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nava ridicl je vSeobecné povazovana za
jeden z hlavnich rizikovych faktord pro
bezpecnost na silnicich a ohroZuje Zivoty
a zdravi nejen Fidicl ale vSech Gcastnik(
silni¢niho provozu. V poslednich 15 letech se
vSak prizkumu Unavy Fidi¢d v komeréni dopravé
vénovalo jen velmi malo pozornosti a neexistuje
dosud zZadna rozsahlejsi celoevropska studie
nebo zprava.

Tato studie si vytycila dva cile: (1) popsat pova-
hu Unavy FidicU a zjistit, do jaké miry je rozsirena
v odvétvi evropské silni¢ni osobni a nakladni
dopravy a (2) prozkoumat pracovni podminky
specifické pro fidice z povolani a zjistit, do jaké
miry tyto podminky ovliviuji vyskyt endemické
unavy v odvétvi dopravy. Jen velmi malo studii
dosud analyzovalo Unavu u fidict (dalkovych)
autobusl a nakladnich vozidel v kontextu jejich
pracovniho prostredi a podminek ¢i vSeobecnych
hospodarskych podminek daného odvétvi.

Studie pfezkoumala existujici literaturu, jez
popisuje vztahy
mezi bezpecnos-
ti a pficinami a

Pocitovat unavu

dale opatfeni, neni védomé

které maji vliv Ci planované
nadnavu idich o 7h o dnuti, je to
(dalkovych) au- - .
tobusU a naklad- Spis autonomni
nich vozidel. fyzicky a dusSevni
Vychazi z analyzy proces

primarnich udajl
ziskanych na zakladé internetové ankety mezi
2 800 ridici (dalkovych) autobusl a nakladnich
vozidel v Evropé a hloubkovych pohovort a

seminard s ridici, zastupci odborl a védeckymi
pracovniky a odborniky.

Unava se muze definovat r(izng, a proto néktefi
fidici neznaji jeji symptomy a nékdy ani netusi, ze
jsou unaveni, dokud
nedojde k nehodé.
Mnohé definice

se ovSem shoduji

v tom, Ze Unava je

Dopravni nehody
zahrnujici tézka

vozidla byvaji vaznéjsi

namahou. Je
to stav, ktery se projevuje fyzicky, kognitivné i
emocionalné. U Fidi¢ vede ke snizenym dusevnim
a fyzickym schopnostem, coz ma za nasledek
Spatnou kontrolu Fizeni, snizeni reakZni doby,
horsi sledovani rychlosti a ztratu soustfedéni a
vnimani nebezpecnych situaci. Pocitovat Unavu
neni védomeé ¢i planované rozhodnuti, je to spis
autonomni fyzicky a duSevni proces.
charakterizovany znacnou ztratou kontroly, ktera
zpUsobi neimyslnou zménu sméru jizdy vozidla, a
absenci brzdné reakce. Dopravni nehody s Ucasti
tézkych vozidel byvaji vaznéjsi nez jiné kolize a
mivaji pro doty¢né tézsi nasledky, jelikoz velikost
a vaha vozidel predstavuji vétsi a destruktivnéjsi
silu. Vr. 2016 (podle poslednich dostupnych tdaj
z databaze EU CARE) pfiSlo v Evropé o Zivot 4 200
osob v dopravnich nehodach s Ucasti kamionl a
594 osob v nehodach s (dalkovymi) autobusy.
Ackoliv jesté nebyl vSeobecné schvalen
vycCerpavajici seznam priznakd tnavy Fidica,
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Kolikrat jste v uplynulych 12 mésicich usnuli pFi Fizeni?

Ridi¢i (dalkovych) autobust (celkovy pocet 669)

2%

M Vic nez trikrat
Trikrat
B Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

samotni fidici (dalkovych) autobusl a nakladnich
vozidel se shoduji v tom, Ze Unava fidicU je vazny
problém v celé Evropé. Mnoho fidicl povazuje
Unavu za charakteristicky rys povolani fidice.

60% RIDICY TRPI PRI

JIZDE UNAVOU

Vysledky ankety ukazaly, Ze pfiblizné dvé tretiny
ridicl z povolani pocituje pfi jizdé Gnavu (66%
dotazanych ridi¢( dalkovych autobusl a 60%
dotazanych ridi¢t nakladnich vozidel). Asi

jedna cCtvrtina aZ témér jedna tretina ridica
pripustila, Ze alespon jednou v uplynulych
dvanacti mésicich za volantem usnuli (24% fidicd
dalkovych autobusd a 30% Fidi¢t nakladnich
vozidel). Z nasich cilenych rozhovort ovsem
rovnéz vyplynulo, Ze Fidi¢i se vSeobecné zdrahaiji
takovéto incidenty nahlasit, protoze se obavaji,
Ze by to pro né mohlo mit neblahé ddsledky.
Skutecny rozsah problému by proto mohl byt
mnohem vétsi.

Ackoliv je Unava uznana jako rizikovy faktor
nehod a i kdyzZ na evropské Urovni existuji pravni
predpisy o dobé Fizeni a odpocinku, tato studie
ukazuje, Ze Unava fidica je v Evropé v odvétvi
silni¢ni osobni a nakladni dopravy rozsifeny a
strukturdlni problém.

~ 7

PRIGINU JE TREBA HLEDAT VE
SPATNYGH PRACOUNICH
PODMINKACH

Ackoliv existuje cela Skala moznych pficin Unavy
ridicd, tato studie se soustredi pouze na hrstku
z nich. Faktory €asto zmiflované v jinych studiich
uvadéji nedostatek spanku, Spatnou kvalitu

Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2 159)

M Vic nez trikrat
Trikrat
B Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

spanku a specifické potfeby spanku. Tato studie
jde vSak o krok dal a ukazuje, Ze mezi hlavni
ddvody nedostate¢ného spanku patfi v prvni
fadé nevyhovujici pracovni a zaméstnanecké
podminky.

Diouha pracovni doba

K Unavé prispiva predevsim celkova délka pracovni
doby. Pracovni doba ridica (dalkovych) autobust

a nakladnich vozidel je obzvlast dlouha, coz ma

za dusledek nedostatek ¢asu na uspokojeni
zakladnich potfeb zotaveni a regeneracniho
spanku, o dosazeni
dobré rovnovahy
mezi pracovnim a
osobnim zivotem
nemluve.

88% dotazanych
ridict nakladnich
vozidel a 60%
dotazanych fidica
(dalkovych) auto-
busl pracovalo vice
nez 40 hodin tydné
- C0Z je povazovano za standartni pracovni dobu
ve vétsSiné odvétvi a profesi - a podstatna cast
téchto ridict pracovala i vice nez 50 hodin tydné.

Asi jedna ctvrtina az
témér jedna tretina
Fidicu pFipustila,

Ze alespoin jednou

v uplynulych
dvanadcti mésicich
za volantem usnuli

Nizke platy

Mezi vyskou pfijmU Fidi¢h a délkou jejich pracovni
doby existuje pfimy vztah. Dotazani fidici se
shoduji na tom, Ze pracovni doba by méla byt
zkracena, pokud chceme fenomén Unavy fidicl
omezit. Ridi¢i nicméné rovnéZ poznamenali, Ze
zkracena pracovni doba by vyZzadovala zvyseni



mezd v sektoru, které patfi typicky k extrémné
nizkym hodinovym mzdam.

POVINNOST PRACOVAT
V PRUBEHU PRESTAVEK

Ridici (dalkovych) autobusl a nakladnich vozidel
Casto zmifovali, Ze musi v dobé svych prestavek
vykonavat ¢innost spadajici pod ,jinou praci” (jak
definuje legislativa EU platna pro toto odvétvi):
napr. hledani parkovisté, dohled na nakladku

a vykladku ¢i nakladani a vykladani zavazadel
cestujicich, pomoc cestujicim pFi nastupovani
nebo jinym zplsobem, kontakt s dispecinkem
nebo zadkazniky a studium trasy. V dsledku toho
ridi¢i velmi Casto skutecnou prestavku viibec
nemaji, ackoliv jim zaméstnavatelé casto nafizuji,
aby Cas straveny touto ¢innosti evidovali jako cas
na prestavku.

Prerusovany odpocinek a spanek
Spatné kvalita odpocinku Fidi€d je také vazny
problém. Kvalita spanku je ¢asto ohroZzena
preruSovanim spanku a nevyhovujicimi
podminkami na spani. ,Odchylka pro trajekty/
vlaky” EU umozfuje zaméstnavateli pocitat Cas,
ktery FidiC stravil cestovanim na trajektu nebo
vlaku, jako dobu odpocinku. Tyto pfedpokladané
doby odpocinku a pfileZitosti pro Fidice vyspat
se jsou ovsem typicky naruseny nalodénim/
najezdem a vylodénim/vyjezdem a dalSimi
prerusenimi. Odchylka pro trajekty/vlaky maze
byt z pravniho hlediska pouzita pouze tehdy,
pokud ma fidic k dispozici IGzko nebo lehatko.
Ridici, ktefi se Gcastnili naeho prizkumu, viak
vyjadrili své rozhof€eni nad tim, ze béhem
takovychto cest Casto vhodné prostory pro
odpocinek nemaiji.

Nepredvidatelné pracovni podminky
Mnoho Fidi¢t z naseho prizkumu poukazalo

na nepravidelné a nerealistické rozvrhovani
pracovni doby, rotujici smény s castymi
zménami v rozvrzeni doby fizeni a doby
odpocinku, non-stop rozvrhy a praci v noci, coz je
v3e v rozporu s cirkadialnimi rytmy lidského téla
a vede k nepravidelnému spankovému rezimu

a stresu.

SHRNUTI

Bezpecnost a ochrana zdravi

Ridi¢i dale uvadéli, Ze musi pracovat v

tézkych a nepohodIinych podminkach, které
prispivaji k unavé. Tyto podminky mohou byt
zpUsobeny napf. horkem, chladem, hlu¢nosti a
mechanickymi vibracemi uvnitf vozidla, patfi mezi
né i vnéjsi faktory, jako napf. Spatné povétrnostni
podminky, sniZzena viditelnost, Spatny povrch
silnic a husty provoz. Zvlasté horko pfedstavuje
velky problém, protoZze klimatizace ve vozidle je
Casto nepostacujici a teplota se Spatné reguluje.
V pripadé ridi¢t nakladnich vozidel je spanek v
kabiné bézné naruSen nedostatecnou klimatizaci,
hlu¢nymi dalnicemi v okoli a strachem z vloupani
kvuli nedostatku hlidanych parkovist.

RESENI: TEMATA PRO ,
ZAMESTNAVATELE A ZAKONODARCE

Vysledky nasi ankety ukazaly, Ze pokud to
okolnosti dovoli, fidici si ¢asto sami spontanné
udélaji prestavku na zdfimnuti, aby Unavu zahnali.
BohuZel dodaci Ihty naplanované bez
Casové rezervy a strukturalni nedostatek
vhodnych parkovacich prostor v Evropé brani
ridicim nakladnich vozidel, aby se k takovymto
opatfenim uchylovali na pravidelné bazi. Je nutno
rovnéz zdlraznit, Ze fidici (dalkovych) autobust a
nakladnich vozidel si nemohou udélat pfestavku
nebo si zdfimnout, kdykoliv by to potfebovali,
protoZze maji na palubé cestujici a musi dodrzovat
pfisné casové
rozvrhy. Prevence
Unavy by v zadném
pfipadé neméla byt
pouze Ukolem pro
jednotlivé Fidice.
Pro odvétvi
silnicni dopravy je
charakteristicka
deregulace a stale rostouci konkurence, dopro-
vazena stoupajici poptavkou po levné, flexibilni,
rychlé a v€asné dopravé. To zpUsobuje, Ze Fidici
jsou pod nesmirnym tlakem a jejich zaméstna-
necké a pracovni podminky se zhorsuji. Protoze
jsou tyto podminky ur¢ovany vyvojem na trhu,
kontrolu nad zakladnimi pricinami Unavy Fidica
maji primarné zaméstnavatelé a zakonodarci.

Prevence unavy

by v Zadném
pripadé neméla byt
pouze ukolem pro
jednotlivé ridice



Laméstnavatelé

Nase studie zmifiuje nékolik opatfeni, ktera
zaméstnavatelé mohou implementovat, a tim
pomoci odstranit fenomén Unavy fidicd. Patfi
mezi né Fizeni rizik spojenych s Gnavou na drovni
spolecnosti, investice do lepSiho vybaveni vozidel
(napf. dobra klimatizace) a omezeni fyzické prace
pro Fidice - jelikoZ fyzicky naro¢na prace vede
rovnéz k unave.

Jako zvlast dulezitd opatreni tato studie
identifikovala zkraceni pracovni doby (pficemz
by se mél kompenzovat negativni dopad, jez
by mohlo zkraceni pracovni doby mit na platy
ridicl) a lepsi zaznamenavani pracovni doby.

Z nasi analyzy udajl vyplynulo, Ze mezi Spatnym
zdokumentovanim pracovni doby a Unavou Fidicl
existuje vzajemna souvislost. Ve spolecnostech,
kde se pracovni doba dokumentuje pfesné, trpi
Fidi¢i Gnavou méné. Ridici viak ¢asto dostava-

ji pokyny, aby pracovni dobu registrovali jako
prestavku ¢i dobu odpocinku. To ma dopad nejen
na psychické zdravi a pohodu fidicU, ale také na
jejich plat. A ve svém dlsledku se to odrazi na
bezpeclnosti silnicniho provozu. Zaméstnavatelé
proto musi zajistit, aby veskeré ukony spojené

s praci byly zapocitany do pracovni doby a takto
také Fadné zaznamenany - a zaplaceny.

Lakonodarci

Zakonodarci maji pravomoc napravit aspekty
Unavy ridicU, které jsou dUsledkem deregulace
a silné hospodarské soutéze v tomto odvétvi.

UNAVA RIDICU V EVROPSKE SILNICNI DOPRAVE

Smérnice a nafizeni EU jiz ukladaji pozadavky
na pracovni dobu, dobu Fizeni, pfestavky

a dobu odpocinku pro fidice (dalkovych)
autobusu a nakladnich vozidel. Zda se vsak,
Ze soucasny pravni ramec nefesi dostatecné
ucinné problém Unavy fidicQ, ani nesnizuje
dopad Unavy na bezpecnost na silnicich. Proto
ridici, ktefi se ucastnili nasi studie, vyzivaji ke
zpfisnéni pravidel. Pokud jde o ,odchylku pro
trajekty/vlaky”,
doporucuji
fidici ucastnici
se naseho
prazkumu, aby

Kontrolu nad
zakladnimi pricinami

tato byla zcela unavy ridicu
zrusena. maji primdrné
Dalsim zaméstnavatelé a
problémem ik dérci
stavajiciho Zakonoaarci

pravniho ramce

je, Ze neni dlsledné ani ucinné vynucovan.
Kromé posileni pfedpisut je proto klicovym
protiopatfenim v boji proti Unavé posileni
prosazovani stavajicich pravidel prostfednictvim
kontrol a sankci. Odpovédnost je obecné
problém, pokud neexistuji Zzadné kontroly a
sankce nebo pokud jsou zisky ziskané z poruseni
predpist vy3si nez sankce za jejich neplnéni.
Odvétvi dopravy neni v tomto ohledu vyjimkou.
Misto snahy o jeSté vétsi deregulaci by pravé
tento sektor mél zacit prijimat opatfeni, ktera do
budoucna Unavu Fidi¢l v EU odstrani.



nava ridi¢d je hlavnim problémem fidica
(dalkovych) autobust a nakladnich vozidel
a riziko, které predstavuje pro bezpecnost
vSech Ucastniku silni¢niho provozu, je

v evropském odvétvi silnicni dopravy obecné
znamé. Ackoliv se jedna o vazny problém, pokusy
o jeho FeSeni jsou omezené.

Na téma Unavy fidicl bylo zatim publikovano
jen velmi malo studii. Unavé Fidi¢t v komeréeni do-
pravé se vénovalo malo pozornosti a v poslednich
letech nebyla provedena Zadna rozsahlejsi celo-
evropska studie nebo zprava. Existujici studie na
toto téma jsou ponékud fragmentované a soustredi
se prevazné na dasledky spis$ nez na pficiny Unavy
ridicl. Kromé toho se vétsina literatury o Ginavé
ridic z povolani tyka ridicd nakladnich vozidel, za-
timco Unavé fidi¢t autobust a dalkovych autobust
se dosud nevénovala témér zadna pozornost.

Unava a ospalost Fidi&(i zptisobuje psycho-
logickeé a fyzické potize, coZ vede ke snizeni
vykonu a mlze z dlouhodobého hlediska
nepriznivé ovlivnit zdravi Fidi¢d. SniZzeni vykonu
neni vysledkem védomého ¢i planovaného
rozhodnuti, je to spiS autonomni dusSevni proces,
ktery si unavena osoba ani nemusi uvédomovat.
Mezi pfiznaky Unavy obvykle patfi ztrata pozor-
nosti, prodlouzeni reakeni doby, zkresleny
usudek, vypadky paméti a zmensSeni zorného
pole Fidice. Nejnebezpelnéjsi pfiznak Unavy
Fidi¢h - usnuti za volantem - vylucuje schopnost
fidice ovladat vozidlo.

