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1. Wstep

W niniejszej pracy zostanie przedstawiony przeglad literaturowy dotyczacy
bezpieczenstwa i mobilnosci oséb o szczegdlnych potrzebach (osoby starsze
i z niepetnosprawnosciami). Analiza ta zostanie przeprowadzona na podstawie
szeregu publikacji zaréwno krajowych jak i zagranicznych. Nalezy podkresli¢, ze tego
typu prace sg wartoSciowe, poniewaz uswiadamiajg z jakimi problemami
i zagrozeniami spotykajg sie osoby o szczegdlnych potrzebach.

Wsrdd zebranej literatury mozna znalez¢ szereg pozycji zajmujgcych sie analizg
zagrozenia wypadkowego oséb 65+ [5, 21, 32, 36 i 37]. Gtdwne rozwazania dotyczg
potrzeby przemieszczania sie przez osoby starsze ze wzgledu na utatwianie
funkcjonowania i poprawianie komfortu zycia [11, 23, 30 i 34]. Wiekszo$¢ publikaciji
»=obala mit”, w ktérym to méwi sig, ze osoby starsze ze wzgledu na swoj wiek powodujg
wiecej wypadkéw niz pozostali uczestnicy ruchu drogowego, np. kierowcy ponizej 25
lat powodujg o 18% wiecej wypadkéw niz osoby 65+ [21]. Swiatowe spoteczenstwo
mozna nazwac starzejgcym sie ze wzgledu na coroczne przyrosty liczby osob
starszych (prognozy demograficzne wskazujg, ze do 2050 roku okoto 25% ludnosci
Europy bedzie miato 65 lat [5]) oraz na zwiekszanie sie liczby oséb 65+ posiadajgcych
prawo jazdy (wg [17] na przestrzeni 30 lat wzrost kierowcow: mezczyzn i kobiet wynidst
po okoto 10%). Nie mniej jednak ta grupa osob nie powoduje najwiecej wypadkow
zgodnie z tym co czytamy w literaturze, natomiast jest najbardziej podatna na ryzyko
znalezienia sie w grupie ofiar ciezko rannych
i Smiertelnych w wyniku stycznosci z wypadkiem. Teze te potwierdza sporo publikaciji,
mozna powiedziecC, z kregu Swiatowego. Badania i analizy w zakresie wypadkowosci i
stanu zagrozenia oséb 65+ prowadzono miedzy innymi w: Australii, Hiszpanii, Iranie,
Japonii, Niemczech, Norweqii, Stanach Zjednoczonych, Szwecji
i Wielkiej Brytanii [3, 8, 9, 22, 23, 24 i 34]. Co do publikacji dotyczgcych osob
Z niepetnosprawnosciami, to jest ich niewiele, poniewaz statystyki wypadkowosci
w tym zakresie nie sg prowadzone, a tylko rozwazania dotyczgce wptywu 0sob -
kierowcow z niepetnosprawnosciami na bezpieczenstwo ruchu drogowego i to w kilku
pozycjach [1, 10, 19, 29 39].
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2. Bezpieczenstwo w ruchu drogowym a osoby 65+

W 2019 roku 20,3 % ludnosci miato co najmniej 65 lat [40]. Wedtug prognoz
demograficznych do 2050 roku okoto 25% ludnosci w catej Europie bedzie miato ponad
65 lat [5]. Za czym idzie zwiekszanie sie tej grupy wiekowej na drogach w roli
kierowcow i pieszych. Osoby starsze, ktére uzytkujg drogi publiczne, sg narazone na
wieksze ryzyko uczestniczenia w wypadkach ze wzgledu na posiadane dysfunkcje [5].
Czesto moga to by¢: wydtuzony czas reakcji, staby stuch, wzrok oraz zty stan zdrowia.
W latach 2013-2018 w Hiszpanii prowadzono badania na grupie wiekowej 60-69 lat
chcgc okreslic jakiemu wypadkowi najczesciej ulegajg osoby starsze [14].
Najczestszym rodzajem wypadku byto potrgcenie pieszego, w ktérym bardzo wazng
role odgrywaty takie czynniki jak: szeroko$¢ paséw ruchu pojazdéw i godzina
wystgpienia potrgcenia, poniewaz miaty wptyw na czestos¢é wystepowania wypadkow
oraz na stopien odniesionych obrazen przez poszkodowanych. Z kolei w projekcie
realizowanym w Norwegii i Szwecji [23] w latach 2005-2007 postarano sie
zidentyfikowa¢ przyczyny stanowigce zagrozenie dla starszych kierowcéw
i przeanalizowano udziat ludzi starszych w wypadkach drogowych. Punktem wyjscia
dla tego projektu byta kwestia sktonnosci starszych kierowcow do ulegania wypadkom.
Ogdlnym celem byto zbadanie ryzykownych sytuacji w codziennej podrézy osob
starszych jako kierowcéw samochodéw. Projekt byt efektem wspoétpracy naukowcow
zajmujgcych sie bezpieczenstwem ruchu w Norwegii
i Szwecji. Norwegia i Szwecja zostaty wybrane, poniewaz majg podobng strukture
demograficzng a takze sytuacje zwigzane z podrézowaniem i ruchem drogowym.
W wyniku przeprowadzonych analiz dotyczgcych wypadkoéw z ofiarami smiertelnymi
ich przyczynami bedgcym najwiekszym zagrozeniem byty:

