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Woptyw generacji na ryzyko wypadkow drogowych
Beata Jackowska? @, Ewa Wycinka® ®

Streszczenie. W 2017 r. rozpowszechniano poglad, ze milenialsi (przedstawiciele ge-
neracji Y) sa najgorszymi kierowcami. W ubezpieczeniach komunikacyjnych od dawna
znana jest prawidlowosé, ze do najwazniejszych determinant ryzyka spowodowania wy-
padku nalezg wiek i pte¢ kierujgcego. Obecnie milenialsi sg najmtodszymi kierowcami.
Pojawia sie zatem pytanie, czy przynalezno$¢ do pokolenia — oprécz wieku — stanowi
czynnik ryzyka spowodowania wypadku. Celem podjetego badania jest zweryfikowanie
wptywu wieku i ptci kierowcow oraz ich przynaleznosci do generacji na poziom wskaznika
wypadkéw drogowych w Polsce. W zwigzku z wystepowaniem malejgcego trendu tego
wskaznika dokonano analizy ryzyka wzglednego wypadkéw drogowych wsréd osob posia-
dajgcych prawo jazdy w Polsce w latach 2006—2017. W analizie wykorzystano dane
z Komendy Gtownej Policji (KGP), Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego (POBR), Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS), Diagnozy Spotecznej i badan
Centrum Badania Opinii Spotecznej (CBOS). W grupach wieku i pici estymowano odsetki
0s6b posiadajgcych prawo jazdy. Oszacowano udziat poszczegdlnych generacji w tych
grupach, przyjmujgc zatozenia teorii cyklu pokoleniowego. Przeprowadzone badania we-
dtug grup wieku kierujgcych pojazdami sprawcéw wypadkéw oraz kierujgcych pojazdami
uczestnikow wypadkow nie potwierdzity hipotezy o wpltywie generacji na ryzyko wypadku.

Stowa kluczowe: teoria pokolen, bezpieczenstwo ruchu drogowego, ryzyko wzgledne,
generacja Y

The impact of generation on the risk of road accidents

Summary. The paper deals with the widespread perception, popular since 2017, that
millennials are the worst drivers. In motor insurance, it is commonly known that age and
gender are significant determinants of accidents’ risk. Nowadays, millennials are the
youngest drivers. Thus, the question arises whether, apart from the age, generation is
a risk factor. The aim of this paper is to verify whether generation influences the level of
the road accidents rate in Poland besides age and gender of drivers. Due to the down-
ward trend of this rate, the relative risk of road accidents was analysed among licensed
drivers in Poland in the years 2006—2017. For the analysis data of the Polish National
Police, Polish Road Safety Observatory, Statistics Poland, Social Diagnosis as well as
Public Opinion Research Centre were used. The percentage of licensed drivers was
estimated for age and gender groups as well as the percentage of millennials in these
groups, according to the generation theory. The results of the empirical study for age
groups of both perpetrators of the accidents and drivers involved in accidents do not
confirm the hypothesis about the impact of the generation on the risk of a road accident.
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15 lutego 2017 r. amerykanska fundacja AAA Foundation for Traffic Safety
opublikowata raport Traffic Safety Culture Index, przedstawiajacy wyniki repre-
zentacyjnego badania amerykanskich kierowcow w zakresie zachowan w ruchu
drogowym w 2016 r. oraz postaw wobec zagrozen w ruchu drogowym. Badanie
jest prowadzone corocznie od 2008 r., a wyniki sg przedstawiane wedtug grup
wieku kierujgcych pojazdami. Wedtug raportu 88% kierowcow w wieku 19—24
lat podjeto co najmniej jedno ryzykowne zachowanie podczas prowadzenia sa-
mochodu w ciggu ostatnich 30 dni (pisanie SMS-a, przejazd na czerwonym
Swietle, nadmierna predkosc) i jest to najwyzszy odsetek we wszystkich grupach
wieku'. Sam raport nie odwotywat sie do teorii pokolen ani nie uzyto w nim okres-
lenia ,milenialsi”, jednak notatke prasowg przygotowang przez fundacje zatytu-
towano Young Millennials Top List of Worst Behaved Drivers (Johnson, 2017)
(Mtodzi milenialsi w czotéwce listy niewtasciwie zachowujgcych sie kierowcow)?.
Opiniotwércze media amerykanskie obiegta informacja, ze przedstawiciele poko-
lenia Y sg gorszymi kierowcami niz przedstawiciele poprzednich pokolen
(DeBord, 2017; Halsey, 2017; Jansen, 2017; Mohn, 2017). W kolejnych miesig-
cach teza ta byla wielokrotnie powielana przez liczne instytucje i portale, czego
Slad w Internecie pozostat do dzisia;.

Wydaje sie, ze chwytliwy tytut notatki prasowej AAA Foundation for Traffic Sa-
fety niefortunnie wptynat na odbiér wynikéw badan. Wiek w powigzaniu z picig
kierowcow jest bowiem jednym z najwazniejszych czynnikow ryzyka spowodo-
wania wypadku, co potwierdzajg wyniki wieloletnich badah empirycznych (Bro-
ckett i Golden, 2007; Jackowska i Wycinka, 2014). Dane historyczne pokazuja,
ze w kolejnych, nastepujacych po sobie pokoleniach mozna zaobserwowac
prawidtowosé zmniejszania sie ryzyka spowodowania wypadku wraz z wiekiem
kierujgcego. Dodatkowo wystepuje mniejsze ryzyko spowodowania wypadkéw
przez kobiety niz przez mezczyzn, nawet po uwzglednieniu réznic w odsetku
kierujacych mezczyzn i kobiet. Nasuwa sie pytanie, czy zgodnie z rozpowszech-
niong teza wplyw na ryzyko spowodowania wypadku drogowego majg nie tylko
wiek i pte¢ kierujgcych, lecz takze przynalezno$¢ pokoleniowa. Innymi stowy,
czy dzisiejsi mtodzi kierowcy z generacji Y sg gorszymi kierowcami, niz byli
w przesziosci mtodzi kierowcy z poprzedniego pokolenia X? W niniejszym arty-
kule postawiono za cel znalezienie odpowiedzi na to pytanie poprzez poréwna-
nie wskaznikow wypadkow drogowych w Polsce w latach 2006—2017 w podzia-
le na wiek kierujgcych z uwzglednieniem wzrostu udziatu milenialséw wsréd
kierowcow.