Nékolik studii poukazuje na to, Ze unaveni
fidici jsou Castéji uCastniky dopravnich nehod a
Ze Unava je vyznamnym pricinnym faktorem sil-
ni¢nich nehod. Vzhledem k tomu, Ze Unava fidice

vede ke zhorseni kvality Fizeni, coZ se projevuje
pomalejSi dobou reakce nebo vyraznou ztratou
kontroly nad vozem, jsou nehody souvisejici s
Unavou casto vazné a pravdépodobnéji zplsobi
smrt. Stanoveni skutecného podilu nehod, ke
kterym doslo ddsledkem Unavy fidice, je viak
obtizné. Studie, které se o to pokusily, pouzily
rdzné vyzkumné metody a vétsina takovych studif
je nékolik let stara. Ackoliv se odhady podilu
Unavy na dopravnich nehodach v jednotlivych
studiich lisi, je zfejmé, ze problém Unavy Fidicd
je vyznamny a ve vétsSiné databazi dopravnich
nehod byva podhodnocen.

V dusledku rliznych faktor( predstavuji fidici
z povolani skupinu Ucastnikl silni¢niho provozu,
kterym hrozi zvySené riziko Unavy. Pfestoze je
tézké presné postihnout vSechny aspekty Unavy
ridict a posoudit jeji skutec¢nou prevalenci,
je jasné, Ze Unava u fidi¢a nakladnich vozidel
a (dalkovych) autobusu je velmi rozsifena a
predstavuje vazny problém v celé Evropé.

Dana problematika je velmi slozita a
mnohostranna. Existuje Siroka Skala moznych
pricin Unavy Fidi¢h a Unavu lze ¢asto povaZovat za
vysledek sloZité souhry nékolika faktord.

Dostupna literatura rozdéluje pficiny Unavy do
kategorii, jako jsou individualni faktory (napriklad
spanek a zdravi fidice), faktory souvisejici s fizenim
a ukoly (jako je monoténnost silnic, dostupnost
odpocivadel, teplo, hluk a vibrace) a faktory
souvisejici se zaméstnaneckymi a pracovnimi
podminkami (nap¥. pracovni doba a naro¢nost
ukolQ). Je zajimavé, Ze vétSina vyzkumU Unavy
Fidica se zaméruje na faktory spojené se spankem,
po nichz nasleduji faktory souvisejici s fizenim
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a Ukoly. Naproti tomu pfi¢indm souvisejicim se
zaméstnaneckymi podminkami se dosud vénovalo
jen malo pozornosti. To je obzvlasté pozoruhodné,
protoze nas vyzkum ukazuje, Ze mnohé faktory,

u kterych se dfive predpokladala souvislost se
spankem, zdravim nebo Ukoly, jsou ve skutecnosti
ddsledkem Spatnych pracovnich podminek a Ze
tyto faktory hraji v pfipadé unavy fidict hlavni
ulohu. Nas vyzkum identifikuje jako hlavni pFicinu
Unavy fidict (dalkovych) autobust a nakladnich
vozidel dlouhou pracovni dobu, nepravidelné a
nedostatecné prestavky na odpocinek, nepred-
vidatelnou a nepravidelnou pracovni dobu a
prisné naplanované dodaci Ihdty nebo jizdni

fady. Liberalizace trhu silni¢ni nakladni dopravy a
prepravy cestujicich a zvySeni cenové konkurence
vedly k dalSimu zhorSeni jiz velmi Spatnych
podminek.

Opatreni pro reseni Unavy ridicl, ktera byla
zvaZovana pri analyze podkladd, jsou stejné
rlznoroda jako priciny Unavy. Tato opatreni
mohou byt kvalifikovana jako opatfeni, ktera
ucinili samotni fidici, zasahy vedeni, opatfeni v
oblasti silni¢ni infrastruktury, pravni predpisy
a jejich vymahani, technologie detekce Unavy a
propagacni kampané. Chceme-Ili ovSem snizit
unavu a pocet nehod souvisejicich s tnavou,
budeme se muset vice nez v minulosti snazit
pochopit pravé pficiny Unavy. Kdyz se napfiklad
pfi zvazovani ucinnych opatfeni zaméfime na
zdroj Unavy, je zfejmé, Ze psychické a fyzické
pretizeni nebo naopak nevytizenost vyZzaduji
zcela odliSna opatfeni. Kromé toho zjiStujeme,

Ze Unavu souvisejici s praci Ize nejlépe FeSit na
Urovni organizace, zatimco faktory nesouvisejici
s praci se u jednotlivych jedinct znac¢né lisi, a
proto je nejlepsi je feSit individualné. NaSe studie
jednoznacné prokazala, Zze opatfeni na prevenci
Unavy ridicl by se méla v prvé radé soustredit na
zlepSeni zaméstnaneckych a pracovnich podminek
ridica (dalkovych) autobust a nakladnich vozidel.
Za zminku stoji, Ze v dosavadnich vyzkumech
bylo u€inéno jen velmi malo co se tyce analyzy
navrhovanych opatreni ke snizeni Unavy fidicd.

Evropska federace pracovnik(i v dopravé
(ETF) zadala tuto studii v ramci projektu ,Odbory
a fidici pro bezpecnéjsi silnice v Evropé”

financovaného EU s cilem lépe pochopit rozsah
a povahu Unavy fidict (dalkovych) autobust a
nakladnich vozidel a zkoumat jeji priciny.! Cilem
projektu bylo rovnéz identifikovat opatreni
proti Unaveé fidicl a na prevenci zavaznych
dasledkd, které ma Unava pro fidice samotné a
pro bezpecnost silni¢niho provozu obecné. Tato
studie zkouma aspekty Unavy Fidict z povolani,
ktefi pracuji v odvétvi osobni a nakladni dopravy.
Co se tyce Fidica (dalkovych) autobusd, projekt
se zaméruje na meziméstskou a preshranicni
osobni dopravu.?

Struktura

Studie je strukturovana podle hlavnich témat
vyzkumu. ProtoZe Unava byla dfive definovana
rdznym zpUsobem, zabyva se druha kapitola
jasnéjsi definici Unavy a zkoumanim jejich
priznakl a Uucinkd na fizeni. V kapitole 3
zkoumame prevalenci Unavy Fidicl v Evropé a
obtize pfi odhalovani Unavy. Souvislost mezi
Unavou a bezpecnosti je poté predmétem
kapitoly 4, ktera se zabyva Udaji o nehodach,
studiem pricinnych souvislosti, nehodami
zpUsobenymi spankem a vlivem délky doby
fizeni a pfestavek na nehody. Tato kapitola
také zkouma SirSi Ucinky, které by tnava mohla
mit napfiklad na dusevni pohodu Fidi¢d a jejich
soukromy Zivot. Hlavnim prvkem studie je
zkoumani pficin Unavy Fidict se zamérenim na
vztah mezi Unavou a pracovnimi podminkami
ridic. Kapitola 5 se zabyva faktory zpUsobujicimi
Unavu na zakladé rozliSeni mezi psychickymi

a fyzickymi ucinky nedostate¢ného vytizeni
nebo naopak pretizeni, dlouhé pracovni

doby, nedostacujicich prestavek a odpocinku,
nepredvidatelnych a nepravidelnych pracovnich
rozvrhl a nepohodinych vnéjsich podminek.
PFiciny identifikované v kapitole 5 pfedstavuji
zaklad pro navrhovana protiopatreni v kapitole
6: protiopatreni, ktera by méli provést Fidici,

1 Webové stranky projektu najdete na : https://www.etf-europe.org/
activity/bus-and-coach-road/

2 Zatimco jak autobusy, tak i dalkové autobusy (autokary) jsou druhy
osobni dopravy, dalkovy autobus je povaZovan za specialni druh
autobusu, ktery obvykle pFepravuje cestujici na velké vzdalenosti.
Dalkové autobusy se ¢asto lisi od ostatnich autobust v kvalité
sluZeb a pohodli. V kontextu tohoto projektu se v3ak pouZivaji oba
pojmy ,autobusy” i, dalkové autobusy” zaménitelné.



zaméstnavatelé, EU a Clenské staty. Zavérecna
Cast studie - kapitola 7 - obsahuje zavéry.

METODIKA

Pro nas vyzkum jsme poufzili nékolik metod:
zkoumani sekundarnich a primarnich
zdrojl informaci, jakoZ i idajd ziskanych
prostfednictvim analyzy odborné literatury,
dotaznik pro fidi¢e nakladnich vozidel a
(dalkovych) autobusd, rozhovory, workshopy
a seminar.

Analyza odborné literatury

NasSe analyza literatury zahrnovala vnitrostatni

i evropské studie o tématech souvisejicich s
Unavou, véetné pricin, nasledkd a prevence.
Kromé toho jsme za Gcelem ziskani ucelenégjsiho
prehledu zahrnuli i literaturu o zemich mimo
Evropu, které se potykaji s problémem Unavy
ridict vzhledem ke své velikosti a dlouhych
prepravnich tras (napfiklad Australii a USA).

Byly vzaty v Uvahu dostupné statistické udaje. Je
nutno poznamenat, Ze vétsina literatury o Unavé

ridich z povolani se tyka ridict nakladnich vozidel.

Problematice Unavy ridicl (dalkovych) autobus(
nebyla v minulosti vénovana patfi¢na pozornost.

Dotaznik
V obdobi od kvétna do Cervence 2020 jsme
provedli prizkum mezi 2 861 fidici (dalkovych)
autobusl a nakladnich vozidel v Evropé. Online
dotaznik obsahoval vSeobecné otazky (jako napfr.
na zemi trvalého pobytu a ¢lenstvi v odborech),
otazky na rozsah a Ucinky unavy, priciny Unavy
a opatFeni proti inavé. Ridi¢i méli moZnost
své odpoveédi vysvétlit a poskytnout doplfujici
informace u otevienych otazek. Jako soucast
analyzy udajl jsme provedli statistickou analyzu.
Informace o této analyze najdete v pfiloze.
Dotaznik byl pfeloZen do 16 jazykU a rozeslan
pres sit evropskych odborovych svazd véetné
socialnich médii. Pomérné velka ¢ast respondentd
z fad ridic0 byli ¢lenové odbor(. Ddvodem byla
skutecnost, Ze prlizkum probéhl v dobé prvni
celoplo$né karantény, kdy byl hlavni kanal
pro kontaktovani ridict prostfednictvim sitf
odborovych svazll v ETF. Stoji za zminku, Ze Fidici

1. UVOD

v

v odborech maji spravedlivéjsi zaméstnanecké
podminky nez neodbora¥i. Avsak i vtomto vzorku
ridi¢a byla Unava identifikovana jako hlavni,
chronicky a opakujici se problém.

Z priizkumu jsme obdrzeli 2 861 platnych
odpovédi: 673 od fidi¢l (dalkovych) autobus( a
2 188 od fidicl nakladnich vozidel. Ackoliv pocet
odpovédi fidicl (dalkovych) autobust byl nizsi
nez pocet odpovédi fidict nakladnich vozidel, je
tato mira odezvy pozoruhodné dobra vzhledem k
tézkému dopadu pandemie onemocnéni covid-19
na osobni silni¢ni dopravu. Krize v souvislosti s
covidem-19 z velké Casti zabranila cestovani a
mnoho fidi¢a v dasledku toho pfislo o praci nebo
si muselo vzit dovolenou.

Na dotaznik reagovalo 26 zemi EU a dale Norsko
a Spojené kralovstvi. Nejvétsi pocet odpovédi ridich
(dalkovych) autobusl jsme ziskali z Rakouska,
Belgie, Danska, Francie, Italie, Polska, Spanélska
a Spojeného kralovstvi. Nejvétsi pocet odpoveédi
ridict nakladnich vozidel jsme obdrZeli z Belgie,
Danska, Francie, Némecka, Italie, Nizozemska,
Portugalska, Rumunska, Spanélska a Spojeného
kralovstvi.

Co se tyCe vékove skladby, nejvétsi skupinou
respondentd byla vékova skupina od 45 do
54 let (fidi¢i autobus(: 35%, Fidi¢i ndkladnich
vozidel: 34%), nasledovana vékovymi skupinami
55-67 let (fidici autobust: 30%, fidi¢i nakladnich
vozidel: 28%) a 35-44 let (fidi¢i autobusl: 22%,
fidi¢i ndkladnich vozidel: 24%). Mladi Fidici (ve
véku 21-34 let) se prlizkumu Ucastnili v mensim
poctu (Fidi¢i autobust: 13%, fidici nakladnich
vozidel: 14%). Toto vékové sloZeni odrazi obecné
vékové rozlozeni v odvétvi silni¢ni dopravy, kde
ma stale méné mladych lidi zajem o povolani
ridice. 86% ridica (dalkovych) autobust a 81%
fidi¢d nakladnich vozidel v nasem prizkumu byli
tzv. ,fidi¢i-rezidenti”, to znamena fidici se stalym
pobyt v zemi, ve které obvykle zacinaji a konci
svou pracovni ¢innost. Na druhou stranu, pouze
6% Fidicl (dalkovych) autobust a 11% ridich
nakladnich vozidel byli nerezidentni fidici.> émér
vSichni respondenti (96% Fidic( autobust a 92%
ridict nakladnich vozidel) byli pfimo zaméstnani

3 Chybéjici procenta u téchto otazek jsou zpUsobena odpovédi
Nevim".



spolecnosti, pro kterou vykonavaji jizdy.

Jak zaméstnanci pfes pracovni agenturu
(2% Fidic¢t autobusl a 4% ridi¢d nakladnich
vozidel), tak i OSVC (2% Fidi¢t autobust a 3%
Fidi¢t nakladnich vozidel) byli v nasem vzorku
velmi vzacni. To mohlo byt opét zplsobeno tim,
ze, jak uvedeno vySe, hlavnim komunikacnim
kanalem pro zapojeni fidicd do naseho
prazkumu byly odbory.

Z odpovédi ridi¢t nakladnich vozidel
vyplynulo, Ze 49 % pracuje pfevazné ve
vnitrostatni silnicni ndkladni dopraveé, 26% v
mezinarodni dopravé a 25% stejnym dilem jak
ve vnitrostatni, tak i v mezinarodni dopravé.
Na druhou stranu témé&r 70% dotazanych
ridica (dalkovych) autobusu pracuje ve vnitro-
statni osobni dopravé. Pouze 6% pracuje
v mezinarodni osobni dopravé a podobné
jako u ridi¢t nakladnich vozidel, 25% pracuje
asi stejnou meérou v jak vnitrostatni, tak i
mezinarodni dopravé.

Vliv ¢lenstvi v odborech na vysiedky
84% ridica (dalkovych) autobusd a 72% fidicd
nakladnich vozidel v dotazniku uvedlo, Ze jsou
¢leny odborové organizace. 77% spolecnosti, pro
které pracuji fidici (dalkovych) autobus(, a 61%
spolecnosti, pro které pracuiji fidi¢i nakladnich
vozidel, podepsalo kolektivni smlouvu. Ve
spole¢nostech s kolektivnimi smlouvami se
kolektivni smlouvy vztahuji na 89% ridicU.
Musime uznat, Ze vysoky podil ¢lenl v
odborech a pokryti kolektivnimi smlouvami
neni pro odvétvi dopravy typické. Vzhledem
k tomu, Ze organizovanost v odborech a pokryti
kolektivnimi smlouvami je €asto spojeno s lepSim
pracovnim postavenim a mzdovymi a pracovnimi
podminkami, Ize pfedpokladat, Zze dotazani fidici
jsou na tom lépe nez fidi¢i neodborafri, kterych je
v odvétvi osobni a nakladni silni¢ni dopravy
vétSina - jinymi slovy, Ze skutecna situace v
sektoru je celkové mnohem horsi, nez naznacuje
prizkum. Toto je tfeba mit na paméti pfi
interpretaci vysledka.
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Rozhovory, workshopy, seminar

Nas vyzkum zahrnoval rovnéz rozhovory (na
zakladé predem strukturovanych dotaznik()

s fidici, zastupci odborl a dalSimi odborniky.

To autordim studie umoZnilo ziskat kvalitativni
informace prostrednictvim obsaznéjsich dialog(
na konkrétni témata, zejména o dopadu
zaméstnaneckych a pracovnik podminek na tnavu
Fidicd, nasledcich Unavy, Gc¢innosti opatreni, a
rovnéz o rozdéleni kompetenci a odpovédnosti za
odstranéni Unavy v tomto odvétvi.

Vyslechli jsme 10 fidi¢l (dalkovych) autobus(
ze 7 zemi a 11 fidicd nakladnich vozidel z 10
zemi. Diky rozhovoriim se zastupci odbor(
jsme shromazdili cenné poznatky o konkrétnich
vnitrostatnich okolnostech, ramcich a diskusich
0 Unavé a bezpecnosti silni¢niho provozu,
jakoZ i o souvisejicich pozadavcich a postupech
odbord. Celkové jsme vedli 10 rozhovort se
zastupci odborl z 8 odborovych svazu. Jelikoz
nas vyzkum o problematice Unavy zahrnoval
vice obord, vedli jsme také pét rozhovor( s
akademickymi pracovniky v oblasti Unavy a
predstavitelem policejnich organ(, abychom
ziskali doplfujici informace a I1épe problematiku
pochopili. Dotazovani akademicti pracovnici
pusobi na univerzitdch nebo v narodnich
vyzkumnych Ustavech v Belgii, Némecku,
Svédsku a Spojeném kralovstvi.

Soucasti projektu byly dva workshopy - jeden
o nakladni dopraveé a jeden o osobni dopravé -
za Ucelem podrobnéjsiho prozkoumani specifik
t&chto dvou pododvétvi a seminaf. Ucastnili se
jich fidici a zastupci odbort z rliznych evropskych
zemi, vyzkumni pracovnici s prislusnymi
odbornymi znalostmi, dalni¢ni policie a zavodni
lékaF. Ucastnici workshop( a seminafe definovali
klicové faktory prispivajici k inavé Fidica a
diskutovali o moznych napravnych opatrenich.