e zmeczenie — 19% (grupa wiekowa 75+) i 28% (grupa wiekowa 35-55 lat),

e choroba — 28% (grupa wiekowa 75+) i 14% (grupa wiekowa 35-55 lat),

e samobdjstwo — 6% (grupa wiekowa 75+) i 11% (grupa wiekowa 35-55 lat) —

stwierdzono na podstawie raportéw policyjnych.
Starsi kierowcy mieli proporcjonalnie wiecej wypadkéw, ktére wydarzyly sie przy dobrej
pogodzie i widocznosci, a mniej, gdy widocznos¢ byta staba i padat deszcz lub $nieg.
Wiekszy odsetek wypadkow starszych kierowcow miat miejsce w dzien,
a mniejsza czesC w nocy oraz o swicie i zmierzchu niz w przypadku mitodszych
kierowcow. Podczas, gdy zmienna dotyczgca pory roku nie wykazata duzych réznic
miedzy grupami wiekowymi, istniata tendencja do wyzszego odsetka wypadkdéw oséb
starszych w lecie i mniejszy w zimie. Wyniki te sg interesujgce z punktu widzenia
analizy wypadkowosci i sktonnosci do wypadkow starszych kierowcow samochoddw.
Fakt, ze starsi kierowcy rzadziej uczestniczg w wypadkach przy ztych warunkach
atmosferycznych oraz przy stabym oswietleniu i w ciemnosci, a takze to, ze starsi
kierowcy czes$ciej ulegajg wypadkom w lecie niz w zimie, wskazuje, ze wiekszos¢
Z nich jest Swiadoma problemow zwigzanych z bezpieczehstwem ruchu drogowego w
tych warunkach. Inne badania wykazaty, ze starsi kierowcy unikajg jazdy
w warunkach duzego natezenia ruchu, w ciemnosci oraz gdy na drogach moze zalegac¢
I6d lub $nieg. Gdyby tak nie byto, prawdopodobnie mieliby wiecej wypadkow takze
przy ztej pogodzie. Z tego punktu widzenia analiza wskazuje, ze starsi kierowcy sg
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ostrozni i znajg swoje mozliwosci. W badaniach tych rowniez podkreslono, ze nic w
wynikach nie przemawia za ograniczeniami wiekowymi przy przedtuzaniu prawa jazdy
dla zdrowych starszych oséb pomimo wzrostéw wypadkéw smiertelnych w ich kregu,
tak jak to rowniez przedstawiajg wyniki analiz prowadzonych w 2016 roku
w Japonii [34]. W tamtym okresie liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
wynosita 3904 (okoto 0,003% ludnos$ci Japonii w tamtym okresie), co byto spadkiem o
213 (okoto 5%) osbéb porownujgc z rokiem poprzednim. Osoby starsze stanowity
w tej statystyce 54,8%. Na przetomie lat 2006-2016 w tym kraju na skutek wzrostu
liczby starszych kierowcoéw nastgpit wzrost liczby wypadkow smiertelnych o okoto
24%, a ich gtdwng przyczyng byt spadek sprawnosci fizycznej. Wskaznik wypadkow
skfadajgcych sie z wypadkow z udziatem jednego pojazdu wyniost 3%, w przypadku
dwoch pojazdéw 84%, a pojazdu z pieszym 13%. Nalezy pamietac, ze kazda grupa
wiekowa niesie za sobg ryzyko poniesienia obrazenh podczas wypadku, a jego ciezar
zalezy od konkretnego czynnika, ktérym na przyktad wsrod oséb starszych moze by¢
jazda nocg [35].