" Odsetek kierowcow, ktorzy podijeli ryzykowne zachowania w ciggu ostatnich 30 dni, wedtug grup
wieku: 16—18 lat — 69,3%, 19—24 lata — 88,4%, 25—39 lat — 79,2%, 40—59 lat — 75,2%, 60—
—T74 lata — 67,3%, 75 lat i wigcej — 69,1% (AAA Foundation for Traffic Safety, 2017).

2 Pierwsze zdanie notatki brzmiato: ,A new report from the AAA Foundation for Traffic Safety
found that 88 percent of young millennials engaged in at least one risky behavior behind the wheel in
the past 30 days, earning the top spot of worst behaved U.S. drivers” (Johnson, 2017).
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TEORIA CYKLU POKOLENIOWEGO A WIEK
— CZYNNIKI RYZYKA SPOWODOWANIA WYPADKU

Podstawy teorii cyklu pokoleniowego rozwingt Mannheim (1952), ktéry jako
pierwszy zwrdcit uwage na zwigzek miedzy funkcjonowaniem w ramach jednej
grupy wieku i ksztattowaniem sie swiadomosci zbiorowej a przemianami spo-
tecznymi. Kazda generacja osoéb urodzonych w zblizonym czasie jest osadzona
w kontekscie warunkéw spotecznych, ekonomicznych, politycznych i kulturo-
wych, ktére okresla sie pojeciem ,potozenia pokoleniowego” (generation loca-
tion) (Hildebrandt-Wypych, 2009; Pendergast, 2009). Przedstawiciele danej
generacji uczestniczg w procesach spoteczno-historycznych, bedac na tym sa-
mym etapie swojego zycia, co wptywa na ksztattowanie podobnych sposobdéw
zachowan oraz hierarchii wartosci. Jest to rzeczywisto$¢ populacji (population
actuality). Te same wydarzenia sg odbierane inaczej przez generacje bedace na
innym etapie zycia. W ramach generacji wyrdznia sie subgeneracje (generation
units), ktére ze wzgledu na wezszy okres sg wewnetrznie bardziej jednorodne
niz cata generacja (Pendergast, 2009). Zgodna z teorig nakreslong przez Mann-
heima jest teoria Straussa i Howe’a (1991), w ktorej postawiono hipoteze, ze
historia to cykl czterech wystepujgcych po sobie faz przebudzen i kryzyséw,
powtarzajgcych sie regularnie, chociaz w réznych wariantach, a wynikajgcych
z nastepstwa réznych typdw pokolen (Mirkowska, 2017).

Wspotczesnie najliczniejsze sg generacje osob urodzonych w latach:

e baby boomers — 1946—1960;

e X—1961—1983;

e Y, potocznie zwana milenialsami — 1984—1999;
e Z — w nowym tysigcleciu (rok 2000 i pozniej)°.

Kolejne subgeneracje majg coraz mniej cech swoich poprzednikéw, a coraz
wiecej znamion, ktdre obserwuje sie u ich nastepcéw. Wedtug Pendergast
(2009) generacja Y skfada sie z urodzonych w latach 1982—2002 i moze by¢
podzielona na subgeneracje Why (1982—1985), ktdra ma jeszcze wiele cech
generacji X, milenialséw (1985—1999), o typowych cechach pokolenia Y, oraz
iGeneration (1999—2002), o wielu cechach przypisywanych juz kolejnemu po-
koleniu Z. W rdznych regionach swiata narodzinom nowych generacji towarzy-
szyty odmienne procesy spoteczno-gospodarcze, dlatego okresy formowania sie
tych generacji nie muszg sie pokrywac.

Wazng role w ksztattowaniu postaw i pogladéw pokolenia odgrywajg wyda-
rzenia zachodzace w czasie, gdy pokolenie wchodzi w nowg faze zycia. Dla
milenialséw takim wydarzeniem byt kryzys finansowy majgcy poczgtek w 2008 r.

3 W badaniach przedstawionych w niniejszym artykule przyjeto powyzsze kryterium podziatu na
generacje, chociaz nie ma petnej zgodnosci co do okreséw, w ktérych powstawaty kolejne genera-
cje. Wynika to z ewolucyjnego charakteru zmian cech generacji. Dodatkowo w réznych krajach
przyjmuje sig rézne lata jako graniczne migdzy kolejnymi pokoleniami (Pendergast, 2009; Kisiel,
2016).
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(Mirkowska, 2017), aczkolwiek nie tylko zjawiska negatywne ksztattujg pokolenie
(Fatyga, 2005). W Polsce pokolenie Y jako pierwsze wzrastato w poczuciu, ze
w Europie nie ma granic, rodzg sie za to konflikty kulturowe i cywilizacyjne.
W okresie dojrzewania przedstawicieli tej generacji duze znaczenie miaty globa-
lizacja oraz gwattowny rozwdj technologii informatycznych, w tym pojawienie sie
serwisdw spotecznosciowych (Mirkowska, 2017; Pendergast, 2009). Dla mile-
nialséw rzeczywistos¢ wirtualna jest dopetnieniem swiata realnego, a uczestnic-
two w swiecie spotecznym to rownolegta obecnos¢ w Swiecie realnym i wirtual-
nym. Przy kazdej sposobnosci przegladajg oni tresci internetowe, co wymaga
podzielnosci uwagi i aktywnosci wielozadaniowe;j (Kisiel, 2016).

Generacje Y cechuje unikanie ryzyka. W poréwnaniu do poprzedniego poko-
lenia wykazuje ona znacznie mniejsze zainteresowanie posiadaniem prawa
jazdy i szybkiego samochodu. Odpowiada jej za to duzo bezpieczniejszy trans-
port publiczny (Mirkowska, 2017). W ocenie starszych pokoleh milenialsi sg
niecierpliwi, roszczeniowi, oczekujg szybkich efektow i nagrod za podjecie ja-
kiejkolwiek dziatalnosci, a takze nie czujg potrzeby usamodzielnienia sie. Sami
przedstawiciele generacji Y uwazajg sie za$ za osoby tolerancyjne, empatyczne,
altruistyczne, powaznie podchodzgce do waznych decyzji zyciowych. Milenialsi
w Polsce przywigzujg wiekszg wage do zamoznosci niz ich rowiesnicy w innych
krajach (Kisiel, 2016).