V listopadu 2020 zverejnila ETF letak
shrnujici nékteré z hlavnich vysledkd prizkumu
bezpeclnosti silnicniho provozu a opatfenich
proti inaveé (ETF 2020).
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2 | DEFINICE UNAVY

odborné literature se Unava definuje
rdznym zpUsobem. Do znacné miry vsak
panuje shoda, Ze Ginava je stav zpUso-
beny dlouhodobou zvySenou namahou.
Podle Philipse (2016) - vyzkumného pracovnika
z Norska:

Je Unava ne zcela optimalni psychofyziologicky
stav zpUsobeny zvySenou namahou. Stupen a
rozsah tohoto stavu zavisi na formé, dynamice a
kontextu namahy.

Unava se projevuje fyziologicky, kognitivné i
emocionalné. Vede ke snizenym duSevnim a
fyzickym schopnostem a muze ovlivnit pracovni
vykon a zdravi v kratkodobém i dlouhodobém
vyhledu (Evropska komise 2018b; Phillips 2016).
Ackoliv existuje mnoho rliznych pficin Unavy,
obecné je to nasledek nedostatecného odpocinku
a spanku mezi jednotlivymi ¢innostmi. Mdze

to byt rovnéz dlsledek konkrétnich aspektl
pracovniho nebo osobniho Zivota, ale i vlastnosti
jednotlivce (viz kapitola 5).

Unava a ospalost

Pojmy Unava a ospalost se Casto pouZivaji jako
synonyma. Oba pojmy viak mohou znamenat
odlisSny stav. Evropska komise (2018b) napfiklad
uvadi, Ze:

Ospalost mdze byt definovana jako neuro-
biologicka potfeba spanku, ktera je vysledkem
fyziologickych procest probuzeni a spanku.
Unava byla od pocatku spojovéna s fyzickou praci
nebo, moderné feceno, s pracovnimi ukoly.
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Stejné tak existuji rozdily v pfi¢inach Unavy
a ospalosti. Williamson et al. (2014, s. 225)
napfiklad uvadi, ze:

PFiciny ospalosti souviseji jednoznacné se
spankem (tj. mnoZstvi, kvalita, ¢as od probuzeni
a vliv denni doby), zatimco pFiciny inavy se
mohou tykat jednak faktord souvisejicich s
pracovnimi ukoly (tj. délka a pracovni vytiZeni),
ale také faktorud souvisejicich se spankem.

PFesto Evropska komise (2018b) uznava, ze:

Ackoliv se pFiciny Unavy a ospalosti mohou lisit,
jejich Ucinky jsou velmi podobné, a to snizeni
dusSevni a fyzické vykonnosti.”

Lupova (2018) dale uvadi, Ze ospalost a Unava
jsou provazané a je obtizné oddélit jedno od
druhého. Je také pravdépodobné, Ze ospalost a
Unava se navzajem ovliviuji. Tato studie z velké
¢asti upousti od rozliSovani mezi témito dvéma
pojmy: vyraz ,Unava” pouzivame obecné a
zahrnujeme tim i ospalost.

Unava se projevuje rdiznymi fyziologickymi a
psychickym pfiznaky (Evropska komise 2021a;
Klauer et al. 2006; Lupova 2018; Nordbakke/
Sagberg 2007). Mezi né m{ze patfit vyrazné
snizeni srdecni frekvence, snizena hladina kysliku
v krvi, pokles svalové sily, zmény v mozkové
¢innosti, nedostatek pohybu oci a mensi stupen
otevieni odi, ale také Castéjsi klesani hlavy a
snizeny svalovy tonus krku (Lupova 2018).

Mezi ucinky téchto kognitivnich a mo-
torickych poruch patfi ziuzeni percepcniho pole,
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snizeni Urovné pozornosti, zvySeni hladiny e omezené soustfedéni, napfiklad nekon- |
stresu a uzkosti, prodlouzeni reakeni doby, trolovani zpétnych zrcatek.
jakoZ i matoZnost a potize s koordinaci rtiznych
¢asti téla. U osob, které Fidi vozidlo, se to muUzZe Pocit unavy neni védomé ¢i planované rozhod-
projevit jako: nuti, je to spiS$ autonomni fyzicky a dusevni
e Spatna kontrola fizeni, napfiklad vyboceni z proces (Evropska komise 2018b; Sando/Mtoi/ |
jizdniho pruhu Moses 2010). Je dllezité zdUraznit, Ze Gnavu nel- |
e delSidoba reakce, napfiklad opozdéné ze prekonat motivaci, tréninkem nebo silou vile |
brzdéni (Caldwell et al. 2009).
fidi¢ si nepamatuje posledni ujeté kilometry
horsi sledovani rychlosti a nevédomé
v . 4 VizrovnéZ: Beaulieu (2005); Lupova (2018); Société de 'assurance
zmeny ryCh|OSt| automobile du Québec (2011).
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3 PREVALENCE UNAVY

. Tento problém [tGnava Fidici] je velmi
Casty, ale bohuZel neni vZdy dostatecné
zdiraznén ... mnoho Fidicu jej zatajuje ze
strachu, Ze prijdou o prdci.”

(Fidi¢ autobusu z Rakouska)

.Jsem unaveny pordad”
(Fidi¢ kamionu z Polska)

ysledky nasi analyzy naznacuiji, Ze inava
ridicd (dalkovych) autobust a naklad-
nich vozidel je problémem v celé Evropé.
Mnoho Fidicl povaZzuje Gnavu za char-
akteristicky rys povolani fidice. Kromé toho se v
odborné literature bézné predpoklada, Ze Unavou
trpi predevsim Fidici z povolani. Pfestoze existuji
studie o vyskytu obecné Unavy Fidicl v Evropég,
nelze nalézt zadnou studii z nedavné doby, ktera
by se zamérovala na Unavu evropskych Fidic{

z povolani. Rada studif o jednotlivych zemich
poskytuje prehled o rozsahu problému, tyto studie
jsou vSak navzajem tézko srovnatelné, protoze
pouZzivaji odlisné metody prizkumu, cilové
skupiny a otazky (viz ramecky 1 a 2 na strankach
14 a 15). DaleZitym ukazatelem prevalence tnavy
Fidicu je pocit Unavy pfi fizeni a skute¢né usnuti za
volantem (oznacované rovnéz jako mikrospanek).
Odbornici nejcastéji vychazeji ze svédectvi samot-
nych Fidi¢a coby hlavniho ddkazu Gnavy fidica.
Studie o fidicich z povolani zaloZené na technologii
(pouzivajici napfiklad simulatory Fizeni) jsou obec-
né velmi vzacné a o fidi¢ich (dalkovych) autobust
v meziméstské a preshrani¢ni osobni dopravé
takovéto studie neexistuji vibec. Problém s Gdaiji
zaloZenymi na vlastnich svédectvich fidi¢d spociva
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v tom, ze fidi¢i nékdy ani nerozpoznaji pfiznaky
Unavy nebo nepfipusti, Ze Unavou osobné trpi,
protoZze maji o Unavé zkreslené predstavy. (Wil-
liamson 2011). Pfedpoklada se tedy, Ze pocet
Fidi¢a trpicich Unavou je vyssi, nez se ve vétsiné
studii uvadi.
Posuzovali jsme rozsah Unavy fidict prostred-
nictvim rfady otazek, které se tykaly:
e pocitd Unavy pfi fizeni
e poctu pripadd, kdy Fidi¢ za volantem usnul
(mikrospanek)
neplanovanych zastavek z divodu Unavy
prani zastavit vozidlo z dlvodu Unavy, kdy to
vSak nebylo mozné.

Vysledky jsou zobrazeny v nasledujicich castech.

V rémci priizkumu jsme zjistovali, jak casto Fidici
(dalkovych) autobusl a nakladnich vozidel fidili
a citili se pritom unaveni (viz graf 1). 33% ridicd
(dalkovych) autobusl a 28% fidict nakladnich
vozidel uvedlo, Ze se Casto (kazdou Ctvrtou jizdu
nebo Castéji) citili pfi Fizeni unaveni, zatimco 33%
ridic (dalkovych) autobusl a 32% fidi¢d nakladnich
vozidel uvedlo, Ze se citili unaveni obcas (kaZdou
patou az devatou jizdu). KdyZ tato Cisla seCteme,
zjistime, Ze 66% ridict (dalkovych) autobus( a 60%
ridict nakladnich vozidel trpi inavou pravidelné.
Na druhou stranu pouha ctvrtina Fidica (dalkovych)
autobust (24%) a ridi¢t nakladnich vozidel (25%)
uvedla, Ze trpi Unavou jen zfidka (ne Castéji nez
kazdou desatou jizdu). Pouze 7% fidict (dalkovych)
autobusU a 11% ridi¢ nakladnich vozidel uvedlo,
Ze Unavou pri fizeni netrpi nikdy.

Nikoho neprekvapi, Ze vysledky nasi analyzy dat
naznacuji, Ze pocit Unavy je rovnéz vyznamnym
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Studie o fidi¢ich autobust pracujicich pfevazné v méstské verejné dopravé uvadéji, Ze
témér polovina dotazanych Fidich pocituje Unavu a priblizné ¢tvrtina za volantem uz
nékdy usnula:

® (o se tyCe méstské verejné dopravy, prizkum mezi 1 353 fidici autobust v Londyné
v r. 2019 ukazal, Ze 37% dotazanych ma pfi fizeni autobusu nejméné dvakrat za
mésic problémy zlstat vzhlru a bojuje se spankem a 17% uz za volantem alespon
jednou v uplynulych 12 mésicich usnulo (Filtness et al. 2019).

® Ve Svédské studii zr. 2016 o Fidi¢ich méstskych autobust (celkovy pocet 231)
ve Stockholmu uvedlo 19% respondentd, Ze musi bojovat se spankem pfi Fizen{
nejméné 2x - 3x tydné, a témér polovina ma tento pocit nejméné 2x - 4x za meésic
(Anund et al. 2016).

e Studie o Unavé v riznych odvétvich dopravy v Norsku z r. 2015 zjistila, Ze 21% ze
vsech Fidict expresnich a letiStnich autobust (celkovy pocet dotazanych 80) a
27% Fidi€l mistnich autobust (autobust s pravidelnym jizdnich Fadem a skolnich
autobusl, celkovy pocet 312) si stéZovalo na ,,extrémni ospalost pres den”. 38%
Fidi¢l expresnich a letiStnich autobust a 49% Fidi¢G mistnich autobust uvedlo, Ze
nékdy nebo casto pracuji, ackoliv se na to citi pFilis vyCerpani. 25% Fidi¢l expresnich
a letistnich autobusl a 26% Fidi¢G mistnich autobust dale uvedlo, Ze nejméné
jednou usnuli pfi Fizeni (Phillips/Sagberg/Bjornskau 2016).

Graf 1: Jak casto pocitujete pfi fizeni Gnavu?

Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 671) Ridi¢i ndkladnich vozidel ((celkovy pocet 2180)

3% 4%

33%

B Celkem casto
(nejméné kazdou ctvrtou jizdu)

Obcas
(kaZdou patou az devatou jizdu)

B zridka
(nanejvys kazdou desatou jizdu)
B Nikdy

Nejsem si jist/nevim
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B Celkem casto
(nejméné kaZdou Ctvrtou jizdu)

Obcas
(kazdou patou az devatou jizdu)

M Zridka
(nanejvys kazdou desatou jizdu)

B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

Zdroj: vlastni prazkum
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Na zakladé studia odborné literatury se ukazalo, Ze - v zavislosti na pouzZité metodice -
28% az 81% ridicl nakladnich vozidel trpi tnavou a 4% az 46% fidic¢l uz nékdy usnulo za
volantem:

® Vramci nedavné studie o Ginavé Fidi¢h nakladnich vozidel britského odborového svazu
bylo v 1été 2019 vyslechnuto 4 345 fidict nakladnich vozidel ve Spojeném kralovstvi. Z
rozhovort vyplynulo, Ze 81% dotazanych trpi v praci pravidelné tnavou. V poslednich 12
mésicich muselo z diivodl nadmérné tnavy prerusit praci 57%, zatimco 31% pfripustilo,
Ze v dUsledku Unavy se pfi fizeni dopustilo chyb. 4% Fidic¢a v uplynulych 12 mésicich pfi
fizeni usnuli.®

® K podobnych zavérl dospéla i studie o inavé z Nizozemska v r. 2011, ktera je z dlvodu

velmi omezeného poctu Fidict nakladnich vozidel (celkovy pocet ticastnikd 52) méné
reprezentativni. Podle této studie pocitovalo inavu 80% Fidi¢t nakladnich vozidel a

v v

témér ctvrtina (23%) v predchozim roce za volantem usnula (Goldenbeld et al. 2011).

® tudie o Unavé v raznych odvétvich dopravy v Norsku z r. 2015 zjistila, Ze 28% ze v3ech
ridict nakladnich vozidel (celkovy pocet dotazanych 216) si stéZovalo na ,extrémni
ospalost pres den”, coz bylo nejvice ze vSech studovanych odvétvi (pFislusné pocty pro
ostatni zaméstnance v dopravé byly: 25% u prepravcu kontejnert a ryb, 21% u Fidica
letiStnich autobust, 18% u strojvedoucich osobnich vlakd a 16% u Fidicd taxisluzby). V
této studii uvedlo 36% ridi¢t nakladnich vozidel, Ze nejméné jednou pfi fizeni usnuli

(Phillips/Sagberg/Bjarnskau 2016).

® Némecka studie provedla v ¢ervenci 2017 prizkum mezi 353 fidici nakladnich vozidel a
zjistila, Ze 46% dotazanych alespori jednou (nékdy) za volantem usnulo a 22% usnulo vic

neZ jednou (DVR 2018)

indikatorem mikrospanku pf¥i Fizeni.

24% ridich (dalkovych) autobusl a 30% ridica
nakladnich vozidel v nasem prizkumu uvedlo,
Ze v predchozich 12 mésicich nejméné jednou
pfi fizeni usnuli (viz graf 2). 8% Fidict (dalkovych)
autobusU a 11% ridi¢t nakladnich vozidel usnulo
za poslednich 12 mésicl vic neZ tfikrat.

Tyto vysledky je tfeba zvazit v kontextu
vzhledem k tomu, jak bylo zd{razné no v
souvislosti s rozhovory, Ze Fidic¢i byvaji velmi
opatrni, kdyZ hovofi o usinani za volantem,
protoZe maji pocit, Ze by to mohlo ohrozit jejich
zaméstnanost. Z tohoto dlvodu je pravdépo-
dobné skutecné procento fidicl, ktefi nékdy

5 Interni dokument, shrnuti viz: Unite (2019)
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z volantem usnuli, mnohem vysSi, neZ ukazuji
vysledky naseho priizkumu.

Co se tyCe neplanovanych zastavek, zeptali
jsme se ridicU, zda si museli kvdli tnavé v
uplynulych 12 mésicich nékdy neplanované udélat
zastavku. Vysledky ukazuiji, Ze pouze 36% ridict
(dalkovych) autobus, ale 66% Fidict nakladnich
vozidel muselo alespori jednou zastavit. 26% Fidic{
nakladnich vozidel muselo zastavit dokonce vice
nez trikrat (viz graf 3).

Ve srovnani s Fidici nakladnich vozidel jen par
ridi¢a (dalkovych) autobust uvedlo, Ze si museli
udélat z ddvodu Unavy nepldnovanou zastavku. To
Ize vysvétlit tim, Ze Fidici (dalkovych) autobusU, jez
maji na palubé cestujici a musi dodrzovat pfisny
jizdni fad, mohou jen velmi zfidka spontanné
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Graf 2: Kolikrat jste v uplynulych 12 mésicich usnuli pfi Fizeni?

Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 669)

2%

M Vic nez trikrat
Trikrat
B Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

zastavit, aniz by ohrozili svou zameéstnanost.

Nasledna otazka v prlizkumu se touto
problematikou zabyvala blize. Ridi¢i méli odpo-
védét na otazku, kolikrat chtéli zastavit z dlvodu
Unavy, ale nemohli (graf 4). Zde byly vysledky
jednotlivych skupin Fidict velmi podobné:
57% ridica (dalkovych) autobust a 51% Fidich
nakladnich vozidel v nasem priazkumu se v takové
situaci v uplynulém roce ocitlo nejméné jednou.
25% ridica (dalkovych) autobusl a 27% ridica
nakladnich vozidel takovou situaci zaZilo dokonce
vice nez trikrat. Tyto odpovédi naznacuji, Ze Fidici
museli pokracovat v jizdé, prestozZe se na to necitili
a radéji by zastavili, aby si dopfrali prestavku.
Kromé toho, Ze fidici (dalkovych) autobust mohou
mit na palubé cestujici a musi dodrZovat prisné
jizdni Fady, jsou dalsi dGvody, proc fidici ¢asto
nemohou zastavit vozidlo, kdyzZ se citi unaveni,
podrobné&ji rozvedeny v kapitole 5.

Dale jsme provedli statistickou analyzu,
abychom zjistili souvislosti mezi Gnavou fidice a
rlznymi faktory. Tato analyza vychazela z otazky

Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2159)

B Vic nezZ tfikrat
Trikrat
M Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

Zdroj: viastni prizkum

4Jak Casto pocitujete pfi fizeni tnavu?”® Respondenti
byli rozdéleni do dvou skupin, v prvni skupiné byli
fidiCi s pocit Unavy pfi fizeni ,,pomérné ¢asto” nebo
»0bcas" a v druhé skupingé fidici s pocitem Unavy pfi
fizeni ,zfidka" nebo , nikdy".

