kursie prawa
jazdy oraz z tymczasowym prawem jazdy. Okazalo si¢ zatem, ze percepcja ryzyka
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pozostaje w Scistym zwiazku z predko$cia jazdy: kierowcy lepiej oceniajacy ryzyko na
drodze preferuja wieksza predkos¢ jazdy [12].

Gdy chodzi o mtodych kierowcow podkresla si¢ znaczenie stylu zycia oraz postaw
i zachowan prezentowanych przez rowiesnikéw dla zachowan na drodze. W badaniach
niemieckich nad zwiazkiem stylu zycia mlodych kierowcow i bezpieczenstwem zachowan
w ruchu drogowym wytoniono 9 kategorii stylu zycia, z ktérych styl skoncentrowany na
sobie okazal si¢ najsilniej zwiazany z ryzykiem wypadkéw na drodze. Mlodzi kierowcy
prezentujacy ten styl, stanowiacy okoto 10% badanej grupy (n = 4079), mieli na swoim
koncie najwiecej wypadkow drogowych oraz najwickszy udziat w grupie oséb
zarejestrowanych w centralnym rejestrze drogowym i posiadajacych przynajmniej jeden
punkt karny [11]. Takze w Niemczech, w ramach akcji: ,,Badania mtodych kierowcow
2014” (German Novice Driver Survey 2014) przeprowadzono badania kwestionariuszowe
z udziatem 2 478 0s6b uczestniczacych w dobrowolnym szkoleniu dla mtodych kierowcow
AD17 (Accompanied Driving From Age 17), bedacym alternatywna forma szkolenia
tradycyjnego. Badania te mialy na celu okreslenie czynnikdéw spotecznych i kulturowych,
w tym m.in. rol¢ rowie$nikow w zachowaniach mlodych kierowcow. Wyniki badan
pokazaly, ze w przypadku 17-letnich uczestnikow kursu na prawo jazdy, réwiesnicy
stanowig istotna determinant¢ podjecia decyzji o uczestniczeniu w dobrowolnym szkoleniu
oraz istotnic wplywaja na postawy i zachowania mtodych kandydatow zwigzane
z bezpiecznym prowadzeniem pojazdow [17].

Edukacja i marketing w obszarze brd.

Wedhug danych Swiatowej Organizacji Zdrowia [20] 90% $miertelnych wypadkow
drogowych na S$wiecie ma miejsce w krajach stabo i $rednio rozwinigtych. Media
spoteczne odgrywaja znaczaca role w realizacji programéw dotyczacych bezpieczenstwa
drogowego poprzez poszerzanie wiedzy, promocj¢ bezpiecznych zachowan, wzrost
swiadomosci w zakresie uregulowan prawnych i ich egzekwowania oraz przyczyniaja si¢
do upowszechniania norm spotecznych dotyczacych bezpieczenstwa. Przyktadem
wlaczenia medidow w dzialania majace na celu popraweg bezpieczenstwa w ruchu
drogowym byl projekt realizowany w 8 krajach, gdzie badano skutecznos¢ reklam
telewizyjnych, apeli, serwiséw informacyjnych itp. w ksztaltowaniu zachowan zwiazanych
z dwoma najwazniejszymi czynnikami ryzyka w ruchu drogowym: prowadzeniem
pojazdéw pod wplywem alkoholu (Brazylia, Kambodza, Chiny, Indie i Meksyk)
1 z przekraczaniem dozwolonej predkosci (Chiny, Kenia, Rosja i Turcja). W badaniach
uczestniczyli kierowcy samochoddéw i motocykli, obu plci, w wieku 18 - 44 lata. Wyniki
badan pokazaly, ze w przypadku tematu alkoholu, osoby badane przypisywaly najwyzsza
oceng w zakresie skuteczno$ci oddziatywania przekazom o silnym tadunku emocjonalnym,
przedstawiajacym negatywne konsekwencje prowadzenia pojazdéw pod wplywem
alkoholu. Natomiast w przypadku tematu przekraczania predkosci jako najskuteczniejszy
oceniono przekaz w formie instruktarzu prowadzonego przez eksperta, przekazujacego
informacje o wplywie predkosci prowadzonego pojazdu na sprawno$¢ kierowcy [4].