Milenialsi (przyjmujgc lata urodzenia 1984—1999) zaczeli zdobywaé upraw-
nienia do kierowania pojazdami po 2001 r. W 2017 r. byty to osoby w wieku 18—
—33 lat — wszyscy najmtodsi kierowcy — a wiek w powigzaniu z picig stanowi
najwazniejszy czynnik determinujgcy ryzykowne zachowania kierujgcych (Bro-
ckett i Golden, 2007; Jackowska i Wycinka, 2014). Badania empiryczne doty-
czgce tej zaleznosci, a takze proby wyjasnienia, dlaczego miodzi mezczyzni sg
grupg kierowcow o najbardziej ryzykownych zachowaniach, byty jednymi
z pierwszych prowadzonych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Juz
w latach 60. XX w. opublikowano liczne badania w tym zakresie. Markush,
Clark, Leibel, Adams i Ryterband (1968) przedstawili wskazniki zgonéw w wy-
padkach drogowych w Stanach Zjednoczonych wedtug wieku ofiar w latach
1906—1964 i podijeli probe zidentyfikowania przyczyn wysokiej umieralnosci
w wypadkach drogowych osdb w wieku 14—24 |at.

Harrington (1972) na podstawie wynikow badan kohortowych wykazat pod-
wyzszony wskaznik wypadkéw drogowych w mtodszych grupach wieku i postu-
lowat podniesienie wieku, w ktdrym mozna uzyskac¢ prawo jazdy w Stanach
Zjednoczonych (z 16 lat do 18 lat). Przedstawit rowniez przeglad innych prac,
w ktérych badano zwigzek miedzy picig i wiekiem kierujgcego a czestoscig
i rodzajem wypadkow drogowych.

Massie, Campbell i Williams (1995) badali wskazniki opisujgce udziat kieruja-
cych w wypadkach drogowych wedtug ptci i wieku z uwzglednieniem liczby prze-
jechanych przez nich kilometrow. Badania te przeprowadzono wsréod amerykan-
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skich kierowcéw w latach 1983 i 1990, a ich kontynuacjg jest publikacja William-
sa (2003), przedstawiajgca wyniki badan amerykanskich kierowcéw z 1995 r.
Poszukiwaniu czynnikow, ktére odpowiadajg za zwiekszony udziat mtodych kie-
rowcoéw w wypadkach drogowych, poswiecono m.in. prace: Bates, Davey, Wat-
son, King i Armstrong, 2014; Gregersen i Bjurulf, 1996. W najnowszych bada-
niach w tej dziedzinie podkresla sie role zwigzku miedzy wykonywaniem czyn-
nosci rozpraszajgcych a wiekiem (Luk i in. 2017; Pope, Bell i Stavrinos, 2017)
oraz cechami charakteru, ktére zmieniajg sie¢ w zaleznosci od wieku (Brockett
i Golden, 2007).

METODA BADAN

W celu rozstrzygniecia dylematu, czy oprécz wieku takze generacja wptywa
na ryzyko wypadku drogowego, wykorzystano dane dla Polski z lat 2006—2017
pochodzgce z dwodch zrodet, a mianowicie z raportéw rocznych Komendy Gow-
nej Policji (KGP) o liczbie wypadkéw drogowych wedtug grup wieku sprawcéw
kierujgcych pojazdami* oraz ze statystyk BRD Polskiego Obserwatorium Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego (POBR) o liczbie wypadkéw wedtug pici i grup
wieku uczestnikow kierujgcych pojazdami®. Aby wyeliminowa¢ wptyw wzrostu
liczby kierowcéw, odniesiono powyzsze dane do liczby posiadaczy prawa jazdy
w odpowiedniej grupie wieku lub grupie wieku i ptci; otrzymano w ten sposéb
wskaznik wypadkéw na 10 tys. kierowcow®.

Odsetek posiadaczy prawa jazdy w grupach wieku oszacowano na podstawie
zintegrowanej bazy danych z badan reprezentacyjnych Diagnoza Spofeczna’.
W badaniach tych posiadanie prawa jazdy byto analizowane w latach 2005,
2007, 2009, 2011, 2013 i 2015. Liczba indywidualnych respondentéw przebada-
nych w 2005 r. wynosita prawie 9 tys., w 2009 r. znacznie zwigkszono probe —
do ponad 26 tys., w 2015 r. zas zbadano ponad 24 tys. respondentéw. Odpo-
wiedzi respondentow zostaty poddane analizie przekrojowej z wykorzystaniem
wag nadanych w Diagnozie Spofecznej w celu zachowania reprezentatywnosci
préby. Dla otrzymanych warto$ci oszacowano trendy liniowe ogétem oraz od-
dzielnie w grupach wieku i pici. Uzyskano w ten sposéb odsetek posiadaczy
prawa jazdy w poszczegolnych latach okresu 2005—2015 oraz dokonano eks-
trapolacji dla lat 2016 i 2017. Poprawnos¢ uzyskanych oszacowan zweryfikowa-
no, poréwnujac je z wynikami badan CBOS z 1998 i 2017 r. Ekstrapolacja dla
2017 r. i oszacowanie dla 1998 r. odsetka kierowcdéw w populacji ogétem oraz

4 http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html.

5 hitps://www.obserwatoriumbrd.pl/pl/statystyki_brd/.

6 KGP podaje takie wskazniki w corocznych raportach na temat wypadkéw drogowych w Polsce,
ale w odniesieniu do catej populaciji, a nie kierowcow.

" www.diagnoza.com.
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w podziale na pte¢® daty zbiezne wyniki z wynikami CBOS (uzyskano réznice
rzedu 1—2 p.proc.).

Dane pochodzace z raportéw rocznych KGP z okresu 2006—2017 o liczbie
wypadkow wedtug grup wieku sprawcow kierujgcych pojazdami® odniesiono do
liczby posiadaczy prawa jazdy w odpowiednich grupach wieku. Wyznaczono
w ten sposéb wskazniki wypadkow w przeliczeniu na 10 tys. kierowcéw danej
grupy wieku. Dane pochodzgce z POBR o liczbie wypadkéw wedtug pfci i grup
wieku uczestnikbéw kierujacych pojazdami pozwolity na wyznaczenie wskazni-
kéw wypadkéw w latach 2006—2017 w relacji do liczby kierowcoéw danej pici
i grupy wieku. Na podstawie danych GUS z bazy Demografia' dla kazdego
analizowanego roku kalendarzowego wyznaczono udziat milenialséw w po-
szczegolnych grupach wieku i zestawiono go ze wskaznikami wypadkow.