Evropske regiony

Analyza vysledkd podle evropskych region(
ukézala, Ze Unava Fidicl je spolecnym problémem
v celé Evropé (viz rovnéz priloha). Mezi skupinami
zemi panuji malé rozdily. Pouze 34% z dotazanych
fidi¢a nakladnich vozidel ze severni Evropy (Dan-
sko, Norsko, Svédsko a Finsko) uvedlo, Ze pocituje
Unavu, zatimco ve vétsiné ostatnich ¢asti Evropy
toto Cislo dosahovalo 61% aZz 73%. Je vSak tfeba
poznamenat, Ze pocet odpovédi ze severskych
zemi je omezeny (celkem 137). U FidicC (dalkovych)
autobusUl byly vétsi rozdily v &islech. Zatimco Fidici
v severni Evropé (59%) pocitovali Unavu témer
stejné Casto jako ridici z jinych regiont (napfiklad

6  Viz metodologické vysvétleni v pFiloze | a dal3i diskuse v kapitole 5

Graf 3: Kolikrat jste v poslednich 12 mésicich museli kvuli inavé (neplanované) zastavit vozidlo?

Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 662)
5%

M Vic nez trikrat
Trikrat
B Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim
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Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2148)

4%

W Vic neZ trikrat
Trikrat
B Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

4%

Zdroj: vlastni prizkum
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Graf 4: Kolikrat jste v poslednich 12 mésicich chtéli kviili tinavé zastavit, ale nemohli jste?

Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 662)

M Vic nez trikrat
Trikrat
M Jednou nebo dvakrat
B Nikdy
Nejsem si jist/nevim

%

ve stfedozapadni Evropé 63%), procento ridict
pocitujicich Unavu pfi fizeni bylo mimoradné vy-
soké v zapadni Evropé (89%) a ve stfedovychodni
Evropé (75%).”

Faktory Uzce souvisejici s Unavou Fidicd jsou
délka pracovni doby a zplsob zaznamendavani
pracovni doby. Tento poznatek poukazuje na
to, jak duleZitou Ulohu hraji pracovni podminky
ridicli, ¢imz se budeme zabyvat v kapitole 5.

Pracovni doba

Pracovni doba Fidict (dalkovych) autobusd a
nakladnich vozidel byva ¢asto velmi dlouha.
PrestoZe Ucastnici naseho prizkumu byli
povétsinou ¢lenové odbord a vztahovaly se na

né kolektivni smlouvy, pracovni doba mnohych

z nich byla nepfimérené dlouha. Témér 20%
dotazanych ridica (dalkovych) autobusd pracovalo
déle nez 50 hodin tydné a pfiblizné 40% pracovalo
41 az 50 hodin - ackoliv mnozi z nich byli kvdli
pandemii onemocnéni covid-19 v dobé prizkumu
ve zkraceném rezimu pracovni doby nebo UpIné
bez prace. 53% ridi¢t nakladnich vozidel z naseho
prizkumu pracovalo vice nez 50 hodin tydné a
dalSich 35% pracovalo 41 az 50 hodin. Klasicky
40hodinovy pracovni tyden v silni¢ni nakladni
dopraveé v podstaté neexistuje. Respondenti
kromé toho vysvétlili, Ze Cas straveny ukoly
souvisejicimi s praci neni zaméstnavateli uznan
jako pracovni doba (definice Cinnosti, které spadaji
do pracovni doby v silni¢ni dopravé, je uvedena
ve smérnici 2002/15/ES a zahrnuje Fizeni, pomoc
pfi nakladce a vykladce, pomoc cestujicim pfi

7  Podrobnosti o regiondlnim rozdéleni Evropy na tzv. ,skupiny zemi*,
viz tabulka 7 v pfiloze této zpravy.
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Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2148)

M Vic nez trikrat
Trikrat
B Jednou nebo dvakrat
2% m Nikdy
Nejsem si jist/nevim

Zdroj: viastni prizkum

nastupovani a vystupovani z vozidla, cisténi

a technickou udrzba, vSechny ostatni prace
provadéné s cilem zajistit bezpecnost vozidla, jeho
nakladu a cestujicich). Jak ukazuje graf 5, ¢im delSi
je pracovni doba, tim Cast&ji trpi Fidic¢i Unavou.

U fidict (dalkovych) autobust pocituje Unavu
77% z téch, ktefi pracuji déle nez 50 hodin tydné,
zatimco procento téch, ktefi pracuji 41 az 50
hodin (75%), a téch, ktefFi pracuji 31 az 40 hodin
tydné (60%), bylo o néco nizsi. Co se tyce Fidict
nakladnich vozidel, 48% z téch, ktefi pracuji 31
az 40 hodin, pocituje Unavu, ale 58% z téch, ktefi
pracuji 41 az 50 hodin, a 69% z téch, ktefi pracuji
vice nez 50, pocituje stejny ucinek.

Evidence pracovni dohy

ZpUsob zaznamenavani pracovni doby rovnéz
Uzce souvisi s Unavou fidi¢d. Pracovni doba

se neeviduje vzdy presné: pouze 61% ridica
(dalkovych) autobust a 52% Fidicd nakladnich
vozidel v nasem prizkumu uvedlo, Ze spole¢nost
jejich pracovni dobu Fadné dokumentuje. 12%
ridict (dalkovych) autobust i fidi¢d nakladnich
vozidel naznacilo, Ze pracovni doba je evidovana
pouze sporadicky, a 9% ridic (dalkovych) auto-
bust a 16% fidict nakladnich vozidel uvedlo, Ze
jejich spole¢nost nezaznamenava jejich pracovni
dobu vibec.

Podil dotdzanych Fidicd, ktefi uvedli, Ze jejich
pracovni doba je fadné zdokumentovana, se zda
byt pomérné vysoky ve srovnani s aktualni situaci
v odvétvi dopravy. V rozhovorech se zastupci
odbord a fidici jasné vyplynulo, Ze k Fradnému
evidovani pracovni doby dochazi mnohem
méné, nez naznacuiji vysledky prizkumu. Vysoké



UNAVA RIDICU V EVROPSKE SILNICNI DOPRAVE

Graf 5: Pracovni doba a Gnava Fidi€t

Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 647)
100%

90% 25% 23%

80% 40%

70%

60%

50%

40% 75% 77%
30% 60%

20%
10%

0%

31-40 hodin 41-50 hodin vice nez

50 hodin

M pocituje tnavu M nepocituje Unavu

vevs

procento Ize pricist skutecnosti, Ze vétSina Ucast-
nikd priazkumu byli ¢lenové odbor(, a proto se
na né vztahuji kolektivni smlouvy. Zstava také
nejasné, zda zaznamenavani pracovni doby
zahrnuje vSechny Ukony spojené s praci nebo
pouze vybér (placenych) ukold. Je zajimave, Ze
zatimco 89% ridicl nakladnich vozidel uvedlo, Ze
pouzivaji tachograf, u Fidict (dalkovych) autobust
to bylo pouze 61%.8 Tachograf zaznamenava
prevazné dobu fizeni a pouze nepfimo i celkovou
pracovni dobu.

8  Podle pravidel EU musi byt tachografem povinné vybavena viechna

nakladni vozidla t&Zsi 3,5 tun a komer¢ni osobni vozidla s kapacitou
vice nez 9 osob vcetné Fidice.

Graf 6: Evidence pracovni doby a tnava Fidi¢u
Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 653)
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Zdroj: viastni priizkum

Zdroj: vlastni prazkum

Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2080)

100%
90% .
80% > o 31%
70%
60%
50%
40%
30% 58%
- 48%
10%
0%

69%

31-40 hodin 41-50 hodin vice nez

50 hodin

M pocituje tnavu M nepocituje Unavu

Ve spolecnostech, kde se pracovni doba
radné dokumentuje, trpi fidi¢i Unavou méné
nez ve spolecnostech, které eviduji pracovni
dobu jen sporadicky nebo vlibec (graf 6). Co se
tyCe Tidica (dalkovych) autobust, 62% Fidict ve
spole¢nostech, které dlsledné zaznamenavaji
pracovni dobu, pocituje ucinky Unavy, zatimco ve
spolecnostech, které zaznamenavaji pracovni dobu
pouze sporadicky, je to 75% a ve spolecnostech,
které pracovni dobu nezaznamendavaji viibec,
87%. Podobné 54% ridict nakladnich vozidel ve
spole¢nostech, které dlsledné zaznamenavaji
pracovni dobu, pocituje ucinky Unavy, oproti 68%
fidicl ve spolecnostech, které pracovni dobu

Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2091)
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Spole¢nost Spole¢nost Spole¢nost
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pracovni dobu pracovni dobu pracovni dobu

M pocituje Gtnavu M nepocituje Unavu



zaznamenavaji sporadicky, a 83% ve spolecnostech,
které pracovni dobu nezaznamenavaji viibec. Tyto
vysledky predstavuji dalezité indikatory pro priciny
Unavy a mozna protiopatreni.

Ma na anavu Fidiéi viiv vék
Vysledky vyzkumd, zda je vék Fidice dllezity fak-
tor v souvislosti s Unavou, nejsou jednoznacné.
Nékteré dostupné studie dosly k zavéru, ze vék
ma pri¢innou souvislost s Unavou Fidicd, zatimco
jiné studie takovy vztah nepotvrdily. Abychom po-
chopili rozdilnost vysledkd, musime si uvédomit,
Ze Unava ridicu je Casto vysledek kombinace
faktor(. Studie Evropské komise o Unavé ridicl
(2021a) zminuje mladé osoby jako zvlast rizik-
ovou skupinu. | jiné studie potvrzuji, Ze ospalost
pfi jizdé s vékem klesa (Filtness, et al. 2019; Hig-
gins et al. 2017). Existuji vSak i studie, které tvrdi,
Ze starsi Fidi¢i se unavi rychleji nez mladsi fidici.
Jeden z divodl je, Ze starsi Fidici jsou
ve srovnani s mladsimi fidici citlivéjSi na
nepravidelnou pracovni dobu a no¢ni smény
a mohou castéji trpét poruchami spanku
(Goldenbeld et al. 2011). S vékem také pfibyvaji
zdravotni potize zpUsobujici problémy se
spankem (Phillips/Naevestad/Bjgrnskau 2015).
Nakonec Ize najit i vysledky, které ukazuji, ze
riziko ospalosti pfi jizdé v porovnani s vékem
vykazuje kFivku ve tvaru pismene U, pficemz
nadmérny vliv Unavy pocituji jak mladsi tak
i starsi fidi¢i (Mahajan et al. 2019). Podobné
nejednoznacné jsou i vysledky vyzkum0 ohledné
vlivu zkuSenosti s fizenim na Unavu a je stale
nejasné, zda je u nezkusenych Fidic vétsi
pravdépodobnost Unavy nez u zkusenych ridicl
(Braeckman et al. 2011; Phillips/Naevestad/
Bjornskau 2015). Celkové tedy neni mozné na
zakladé dostupnych studii urcit, zda je vék fidice
rozhodujicim faktorem, jez pFispiva k unave.
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Ani nas vlastni vyzkum nedospél k jasnym
zavérlm ohledné toho, zda je vék v tomto ohledu
dulezitym faktorem. Nase analyza odpovédi v
dotazniku v souvislosti s faktory, jeZ mohou mit
dopad na Unavu fidicu (viz priloha), naznacuje,

Ze u fidict nakladnich vozidel je tnavou nejvice
zasazena nejmladsi skupina fidicl (ve véku 21-34
let: 70%) a Ze Unava se zmensuje s postupujicim
vékem (napfiklad ve véku 55-67 let: 58%).
Zatimco 37% respondent(l z nejmladsi vékové
skupiny uvedlo, Ze v poslednich dvanacti mésicich
za volantem usnuli, toto procento se rovnéz
snizovalo s postupujicim vékem a predstavovalo
28% u nejstarsi vékoveé skupiny (ve véku 55-67
let). Co se tyce Fidict (dalkovych) autobusq,
vysledky analyzy Udajl jsou méné jasné: rozdily
mezi vékovymi skupinami nejsou tak vyrazné.
Presto je Unavou vice postizena nejmladsi vékova
skupina Fidica (ve véku 21-34 let: 72%) nez
nejstarsi vékova skupina (ve véku 55-67 let: 62%).
Mladi Fidici (30%) navic zaZili mikrospanek castéji
nez starsi Fidici (ve véku 55-67 let: 22%).

Vysledky nasich rozhovord, workshopt
a seminare vsak ukazuji opacnym smérem.
Ucastnici se shodli na tom, Ze Gnava fidicG
se projevuje vice u starsich Fidi¢l. Rovnéz
bylo poukazano na to, Ze pradmérny vék ridicd
se zvySuje, a proto se problém Unavy fidica
potencialné zhorSuje. Zda se vSak, Ze mladsi
Fidici jsou Castéji icastniky nehod zpUsobenych
Unavou. Z rozhovor( nicméné rovnéz vyplynulo,

vvvvvv

smény (jako napriklad no¢ni smény), zatimco starsi
a zkuSengjsi Fidici jsou méneé ochotni vyhovét
extrémnim pozadavkim zaméstnavatele, protoze
se citi jist&jSi. BEhem workshopU jsme také
zjistili, ze Fidici, ktefi trvale trpi Unavou, dfive Ci
pozdéji zméni své povolani, takZze nepracuji jako
fidi¢i az do ddchodu.



s

~NeprevaZite balik sena, ale lidi.

Jedna nebo dvé nehody navic z
diivodu tnavy jsou jedna nebo dvé
nehody, ke kterym nemélo dojit.”
(Fidi¢ autobusu z Belgie)

. Ridim zbrani: 40 tun pFi rychlosti
80 km/h.”

(Fidi¢ kamionu z Némecka)

~Nehod zapFi¢inénych unavou
Fidice je hodné, ale téZko se
to dokazuje.”
(predstavitel organt policie)

ro zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu
se na evropské i narodni Urovni pfijima
fada iniciativ. PoCet smrtelnych nehod

ve skute€nosti uz léta klesa (Evropska

observatof bezpecnosti silnicniho provozu 2019).

To je obzvlasté pozoruhodné vzhledem k tomu,
Ze pocet vozidel na evropskych silnicich se v
poslednich letech podstatné zvysil. Navzdory
tomuto vyvoji se nepodafrilo splnit cil Evropské
komise a omezit pocet Uumrti na silnicich v
obdobi 2010-2020 na polovinu (Adminaité-
Fodor/Graziella/Jost 2019). V r. 2018 pfijala
Evropska komise novy Strategicky akeni plan pro
bezpecnost silni¢niho provozu, ktery ma mimo
jiné za cil snizit pocet vaznych nehod do r. 2030
na polovinu (ve srovnani s r. 2020).

Evropska komise v3ak nevytycila zadné
cile pro komer¢ni silni¢ni dopravu a nevénuje
zadnou pozornost problematice Unavy fidict z
povolani. To je obzvlasté prekvapivé s ohledem
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na to, Ze je vSeobecné znamo, Ze hlavnim cilem
Uspésné strategie pro bezpecnost silnicniho
provozu je zabranit srazkam vozidel, zejména
téch s velkymi rozdily v hmotnosti, a omezit
hlavni rizikové faktory pro havarie, véetné tnavy
(ETSC 2011). Dopravni nehody s Ucasti tézkych
vozidel byvaji skute¢né vaznéjsi nez jiné kolize,
jelikoZ velikost a hmotnost vozidel zpUsobuiji
dotycnym téz5i nasledky (ministerstvo dopravy
USA, USDOT 2019). Udaje z projektu Evropské
rady pro bezpecnost dopravy (ETSC) pod nazvem
Index vykonnosti bezpecnosti silni¢niho provozu
ukazuji, Ze smrtelné dopravni nehody s kamiony
- oznaCovanymi jako ,tézka nakladni vozidla“ -
jsou mnohem ¢astéjsi nez kolize s jinymi vozidly.
Na zakladé ujetych kilometr zahyne pfi srazkach
s tézkymi nakladnimi vozidly az tfikrat tolik lidi
nez v pripadé srazek s jinymi nez nakladnimi
vozidly (Adminaité-Fodor/Jost 2020). | kdyz amrti
pri srazkach (dalkovych) autobusd tvori jen malé
procento z celkového poctu umrti na silnicich,
jedina srazka mUlze vést k relativné vysokému
poctu umrti kvali poctu cestujicich na palubé
autobusu. Srovnavaci statistické udaje o ucasti
(dalkovych) autobust a nakladnich vozidel na
nehodach v Evropé je k dispozici prostfednictvim
databaze CARE, ktera byla zaloZena jako soucast
projektu Satefty.Net (2004-2008) financovaného
Evropskou komisi. CARE je databaze Spolecenstvi
o dopravnich nehodach, které maji za nasledek
smrt nebo zranéni, a obsahuje podrobné
Udaje ¢lenskych statd o jednotlivych nehodach.
Databaze ukazuje, ze v r. 2016 (posledni
dostupné Udaje) zahynulo v Evropé 4 002 osob
pfi dopravnich nehodach s Gcasti téZkych
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Tabulka 1: Procento vSech smrtelnych
silni€nich nehod, ke kterym doSlo pfi
nehodach s téZzkymi nakladnimi vozidly
a (dalkovymi) autobusy, EU, 2007-2016

2007 2010 2013 2016

Tézka nakladni vozidla 16% 15% 15% 16%

(Dalkové) autobusy 3% 3% 3% 2%

Zdroj: Databdze CARE, kvéten 2018 (Evropskd
observator bezpecnosti silnicniho provozu, 2019).

nakladnich vozidel a 594 osob pri nehodach

s (dalkovymi) autobusy. TéZzka nakladni vozidla
zpUsobila 16% a (dalkové) autobusy 2% vSech
Uumrti na silnicich v r. 2016 (Evropska observator
bezpeclnosti silnicniho provozu 2019).