Z badanh przeprowadzonych w roku 2010 w Wielkiej Brytanii [17] wynika, ze
kierowcy 70+ sg bezpieczniejsi (majg mniejszy udziat w wypadkach drogowych) niz
pozostate grupy, poniewaz ta grupa wiekowa w tamtym okresie stanowita 8%
wszystkich kierowcow i brata udziat w 4% wypadkéw, w ktérych odnosita obrazenia.
Dla poréwnania w tamtych Ilatach 15% kierowcow w wieku nastoletnim
i dwudziestoletnim uczestniczyto w 34% wypadkow, w ktérych ponosito obrazenia.
Tutaj réwniez podkresla sie, ze nie mozna znalez¢ zadnego konkretnego wieku,
w ktérym funkcjonowanie i umiejetnosci starszego kierowcy pogarszajg sie nagle do
tego stopnia, ze prowadzenie przez niego pojazdu staje sie niemozliwe - Sfabos$¢
zwigzana z wiekiem sprawia rowniez, ze starsi kierowcy sg bardziej narazeni na
powazne obrazenia. Jednakze analiza nie wskazuje konkretnego wieku, w ktorym
funkcjonowanie i umiejetnosci starszego kierowcy nagle sie pogarszajg do tego
stopnia, ze prowadzenie pojazdu staje sie zbyt trudne lub niebezpieczne. Wraz
z wiekiem ludzie sg narazeni na postepujgce procesy starzenia jak wolny czas reakcji
czy demencja [18], natomiast ich zdolnos¢ do prowadzenia pojazdéw powinna by¢
konsultowana z lekarzem [31] lub ekspertem potrafigcym okres$li¢ zdolnosé do
prowadzenia pojazdéw [7], poniewaz istnieje teraz wiele sposobdw wspierania
mobilnosci (m. in. utatwianie dostepu do transportu publicznego, wprowadzanie
réznych elementéw bezpieczenstwa czynnego do pojazdéw), a porzucenie
prowadzenia pojazdow powinno by¢ ostatecznoscig [32].

We wspomnianym juz opracowaniu [32], ktore byto realizowane w 2019 roku
w Wielkiej Brytanii rowniez uzyskuje sie istotne informacje odnosnie do statystyk
wypadkéw osob starszych, w tymze roku 203 kierowcow w wieku 60+ zgineto,
a 1868 (okoto 0,003% ludnosci WB w tamtym okresie) odniosto powazne obrazenia.
Cho¢ tendencja wypadkowosci w tej grupie wiekowej jest malejgca, zmniejsza sie ona
wolniej niz w innych grupach wiekowych. Ryzyko udziatu w wypadku drogowym
wzrasta po 70 roku zycia, ale do tego wieku prawdopodobienstwo spowodowania
wypadku przez kierowce nie jest wieksze niz prawdopodobienstwo, ze stanie sie on
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ofiarg btedu innego uzytkownika drogi. Jednak kierowcy w wieku powyzej 70 lat
(w przeciwienstwie do tego, co stwierdzono w [17]), a zwtaszcza powyzej 80 lat, sg
bardziej narazeni na wine w razie wypadku. Powszechnym czynnikiem powodujgcym
wypadki z udziatem starszych kierowcow jest stan zdrowia oraz niektore rodzaje lekéw
przyjmowanych w celu jego leczenia. Czes¢ wypadkéw Smiertelnych
z udziatem starszych kierowcow zdarza sie, gdy kierowca umiera z przyczyn
naturalnych podczas jazdy, a jego pojazd natychmiast, a pojazd, ktérym jechat, ulega
natychmiastowemu wypadkowi. Starsi kierowcy czesto uczestniczg w kolizjach na
skrzyzowaniach dlatego, ze zle oceniajg predkosé/odlegtos¢ innych pojazdow lub nie
dostrzegajg zagrozenia. Czynnikiem sprzyjajgcym tego typu koliziom moze byc¢
uposledzenie wzroku. Z powodu stabszego zdrowia i kondycji fizycznej, starsi kierowcy
sg bardziej narazeni na obrazenia podczas kolizji i/lub dtuzej dochodzg do siebie po
urazach. Wazne jest, aby umie¢ doktadnie okresli¢, ktérzy kierowcy sg znacznie
bardziej narazeni na wudziat w kolizjach, pomo6c im dostosowaC czas
i miejsce jazdy w celu zmniejszenia ryzyka. Gtdwnym czynnikiem powodowania
wypadkéw przez starszych kierowcéw jest wtasdnie ich stan zdrowia. Czesto w wyniku
posiadanych dysfunkcji osoby w podesztym wieku majg problem z zapinaniem paséw
bezpieczenstwa [22], co réwniez przektada sie na doznawane obrazenia w razie
wypadku. Starsi respondenci zgtaszali, ze majg wieksze trudnosci z uzywaniem pasow
bezpieczenstwa z powodu umiejscowienia pasa barkowego, sity ciggnacej pas oraz
niewtasciwego i luznego dopasowania pasa do ciata. Kierowcy niskiego wzrostu
zgtaszali, ze do pociggniecia i zapiecia pasa potrzebne sg dwie rece.