Ze wzgledu na tendencje zmniejszania sie nie tylko liczby wypadkow ogotem,
lecz takze wskaznikdw wypadkéw w przeliczeniu na 10 tys. posiadaczy prawa
jazdy w badanych grupach wieku, w celu wyodrebnienia wptywu generacji anali-
zie poddano zmiany w czasie ryzyka wzglednego wystapienia wypadkow w roz-
nych grupach wieku wzgledem siebie. Za miare ryzyka przyjeto wskaznik wy-
padkéw, zatem ryzyko wzgledne (relative risk — RR) wyznaczono jako iloraz
wskaznikébw wypadkow w grupie mtodszych oraz grupie starszych kierowcow.
Wyznaczenie miary RR w poszczegdlnych latach pozwolito na wyodrebnienie
wptywu generacji na ryzyko wypadku poprzez eliminacje wptywu innych czyn-
nikébw zmieniajgcych sie w czasie, tj. malejacej liczby wypadkéw, rosngcego
odsetka posiadaczy prawa jazdy, zmiany struktury kierujgcych wedtug pici i wie-
ku. Gdyby rozpowszechniona teza o gorszych umiejetnosciach kierowcéw mile-
nialséw byta prawdziwa, ryzyko w grupie wieku, w ktorej to pokolenie sie poja-
wia, powinno zwigkszaé sie wzgledem ryzyka w grupach wieku skfadajgcych sie
z przedstawicieli wczesniejszych pokolen.

WYPADKI DROGOWE W POLSCE

Od 1997 r. w Polsce wystepuje wyrazny trend spadkowy liczby wypadkéw
drogowych oraz zabitych i rannych w wypadkach (wykr. 1), na co wptywajg m.in.
czynniki zewnetrzne, np. stan drég, wyposazenie pojazdéw i prewencja. Trend
ten utrzymuje sie mimo rosngcej od poczatku lat 90. XX w. liczby zarejestrowa-
nych pojazdow’".

8 Liczebnos$¢ proby w badaniu CBOS byta za mata, aby oszacowac odsetki kierowcow wedtug
pici i grupy wieku jednoczesnie.

9 Raporty KGP nie zawierajg danych pogrupowanych jednoczes$nie wedtug wieku i ptci sprawcow
wypadkow.

"0 http://demografia.stat.gov.pl/bazademografia.

"' Wedtug danych KGP w latach 2007—2017 liczba zarejestrowanych pojazdéw silnikowych wzro-
sta 0 50%.



70 Wiadomosci Statystyczne. The Polish Statistician 2/2019

WYKR. 1. WYPADKI DROGOWE W POLSCE
ORAZ ZABICI | RANNIW TYCH WYPADKACH
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych KGP.

Jednoczesnie rosnie odsetek kierowcow. Badania CBOS przeprowadzone
na reprezentatywnej probie ponad tysigca dorostych Polakéw pokazaly, ze
odsetek ten wynosit 46% w 1998 r. i 65% w 2017 r. (tabl. 1). Jego tempo przy-
rostu réznito sie w zaleznosci od pfci i wieku. Zmienita sie struktura ptci kie-
rowcow: w 1998 r. 68% kierowcédw stanowili mezczyzni, a w 2017 r. — 58%,
przy czym kobiety przecietnie nieco pdzniej zdobywajg prawo jazdy niz mez-
czyzni. Z wiekiem pogtebia sie przewaga mezczyzn wsréd kierowcow (CBOS,
1998, 2017).

TABL. 1. ODSETEK DOROSLYCH POLAKOW POSIADAJACYCH PRAWO JAZDY

Posiadacze prawa jazdy

1998

2017

[10e] o)1= YRS

46
67
28

65
80

51

Zr 6 dto: opracowanie wtasne na podstawie badan CBOS 1998 i 2017 .

Przyrost

W p.proc.
19
13
23
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Przewazajgcg wiekszos$¢ sprawcow wypadkow drogowych stanowig kierowcy
pojazdéw. Wedtug danych KGP w 2017 r. kierujgcy pojazdami spowodowali
86,6% wypadkéw w Polsce. Do kolizji i wypadkéw drogowych najczesciej do-
chodzi nie tylko z wytgcznej winy jednego z uczestnikow ruchu drogowego,
ktory zostaje uznany za sprawce zdarzenia, ale wskutek przyczynienia sig in-
nych jego uczestnikdw. Wielu zdarzeh drogowych udaje sie unikngé mimo nie-
prawidtowego zachowania jednego z uczestnikéw ruchu drogowego, dlatego ze
inni uczestnicy sg w stanie przewidzie¢ konsekwencje rozwijajgcej sie sytuaciji
oraz chcg i potrafig im zapobiec, np. kierujgcy samochodem, ktéry ma pierw-
szenstwo, nie wjedzie na skrzyzowanie, widzac, Zze pojazd nadjezdzajgcy
z drogi podporzadkowanej nie zwalnia, a pieszy nie wejdzie na pasy mimo zie-
lonego swiatta, gdy widzi nadjezdzajacy z duzg predkoscig samochdéd. Wazne
jest wiec analizowanie nie tylko cech sprawcéw zdarzeh drogowych, ale szer-
szej kategorii — uczestnikow zdarzen drogowych (accident involved). W wielu
badaniach empirycznych z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego analizy
odnoszg sie wlasnie do tak zdefiniowanej grupy uczestnikéw (Gregersen i Bju-
rulf, 1996).

Wypadki wedtug wieku sprawcow kierujagcych pojazdami

Na wykr. 2 przedstawiono warto$ci wskaznika wypadkéw w przeliczeniu na
10 tys. kierowcow. Oszacowano je w grupach wieku na podstawie:

e danych z KGP o liczbie sprawcow wypadkow kierujgcych pojazdami wedtug
grup wieku,

e baz danych z Diagnozy Spotecznej, ktére postuzyty do oszacowania liczby
posiadaczy prawa jazdy w grupach wieku.

W raportach KGP wyrézniono wsrod oséb dorostych nastepujace grupy wie-
ku: 18—24 lata, 25—39 lat, 40—59 lat, 60 lat i wiecej.

W badanym okresie wskaznik wypadkéw charakteryzowat sie tendencjg
spadkowg'?> w analizowanych grupach wieku; tendencja ta zatrzymata sie
w latach 2015—2017. Najwiekszy spadek absolutny miat miejsce w najbardziej
ryzykanckiej grupie najmtodszych kierowcow, poniewaz jednak nastgpit z wyso-
kiego poziomu, jego relatywna wartos¢ nie byta najwieksza. Wzgledny spadek
byt najwiekszy wsrod kierowcodw w wieku 25—39 lat (tabl. 2). Wskaznik dla grup
wieku 40—59 lat oraz 60 lat i wiecej przyjat zblizong warto$¢ w analizowanym
okresie.