Mira rizika nehod

Riziko smrtelnych nehod s Gcasti tézkych
nakladnich vozidel a (dalkovych) autobus( se

v jednotlivych ¢lenskych statech EU lisi. Primérna
mira smrtelnych nehod s Ucasti tézkych nakla-
dnich vozidel je 8,1 na milion obyvatel a
pohybuje se od 1,5 v Estonsku do 20,6 v Polsku.

U (dalkovych) autobust je prlimérna mira
smrtelnych nehod v EU 1,2 na milion obyvatel a je
v Estonsku (11,4).

Prestoze celkovy pocet smrtelnych dopravnich
nehod s Ucasti téZkych nakladnich vozidel a
(dalkovych) autobust v letech 2007 az 2016 klesl
asi 0 40%, celkovy podil smrtelnych nehod s Gcasti
tézkych nakladnich vozidel a (dalkovych) autobust
v procentech se v poslednich deseti letech
témeér nezménil (viz tabulka 1). Celkovy pocet
smrtelnych nehod se v tomto obdobi v Evropé
rovnéz snizil. Pocet smrtelnych nehod s Ucasti
tézkych nakladnich vozidel a (dalkovych) autobust
v tomto obdobi se sniZil stejnou mirou jako pocet
smrtelnych dopravnich nehod celkem.

Z Udaja CARE rovnéz vyplyva, ze 19% nehod
s Ucasti tézkych nakladnich vozidel se odehralo
na dalnicich, 56% na silnicich ve venkovskych
oblastech a 24% na silnicich ve méstech. Nehody
s Ucasti tézkych nakladnich vozidel a (dalkovych)
autobusU zabijeji nebo zranuji nejen Fidice a
cestujici v téchto vozidlech, ale také ostatni
Ucastniky silnicniho provozu. Témér 50% téch,
ktefi pFisli v r. 2016 o zivot pfi dopravnich nehodé
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s UCasti tézkych nakladnich vozidel, cestovalo
autem, 16% byli chodci a 14% byli Fidici Ci
spolujezdci tézkych nakladnich vozidel. 34% osob
zabitych pfi nehodach s (dalkovymi) autobusy
byli Fidi¢i osobnich automobil’ nebo jejich
spolujezdci, 31% byli chodci a 17% byli fidic¢i nebo
cestujici v autobusech.

Unava Fidi¢d je povaZovana za jeden z hlavnich
bezpecnostnich problémd, kterym celi silni¢ni
doprava. Vede ke snizené koncentraci na fizeni a
zhorSeni kvality Fizeni, coz se projevuje pomalejSimi
reakcemi, zhorSenym vnimanim nebezpedi, horsi
kontrolou fizeni a dalSimi dtsledky (viz kapitola 2).
Nasledky pro FidiCe z povolani a ostatni Ucastniky
silni¢niho provozu jsou vazné. Nehody zpUsobené
Unavou maji ¢asto zvlast zavazné dusledky kvli
ztrateé fidicovy kontroly nad vozidlem, coZz mé casto
za nasledek vyboceni z jizdniho pruhu bez brzdné
reakce (Eskandarian/Mortazavi/Sayed 2010).
Unaveni fidici jsou Casté&ji ucastniky nehod, které
maji za nasledek smrtelné zranéni samotnych
fidicy, spolujezdct v jejich vozidle nebo jinych
Ucastnikd silni¢niho provozu (Evropska komise
2018b).

Ukazatele unavy pri nehodach

BohuZzel stale nelze s jistotou urcit, u kolika
nehod byla pfi¢inou Unava fidice. Studie, které
analyzuji unavu coby pficinu, se spoléhaji na
svédectvi samotnych Fidicd, Udaje z policejnich
zprav a podrobnych vySetfovani nehod.
VySetfovatelé nehod se snazi hledat naznaky
toho, Ze Unava mohla prispét ke srazce, ale tyto
naznaky nejsou vzdy patrné (Narodni sprava
bezpecnosti dalni¢niho provozu USA, NHTSA,
rok neuveden). Unavu je téZké rozeznat na prvni
pohled - v souc¢asné dobé neexistuji zadné
krevni, dechové nebo jiné zkousky, které by
dokazaly stanovit Uroven ospalosti fidi¢e na
misté nehody (Evropska komise 2018b).

Na zakladé shrnuti vysledkl rdznych studii
se pro identifikaci nehod zpUsobenych tnavou
pouzivaji (mimo jiné) nasledujici ukazatele:

e Nehoda je vazna.

® Vozidlo sjelo ze silnice.

e Absence brzdnych stop nebo jinych stop doka-
zujicich brzdéni.



e Svédci uvadeéji, ze vozidlo pfed nehodou
vybocilo z jizdniho pruhu.
Ridi¢ se nesnarzil srazce zabranit.

e Knehodé doslo pozdé v noci, brzy rano nebo
uprostrfed odpoledne.

® Jiné priciny byly vylouceny - napfiklad
mechanicka porucha, nepfimérena rychlost,
alkohol nebo Spatné povétrnostni podminky.®

Tento pristup je silné zaloZen na posouzeni Ucink{
Unavy, kdyz uz je pfilis pozdé, a nezaméruje se
na prevenci vzniku Unavy na zakladé rozpoznani
jejich pficin a uznani rozsahu problému. Vysledky
naseho vyzkumu naznacuiji, Ze néktefi ridici neznaji
pFiznaky Unavy a ani si neuvédomuiji, Ze pred
nehodou trpéli Unavou. Ze strachu z negativnich
dasledkd se ridici také nemusi priznat, Ze fidili,
i kdyZ byli unaveni. Panuje vSeobecna shoda, Ze
jakakoli procenta uvedena v Udajich o nehodach
podcenuji skute¢nou zavaznost problému, protoze
ddikazy o nehodach v souvislosti s inavou jsou
Casto sporné (ETSC 2001; Williamson et al. 2011).
Lze tedy predpokladat, Ze skutecny pocet nehod
zpUsobenych Gnavou je mnohem vyssi, nez
ukazuji statistické dlikazy o Unavé ridica.

Jen velmi malo dostupnych studii o Unavé
a bezpeclnosti silni¢niho provozu posuzuje
percentualné udaje o tom, do jaké miry se Unava
podilela na pri¢inach nehody, a vétSina téchto studii
je nékolik let starych - v nékterych pripadech i pres
15 let. Je patrné, Ze procento nehod souvisejicich s
unavou se liSi podle typu studie, regionu a pouzité
metody. Vychozim bodem je databaze pficin nehod
(SafetyNet Accident Causation System - SNACS),
ktera byla sestavena v pribéhu projektu SafetyNet
a ktera zahrnuje jak ridice (dalkovych) autobusu,
tak i fidi¢e nakladnich vozidel. Je ovSem nutno
poznamenat, Ze projekt bézel pred vice nezZ deseti
lety. | kdyz databaze neobsahovala ,Unavu” jako
promeénnou, Evropska observator bezpecnosti
silnicniho provozu (2019) uvadi:

OpoZdéna reakce by mohla souviset s nedo-
state¢nym soustfedénim, co?Z je dlsledek Unavy,
kterazto je disledkem pfilis dlouhé doby Fizeni.

9  Viz: Evropska komise (2018b); Narodni sprava bezpecnosti dal-
ni¢niho provozu USA (NHTSA) (rok neuveden).
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»,OpoZzdéna reakce” byla podle Observatore
pricinou 16% nehod s Ucasti (dalkovych) auto-
bust a nakladnich vozidel. Jiné studie uvadéji
nizsi procento. Britska studie z r. 2010 o FidicCich
zaméstnanych na autobusovych nadrazich ve
vzdalenosti do 30 mili od Edinburghu (celkovy
pocet 677) konstatovala, Ze 7% Fidi¢a uvedlo,

Ze méli z dlvodu Unavy v praci nehodu, a 18%
skoronehodu (Vennelle/Engleman/Douglas 2010).
V prizkumu 1 353 fidicl autobust pracujicich

v méstské verejné dopravé v Londyné z r. 2019
uvedlo 6% respondentl, Ze mélo nehodu,
protoze Fidili autobus, kdyZ byli ospali, a 37%
nehodé uniklo o vlasek (Filtness et al. 2019).
Svédska studie z r. 2016, které se Gcastnili

Fidi¢i méstskych autobust (celkovy pocet 231)
ze Stockholmu, uvedla, Ze 19% ridicl zazilo
bé&hem poslednich 10 let alespor jeden incident
souvisejici s Unavou (Anund et al. 2016).

V nasem vyzkumu jsme se snazili posoudit
vliv Unavy na bezpecnost na silnicich na zakladé
odpovédi, které nam poskytli Ucastnici dotazniku
na otazku, zda méli v poslednich 12 mésicich
nehodu z ddvodu Unavy. 5% fidica (dalkovych)
autobusUl a 3% ridicd nakladnich vozidel uvedlo,
Ze byli vdaném obdobi minimalné jednou

Pokud extrapolujeme pocty z naseho
vybraného vzorku Fidic¢d na vSechny fidice
v odvétvi v 28 zemich EU pred brexitem, ziskame
hruby odhad rozsahu nehod zpUsobenych
Unavou v Evropé. Podle tohoto odhadu mohlo
v uplynulych 12 mésicich zazit nehodu souvisejici
s Unavou asi 113 000 fidict (dalkovych) autobust
a 100 000 ridict nakladnich vozidel. Tento odhad
vychazi z dajd o zaméstnanosti z r. 2017 (2,3
miliont Fidi¢a (dalkovych) autobusd a 3,3 milion(
Fidi¢t nakladnich vozidel).10

Skoronehody

Dalsim dllezitym ukazatelem toho, nakolik Unava
ohroZuje bezpecnost silni¢niho provozu, jsou
skoronehody. Pojem ,skoronehoda” popisuje
situaci, kdy mohlo témér dojit k nehodé. Skoro-
nehody se tfeba pficist k celkovému poctu

10 Udaje o zaméstnanosti viz: Evropska komise (2020).
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Graf 7: Méli jste v poslednich 12 mésicich v dlsledku Ginavy malem dopravni nehodu?

Ridici (dalkovych) autobust (celkovy pocet 653)

0% 50% 100%

Ridi¢i nakladnich vozidel (celkovy pocet 2091)

Ne

Ano 26%

0% 50% 100%

Zdroj: vlastni prazkum

skutecnych nehod a vysoce pravdépodobnych
potencialnich nehod. Je nutné si uvédomit, Ze

na silnicich stejné tak jako v letecké dopravé
skoronehody prestavuji potencialni katastrofu.

Je tfeba jim vénovat nalezitou pozornost a
podniknou kroky ke sniZeni jejich poctu. Ve
skutecné bezpecné dopraveé by k nehodam nebo
skoronehoddm nemeélo vibec dochazet. V nasem
prizkumu jsme se dotazovali Fidi¢a, zda méli

v poslednich 12 mésicich v disledku Unavy malem
nehodu. Vysledky jsou znazornény v grafu 7.

Jak ukazuje graf 7, 31% ridica (dalkovych)
autobusul a 26% Fidi¢t nakladnich vozidel
uvedlo, Ze méli v pfedchozim roce alespon
jednu skoronehodu. O néco malo vyssi
frekvence skutecnych i potencialnich nehod
ridica (dalkovych) autobusu ve srovnani s
fidic¢i nakladnich vozidel se vysvétluje tim, ze
ridici (dalkovych) autobusU jsou Castéji na cesté
v hustém a ruSném meéstském provozu. Kdyz je
provoz hustsi, je riziko dopravni nehody vyssi.

Faktory ovliviiujici nehodovost

| kdyZ chybi kvalitni idaje o nehodach v souvi-
slosti s Unavou, nékolik studii zkoumalo vztah
mezi faktory zpUsobujicimi Unavu (viz kapitola 5)
a bezpecnosti. Tyto studie ukazuji, Ze mira nehod
se |is{ v zavislosti na denni dobé (Adminaité-
Fodor/Jost 2020; Akerstedt/Philip 2018;
Amundsen/Sagberg 2003; ETSC 2011; Knipling
2015; Parkes/Gillan/Cynk 2009; Williamson et

al. 2011). Nejvétsi riziko nehody nastava mezi
2.00 a 5.00 hod., nasleduje o néco nizsi vrchol
kolem 15.00 - 16.00. Riziko nehody v noci mlze
byt az desetkrat vySSi nez riziko nehody pres
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den. Vysledky vyzkumd podporuji zavér, Ze to
souvisi s biologickymi hodinami v lidském téle,
tzv. cirkadidnni rytmem, ktery se projevuji témér
24hodinovym cyklem pohanénym vnitfnimi
hodinami, pficemzZ béhem cyklu dochazi k
vrcholdm a poklestim. Nizké hodnoty cirka-
didnniho rytmu zpUsobuji ospalost se snizenim
bdélosti v pozdnich velernich hodinach a

hod. K dalSimu i kdyZ menSimu poklesu bdélosti
dochazi brzy odpoledne mezi 13.00 a 15.00
(Filtness et al. 2019).

Nedostatek spanku - kumulativni
spankovy deficit, jakoZ i hodiny nepFetrzitého
bdéni - jsou také spojeny se zvySenym rizikem
dopravnich nehod (Knipling 2015; Valent et al.
2010). Jakékoli snizeni kvantity nebo kvality
spanku nebo prodlouzeni doby, kdy jste
vzhUru, vede ke spankovému deficitu a tnavé
(Williamson et al. 2011). Odhady se pohybuiji
mezi troj- az osminasobnym zvysenim rizika
srazky v disledku nedostate¢ného spanku v
noci pred cestou. Riziko nehody je také vyssi u
osob s neléCenou poruchou spanku (Anund et
al. 2015). Studie o Fidi¢skych ukonech ukazuji,
ze délka doby stravené Fizenim ovliviiuje
kvalitu fizeni (Akerstedt/Philip 2018; Beaulieu
2005; Williamson et al. 2011). Dlouha pracovni
doba i dlouha doba nepfretrzitého fizeni jsou
spojeny s vyssi nehodovosti (Amundsen/
Sagberg 2003; Dunn/Williamson 2012; Evropska
komise 2018b; Thiffault 2011). Zprava ETSC
(2011) zminuje studii, ve které se konstatuje, Ze
po jedenacti hodinach prace se riziko havarie
zdvojnasobi.
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DALSI VLIVY ONAVY

| . KdyZjste unaveni, tak jste prosté
myslenkami jinde.”
(dansky fidi¢ kamionu o vlivu Unavy
na rodinny Zivot)

Jak prechozi ¢ast jasné naznacuje, Udaje o
nehodach samy o sobé nejsou dostate¢nym
podkladem pro pfesné posouzeni plného vlivu
Unavy na fidi¢e. Mnoho fidi¢a nakladnich vozidel
a (dalkovych) autobusu trpi nasledky unavy,
ale nejsou Ucastniky nehod nebo skoronehod.
Dusledky Unavy pro jedince jsou rtzné. Studie
z tézebniho prlmyslu napriklad ukazuje,

Ze Unava zvysuje riziko pracovnich trazl a
dlouhodobych zdravotnich problémU (NSW Mine
Safety Advisory Council/NSW Government 2009).
Studie cituje dlouhodobé zdravotni problémy
jako napfr:

e potize s travenim

e onemocnéni srdce
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stres
Skodlivé uzivani drog a alkoholu
duSevni poruchy.

NaSe vlastni zjisténi také naznacuji, ze Unava

ma silny negativni vliv na dusevni pohodu a
soukromy Zivot Fidi€d. Ridi¢i vysvétlili, Ze celkova
Unava zpUsobuje, Ze se citi pfiliS unaveni na to,
aby se ucastnili aktivit s ostatnimi, a rovnéz vede
k problémuim se soustfedénim. Norska studie z r.
2015 o Unavé v rliznych odvétvi dopravy zjistila,
Ze obzvlasté ridici autobusl po praci postradali
energii (Phillips/Sagberg/Bjernskau 2016). Unava
navic vede k psychosocidlnim problémdm a
emocnimu vycCerpani, které se projevuji Uzkosti,
Spatnou naladou a depresi nebo agresivitou.
Néktefi Fidic¢i kromé toho kompenzuiji trvalou
Unavu uzivanim Iékd a stimulantl nebo, coZ je
jeSté horsi, hledaji utéchu v alkoholu a drogach.

11 Viz rovnéz Phillips (2014); Varela-Mato et al. (2019).



PRICINY ONAUY A \lZTAII
K PRACOVNIM PODMINKAM

nava je stav vyvolany dlouhotrvajici

namahou, ktery vede k postupnému

poklesu télesné kondice a dusevni
aktivity. Vzhledem k tomu, Ze ndmahu
zpUsobuiji rtzné faktory, jsou i priciny Gnavy
rdznorodé. Literatura obvykle uvadi jako rizikové
faktory Unavy nedostatek spanku nebo Spatnou
kvalitu spanku (vCetné spankovych poruch),
cirkadianni rytmus (vliv denni doby), dlouhou
pracovni dobu (dobu na ukol) a nedostatek
stimulace (druh Ukolu, monoténni prostredi).’?

Existuje vSak i mnoho dalSich dllezitych faktor(.