Kierowcy czesto majg do czynienia z jazdg w stanie rozproszonej uwagi, czego
przyczyng moze byc¢ np. rozmowa przez telefon w trakcie jazdy. W opracowaniu [16]
przeprowadzono badanie, w ktdérym starsi uzytkownicy odpowiadajgc na serie pytan
postrzegali swoje umiejetnosci za sprawne lub bardzo sprawne podczas prowadzenia
pojazdu i korzystania z (odpowiedzi wielokrotnego wyboru):

e telefonu trzymanego w reku (40%),

e zestawu gtoSnomodwigcego (78%),

e innych zadan (38%).

Celem tego badania byto scharakteryzowanie rozproszenia uwagi zwigzanego
z korzystaniem z telefonu komérkowego u starszych kierowcow (w wieku > 65 lat) oraz
zidentyfikowanie strategii interwencyjnych, ktére mogg zmniejszy¢ rozproszenie
uwagi. Zmienne zwigzane z rozproszong jazdg to m.in. miodszy wiek (ws$rod
starszych), przejechanie wiekszej liczby kilometréw, postrzegana umiejetnosé
korzystania z zestawu gtoSnomdwigcego oraz posiadanie smartfona. Jako skuteczne
kary zapobiegawcze podawano przepisy stanowe i potencjalng utrate ochrony
ubezpieczeniowej. Starsi dorosli angazujg sie w prowadzenie pojazdéw w stanie
rozproszenia uwagi, takze z nieletnimi w samochodzie. Wskazane strategie
interwencyjne ograniczajgce to zachowanie, to: edukacja, prawo stanowe i zmiana
zakresu ubezpieczenia.

Rozproszenie uwagi nawet w najmniejszym stopniu moze nies¢ za sobg ryzyko
wypadku, zwilaszcza w grupie wiekowej osOb zmagajgcych sie z dysfunkcjami
nabywanymi w procesie starzenia sie.
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Wedle powszechnej opinii i statystycznie wiekszej liczbie ofiar w grupie 65+,
stwierdza sie, Ze ta grupa jest odpowiedzialna za powodowanie wigkszosci wypadkdw.
Natomiast realizowane prace na przestrzeni lat pokazujg, ze pomimo ciezkich obrazen
odnoszonych przez starszych kierowcow, nie majg oni wcale duzego udziatu w
stwarzaniu zagrozen prowadzgcych do  wypadkow [13]. Zgodnie
z realizowanymi pracami naukowymi w Australii [15] w latach 2015-2019 mozna
powiedzie¢, ze co roku w wyniku wypadkow wsréd starszych uzytkownikow drog
odnotowywano 23 ofiary Smiertelne i 94 ciezkie obrazenia (liczba ludnosci w 2019 roku
w Australii wynosita 25,27 min). Dane te pokazujg usrednienie za piecioletni okres,
natomiast trzeba tutaj nadmienic, ze w roku 2015 odnotowano 23 ofiary smiertelne i
80 ciezko rannych, a w 2019 roku 29 ofiar smiertelnych i 109 ciezko rannych wsrod
starszych osob, co pokazuje wzrost liczby starszych kierowcdéw na przestrzeni kilku
lat. Osoby w wieku powyzej 70 lat stanowity w tamtym czasie 13% populacji Australii,
ale uczestniczylty w 23% wypadkoéw Smiertelnych i 13%
z powaznymi obrazeniami. Prowadzone badania wykazaty, ze pomimo niewielkiego
uczestnictwa w wypadkach przez grupe starszych kierowcow, ich obrazenia sg
wieksze niz w przypadku pozostatych grup wiekowych. Jako jedng z przyczyn okresla
sie stabszg kondycje fizyczng kierowcdéw 70+. Natomiast ta grupa osob jest okreslana
jako bardziej ostrozna i wykazujgca mniej nielegalnych i niebezpiecznych zachowan
niz pozostate, poniewaz zazwyczaj kontrolujg poziom ryzyka zwigzanego
z prowadzeniem pojazdu, unikajgc jazdy nocg lub w godzinach szczytu. Do podobnych
wnioskow prowadzi praca [21] realizowana w Stanach Zjednoczonych
w 2007 roku. Badanie wykazato, ze starsi kierowcy jezdzg znacznie rzadziej niz mtodsi
kierowcy, poniewaz kierowcy ponizej 25 lat, przejezdzajg o okoto 54% wiecej mil na
jednego licencjonowanego kierowce niz starsi kierowcy. Wszystkie te wyniki wskazuja,
ze miodsi kierowcy stanowig znacznie wieksze zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu
drogowego niz starsi kierowcy, zaréwno dlatego, ze sg oni bardziej skionni
spowodowania wypadku, jak i dlatego, ze przejezdzajg o wiele wigecej kilometrow.
Badanie wykazato, Zze starsi kierowcy, ktérzy stanowig 15 procent wszystkich
kierowcow posiadajgcych prawo jazdy, powodujg 7 procent wszystkich wypadkéw z
udziatem dwdch samochodow (zaréwno Smiertelnych i nieSmiertelnych). Mtodsi
kierowcy, z drugiej strony ktérzy stanowig 13% wszystkich kierowcow powodujg 43%
wszystkich wypadkow z udziatem dwéch samochodow. Starsi kierowcy majg tendencje
do unikania warunkow jazdy, ktore narazajg ich na wieksze ryzyko. Badanie wykazato,
ze starsi kierowcy zwykle nie wyjezdzajg na drogi
w godzinach najwigkszego natezenia ruchu i w nocy. Dla poréwnania, mtodsi kierowcy
nie wykazujg zadnej szczegolnej tendencji w ciggu dnia i czesciej jezdzg noca.