2 We wszystkich analizowanych grupach wieku wspotczynniki kierunkowe trendow liniowych sa
istotne (p < 0,001). Odchylenia od trendu mozna uzna¢ za losowe, w szczegdlnosci wzrost wskazni-
ka wypadkéw w najmiodszej grupie wieku w latach 2007 i 2008 mozna uznaé za korekte znacznego
spadku wskaznika z poziomu 63,27 w 2001 r. do 46,36 w 2006 r. (0 26,7%), a niewielki wzrost
wskaznika w 2011 r. — za korekte wczesniejszego sporego spadku z poziomu 49,00 w 2008 r. do
37,87 w2010 r. (0 22,7%) — por. wykr. 1.
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WYKR. 2. WSKAZNIK WYPADKOW WEDLUG WIEKU SPRAWCOW KIERUJACYCH
POJAZDAMI NA 10 TYS. POSIADACZY PRAWA JAZDY W DANYM WIEKU
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Zr 6 dto: opracowanie wlasne na podstawie danych KGP i Diagnozy Spoteczne;.

Tendencje spadkowg we wszystkich grupach wieku mozna wyjasni¢ oddzia-
tywaniem czynnikdw zewnetrznych na wszystkich kierowcéw. Tempo spadku
rézni sie jednak w zaleznosci od wieku, co moze wynikac¢ z czynnikow behawio-
ralnych (zwigzanych z zachowaniem) charakteryzujacych generacje.

TABL. 2. WSKAZNIK WYPADKOW WEDLUG WIEKU SPRAWCOW
KIERUJACYCH POJAZDAMI NA 10 TYS. POSIADACZY PRAWA JAZDY W DANYM WIEKU

Wiek Wskaznik wypadkow Zmiana 2006—2017
2006 2017 absolutna wzgledna w %
Ogotem 18latiwiecej ............. 20,75 13,25 -7,50 -36,2
18—24 .o 46,36 31,49 -14,87 -32,1
25—39 21,97 12,57 -9,40 -42,8
40—59 .o 14,82 10,47 -4,35 -29,3
60 lat i wigCej .....cooceveviiiiiiice 13,66 10,89 2,77 -20,3

Zr6dto: jak przy wykr. 2.
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W tabl. 3 przedstawiono odsetek generacji X i generacji Y w badanych gru-
pach wieku. W grupie 18—24 lata od 2005 r. dominujg milenialsi, a od 2008 r.
tworzg jg w catosci. Grupa 25—39 lat poczatkowo sktadata sie wytgcznie
z przedstawicieli generacji X, w 2009 r. pojawili sie w niej milenialsi, ktorych
udziat stopniowo sie zwiekszat, az w 2016 r. przekroczyt 50%.

TABL. 3. ODSETEK GENERACJI X | GENERACJI Y W BADANYCH GRUPACH WIEKU

Grupa wieku w latach
Lata 18—24° 25—39° 25—34°
X Y X Y X Y
30 70 100 0 100 0
16 84 100 0 100 0
0 100 100 0 100 0
0 100 93 7 89 11
0 100 86 14 80 20
0 100 79 21 70 30
0 100 73 27 61 39
0 100 67 33 52 48
0 100 61 39 42 58
0 100 55 45 32 68
0 100 49 51 22 78
0 100 43 57 12 88

a—c Przedziaty wieku w bazach danych: a — KGP i BRD, b — KGP, c — BRD.
Zr 6 dto: obliczenia wiasne na podstawie danych GUS.

Jak wczesniej wspomniano, w celu wyodrebnienia wptywu generacji na ryzy-
ko spowodowania wypadku wyznaczono ryzyko wzgledne wypadku jako iloraz
wskaznika wypadkow w grupie mtodszych i starszych kierowcow. Z uwagi na to,
ze w miodszej grupie ryzyko spowodowania wypadku jest wieksze, wszystkie
wartosci RR byty wieksze od 1. Z analiz poréwnawczych wytgczono najstar-
szych kierowcow, poniewaz wspotczynnik wypadkow w grupie wieku 60 lat
i wiecej byt zblizony do wspodtczynnika w sgsiedniej grupie wieku 40—59 lat (por.
wykr. 2). Wartosci ryzyka wzglednego dla par pozostatych trzech grup wieku
przedstawiono na wykr. 3.

Wskaznik wypadkéw w poréwnywanych grupach wieku miat tendencje spad-
kowa, ale tempo zmian byto niejednakowe, o czym $wiadczg ilorazy wartosci
tego wskaznika'® (wykr. 3). Ryzyko wzgledne dla trzech par grup wieku ustabili-
zowato sie w latach 2015—2017 wraz z zatrzymaniem sie tendencji spadkowej
liczby wypadkow w relacji do liczby kierowcow. Wskaznik wypadkdéw w przypad-
ku kierowcéw w grupie 18—24 lata w analizowanym okresie byt ponad dwukrot-
nie wiekszy niz w przypadku kierowcow w wieku 25—39 lat (Srodkowa linia na
wykr. 3). Dodatkowo widoczne sg zmiany tej relacji w czasie. Ryzyko wzgledne

'3 Stata w czasie warto$¢ RR $wiadczy o jednakowym tempie zmian czestosci wystepowania ba-
danego zjawiska w dwéch poréwnywanych grupach.
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w grupie wieku 18—24 lata w stosunku do grupy wieku 25—39 lat wzrosto od
2,1 w 2006 r. do 2,5 w latach 2015—2017 (z okresem stabilizacji na poziomie
ok. 2,4 w latach 2009—2012). W latach 2006—2008 wraz ze wzrostem odsetka
pokolenia Y w wieku 18—24 lata ryzyko wzgledne rosto szybciej (por. wykr. 3
i tabl. 3). Po 2009 r. przyrost RR spowolnit wraz z osiggnieciem 100% udziatu
generacji Y w grupie wieku 18—24 lata oraz pojawieniem sie tego pokolenia
w grupie wieku 25—39 lat (w mianowniku RR). W latach 2006—2017 ryzyko
w obu grupach sie zmniejszyto, ale relatywnie kierowcy milenialsi w wieku 18—
—24 lat wypadali coraz gorzej w stosunku do kierowcéw w wieku 25—39 lat,
wsrod ktorych zwiekszat sie odsetek milenialsow.