Pocet a rliznorodost téchto faktord ztéZuiji jejich

Uplnou identifikaci. Pro zjednoduSeni analyzy

rozdéluje existujici odborna literatura o pricinach

Unavy fidicu tyto faktory do nékolika kategorii.

Klasifikace neni vzdy konzistentni, ale kategorie

|ze shrnout zhruba nasledovné:

e Individualni faktory (napf. spanek a zdravi
ridice)

e Faktory souvisejici s fizenim a praci (napf.
monoténnost silnic, dostupnost odpocivadel,
horko, hluk a vibrace)

e Faktory souvisejici se zaméstnaneckym a

pracovnimi podminkami (napf. délka pracovni

doby, nedostacujici odpocinek a prestavky
nebo pfemrsténé pracovni pozadavky).

Je zajimavé, Ze vétsSina literatury o Unavé ridicl
se zaméfuje v prvé fadé na faktory souvisejici

se spankem, jako je kvantita a kvalita spanku, a
v druhé Ffadé na vyzkum faktor( souvisejicich s
fizenim a praci, jako jsou monoténni podminky

12 Viz napfiklad: Evropskéa komise (2021b); NSW Mine Safety Advisory
Council/NSW Government (2009); Sando/Mtoi/Moses (2010).
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a pracovni pozadavky. Faktorlim souvisejicim
se zaméstnaneckymi podminkami bylo naopak
dosud vénovano jen malo pozornosti. To je
zvlast pozoruhodné vzhledem k tomu, Ze nas
vyzkum prokazal, Ze mnohé faktory oznacené
v literatufe jako faktory souvisejici se spankem,
zdravim nebo pracovnimi tkony jsou ve
skutecnosti dtsledkem Spatnych pracovnich
podminek. Vzajemny vztah mezi jednotlivymi
druhy faktord je uveden nize.

Obecné lze Fici, ze tu hraji roli rizné situace
a rizikové faktory a je nepravdépodobné, ze
by jakakoli skupina procesu vedla k tnavé
(Smith/Allen/Wadsworth 2007). Unavu lze spis
povazovat za vysledek slozité souhry mezi
raznymi faktory. Vysledky naseho prizkumu
také poukazuji komplexitu pricin Unavy Fidicd.

Nas prizkum zahrnuje priciny inavy na
zakladé pocatecniho souboru 26 rizik. Tabulka 2
na strané 26 uvadi prehled faktor( prispivajicich
k Unavé, které ucastnici ankety oznacili jako
nejvyznamné;jsi. Procento uvedené v tabulce
znazornuje podil respondentd, ktefi dany faktor
oznacili za ,velmi dllezity” nebo ,dllezity”, co se
tyc€e miry, jakou prispiva k Unavé ridica.

Kazdy z téchto jednotlivych faktord byl
validovan naprostou vétsinou ucastnik{ nasi
ankety. VSechny faktory obdrzely miru validace
60% nebo vice, coz naznacuje, Ze s nimi Fidici
maji Casto zkuSenosti v praxi.

Jak jsme zjistili, dopadu pracovnich podminek
na Unavu nebyla v pfedchozich studiich
vénovana dostatecna pozornost. Ackoliv je
dobfe znamo, Ze Unavu vyvolanou dlouhou
dobou fizeni Ize snizit CastéjSimi pFestavkami,
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témér zadna studie se nezabyva otazkou, pro¢
fidici z povolani pokracuji v jizd€, kdyz se citi
unaveni. Vysledky nasi analyzy naopak ukazuji,
Ze pracovni podminky hraji vyznamnou roli
nejen v tom, jak Unava vznika, ale i v tom, jak na
ni fidici reaguiji.

Lamestnanecke a pracovni podminky
Zaméstnanecké a pracovni podminky ridict

z povolani jsou Casto tvrdé. Studie kromé

toho ukazuiji, Ze jak pracovni, tak i socialni
podminky ridict (dalkovych) autobust a

Tabulka 2: Faktory pFispivajici k anavé, které
Fidi€i na zakladé vlastnich zkuSenosti oznacili za
velmi duleZité nebo duleZité (vysledky ankety)

Ridici
nakladnich
vozidel

Ridici
(dalkovych)

Faktory autobust

Faktory souvisejici se spankem a zdravim

Celkovy zdravotni stav a kondice 83% 80%

Celkové vycerpani 84% 80%

Maélo ¢asu na spanek 84% 79%

Spatné kvalita spanku 82% 82%

PFerusovany spanek 77% 79%

Poruchy spanku 73% 69%

Faktory souvisejici s Ukoly a praci

Extrémni teploty, horko 78% 73%

Nedostatek odpocivadel 63% 83%

Monoténni podminky fizeni 72% 65%

Rizeni v noci 70% 71%

Dlouhé jizdy 70% 59%

Faktory souvisejici se zaméstnaneckymi
a pracovnimi podminkami

Série dlouhych pracovnich dnd

0
bez volna 50

78%

Nedostatecna doba odpocinku 82% 74%

Na’rocny casovy harmonogram / 81% 750
planovaci pozadavky

Pracovni tlak 78% 78%

Délka pracovni doby 75% 73%

PFilis malo prestavek 72% 67%

Nevyhovujici podminky pro spani 67% 65%

Zdroj: viastni dotaznik
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nakladnich vozidel se v poslednich letech
prudce zhorsily (Broughton et al. 2015; Gibson
et al. 2017; Pastori/Brambilla 2017; Pylkkdnen
et al. 2013; Turnbull 2018; Voss/Vitols 2019).
Nékolik dostupnych studii, které se zaméruji

na zaméstnanecké a pracovni podminky

jako faktory zpUsobuijici Gnavu, uvadéji jako
relevantni faktory dlouhou pracovni dobu,
nepfimérené planovaci pozadavky, finan¢ni
pobidky nutici fidice Fidit pFiliS dlouho a sankce
za opozdéné dodavky (Amundsen/Sagberg
2003; Crum et al. 2001; Mahajan et al. 2019).
Studie ridi¢t nakladnich vozidel v izraelskych
pristavech uvadi, Ze Unava, usinani za volantem
a Ucast v dopravnich nehodach je disledkem
téZkosti s hledanim vhodnych odpocivadel, tlaku
zaméstnavatell a dlouhé pracovni doby - témér
40% ridich pracovalo déle neZ povoluji zakony
(Sabbagh-Ehrlich/Friedman/Richter 2005).
Hlavni ddvod Spatnych pracovnich podminek
Fidica z povolani v Evropé je liberalizace trhu
silni¢ni nakladni a osobni dopravy, ktera vedla
k drastickému zhor3eni pracovnich podminek
kvali rostouci konkurenci (Phillips/Naevestad/
Bjernskau 2015; Voss/Vitols 2019).

Vyraznym trendem v odvétvi dopravy je
zadavani prace subdodavatellim (¢asto dcefinym
spolecnostem) v ,zemich s nizkymi naklady”.
Néktefi provozovatelé dalkové autobusové
dopravy plsobi pouze jako zprostfedkovatelské
platformy spolupracujici se subdodavateli, ktefi
zaméstnavaji fidice v jiné zemi. Tam, kde jsou
obchodni strategie zaloZzeny hlavné na cenové
a nakladové konkurenci, je pro spolecnosti stale
obtiznéjSi prosadit se na trhu dopravy. Mnozi
se uchyluji k zaméstnavani fidict za nizké mzdy
a obchazeji zakony a pravni predpisy upravujici
pracovni dobu, odménovani a socialni ochranu.
Rostouci konkurence vede celkové ke zhorSeni
pracovnich podminek, zvySeni pracovni zatéze
a porusovani nafizeni o dobé fizeni a odpocinku.

Unavu Fidi¢d Ize rozdélit na aktivni a pasivni
Unavu (Dorn 2017). Aktivni Unava vznika
psychickym a fyzickym pretizenim a muze byt
ddsledkem velmi néroc¢nych jizdnich podminek.



5. PRiCINY UNAVY A VZTAH K PRACOVNIM PODMINKAM

Pasivni Unava obvykle nastava, kdyz jsou
pracovni Ukoly FidiCe predvidatelné a Fidic se
spoléha na zazita mentalni schémata, coz ma
za nasledek nedostatecnou mentalni zatéz a
snizeni Usili vynaloZzeného na dané ukoly.

Pasivni inava: nedostatecna
mentalni zatezd

Predchozi studie kladly zvlastni dlraz na
pasivni unavu z monoténnich podminek fizeni
jako rizikovy faktor (Thiffault/Bergeron 2013).
Monoténnost mUZe spocivat bud v Ukolech
fidice nebo v prostredi fidice. Pvodné byly
monotoénni jizdni podminky povazovany

za dUsledek nudného, predvidatelného a
repetitivniho prostfedi Fidice. Jizdy na velké
vzdalenosti po monoténnich silnicich, napriklad
ve venkovskych oblastech bez topografické
rozmanitosti a s malym provozem, jsou
povazovany za problém (znamy jako ,dalnicni
hypno6za“) zejména v rozhlehlych zemich, jako
jsou USA a Australie. V Evropé je takovato
monotdénnost méné bézna.

Ukol se stdvd monoténnim, kdyZ chybi
stimulace, zmény jsou predvidatelné nebo
je vysoka mira opakovani. Rizeni je obecné
vétSinou repetitivni a monotoénni Ukol, a proto
zvySuje riziko psychické nebo fyzické unavy
nebo obojiho. Zejména jizda v noci zplisobuje
pasivni Unavu, protoZe se Casto odehrava ve
velmi monoténnim a nenarocném prostredi
(Thiffault 2011).

Nase vysledky také naznacuji, Ze monotéonni
podminky pfi Fizeni se stavaji jesté vétSim
problémem v soucasné dobé, kdy postupujici
digitalizace prebira nékteré ukony pfi Fizeni.
Asistencni systémy a zejména automatizovana
jizda vedou ke stridani obdobi, ktera vyzaduji
plnou pozornost fidi¢e, s obdobimi, kdy
mentalni zatéZ v souvislosti s ukoly neni
dostacujici. To zpUsobuje monotdénnost,
nudu a nedostatek stimulace, kdy pfevladne
Unava. V nasem prlzkumu oznacilo 72%
ridic (dalkovych) autobus( and 65% ridica
nakladnich vozidel monoténni podminky pfi
jizdé za dUleZity nebo velmi dulezity faktor
zpUsobujici tnavu.
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Aktivni l';nqva:n nsvphické
afyzicke pretizeni

~Ndklad se s vami nehaddd,
zato cestujici ano.”
(zastupce odbord z Nizozemska)

.[KdyZ Fidite autobus] nemdte nikdy
chvilku volna - dokonce ani na
prestdvku.”

(zastupce odbor(i ze Svédska)

Prace na naSem projektu nas také pfivedla k
zaveéru, Ze aktivni Unava z psychického pretizeni
je hlavnim prvkem Unavy ridicd. Psychické
pretizeni mUZe byt zpdsobeno napfiklad
asistencnimi systémy, které diky svételném
signaldm nebo zvuklm zpdsobuji nadmérnou
stimulaci, ktera narusSuje Fidi¢ovy schopnosti
Fidit. Cast&j$imi pFicinami aktivni inavy jsou viak
premrsténé pracovni pozadavky, jako napriklad
Casova tisen z dlvodu nabitych ¢asovych rozvrh( a
povinnost jezdit v hustém provozu.

V prabéhu naseho vyzkumu psychického
pretizeni kladli i¢astnici workshop( a seminare
velky dliraz na jednu konkrétni pficinu pracovniho
stresu fidicl (dalkovych) autobusU: stres z toho, ze
maiji na palubé cestuijici, ktery hraje dlleZitou Ulohu
pri stupriovani inavy. Davodem jsou vétSinou
ukoly navic, které vyplyvaji z interakce mezi
fidicem a cestujicimi. Jedna se nejen o komunikaci
s cestujicimi a poskytovani pomodi, ale také o
zvySenou hladinu hluku ve vozidle. Mit cestujici na
palubé také znameng, Ze fidic je velmi omezen co
se ty€e vlastnich rozhodnuti, napfiklad o tom, kdy
si udéla prestavku. Na zakladé studie o fidicich
autobusu ve Spojeném kralovstvi identifkovali
Taylor a Dorn (2006) pracovni pozadavky a pracovni
stres z divod omezenych moZnosti Fidict Cinit
vlastni rozhodnuti, ktera by jim |épe pomohla
vyporadat se s témito pracovnimi pozadavky,
jako faktory zvysujici navu. Rlzné studie rovnéz
ukazuji, ze pracovni stres je obzvlasté rozsifen
mezi fidici (dalkovych) autobusU. U nékterych
provozovatell turistickych autobust je bézné, Ze
ridic také musi pInit lohu turistického privodce.
To znamena, Ze kromé prepravy cestujicich ma Fidi¢



na starosti - ¢asto béhem svych prestavek nebo v
dobé odpocinku - pFipravu prohlidek, prezentace a
provadéni turistl na vyletech. V nasem prizkumu
uvedlo 84% ridicC (dalkovych) autobus( a 80%
ridict nakladnich vozidel celkové vycerpani jako
velmi dulezity nebo dulezity faktor Unavy.

Fyziologicke faktory

Fyzické pretizeni z dGvod manipulace s tézkym
nakladem bylo také identifikovano jako pricina
unavy. Ridici (dalkovych) autobus( upozornili na
fyzicky namahavou praci pfi nakladani a vykladani
cestovnich zavazadel. Rovnéz fidici nakladnich
vozidel uvedli, Ze byvaji stale vice zaneprazdnéni
nakladanim a vykladanim tézkych predmétd. Tyto
novanych brzy rano nebo v noci, kdy zaméstnanci
sklad(l je$t& nebo uZ nejsou v préaci. Ridici dale
upozornili na to, Ze jejich zaméstnani je v podstaté
sedavé a pfi fizeni zaujimaji statickou polohu.
Dlouhodobé sezeniv poloze pfi fizeni mize
zpUsobit napéti v rliznych ¢astech téla, které vede
k fyzické zatézi. Nedostatek pohybu a Casté sezeni
pri fizeni vedou ke Spatné télesné kondici (Varela-
Mato et al. 2015). 83% fidict (dalkovych) autobust
a 80% ridict nakladnich vozidel v naSem priazkumu
uvedlo, Ze jejich celkovy zdravotni stav a fyzicka
kondice jsou dulezitym faktorem prispivajicim k
unave.

DLOUHA PRACOVNI DOBA

Dlouhotrvajici ¢Cinnost vede k fyzické a psychické
Unavé (Evropska komise 2021a); Dunn/Williamson
2012). Casto miZe byt tinava spojena s ¢asem
stravenym na urcitém Ukolu (¢as na ukol). Kapitola
4, ktera zkoumala bezpecnost silni¢niho provozu a
unavu, ukazala, Ze nehodovost se zvySuje ve vztahu
s dobou fizeni. Zvlastni pozornost je tfeba vénovat
dlouhym jizdam. 70% fidict (dalkovych) autobus(
a 59% ridi¢a nakladnich vozidel v nasem priizkumu
uvedlo, Ze dlouhé jizdy jsou velmi dlezitym nebo
dudleZitym faktorem zpUsobujicim Unavu.

Ukoly nesouvisejici s fizenim

Rizeni neni jedinym Ukolem Fidi¢e. Pracovni ¢innost
nesouvisejici s fizenim zahrnuje napfiklad nakladku
a vykladku, uklid a technickou udrzbu a veSkerou

28

UNAVA RIDICU V EVROPSKE SILNICNI DOPRAVE

dalsi praci, ktera ma zajistit bezpecny chod vozidla.
Ridici (dalkovych) autobus( se musi starat o
cestujici a kontrolovat jejich jizdenky, vybirat jizdné,
nakladat a prekladat zavazadla a také denné uklizet
své vozidlo a provadét Gdrzbu. Ridici nakladnich
vozidel maji jako pracovni povinnosti nesouvisejici
s fizenim nakladku a vykladku, zajisténi nakladu
a zboZi a vyplfiovani formalit pro preshranicni
dopravu (celni predpisy, pravodni doklady).

Doba trvani jednotlivych Gkol0 se pricita k
celkové délce pracovni doby. Pracovni doba
ridict (dalkovych) autobusl a nakladnich vozidel
je mimoradné dlouha a ¢as straveny praci Ize
povazovat za hlavni pricinu Unavy fidicd v silni¢ni
dopravé. Celkovy Cas straveny praci ma pfimy
dopad na dobu pro prestavky a odpocinek. Jak
jsme vidéli v kapitole 3, analyza Udaj z naseho
prizkumu o prevalenci Unavy ukazala, Ze délka
pracovni doby byla vyznamnym indikatorem toho,
zda se Fidici pfi Fizeni citili unaveni. Cim vic hodin
bude citit unaven. 75% fidicl (dalkovych) autobust
a 73% ridica nakladnich vozidel z naseho priizkumu
uvedlo, Ze dlouha pracovni doba je velmi dilezZity
nebo dllezity faktor prispivajici k tinaveé.