Zwiekszajgcy sie w ostatnich latach udziat osob starszych w zdarzeniach
drogowych mozna réwniez wyttumaczy¢ zwigkszaniem sig ich liczby ze wzgledu na
starzenie sie spoteczenstwa. W latach 2009-2018 w Stanach Zjednoczonych
populacja osob w wieku 65+ wzrosta o 32%, a w tym samym okresie liczba
Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych wzrosta o 30%. Starsi kierowcy stanowili
wowczas w 2018 roku 20% wszystkich kierowcow i 14% uczestniczgcych
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w $miertelnych wypadkach drogowych. Pokazuje to skale udziatu osob starszych
w zdarzeniach drogowych i przektada sie rowniez na fakt, ze ta grupa wiekowa ma
wyzszy wskaznik smiertelno$ci na 100 tys. populacji niz pozostate [27], czego
wynikiem sg najwieksze obrazenia sposrod wszystkich uzytkownikéw drog. Wskaznik
ten na przestrzeni lat 2009-2018 osiggnat najwyzszy poziom dla grupy 65+ w 2016
roku i wyniost 13,9, a w przypadku grup wiekowych <65 osiggnat najwyzszy poziom w
tym samym roku i wynosit 11,3. W Wielkiej Brytanii w 2003 roku przeprowadzono
badanie, w wyniku ktérego stwierdzono, ze w przypadku silnego naciggu pasow
(obrazenia te wynikaty gtownie z sit wywieranych przez urzgdzenia przytrzymujgce)
bezpieczenstwa osoby starsze odnoszg powazniejsze urazy w okolicach klatki
piersiowej niz pozostali [36]. Starsi pasazerowi, wedle tego badania, sg mniej narazeni
na udziat w wypadku niz mtodsi, ale za to w razie zderzenia czesciej ponoszg Smieré
lub ciezkie obrazenia. Podobne rezultaty przyniosto badanie przeprowadzone w latach
2014-2015 w Iranie [24]. Zbadano tgcznie 2646 raportow dotyczgcych wypadkéw na
podstawie danych policiji. Wiek kierowcow miescit sie
w przedziale 14 — 80, a sredni wiek wsréd badanych starszych kierowcéw wynosit 68
lat. Czestotliwos¢ wystepowania wypadkéw drogowych wsrdd kierowcow 60+ wynosita
8,1%, ale 37% z nich odniosta obrazenia w przypadku, gdy kierowcy ponizej 60 lat
odniesli obrazenia tylko w 16,8%. Statystyki opisowe zrealizowano w tym badaniu przy
pomocy programu SPSS (Statistical Package for the Social Sciences). Z tego samego
programu korzystano rowniez w badaniach realizowanych na podstawie raportow
szpitalnych i policyjnych oséb 60+ [12], zebranych z lat 2011-2012 réwniez w Iranie.
W badanym okresie przyjeto do szpitala Pour-Sina 1306 oséb w podesztym wieku, co
stanowito 8,7% rannych w wypadkach drogowych. Sredni wiek poszkodowanych
wynosit 70,9 lat. Wypadki Smiertelne stanowity 10,1%,
w ktorych osoby starsze stanowity 16,1%, a mtodsi uczestnicy 7,9%. To badanie jest
kolejnym przyktadem na wiekszg podatnos¢ oséb starszych na obrazenia w razie
wystgpienia wypadku. Podobne wnioski mozna réwniez znalez¢ w opracowaniach
[3i8].