~ WYKR. 3. WZGLEDNE RYZYKO SPOWODOWANIA WYPADKU
W ROZNYCH GRUPACH WIEKU (wraz z 95-procentowym przedziatem ufnosci)
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Zr 6 dto:jak przy wykr. 2.

Ryzyko wzgledne spowodowania wypadku przez kierowcow w wieku 25—39
lat w stosunku do kierowcow w wieku 40—59 lat (dolna linia na wykr. 3) miato
natomiast tendencje malejagca, od 1,5 w 2006 r. do 1,2 w latach 2015—2017.
W grupie 40—59 lat nie byto jeszcze reprezentantéw pokolenia Y, a udziat poko-
lenia X zwiekszat sie od 27% w 2006 do 84% w 2017 r. Kierowcy w wieku 25—
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—39 lat wypadli lepiej w poréwnaniu z kierowcami w wieku 40—59 lat. Nastgpito to
w czasie, gdy zwiekszat sie odsetek milenialséw w wieku 25—39 lat (licznik RR).

Najwieksze ryzyko wzgledne cechowato skrajne badane grupy wieku. Ryzyko
wzgledne dla tej pary rosto od 3,1 w 2006 r. do 3,5 w 2009 r. wraz ze wzrostem
odsetka pokolenia Y w wieku 18—24 lat. Po 2009 r. RR spadato do poziomu 3,0
w latach 2014—2017, podczas gdy udziat milenialséw w grupie 18—24 lata sie
nie zmieniat (100%). Kierowcy milenialsi poprawili sie wiec w stosunku do kie-
rowcow w wieku 40—¥59 lat.

Reasumujgc pierwszag cze$¢ analizy, nalezy zauwazyc¢, ze hipoteze o wptywie
generacji na ryzyko spowodowania wypadku wspiera jedynie rosnacy trend ryzyka
wzglednego w latach 2006—2009, obserwowany dla kierowcéw w wieku 18—24
lat w stosunku do kierowcow starszych, podczas gdy wsréd najmtodszych kierow-
cow roést odsetek generacji Y. Po tym okresie ryzyko w grupie kierowcéw milenial-
soéw w wieku 18—24 lat zmniejszyto sie w relacji do kierowcoéw w wieku 40—59
lat. Jednoczesnie rosngcemu odsetkowi starszych milenialséw w wieku 25—39 lat
towarzyszyto zmniejszenie ryzyka w tej grupie wieku w stosunku do kierowcow
w pozostatych dwdéch grupach wieku. Dane udostepniane przez policje nie umoz-
liwiajg analizy sprawcow wypadkow wedtug pici i wieku jednoczesnie, dlatego
w dalszej czesci badania wykorzystano dane BRD o liczbach wypadkéw wedtug
ptci i wieku uczestnikdw wypadkow kierujgcych pojazdami.

Wypadki wedlug wieku i ptci uczestnikéw kierujacych pojazdami

Dane w bazie BRD sg zagregowane jednoczesnie wedtug wieku i pici uczest-
nikow wypadkéw (nie sprawcow wypadkéw, jak to ma miejsce w przypadku da-
nych z raportow KGP). Umotywowaniem badania kierowcdéw uczestniczgcych
w wypadkach jest teza (uzasadniona we wczesniejszej czesci artykutu), ze brak
umiejetnosci i doswiadczenia kierowcy przyczynia sie do jego czestszego udzia-
tu w wypadkach czy kolizjach nie tylko w roli sprawcy. Dane z bazy BRD umoz-
liwity analize w wezszych grupach wieku, a mianowicie: 18—24 lata, 25—34 lata,
35—44 lata, 45—54 lata, 55—64 lata, 65 lat i wiecej. Uwage skupiono na pierw-
szych trzech grupach charakteryzujgcych sie najwiekszym ryzykiem. Milenialsi
dominujg w grupie wieku 18—24 lata od 2005 r., a w grupie 25—34 lata — od
2014 r. (tabl. 3), natomiast w starszych grupach wieku jeszcze sie nie pojawili.

W badanym okresie wskaznik wypadkéw dla kierowcdw ptci meskiej uczestni-
czgcych w wypadkach charakteryzowat sie tendencja malejgcg ze stabilizacjg
na koncu tego okresu (w latach 2015—2017) we wszystkich analizowanych
grupach wieku', mimo Ze grupa 18—24 lata od 2008 r. w catosci skiadata sie

W przypadku mezczyzn we wszystkich grupach wieku wspotczynniki kierunkowe trendow linio-
wych sg istotne (p < 0,0001).
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z milenialséw, a w nastepnej grupie ich odsetek wzrastat (wykr. 4). Tendencja ta
jest bardzo podobna do obserwowanej w przypadku kierowcow bedacych
sprawcami wypadkéw bez podziatu na pteé (por. wykr. 2 i 4), co w duzej mierze
wynika z przewagi mezczyzn wsrod kierowcodw w catym okresie. Nalezy jednak
zwroci¢ uwage na zakres wartosci wskaznika. W przypadku najmtodszych kie-
rowcéw ptci meskiej uczestniczacych w wypadkach wskaznik wypadkow zawie-
rat sie w granicach 67—110, natomiast w przypadku kierowcow sprawcéw wy-
padkéw w tym samym wieku, ale tgcznie dla obu pici ksztattowat sie w zakresie
31—49, czyli na poziomie o potowe nizszym.

WYKR. 4. WSKAZNIK WYPADKOW WEDLUG WIEKU KIEROWCOW PLCI MESKIEJ
UCZESTNICZACYCH W WYPADKACH NA 10 TYS. POSIADACZY PRAWA JAZDY
W DANYM WIEKU | DANEJ PLCI
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Zr 6 dto: obliczenia wtasne na podstawie danych POBR i Diagnozy Spotecznej.

Wskaznik wypadkéw w przypadku kierowcow pici zenskiej uczestniczgcych
w wypadkach ksztattowat sie na znacznie nizszym poziomie niz wskaznik dla
mezczyzn w analogicznych grupach wieku (por. wykr. 4 i 5). Tak samo jak dla
mezczyzn najwyzsze wartosci wskaznika wystepowaly w najmtodszej grupie
wieku i tak samo malaty one w latach 2009—2015, gdy 100% tej grupy stanowity



B. Jackowska, E. Wycinka Wplyw generacji na ryzyko wypadkéw drogowych 77

kobiety milenialsi (wykr. 5). W kolejnych dwdch grupach wieku spadek zaczat sie
w 2008 i 2009 r. Wieksze tempo spadku w grupie 25—34 lata spowodowato, ze
od 2013 r. wskaznik wypadkoéw w tej grupie wieku ksztattowat sie na poziomie
zblizonym do wskaznika w sgsiedniej grupie 35—44 lata'®.