Faktory souvisejici s platem

Dlouha pracovni doba v odvétvi dopravy je
vysledkem nékolika faktor(. Na Uvod je tieba
poznamenat, Ze pro fidiCe je v podstaté nemozné,
aby méli zkraceny pracovni tyden nebo dokonce
pracovali na castecny Uvazek, protoZe jejich platy
jsou Easto extrémné nizké. Casto dostavaji pouze
minimalni mzdovou sazbu a jak jiz bylo uvedeno,
dostavaji zaplaceno za méné prace, nez ve
skutecnosti vykonaji. Dlouha pracovni doba stézi
zajisti dostacujici plat. V. mnoha zemich s nizsimi
mzdami ma navic plat fidice dvé slozky. Jedna
Cast platu je ve vétsiné pripadl dana stanovenou
vnitrostatni minimalni mzdou, ktera podléha dani
z pfijmu a prispévkdm na socialni zabezpeceni.
Druha &ast platu jsou diety, ze kterych se neplati
prispévky na socialni zabezpeceni a které v
pripadé mezindrodnich fidi¢d nakladnich vozidel
predstavuji az 75% celkového mési¢niho prijmu. To
je nesmirné problematické, protoZze nemocenské
davky a prispévky na dovolenou, stejné tak
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Nase analyza literatury ukazala, Ze v zavislosti na pouZité metodice 28% aZ 81% Fidicu
nakladnich vozidel trpi tnavou a 4% az 46% uz nékdy za volantem usnulo:

e Maximalni denni doba fizeni je 9 hodin a mlzZe byt nejvysSe dvakrat tydné prodlouZena na

10 hodin.

® Maximalni tydenni doba Fizeni je 56 hodin a maximalni celkova doba Fizeni béhem
jakychkoliv 2 po sobé jdoucich tydn( je 90 hodin.

® Minimalni denni doba odpocinku je 11 hodin a maze byt sniZzena na 9 hodin nanejvys
tfikrat tydné béhem kterychkoliv 2 tydennich dob odpocinku. Denni doba odpocinku
muZe byt rozdélena na 3hodinovy odpocinek a nasledny 9hodinovy odpocinek, coZ
dohromady €ini celkem 12 hodin denniho odpocinku.

e Tydenni doba odpocinku je 45 nepretrzitych hodin a mlzZe byt co dva tydny zkracena
na minimalné 24 hodin. Pro zkracenou tydenni dobu odpocinku plati ustanoveni o
odskodnéni. Tydenni odpocinek je tfeba Cerpat po Sesti dnech prace, s vyjimkou Fidict
dalkovych autobusu, jez vykonavaji jednorazovou pfilezitostnou mezinarodni osobni
dopravu, ktefi mohou svou tydenni dobu odpocinku odloZit, aby usnadnili priibéh

autobusového zajezdu.

® ZvySe uvedeného pravidla byla nedavno zavedena odchylka. V mezinarodni silni¢ni
nakladni dopravé muze nyni fidi¢ dostat dvé zkracené doby odpocinku po sobé, a to za
pfisné podminky, Ze poté musi vyuZit vSech nahradnich dob odpocinku.

® Po 4,5 hodinach Fizeni musi mit Fidi€ prestavku nejméné 45 minut (kterou lze rozloZit na
prestavku v délce 15 minut, po niz nasleduje prestavka v délce 30 minut).

jako i jiné socialni davky vcetné starobniho
ddchodu se vypocitavaji pouze na zakladé té ¢asti
platu, ktera podléha prispévkim na socialnim
zabezpeceni. Problém je jesté zfejméjsi, pokud

je pohybliva slozka platu propojena s po¢tem
ujetych kilometrd nebo vykonem fidice. Tento typ
platby je v podstaté zakazan, v odvétvi dopravy k
tomu nicméné dochazi ve velkém méfitku. Platby
vypocitané na zakladé ujetych kilometrd nejsou na
vyplatni pasce na prvni pohled zjevné, protoZze jsou
vedeny jako diety, takZe tyto praktiky jsou tézko
kontrolovatelné a postihnutelné. Nizky plat ridict
predstavuje vSeobecné vzato tlak a stimuluje Fidice
k tomu, aby pokracovali v jizd&, ackoliv pocituji
unavu. Obzvlasté nerezidencni Fidici ze zemi' s
nizkymi platy provozujici mezinarodni nakladni
dopravu nebo kabotaz jsou nuceni Fidit dlouhé
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Zdroj: Evropskd komise (2021b)

hodiny, protoze vyska jejich platu je urc¢ena dobou
fizeni. Co se téchto Fidicl tyce, pracovni doba neni
fadné proplacena ani evidovana.

Evropska unie prijala fadu nafizeni a smérnic,
které omezuji dobu fizeni a definuji minimalni
délku prestavek a doby odpocinku. Nafizeni (ES)
¢. 561/2006 nedavno upravené nafizenim (EU)
2020/1054 predstavuje soubor pravidel EU pro
maximalni denni a dvoutydenni dobu fizeni a
minimalni denni a tydenni doby odpocinku pro
vSechny Fidice vozidel nakladni i osobni silni¢ni
dopravy (viz ramecek 3).

Nedostate¢né dodriovani predpisii
Nas vyzkum ukazuje, Zze zaméstnavatele nejenze
maximalné vyuzivaji manévrovaci prostor, ktery
jim zadkon umoznuje, ale jdou tak daleko, Ze zadkon
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(fidi¢ kamionu z Rumunska)

(Fidi¢ kamionu ze Spojeného kralovstvi)

vs

~Doddvky pfesné na ¢as maji za cil omezit spolecnostem ndaklady na minimum, ale
pro ridice predstavuji obrovsky tlak a stres. [...] Spolecnosti zajimaji jenom penize a
stanovené Ihiity. SpeditéFi pouZivaji krdtkou dodaci Ihiitu jako konkurenéni vyhodu

ve ge

~Situace se zhorsuje, protoZe odvétvi prochdzi zménami: prodej pres internet je
na vzestupu [...]. Zakaznikiim je Feceno, Ze kdyZ si néco objednaji dneska, zitra to
dostanou [...] vice prdce v noci [a] tlak na splnéni cile. ...”

Dodavky presné na cas (zkracené JIT z anglického , just-in-time*) je metodika zamérena

v prvé fadé na zkraceni doby a sniZeni poZadavku na skladovani ve vyrobnim systému,

ale také na zkraceni doby reakce od dodavateld a pro zdkazniky. Dodavky presné na ¢as
nabyly na popularité zejména diky vzestupu elektronického obchodovani a ¢astym slibam,
Ze zakaznik dostane zboZi hned nasledujici den. V ramci strategie dodavek presné na ¢as
je cilem fizeni dodavatelského Fetézce synchronizovat objednavky s harmonogramem
vyroby nebo dodavek. Vzhledem k tomu, Ze spole€nosti racionalizuji sklady, jsou naklad-
ni vozidla navic stale Castéji vyuzivana jako skladovaci prostory se vSemi doprovodnymi

e

problémy, pokud ma nakladni vozidlo zpoZdéni. Diky této metodice se zvysi efektivita a
snizi naklady na skladovani, protoZe spole€nosti prijimaji zbozi pouze podle potfeby.

Pokud ovSem Fidi¢ nakladniho vozidla nedodrzi stanoveny €as, dopravni spoleénost musi
v nékterych pFipadech zidkaznika od3kodnit za zpoZdé&ni. Ridici jsou kvuli tomu vystaveni
vétSimu stresu, protoze musi neustale hlasit nebo aktualizovat svoji polohu pres sledovaci

zarizeni €¢i mobilni telefony.

z divodu nedostate¢ného vymahani dokonce
porusuji. Zkracena devitihodinova doba odpocinku
se stava normou a pravidelné se objevuje na
rozpisech ridica. Je to hlavné kvili omezeni
nakladl a zvyseni zisku pro dopravni spolecnosti.
Studie a nasledné hodnoceni evropskych
pravnich predpist odhalily problémy tykajici se
ucinnosti predpist o pracovni dobé a o dobé
fizeni a odpocinku Fidica z povolani (Evropska
komise 2017). Hlavni problémy s pravnimi
predpisy byly zjistény v oblasti nedostatecného
uplatfiovani a prosazovani v ¢lenskych statech.
Rozdily mezi ¢lenskymi staty se tykaji vykladu
pravnich predpis(, definic poruseni predpisu,
vysky pokut a sankci a nesrovnalosti v postupech
pri kontrole a prosazovani predpist. Smérnice
o dodrzovani predpisti 2006/22/ES stanovi
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minimalni Uroven silni¢nich kontrol a inspekci
v prostorach dopravnich spolec¢nosti, které by
Clenské staty mely kazdy rok provadét, ale nase
analyza ukazuje, Ze provadéné inspekce nejsou
dostatecné dikladné. Néktefi dotazani, zejména
inspektori dalnicni policie, ktefi se ucastnili
workshopt v rdmci projektu ETF, poukazali na
celou Ffadu obecné znamych prestupk(l, zejména
pokud jde o pracovni dobu a dobu Fizeni. Analyza
nasich Udaju prokazala, Ze prevalence Unavy je
vyrazné vyssi u ridicl ze spolecnosti, kde neni
dobre nebo vibec zdokumentovana pracovni
doba (viz kapitola 3). Ridi¢i, ktefi uvedli, Ze jejich
pracovni doba je zdokumentovana Fadng, trpéli
Unavou méné casto.

Nejcastéjsi poruseni predpisl se obecné
tyka délky pracovni doby a prestavek a doby
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odpocinku, po nichz nasleduje neproplacena
pracovni doba a manipulace s digitalnim
tachografem nebo zaznamovymi listy (Tsamis
2018; Voss/Vitols 2019).

Podvody s tachografem

Zaznamova zafizeni jsou povinna u vsech vozidel
o hmotnosti vy3si nez 3,5 tun, ktera slouzi ke
komercnim Gcellim. Rostoucim problémem jsou
podvody s tachografem v nakladnich vozidlech,
protoze podvody jsou stale sofistikovang&jsi

diky upravam obvodovych desek a softwaru,

coz ztézuje kontrolu skutecné doby fizeni a
odpocinku. Dobra zprava je, Ze narizeni EU
vedla k zavedeni nové generace ,inteligentniho
formy manipulace a jiné protipravné jednani. Na
druhou stranu vSak neni vySe sankci za poruseni
predpist v celé Evropé jednotna: druhy sankci a
vysSe pokut se velmi lisi (Pastori/Brambilla 2017).
V nékterych zemich jsou sankce tak nedcinnég, ze
nemaji zadny vliv na rozhodnuti spolec¢nosti, zda
budou zakony dodrzovat ¢i nikoli.

PRESTAUKY A DOBA ODPOCINKU

Prestavky a odpocinek mohou zabranit Unavé.
Je obecné znamo, Ze prestavky predchazeji
stresu a snizuji jeho hladinu a pomahaji
udrzovat a zlepSovat vykon. Odpocinek

je dlleZity ¢as na zotaveni, ktery Fidicdm
umoznuje regeneraci po dlouhém soustfedéni
a pfi vyCerpani. Nedostatek odpocinku mlze
vést k chronické unavé. Zakladni problém

v silni¢ni nakladni dopraveé v souvislosti s
prestavkami a dobou odpocinku je, ze ackoliv
pravni definice pracovni doby jasné specifikuje
¢innosti, jez do pracovni doby spadaji, dopravci
nezohlednuji vSechny pracovni ¢innosti

nebo je nezapocitavaji do pracovni doby (a
tudiz neproplaci). Mnozi Fidic¢i maji instrukce
evidovat dobu stravenou pracovni ¢innosti jako
prestavku nebo jako dobu odpocinku.

Ridi¢i, ktefi nejsou v odborech, dostévaji ¢asto
zaplaceno pouze za dobu, kterou stravi fizenim
vozidla. To je témér pravidlo v pripadé ridicl ze
stfedni a vychodni Evropy, jak odhalily cilené
rozhovory v ramci naseho projektu.
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Ikraceneé prestavky

. PFi pldnovdni jizdnich Fddi se
vyuZivd kaZzdda minuta bez ohledu
na dopravni podminky, pocasi nebo
pocet cestujicich.”

(Fidi¢ autobusu z Rakouska)

.Podminky pro odpocinek v priibéhu
prestdvek jsou otfesné. Na nékterych
autobusovych nadraZich dokonce ani
nesmite zaparkovat autobus na déle
neZ jednu hodinu. Pokud jsou k dispozici
odpocivdarny, nejsou v nich vhodné
podminky pro odpocinek. Vétsinou se
jednd o malou pFeplnénou mistnost,
ve které stoji pdr stolu a Zidli, bez
mozZnosti stravovdni.”
(Fidi¢ autobusu z Madarska)

Podle nafizeni EU musi mit fidi¢ prestavku
nejméné 45 minut po 4,5 hodinach fizeni.
Tato prestavka muzZe byt rovnéz rozdélena na
30minutovou a 15minutovou prestavku. Nase
analyza nicméné ukazala, Ze prestavky nejsou
provadény spravné. 72% ridict (dalkovych)
autobusl a 67% ridicl nadkladnich vozidel z
naseho prizkumu oznacilo pfilis malo prestavek
jako velmi ddlezity nebo dulezity rizikovy fak-
tor pFispivajici k navé. Ridi¢i také uvadgji, ze
prestavky nejsou dobou skutecné relaxace.
Neékolik faktort brani efektivnimu vyuZziti
prestavek k nabrani sil. Ridi¢i uvedli, Ze €asto museji
vyuzit pfestavek pro pracovni ¢innosti, jako jsou
hledani parkovisté, komunikace s cestujicimi nebo
zakazniky i studovani trasy. Nékteri provozovatelé
dalkové autobusové dopravy umoZznuji svym
fidicim, aby prodavali napoje nebo obcerstveni
v pribéhu prestavek a tim si prilepsili ke svému
platu. JelikoZ platy ridi¢l jsou nizké, jedna se v
podstaté o pobidku k tomu, aby se vzdali svych
prestavek. Z téchto dlvod si Fidici dalkovych auto-
busU, pokud maiji na palubé cestuijici, neodpocinou,
ani kdy? délaji prestavky pomérné ¢asto. Ridici
nakladnich vozidel navic uvadeéji, ze je v prabéhu
prestavek pravidelné kontaktuje zaméstnavatel
nebo dispecink - ¢asto proto, aby zvysili tlak na
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Procento Fidi€a, ktefi
odpovédéli ,vzdy“ na
otazku, zda provadéji
dany Ukol v dobé od-
pocinku

Tabulka 3: Ukoly provadéné
Fidi€i (dalkovych) autobusi
béhem doby odpocinku
Ukoly

Uklid autobusu 58%
Studovani trasy (vyhledavani 560
parkovist, mytného apod.) °
Hledani parkovisté pro dalkovy 7
autobus A

Nakladani/vykladani zavazadel 46%
Vyzvedavani/vysazovani skupiny 31%
u hotelu/nadrazi

Pomoc cestujicim v pfipadé 28%
osobnich problém
Poskytovani turistickych 26%
informaci cestujicim

Prodej napojd/obcerstvent 19%
13%

Zdroj: Turnbull (2018)

Prodej listkd

ridice kvlli rychlejsSimu dokonceni prepravy nebo
splnéni prisnych harmonogram.

Casovy tlak

Prestavky se nékdy nedélaji viibec anebo alespon
ne v plné délce. Velkou roli hraje vnimany tlak na
dodrzeni ¢asového harmonogramu (viz rovnéz
kapitola 5.1 o psychickém pretizeni). Cas uvedeny
Vv jizdnich fadech osobni dopravy nebo pridéleny
odesilatelem nebo pfijemcem pro cestu v silni¢ni
nakladni dopraveé je Casto pfilis na tésno. Nabity
rozvrh a nelmeérné pozadavky na planovani uve-
dlo 81% ridicl (dalkovych) autobus( a 75% ridica
nakladnich vozidel v nasem prizkumu jako velmi
dulezity nebo dulezity rizikovy faktor inavy. Nasi
partnefiv rozhovorech kritizovali skute¢nost,

Ze rozvrhy neberou ohled na mozna zpozdéni,
tfeba v pripadé kolon i dopravni zacpy nebo
kvili zvy$enému objemu cestujicich. Svédska
studie Fidicl autobust z r. 2017 uvadi, Ze 27%
respondentd si mysli, Ze doba Fizeni nevychazi z
realistickych vypoctU. Asi 18% nedorazilo na svou
prestavku vcas, coz znamenalo, Zze nemohli vyuzit
prestavky v rozsahu, jez uvadi jejich rozvrh (Dahl-
man/Anund 2020). Pro fidi¢e nakladnich vozidel
vznika Casovy tlak kv{li jasné ohrani¢enému
¢asovému rozmezi pro dodani zakaznikovi. Rididi
nakladnich vozidel musi obecné dodrzet stanova-
nou dodaci Ih(tu (dodavky presné na cas) a nema-
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ji SirsSi Casové rozmezi (viz ramecek 4 na strané 30).

Zameéstnavatel obecné tlaci na to, aby doprava
byla rychlejsi a levné&jsi. Pracovni tlak uvedlo 78%
ridica (dalkovych) autobust a nakladnich vozidel
z naseho priizkumu jako velmi dlleZitou nebo
ddleZitou pricinu Unavy.

Jako dulezity problém infrastruktury oznacil nas
vyzkum nedostatek vhodnych mist pro odpocinek
ridicQ. V celé Evropé je vseobecny nedostatek
odpocivadel pro velka vozidla. Tento problém je
obzvlasté citelny pro Fidice nakladnich vozidel, ktefi
musi Casto Celit pfeplnénym parkovacim plocham
u dalnic. Ridi¢im autobusd nastavé problém, kdyz?
nemohou zaparkovat vozidlo u zastavky nebo
mohou zaparkovat pouze na omezenou dobu.