W badaniach przeprowadzonych w 2016 roku w Wielkiej Brytanii [9] sprawdzano
jaki jest wskaznik ofiar wypadkéw ws$rdd starszych kierowcéw w stosunku do
przejechanej odlegtosci. Na miliard przejechanych mil przypadato 292 zabitych w$rod
oséb w podesztym wieku, a wsrdd wszystkich kierowcow liczba ta wyniosta 306.
Odnotowano wzrost dystansu przejezdzanego przez osoby starsze z 1593 mil na
osobe rocznie w 2002 roku na 2045 mil na osobe rocznie w 2016 roku (stwierdzono
na podstawie danych z Krajowego Badania Podrozy). W latach 1990-2016 liczba
wypadkow, w ktorych ciezkie obrazenia odnidst przynajmniej jeden starszy kierowca
wzrosta 0 5%, a ofiar Smiertelnych o 7%. Natomiast w tym samym okresie w przypadku
wszystkich kierowcow liczba wypadkow spadta o 48%, a liczba ofiar Smiertelnych o
47%. Badania realizowane w tym samym czasie w rejonie Potudniowej Walii [6]
rowniez potwierdzajg znaczny wzrost wypadkow Smiertelnych
W grupie osob starszych. Z kolei w Stanach Zjednoczonych réwniez prowadzono prace
z wykorzystaniem wskaznikow (byty to wskazniki obrazen na kierowce dla roznych
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typow uzytkownikow drog) [4], ktdre tez potwierdzity wiekszg tendencje do odnoszenia
obrazen w wyniku wypadkéw w kregu grup starszych (w tym wypadku byta to grupa
75+).

Przedstawione dane literaturowe wyraznie pokazuja, ze starsi uzytkownicy drég nie
sg wcale najwiekszym zagrozeniem i nie powodujg najwiecej wypadkow ze wszystkich
grup wiekowych. Natomiast w wyniku procesow starzenia sie ich odpornos¢ na
odnoszenie obrazen jest znacznie mniejsza niz u osob mtodszych. Nalezy wiec zajgc
sie kwestig mobilnosci (rozdziat  3) i wspomagania kierowcow
w podesztym wieku, aby nie odbiera¢ im komfortu i wygody jaka jest poruszanie sie
samochodem.

3. Mobilnosé osob starszych

Poruszanie sie samochodem stanowi bardzo wazny element zycia sporej grupy
0s6b starszych. Jest to dla niektérych niezbedne aby dosta¢ sie do sklepu, lekarza,
czy w jakies inne konkretne miejsce. Statystki zebrane w 2019 roku w Wielkiej Brytanii
[2] pokazujg, ze okoto 35000 (okoto 2,6% wszystkich oséb starszych w WB) oséb w
wieku 65-84 lata w tamtym okresie miato ograniczone mozliwosci korzystania z
transportu publicznego i miato problem z pokonaniem nawet najmniejszego dystansu
pieszo. W takich przypadkach samochdd stawat sie niezbedny do codziennego
funkcjonowania. Na pewno w bezpiecznym uzytkowaniu pojazdu osobom starszym
pomagajg roéznego rodzaju zaawansowane technologie np.: systemy unikania
zderzenia czy systemy informacyjne [11], ktére mogg sprawiaé, ze czujg sie oni za
kierownicg jak pozostali uzytkownicy. Wazne w tym wypadku jest udzielanie porad i
podkreslanie dostepnosci do technologii dla starszych oséb [30] oraz ich
uswiadamianie z jakimi problemami w swoim wieku mogg sie spotykac za kierownicg
i pomoc im w okresleniu co muszg zrobi¢ zeby by¢ za kierownicg w petni bezpieczni.
Gtéwne cele pracy [30]:

e Stworzenie bazy danych - Wraz z niniejszym raportem grupy zadaniowej
opublikowano 10 prac badawczych, na podstawie ktérych sformutowano
whnioski i zalecenia. Dokumenty te obejmujg nowe badania oraz przeglad
krajowych i miedzynarodowych danych i praktyki.

e Przeglad technologii - technologie stosowane w pojazdach, ktore sg dostepne
na rynku lub sg bliskie wprowadzenia na rynek, majgce na celu pomoc
i ochrone starszych kierowcow, a takze mozliwosci poprawy uktadu drog.

e Wsparcie i samopomoc - przeglagd ram prawnych regulujgcych wydawanie praw
jazdy starszym kierowcom wraz z systemow oceny i porad dostepnych dla
kierowcdw, ich lekarzy i rodzin.

Badania przeprowadzone w 2012 roku w Wielkiej Brytanii podkreslajg, ze kluczowa
w tym wypadku jest rola rodzin osob starszych [26]. W opracowaniu [38] rozwazano
poprawe bezpieczenstwa mobilnosci starszych uzytkownikow drog poprzez okreslenie
wymagan wobec pasywnych systemoéw bezpieczenstwa pojazdow.
W wyniku analizy baz danych oparte o statystyki szpitalne z Europy okreslono, ze
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obszarem ciata majgcym szczegolne znaczenie dla poziomu odnoszonych obrazen
jest klatka piersiowa, co sktania do ulepszenia systemu jakim sg pasy bezpieczenstwa.