WYKR. 5. WSKAZNIK WYPADKOW WEDY.UG WIEKU KIEROWCOW Pt.Cl ZENSKIEJ
UCZESTNICZACYCH W WYPADKACH NA 10 TYS. POSIADACZY PRAWA JAZDY
W DANYM WIEKU | DANEJ PLCI
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Zrédto:jak przy wykr. 4.

Ryzyko wzgledne wypadku dla trzech najmtodszych grup wieku poréwnywa-
nych parami dla obu pfci oddzielnie zostato przedstawione na wykr. 6. Porownu-
jac te same pary grup wieku, nalezy stwierdzi¢, ze ryzyko wzgledne dla mez-
czyzn (linie ciagte na wykr. 6) jest wieksze niz dla kobiet (linie przerywane na
wykr. 6). Wyniki te Swiadczg o wystepowaniu wsréd mezczyzn wigkszego zroz-
nicowania ryzyka wypadku ze wzgledu na wiek. W ich przypadku ryzyko grupy
18—24 lata wzgledem grupy 25—34 lata oraz wzgledem grupy 35—44 lata

S W przypadku kobiet wspotczynniki kierunkowe trendow liniowych sg istotne, z wyjgtkiem grupy
wieku 55—64 lata; dla grupy wieku 45—54 lata p = 0,018; dla pozostatych grup p < 0,001.
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zwiekszato sie w latach 2006—2009, co mozna by tgczyé z rosngcym udziatem
generacji Y w grupie 18—24 lata. Ustabilizowaniu sie w latach 2010—2017 ry-
zyka grupy 18—24 lata wzgledem grupy 25—34 lata towarzyszyto nasycenie
najmtodszej grupy przez milenialsow (100% milenialséw w wieku 18—24 lat)
oraz pojawienie sie tej generacji w drugiej z analizowanych grup wieku. Stabili-
zacja Swiadczy o braku wptywu rosngcego odsetka starszych milenialséw
w wieku 25—34 lat na ryzyko wzgledne, a tym samym przeczy hipotezie
o wptywie pokolenia na ryzyko wypadku. Potwierdza to takze stabilizacja ryzyka
wzglednego grupy 25—34 lata wzgledem grupy 35—44 lata, wraz ze wzrostem
odsetka milenialsow w pierwszej z tych grup.

WYKR. 6. WZGLEDNE RYZYKO WYPADKU, W KTORYM UCZESTNICZYLI KIEROWCY
W DANYM WIEKU | DANEJ PLCI
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Zrédto: jak przy wykr. 4.

Zmiany ryzyka wzglednego dla wszystkich analizowanych par grup wieku kie-
rowcow pici zenskiej uczestniczgcych w wypadkach sg znacznie wieksze niz
zmiany analogicznego wskaznika dla mezczyzn w tym samym okresie. Ryzyko
grupy 18—24 lata wzgledem grupy 25—34 lata w przypadku kobiet znaczgco
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wzrosto — od poziomu 1,3 w 2006 r. do 1,8 w 2017 r. W rezultacie ryzyko
wzgledne dla tych grup wieku w 2017 r. bylo porownywalne dla kobiet i mez-
czyzn. Wzrost ten nastepowat takze wtedy, gdy wsrdéd najmtodszych kobiet nie
dochodzito do zmian generacji i 100% grupy stanowili milenialsi. Jednocze$nie
zmiana pokoleniowa nastepowata w grupie 25—34 lata, w ktorej rost odsetek
milenialséw (grupa wieku w mianowniku RR). Zmiany generacji nie uzasadniajg
wiec hipotezy, ze kobiety z pokolenia Y sg gorszymi kierowcami niz kobiety
z pokolenia X. Natomiast ryzyko wzgledne dla grup wieku 18—24 lata i 35—44
lata wzrosto na poczgtku badanego okresu, co mozna by wyjasni¢ wzrostem
odsetka milenialséw w najmtodszej grupie wieku. Po 2008 r., kiedy pierwsza
z grup w catosci sktadata sie z pokolenia Y, a druga z pokolenia X, ryzyko
wzgledne sie ustabilizowato, a nastepnie pod koniec badanego okresu wzrosto,
gdy nie dochodzito do zmian w generacjach. Z kolei spadek ryzyka wzglednego
dla kobiet w grupach wieku 25—34 i 35—44 lata, ktéry nastgpit w latach 2006—
—2013, a nastepnie zréwnanie sie ryzyka wypadku w tych grupach (RR oscylu-
jace wokot 1), podczas gdy w pierwszej z grup coraz wiekszy udziat stanowili
milenialsi, a druga sktadata sie w catoSci z pokolenia X, przeczy hipotezie, ze
milenialsi w wieku 25—34 lat mieliby by¢ gorszymi kierowcami.

Interesujacg prawidtowos¢ mozna zauwazy¢ poréwnujgc zmiany ryzyka
wzglednego ze zmianami udziatu os6b posiadajgcych prawo jazdy w poszcze-
golnych grupach wieku w podziale na ptec¢ kierujgcych (tabl. 4). W badanym
okresie wzrést odsetek oséb posiadajgcych prawo jazdy we wszystkich grupach
wieku i zmienita sie struktura kierujgcych ze wzgledu na pte¢. Odsetek petnolet-
nich mezczyzn posiadajgcych prawo jazdy wzrést o 6,8 p.proc. ogétem, najwie-
cej w najstarszej, a w nastepnej kolejnosci w najmtodszej grupie wieku (odpo-
wiednio 0 16 i 12 p.proc.). W tym samym czasie wystgpity mate zmiany ryzyka
wzglednego dla mezczyzn w réznych grupach wieku. Odsetek petnoletnich ko-
biet posiadajgcych prawo jazdy wzrést natomiast o 13 p.proc. ogétem, a w roz-
wazanych najmtodszych trzech grupach wieku az o 20—23 p.proc. Wiekszym
zmianom odsetka kierowcéw wsrdd kobiet towarzyszyly wieksze zmiany ryzyka
wzglednego wypadku dla réznych grup wieku kierowcéw. Réznice w przyroscie
odsetka posiadaczy prawa jazdy wsréd kobiet i mezczyzn we wszystkich gru-
pach wieku mogg by¢ jedng z przyczyn obserwowanych réznic pomiedzy kobie-
tami a mezczyznami w dynamice ryzyka wzglednego wypadku.