W badaniach australijskich okazato si¢ natomiast, ze ple¢ mtodych kierowcow
roznicuje preferencje zwiazane z treScia przekazOw nawiazujacych do problemow
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. W tym przypadku chodzito o uzywanie smartfonow
przez miodych kierowcdéw podczas prowadzenia pojazdow. Wyniki badan pokazaty, ze
miode kobiety preferuja tj. uznaja za przekonujace, wiarygodne i odpowiadajace
rzeczywistosci przekazy nawiazujace w tresci do pozytywnych zachowan, np. Mfodzi
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kierowcy nie uzywajq smartfonow podczas prowadzenia pojazdow 1 kwestionuja
stwierdzenia §wiadczace o niewtasciwych zachowaniach, np. Przekonanie, Ze jest sie
dobrym kierowcq skiania do uzywania smartfonow podczas prowadzenia pojazdu.
Natomiast mlodzi mezczyzni preferuja przekazy odzwierciedlajace niewlasciwe
zachowania, np. Mtodzi kierowcy uzywajq smartfonow podczas prowadzenia pojazdow.
Autorzy badan konkluduja, ze mtodzi kierowcy obu pici sa podatni (wrazliwi) na tre$ci
przekazywanych im komunikatéw, co ma istotne znaczenie dla skutecznosci przekazow
formutowanych w kampaniach spotecznych, majacych na celu redukcje liczby tragicznych
wypadkow drogowych [9].

W Australii, reklamy dotyczace bezpieczenstwa na drogach czgsto koncentruja si¢ na
pokazywaniu skutkéw niebezpiecznych zachowan kierowcow, np. przedstawiaja sceny lub
zdjecia z wypadkow drogowych, co zdaniem ekspertow z dziedziny promocji zdrowia nie
jest skuteczna metoda edukacyjna ze wzgledu na silny tadunek emocjonalny tej formy
przekazu. Przeprowadzono badania, w ktorych uczestnicy czytali informacj¢ zwracajaca
uwage na ryzyko zwigzane z niecbezpiecznymi zachowaniami kierowcoéw, prowadzacymi
do wypadku drogowego oraz skutki prawne takich zachowan. Badani oceniali ryzyko
sytuacyjne oraz skuteczno$¢ tej formy przekazu. Okazato sig, ze im wigkszy lek i niepokoj
wywolywaly czytane informacje i im wyzsza byla ocena skuteczno$ci ich oddziatywania
tym wigkszy byl stopien zaangazowania uwagi uczestnikow badan, ktérego wskaznikiem
byta doktadno$¢ odtwarzania wiadomosci na temat skutkow prawnych zwiazanych
z sytuacja opisywana w przekazywanej informacji. Zdaniem autorow badan wyniki
wymagaja szerokiej dyskusji. Jednak poznanie mechanizméw oddzialywania okreslonych
treci na percepcje kierowcy jest kluczowe z punktu widzenia przyciagania uwagi przez
reklamy na temat zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu drogowym [15].