Czesto kwestia prowadzenia pojazdow przez osoby w podesztym wieku ma bardzo
negatywny wydzwiek, natomiast nalezy sobie zdawac¢ sprawe, ze giéwng role w
przypadku prowadzenia pojazdéw odgrywa zdolnos¢ funkcjonalna, a nie wiek [28].
Urzad Mozna Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Irlandii deklaruje, ze zdolnosé
funkcjonalna powinna by¢ kryterium oceny zdolnosci do prowadzenia pojazdow przez
osoby starsze. Kwestia prowadzenia pojazdéw w podesztym wieku jest zbyt czesto
przedstawiana w negatywnym i ktadzie sie nacisk na usuniecie starszych kierowcow z
drdg, a nie na przedtuzenie ich mobilnosci i niezalezno$ci. Taka postawa jest szkodliwa
i ma gtebokie konsekwencje dla zdrowia starszych obywateli. Mozna nawet stwierdzic,
ze osoby w podesztym wieku sg bardziej zagrozeni jako piesi [37], poniewaz sg
narazeni na doznanie urazu podczas spaceru w wyniku posiadanych dysfunkciji.
Ponadto pewne niepetnosprawnosci ze strony starszych pieszych mogg byc tez
przyczyng spowodowania wypadku. W 2020 roku we Wtoszech prowadzono prace
[20], ktére miaty na celu poprawe bezpieczenstwa Sciezek dla pieszych
w podesztym wieku. Przeprowadzono ankiete na grupie osob 70+, ktorzy jako gtdwne
rozwigzanie wskazali poprawe infrastruktury drogowej (poprawa stanu przejs¢ dla
pieszych, poprawa oswietlenia itp.). To badanie pozwolito na wskazanie czynnikéw
(ptec, doswiadczenie  uzytkownikéw  drog, problemy z  mobilnoscig
i wzrokiem), ktére wplywajg na wybdr rozwigzan zwiekszajgcych poziom
bezpieczenstwa. Aktywnos¢ fizyczna w bezpiecznym srodowisku jest bardzo wazna
dla osob w podesztym wieku. Nalezy jednak pamietac, ze korzystanie z samochodu
zaspokaja potrzeby praktyczne i uzytkowe. CzesS¢ osbéb starszych rezygnuje
z prowadzenia pojazdu ze wzgledu na posiadane niepetnosprawnosci, ale czesto
przektada sie to na depresje i gorszg jakosC zycia [25]. Samochdd zapewnia
niezaleznos¢ i podnosi komfort zycia, dlatego nalezy wspomagac¢ osoby starsze
w mozliwosci prowadzenia pojazdéw, a nie namawiaé do rezygnacji z komfortowego
funkcjonowania. Podkresla sie, Ze kontrola nad procesem rezygnacji z prowadzenia
samochodu musi pozosta¢ przy osobie starszej. Stad moze wynikaé potrzeba
wczesnego rozwazenia i wyprdébowania alternatywnych srodkéw transportu. Rola
rodziny, przyjaciét i pracownikow stuzby zdrowia musi pozosta¢ w poszanowaniu
w tym zakresie. Dlatego ich rola powinna polega¢ na zachecaniu osoby starszej do
podjecia samodzielnych dziatan, a nie na méwieniu jej do catkowitego zaprzestania
prowadzenia samochodu.