TABL. 4. ODSETEK DOROSLYCH POLAKOW POSIADAJACYCH PRAWO JAZDY
W DANEJ GRUPIE WIEKU | PLCI

Mezczyzni Kobiety
Wiek 2006 2017 przyrost 2006 2017 przyrost
W p.proc. W p.proc.
Ogotem ..o, 72,6 79,4 6,8 36,3 49,3 13,0
18—24 lat .......oovvvveevveeernnne 51,1 63,1 12,0 32,8 52,6 19,7
25—341at ..o, 80,6 81,6 11 55,1 78,2 23,1
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TABL. 4. ODSETEK DOROSLYCH POLAKOW POSIADAJACYCH PRAWO JAZDY
W DANEJ GRUPIE WIEKU | PLCI (dok.)

Mezczyzni Kobiety
Wiek 2006 2017 przyrost 2006 2017 przyrost
W p.proc. W p.proc.
35—441at ..., 82,4 86,8 4.3 52,9 74,4 21,6
A5—B4 .o 81,1 84,3 3,2 38,6 56,2 17,5
55—064 oo, 76,5 79,4 2,8 27,7 33,6 5,9
65 latiwiecej .....cooccvveerennnn 57,9 74,0 16,1 9,3 17,7 8,

U w a g a. Niewielkie roznice w odsetku ogétem dla kobiet i mezczyzn w 2017 r. w stosunku do tabl. 1 wynikajg
z wykorzystania innych zrédet danych.

Zr6dto: obliczenia wlasne na podstawie Diagnozy Spoteczne;.

PODSUMOWANIE

W Polsce od 1997 r. wystepuje wyrazny trend spadkowy liczby wypadkdow
przy jednoczesnym wzroscie liczby zarejestrowanych pojazdoéw i liczby kierow-
céw. Wskazniki wypadkow w latach 2006—2017 charakteryzowaty sie tendencjg
malejgcg we wszystkich grupach wieku ogdétem oraz mezczyzn i w prawie
wszystkich grupach wieku kobiet (oprécz grupy 55—64 lata). Zaobserwowane
prawidtowos$ci wystepujg zarowno w przypadku kierowcdw bedgcych sprawcami
wypadkdw, jak i wszystkich kierowcdw uczestniczacy w wypadkach. Potwierdzi-
ta sie znana prawidtowos$¢, ze wskazniki wypadkéw dla mtodszych kierowcow sg
wyzsze.

Ani w przypadku mezczyzn, ani w przypadku kobiet nie wykazano wptywu
zmiany pokoleh na poziom ryzyka wzglednego. Jednoczesnie zauwazono
znaczne réznice miedzy kobietami a mezczyznami w dynamice ryzyka wzgled-
nego mtodszych kierowcow w stosunku do starszych. W odniesieniu do mez-
czyzn ryzyko wzgledne po 2008 r. ustabilizowato sie, co oznacza, ze przy male-
jacym trendzie wskaznika wypadkéw zmiany generacji nie miaty wptywu na ry-
zyko wzgledne. Natomiast wsrdod kierowcoéw pici zenskiej ryzyko wypadku
w najmiodszej grupie wieku wzrosto w stosunku do ryzyka zarbwno w grupie
25—34 lata, jak i 35—44 lata, a kierowcy w wieku 25—34 lat poprawili sie
w stosunku do kierowcéw w wieku 35—44 lat. Hipoteza, ze milenialsi sg gor-
szymi kierowcami, nie potwierdzita sie takze w odniesieniu do kobiet, gdyz
zmiany ryzyka wérdd kobiet kierowcow po 2009 r. nie byly zgodne ze zmianami
generacji w grupach wieku. Réznice w ksztattowaniu sie ryzyka wzglednego dla
kobiet i mezczyzn mogag wynikaé ze zréznicowanego tempa przyrostu odsetka
posiadaczy prawa jazdy w roznych grupach wieku kobiet i mezczyzn.

Wykorzystane w badaniu dane nie pozwalajg na uwzglednienie liczby kilome-
trow przejechanych przez kierowcow. Nie mozna wiec wyeliminowa¢ wptywu
posiadaczy prawa jazdy, ktérzy nie sg czynnymi kierowcami. Odsetek takich
0s0b jest zazwyczaj rézny w przypadku kobiet i mezczyzn. Jednak wyniki wczes-
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niejszych badan (Massie i in., 1995) pokazuja, ze ryzyko spowodowania wypad-
ku przez kobiety jest nizsze, nawet po uwzglednieniu liczby przejechanych kilo-
metrow. Pozwolito to przyjg¢ na potrzeby niniejszych analiz zatozenie, ze
wskaznik liczby wypadkow na 10 tys. kierowcow jest prawidtowag miarg ryzyka,
lecz nie moze by¢ wykorzystany do poréwnarn pomiedzy kobietami a mezczy-
znami ze wzgledu na rdzng czestotliwosé korzystania z pojazdu. Ryzyko
wzgledne jest prostg i intuicyjng miarg, ktéra umozliwita weryfikacje postawionej
hipotezy. Niemniej jednak wielos¢ czynnikéw wptywajacych na ryzyko wypadku
i ztozonos¢ cech definiujgcych poszczegdlne pokolenia sg przestankami do
przeprowadzenia wielowymiarowych analiz, ktére bedg przedmiotem dalszych
prac autorek.

Przeprowadzone analizy nie potwierdzity rozpowszechnionej przez amery-
kanskie media tezy, ze pokolenie milenialséw to gorsi kierowcy niz ich poprzed-
nicy. Teoria generacji, mimo ze niewatpliwie ttumaczy wiele zmian spotecznych
i behawioralnych, nie wyjasnia zmian w ryzyku powodowania wypadku drogo-
wego. Od poczatku rozwoju motoryzaciji mtodzi kierowcy stanowili najwieksze
zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ta prawidtowosé nie ulegta
zmianie, chociaz na przestrzeni ostatniego stulecia zmienity sie czynniki wptywa-
jace na ryzykowne zachowania mtodych kierowcow, w tym czynniki rozpraszaja-
ce. Wyniki analiz przeprowadzonych dla polskich kierowcow nie wykluczajg ist-
nienia ewentualnej zaleznosci miedzy pokoleniem a ryzykiem w przypadku kie-
rowcow amerykanskich, poniewaz istnieje wiele cech, ktére roznig polskich
i amerykanskich milenialséw. Wydaje sie wiec uzasadnione rozszerzenie po-
wyzszych analiz o badania kierowcéw amerykanskich.
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