Przyktadem marketingu w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego jest projekt
realizowany przez Charleville Patrol Group w Australii, majacy na celu podniesienie
swiadomosci spotecznej na temat zagrozen zwigzanych z poruszaniem si¢ po bezdrozach,
gdzie kierowca moze by¢ zaskoczony znalezieniem si¢ w otoczeniu dzikiej przyrody, nagla
zmiang pogody, pojawieniem si¢ dziko zyjacych zwierzat oraz obecnoscia pojazdow
przewozacych duze tadunki. Zagrozenia te stanowia istotne czynniki ryzyka dla turystow
jezdzacych z przyczepami kempingowymi lub pojazdami typu camper, czego dowodem
jest rosnaca liczba wypadkow drogowych w tego typu terenie w okresie wakacyjnym, tj.
od maja do pazdziernika. Projekt realizowany byl poprzez tematyczne prezentacje,
poswigcone wymienionym czynnikom ryzyka, organizowane na waznych imprezach
branzowych 1 na kempingach dla zmotoryzowanych turystow, poprzez konkursy pisania
piosenek i wierszy, reklamy telewizyjne, radiowe i internetowe, umieszczanie logo
projektu na drogach i pojazdach. Akcje uznano za wyjatkowa pod wzgledem edukacyjnym
1 promocyjnym, a wskaznikiem jej efektywno$ci byla 16% redukcja ogolnej liczby
wypadkow drogowych i 56% spadek liczby wypadkéw z udziatlem pojazdow
z przyczepami turystycznymi, zaobserwowane w okresie 29 miesigcy po wprowadzeniu
projektu (8/2012 — 2014) w stosunku do okresu przed jego implementacja (2010 — 2012),
[10].

Podsumowanie
6 Miegdzynarodowa Konferencja Psychologii Ruchu Drogowego i Transportu ICTTP

2016 stata si¢ okazja do podsumowania dotychczasowych efektéw Kampanii Dekada
dziatan na rzecz bezpieczenstwa na drogach oraz do sformutowania wnioskOw na temat
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aktualnego stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego i transportu na $wiecie. Do

najwazniejszych naleza nastgpujace wnioski:

= aktualne wyniki Kampanii ,,Dekada dzialan na rzecz bezpieczenstwa na drogach” sa
dalekie od wyznaczonego w Kampanii celu, tj. redukcja liczby ofiar wypadkéw
drogowych o 50 % do 2020 roku. W zwiazku z tym nalezy przynajmniej 4-krotnie
poprawi¢ aktualny stan bezpieczenstwa na drogach, aby osiagna¢ cel kampanii,

= problem bezpieczenstwa na drogach powinien by¢ na nowo zdefiniowany
i traktowany jako szersze zagadnienie dotyczace bezpiecznej mobilnosci ludzi;
powinien by¢ tez rozpatrywany w szerszym kontekscie, np. zdrowia spoleczenstwa,

= podstawa sukcesOw na polu bezpieczenstwa ruchu drogowego jest wspolpraca migdzy
roznymi sektorami gospodarki,

» w badaniach naukowych niezbgdne jest wszechstronne podejscie do problemu
bezpieczenstwa na drogach, uwzgledniajace zarowno czynniki spoleczne i kulturowe
jak réwniez mozliwo$ci techniki i przemyshu oraz priorytety w polityce rzadow
poszczegdlnych krajow,

= szybki rozw0j motoryzacji w krajach rozwijajacych si¢ wyprzedza ich mozliwos$ci
w zakresie stworzenia bezpiecznej infrastruktury,

= poprawa przepisOw ruchu drogowego i lepsze egzekwowanie tego prawa sa niezbedne
w wielu krajach do osiagniecia zmiany postaw i1 zachowan uczestnikow ruchu
drogowego,

» najwicksza liczba ofiar wypadkéw drogowych wystepuje raczej wsrdd
niechronionych uzytkownikéw drég, jak rowerzySci i piesi niz wsrdd kierowcow
pojazddw, cho¢ najwicksza uwaga skupia si¢ zazwyczaj na kierowcach,

= postawy i zachowania uzytkownikow drog wydaja si¢ waznym obszarem, na ktory
warto zwrdci¢ uwage w badaniach naukowych,

= rozwdj technologiczny stanowi nowe wyzwanie w problematyce badania uwagi
kierowcy 1 monitorowania obcigzenia poznawczego podczas prowadzenia pojazdow,

» media spolecznosciowe stanowia istotne narzedzie w komunikowaniu si¢ z mtodymi
kierowcami i1 zachecaniu ich do udzialu w roéznego typu kampaniach na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Powyzsze wnioski wyznaczaja najwazniejsze kierunki dalszych dziatan i1 badan
stanowiacych szczegdlne wyzwanie zarowno dla badaczy jak i praktykow z tego obszaru.
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