4. Osoby z niepetnosprawnosciami

Za osoby niepetnosprawne uznaje sie ludzi w kazdym wieku, ktérzy posiadajg
dysfunkcje uniemozliwiajgce im w petni normalne funkcjonowanie w domu, w pracy,
czy wiasnie w ruchu drogowym. Do tych dysfunkcji czesto nalezg niedowtad rak, nog,
problem ze stuchem czy wzrokiem. Poszczegolne z nich mogg nastgpi¢ na skutek
wypadku drogowego [29]. Tacy ludzie nie sg natomiast wykluczeni z funkcjonowania
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w spoteczenstwie. Funkcjonujg w takim samym srodowisku jak osoby petnosprawne,
mogg uprawiac¢ sport, sg zatrudniani na podobnych stanowiskach jak osoby bez
dysfunkcji i mogg prowadzi¢ pojazdy samochodowe. Oczywiscie wszystkie te
elementy sg dla tej grupy osob dostepne po dostosowaniu dla nich w odpowiedni
sposob stanowisk w poszczegolnych miejscach. Czesto dominuje zgeneralizowana
opinia ws$rod petnosprawnych ludzi, ze osoby posiadajgce jakies dysfunkcje
i prowadzgce przy tym samochody, w wiekszym stopniu przyczyniajg sie do
powodowania wypadkow niz osoby w petni sprawne. Nie ma niestety doktadnych
tabelarycznych danych zbieranych co roku, ktére potwierdzatyby lub zaprzeczatyby
takiej tezie. Mozna natomiast znalez¢ kilka prac naukowych, ktére wycinkowo
poruszaty te tematyke. Jedna ze starszych prac naukowych [39] z 1966 roku, pokazuje
badanie, w ktorym to przebadano 494 osoby z niepetnosprawnos$cig
w postaci braku kohczyn dolnych oraz sprawdzono wptyw tej niepetnosprawnosci na
wypadkowos¢ w ruchu drogowym. Wsréd wszystkich badanych w tym eksperymencie
tylko w przypadku trzech oséb stwierdzono wypadek, ktorego przyczyng byta
niepetnosprawnosc¢. Gidwng przyczyng byt niedowtad prawej nogi, natomiast odsetek
tych kilku oséb stanowit tylko 6% wsrod wszystkich badanych. Natomiast na poczatku
lat 2000 przeprowadzono badania [10], w ktorych to pokazano, ze przy odpowiednim
dostosowaniu pojazdu do danej dysfunkcji posiadanej przez osobe niepetnosprawng,
jest ona w stanie w takim samym stopniu jak osoba w petni sprawna kierowac
pojazdem oraz wykonywac¢ nagte nieprzewidywane manewry wynikajgce z sytuacji
panujgcych na drodze.

Wazne jest zeby wraz z uptywem czasu i postepujgcym rozwojem techniki
proponowac coraz to lepsze i bardziej funkcjonalne rozwigzania [1 i 19] (mechanizmy
obstugi recznej przy hamowaniu i przyspieszaniu oraz elementy utatwiajgce
wsiadanie) wspomagajgce kierowcdw z pewnymi dysfunkcjami. Prawde
powiedziawszy wieksze zagrozenie moze tak naprawde sprawi¢ mato doswiadczony
petnosprawny kierowca niz kierujgcy z pewnymi dysfunkcjami, ale z duzym
doswiadczeniem w aspekcie kierowania pojazdami samochodowymi. W dzisiejszych
czasach istnieje duzo podmiotdéw, ktére Swiadczg ustugi przystosowywania
poszczegdlnych pojazdéw pod osoby niepetnosprawne, co nie odbiera ludziom
z pewnymi dysfunkcjami komfortu zycia oraz poprawia w ten sposob ich codzienng
mobilnosé.

5. Podsumowanie

Przedstawione analizy w poszczegolnych pozycjach literaturowych pokazujg jaki
wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego majg osoby o szczegdlnych potrzebach
oraz jak wazne jest wspieranie ich mobilnosci. Oséb starszych jest z roku na rok coraz
wiecej, a tym samym zwieksza sie liczba starszych kierowcéw. Ich rosngca liczba w
spoteczenstwie przektada sie rowniez na czestsze wystepowanie starszych
w roznego rodzaju wypadkach drogowych. Grupa 65+ nie stanowi natomiast gtéwnego
zagrozenia na drodze, poniewaz powodujg oni stosunkowo mato wypadkow. Moze by¢
to zwigzana z matg liczbg kilometréw przejezdzanych w ciggu roku. Kluczowym tutaj
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elementem, a za razem stanowigcym najwieksze zagrozenie dla tej grupy, jest
odnoszenie znacznie powazniejszych obrazeh niz pozostate grupy wiekowe i tym
samym ponoszenie w ich wyniku smierci. Niestety wraz z wiekiem ciato cztowieka jest
mniej odporne na radzenie sobie z wszelkiego rodzaju urazami, natomiast nie jest to
czynnik wykluczajgcy ich z poruszania sie po drogach. Odnosnie do oséb z
niepetnosprawnosciami tez mozna jednoznacznie zaprzeczy¢, na podstawie kilku
pozyciji literaturowych, jakoby ich dysfunkcje byty bezposrednig przyczyng wypadkéw
samochodowych. Korzystanie z odpowiednich systemow wspomagajgcych pozwala
im na poruszanie sie tak samo jak pozostatym uczestnikom ruchu drogowego.

Waznym aspektem wsrdéd oséb o szczegdlnych potrzebach jest wspieranie ich
mobilnosci i pomoc w korzystaniu z samochodu. Odgrywa ona bardzo wazng role
w zyciu tych ludzi, poniewaz pomaga dotrze¢ w poszczegdlne miejsca w miare krotkim
czasie, co podnosi komfort zycia i poprawia ich samopoczucie, poniewaz zwieksza
niezaleznosc¢.
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