V nasi anketé oznacilo 63% ridic (dalkovych)
autobusl a 83% Fidict nakladnich vozidel ne-
dostatek odpocivadel jako velmi dlleZity nebo
dulezity faktor prispivajici k inavé. Tento problém
byl obzvlasté ve spojitosti s delSimi cestami, coz
zase Uzce souvisi s problémy dlouhé pracovni doby,
kratkych prestavek a dokonce i poruseni pravnich
predpist o pracovni dobé a dobé fizeni. Odpociva-
dla navic nejsou koncipovana idealné. Kromé toho,
Ze jsou na nich Fidici vystaveni rusivému hluku -
napfiklad z neodhlu¢nénych dalnic nebo nahlych
zvukl (zabouchnuti dveri automobilll) - postradaji
odpocivadla vybaveni jako napfiklad klidna mista k
sezeni nebo rekreacni prostory.

NEDOSTATEGNY ODPOCINEK

~Béhem devitihodinového odpocinku
musim vycistit autobus, dojet domii atd.
... Na spadnek mam jen ctyri aZ pét hodin.”
(Fidi¢ autobusu z Nizozemska)

.9 hodin denniho odpocinku, kdyZ
nespite ve vozidle, je mdlo. Mnoho Fidici
strdvi aZ dvé hodiny denné dojizdénim.
Kanceldr na vas tlaci, abyste zviadli 60
hodin tydné v 5 dnech.”

(Fidi¢ kamionu ze Spojeného kralovstvi)

Podle nafizeni EU musi byt denni doba
odpocinku nejméné 11 hodin, s vyjimkou
zkraceni na 9 hodin nanejvys tfikrat tydné. Jak
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Syndrom obstrukéni spankové apnoe (OSA) je onemocnéni, pFi kterém v noci dochazi
Casto k zastavam dechu nebo je dychani v pravidelnych intervalech vyrazné omezeno.
Kazda zastava dechu je spojena s ¢aste€nym probuzenim, kdy se dychani obnovi, a tato po
sobé jdouci probuzeni vedou k nedostatku regeneracniho spanku. Prizkumy ukazuji, Ze
fidici (dalkovych) autobusl a nakladnich vozidel trpi ¢astéji poruchami spanku (Kim

et al. 2017; Meuleners et al. 2015; Vennelle/Engleman/Douglas 2010). Napriklad Braeckman
(2011) ve studii 474 fidicti nakladnich vozidel z VIAmska zjistil, Ze 22% z nich méli vyssi
riziko OSA. DalSi studie odhaduji, Ze OSA trpi 3% az 7% bézné dospélé populace, ale
odpovidajici prevalence u fidicl z povolani je mezi 26% a 50% (Talbot/Filtness 2016).
Italsky odborovy svaz FILT CGIL uvadi na zakladé dotazniku o spanku, zdravi a nemocech,
kterého se Ucastnilo 570 Fidici nakladnich vozidel, Ze vice neZ 20% Fidicl si stéZovalo na
potiZe se spankem (FILT CGIL 2017). V naSem prizkumu uvedlo 73% Fidict (dalkovych)
autobusl a 69% ridich nakladnich vozidel poruchy spanku jako relevantni rizikovy faktor.
Spankové poruchy se pfi pravidelnych zdravotnich prohlidkach fidic¢l ne vZdy vysetfuiji.

jsme vidéli, dopravni spolecnosti tuto vyjimku
bézné vyuzivaji. Kromé toho se béhem doby
odpocinku provadéji rlizné pracovni tkoly. Studie
o pracovnich podminkach 698 fidict (dalkovych)
autobusl v Evropé z r. 2018 uvadi Sirokou $kalu
pracovnich ¢innosti, které Fidici provadgji ,vzdy"
v prabéhu své doby odpocinku (viz tabulka 3).

Dojizdeni

Cas straveny cestou do mista nebo z mista, kde
se ujme vozidla, se také Casto pocita do doby
odpocinku. Mnozi Fidici stravi dojizdénim spoustu
Casu. Nerezidentni Fidici z nékterych evropskych
zemi nékdy musi travit celé dny v minibusu, nez
se dostanou na miso, kde zacina jejich skutecna
prace. Nedostatek ¢asu na odpocinek uvedlo
82% ridica (dalkovych) autobusd a 74% Fidicd
nakladnich vozidel v nasem prizkumu jako velmi
dlleZity nebo duleZity rizikovy faktor inavy.

Nedostatek odpocinku a spanku

Kromé toho jsou jako vyznamna pficina Unavy
zmifiovany dlouhé pracovni casoveé Useky bez
dnd volna. 85% ridict (dalkovych) autobust a
78% Fidicd nakladnich vozidel v nasem prizkumu
uvedlo série dlouhych pracovnich dnl bez dnt
volna jako dUleZitou nebo velmi duleZitou pricinu
unavy. Nafizeni EU vyZaduje nejméné jeden
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45hodinovy a jeden 24hodinovy odpocinek
béhem kterychkoliv dvou tydn(, s vyjimkou
pfilezitostné mezinarodni osobni dopravy, ktera
spada pod ,12denni odchylku” a znamena, ze od
fidice mlze byt poZadovano, aby Fidil dvanact
dni bez jakychkoli dni volna. Nové pFijata pravidla
doby fizeni a odpocinku rovnéz umoznuji, aby
mezinarodni fidi¢i nakladnich vozidel Fidili po
dobu tfech tydnd pouze s dvéma dny volna.
Kratka doba odpocinku je spojovana se spanko-
vym deficitem (Filtness et al. 2019). Studie

Unavy jsou Casto zaméreny na vyzkum spanku

a spankovy deficit byl oznacen za jeden z
hlavnich rizikovych faktord zpUsobuijicich tnavu.
Jak uvadime v kapitole 4, faktory souvisejici se
spankem se vyznamnou mirou podili na vzniku
Unavy. Ve studiich jsou nejcastéji zmifiované
priciny Unavy nedostatek spanku, Spatna kvalita
spanku a poruchy spanku a dale potfeba spanku
vyvolana cirkadidannim cyklem nebo biologickymi
hodinami v lidském téle (Anund et al. 2016;
Belenky et al. 2012; Braeckman et al. 2011; ETSC
2011). Dlouhé pracovni smény a kratka obdobi
spanku vyznamné zvySuji riziko chvilkového usnuti
za volantem (Perttula/Ojala/Kuosma 2011; Unite
2019; Verpraet 2006). 84% ridict (dalkovych)
autobusl a 79% ridi¢t nakladnich vozidel Feklo,
Ze nedostatek spanku je velmi dllezity nebo



UNAVA RIDICU V EVROPSKE SILNICNI DOPRAVE

Pravidla EU stanovi, Ze béhem odpocinku muze Fidi¢ v souladu s ¢lankem 4(f) nafizeni
(ES) €. 561/2006 o dobé fizeni a denni a tydenni dobé odpocinku volné nakladat se svym
casem. Clanek 9 (1) se v3ak zabyva situaci, kdy Fidi¢ doprovazi vozidlo pFfepravované

na trajektu nebo po Zeleznici, a vtomto kontextu umoznuje urcité odchylky. Kdyz Fidi¢
cestuje trajektem nebo vlakem a pokud ma k dispozici IGzko nebo lehatko, muze si
udélat prestavku nebo odpocivat na trajektu nebo ve vlaku. To vyplyva z formulace
¢lanku 9(2), ktery stanovi, Ze jakakoli doba, kterou Fidi€ stravi cestovanim, ,se
nezapocitava jako doba odpocinku nebo prestavka, pokud se Fidi€ nenachazi na trajektu
nebo ve vlaku a nema pfistup k lGzku nebo lehatku”. Pravidlo pro trajekty nebo viaky
tedy predstavuje odchylku od ustanoveni, podle kterého se ,dobou odpocinku” rozumi
~nepferusend doba, béhem niZ mize Fidi¢ volné nakladat se svym casem".

BéZna denni doba odpocinku v celkovém trvani nejméné 11 hodin na trajektu nebo
Zeleznici miZe byt pferuSena maximalné dvakrat. Celkové trvani téchto dvou preruseni
nesmi pfesahnout jednu hodinu.

S pfijetim novych pravidel v €ervenci 2020 mohou spolecnosti za u¢elem nalodéni/najezdu
a vylodéni/vyjezdu vozidla primét fidice, aby prerusili nejen svij denni odpocinek, ale i
tydenni odpocinek, konkrétné zkracenou dobu odpocinku (nejméné 24 hodin) a béZnou
tydenni dobu odpocinku (45 hodin a vice). Jediny rozdil mezi dvéma posledné uvedenymi
spociva v tom, Ze pokud je odpocinek ¢erpan jako soucast béZného tydenniho odpocinku,
cesta trajektem musi trvat nejméné osm hodin. Odchylku pro trajekty/vlaky lze pouZit
pouze v pFipadé&, pokud ma Fidi¢ k dispozici IiZko nebo lehatko. Ridici, kteFi se G€astnili
naseho vyzkumu, si vSak stéZovali, Ze jim béhem téchto cest casto chybi vhodné prostory
pro odpocinek. Napriklad na trajektech Fidi€i €asto nemaji rezervovanou kajutu a ve vlacich
musi kupé sdilet s jinymi lidmi, coZ ztéZuje klidny spanek. Napfiklad na ¢tyrhodinové cesté
trajektem je skutecny Cas straveny na lehatku, pokud je vibec k dispozici, obvykle zkracen

na polovinu, protoZe néjakou dobu trva odbaveni a Fidi¢ musi opustit kajutu dlouho pred
koncem cesty, aby ji mohl personal trajektu uklidit a pfipravit na dalSi plavbu.

dulezity faktor prispivajici k inavé. Nedostatek
spanku je uréen dlouhymi obdobimi bdéni. Clovék
potiebuje v priméru 8 hodin spanku za jeden
24hodinovy cyklus. Mnohé studie prokazaly, ze
méné nez potrebnych 8 hodin spanku, coz je asty
pripad Fidica (dalkovych) autobust a nakladnich
vozidel, zplsobuje spankovy deficit a vede k tinavé
(Akerstedt/Philip 2018; Thiffault 2011; Unite 2019).

Spatna kvalita odpocinku

valita odpocinku muZe byt také problém. Podle
Svédské studie ridicl autobust z r. 2017 se 22%
respondentd necitilo odpocaté, kdyz si na zacatku
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dne sedali za volant (Dahlman/Anund 2020).
DuleZitym faktorem muZe byt kvalita spanku
(Braeckman et al. 2011; FILT CGIL 2017; Filtness
et al. 2019). Spatnou kvalitu spanku oznatilo za
dulezity nebo velmi dllezity faktor prispivajici
k Unavé 82% fidicu (dalkovych) autobust a
nakladnich vozidel z naseho prlizkumu. Kvalita
spanku je ohrozena pferusovanim spanku a
nevyhovujicimi podminkami pro spani. Poruchy
spanku jako je syndrom obstrukéni spankové
apnoe (OSA) mUze vést k prerusovanému spanku
(viz rdmecek 5 na strané 33).

LVyjimka pro cesty trajektem/vlakem®” v EU
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umoznuje naruseni doby odpocinku Fidica pfi
nalodéni/najezdu nebo vylodéni/vyjezdu z trajektu
nebo vlaku, s odpovidajicimi negativnimi ddsledky
pro odpocinek fidicd (viz ramecek 6). 77% fidicd
(dalkovych) autobusl a 79% ridict nakladnich
vozidel v nasem priazkumu oznacilo pferusovany
spanek jako dulezity nebo velmi dulezity faktor
prispivajici k Unave.

Spatné podminky pro spani

67% ridict (dalkovych) autobust a 65% ridich
nakladnich vozidel oznacilo nevyhovujici
podminky pro spani jako faktor pfispivajici

k unavé. Napriklad u viceclennych posadek
povaZzuji dopravci prvnich 45 minut, které fidi¢
stravi po vystfidani, za pfestavku, bez ohledu
na to, kde se Fidi¢ ve skute¢nosti nachazi.

V dUsledku toho si musi fidi¢ ¢asto vybrat
prestavku pripasany na sedadle spolujezdce,

[
I (Fidi¢ kamionu z Némecka)
[
]

(Fidi¢ kamionu z Portugalska)

kdyZ je vozidlo v pohybu. Obzvlasté Fidici
nakladnich vozidel, ktefi museji stravit noc na
odpocivadlech, si stézuji, Ze Spatné koncipované
parkovaci plochy a nepohodiné podminky a
okoli jsou faktory pfispivajici ke Spatné kvalité
spanku (viz rovnéz ramecek 7). Spanek v kabiné
narusuje nepfritomnost klimatizace a hluk z
neodhlu¢nénych dalnic. Mnoho Fidi¢l se neciti na
odpocivadlech v bezpeci - dochazi na nich ¢asto
ke kradeZim. Ridi¢i nakladnich vozidel uvedli, ze
strach z toho, Ze by mohli byt v kabiné okradeni,
jim branil v hlubokém spanku. Ridi¢i nakladnich
vozidel rovnéz upozornili na specificky problém
u chladirenskych vozidel, ktera jsou urcena

k pfepravé zbozi podléhajiciho rychlé zkaze

za urcité teploty. Tato vozidla jsou k danému
Ucelu nékdy vybavena mechanickym systémem
chlazeni pohanénym malym naftovym motorem,
ktery byva extrémné hlucny.

~Klimatizace funguje na baterii, ale po 4-5 hodindch je baterie témér vybita, takZe
klimatizaci radsi vypnu, protoZe bych jinak nenastartoval motor.”

~Noc stravend [spanim] v Iété bez klimatizace je naprosto ztracend noc.”

Prace v tézkych a nepohodinych podminkach a prostfedi maze prispét k pocitu tnavy
(NSW Mine Safety Advisory Council/NSW Government 2009; Phillips/Sagberg/Bjsrnskau
2016). V silniéni dopravé patfi k nepohodinym podminkam a prostfedi horko, chlad,
hluénost a mechanické vibrace ve vozidle, ale také Spatné povétrnostni podminky,
sniZzena viditelnost, Spatny povrch vozovky a husty provoz. Extrémni teploty, zejména
horko, uvedlo 78% fidi¢u (dalkovych) autobust a 73% Fidi¢i nakladnich vozidel v nasem
prizkumu jako rizikovy faktor inavy. TéméF vSichni partnefi jmenovali v rozhovorech
horko jako pFic¢inu unavy, protoze klimatizace ve vozidlech ¢asto nereguluje teplotu
dobfe. Ridici (dalkovych) autobusti dale poukazali na to, Ze jejich vozidla jsou obvykle
vybavena velkymi okny, aby se cestujici citili pohodIné&ji. To ale znamen4, Ze Fidi¢i jsou
mnohem vice vystaveni sluneénimu zareni. S ohledem na pohodli cestujicich vétSinou
nemohou byt za jizdy otevFena okna. Ridi¢i nakladnich vozidel vysvétlili, Ze b&Zici motor
jesté vice zahfiva kabinu, ve které je v letnich mésicich horko i kvili teploté venku.
Kromé toho se klimatizace uz po nékolika hodinach automaticky vypina. Horko je také
kli€¢ovy faktor pfispivajici ke Spatné kvalité spanku v kabiné vozidla. Kromé toho mohou
mechanické vibrace a hlu€nost zvySovat nepohodli, které vede k unavé.



Ridi¢i nakladnich vozidel uvadéji, Ze chla-
direnska vozidla na odpocivadlech branila v
pohodIném odpocinku nejen fidi¢cdm téchto
vozidel, ale ¢asto také ostatnim Fidi¢im
parkujicim pobliz.

NEPREDVIDATELNE A NEPRAVIDELNE
ROZURZENI PRACOVUNI DOBY

~Nevim, jestli budu zitra pracovat nebo
ne. Neexistuji Zadné rozpisy: kdyZ
vdam nezavolaji [zaméstnavatel] do
16 hod., tak vite, Ze budete mit dalsi
den volno. Je moZné, Ze ten den prijde
néjakad prdce navic, a proto se nechtéji
[zaméstnavatel] k nicemu zavazovat
rozpisem.”

(Fidi¢ autobusu z Belgie)

Pocit Unavy je obvykle spojen s cirkadiannim
rytmem (Evropska komise 2018b) - biologickymi
hodinami v lidském téle, které koordinuji
fyziologické priority pro kazdodenni ¢innosti.
Role, jakou to hraje pfi Unavé fidicd, zahrnuje i
vliv denni doby. Lidské télo pocituje v urcitych
obdobich 24hodinového cyklu vétsi potfebu
spanku. V téchto obdobich existuje pfirozena
tendence ke spanku, a pokud je potlacen,
nastupuje pocit ospalosti. Nocni smény a
nepravidelna prace (a spanek) jsou v rozporu
s pfirozenym biologickym cyklem a potfebou
spanku (Evropska komise 2018b; Parkes/Gillan/
Cynk 2009; Thiffault 2011). Pevné naprogramovani
biologickych hodin v lidském téle je také hlavnim
ddvodem, pro¢ muze byt té73i spat béhem

dne neZ v noci. V naSem prizkumu uvedlo
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70% ridich (dalkovych) autobusl a 71% ridica
nakladnich vozidel, Ze fizeni v noci je relevantni
faktor pfispivajici k inaveé. V kapitole 4 jsme
popsali, Ze existuje souvislost mezi frekvenci
nehod a cirkadiannim rytmem. Tento rytmus
hraje rovnéz roli ve vztahu k nepravidelnym
pracovnim rozvrhdm. Nase analyza prokazala,
Ze je méné pravdépodobné, Ze fidici (dalkovych)
autobust a nakladnich vozidel budou mit kazdy
den stejny rozvrh nezZ pracovnici ve vétsiné
ostatnich profesi. Nepravidelné pracovni
rozvrhy, stfidajici se smény a casté zmény v
rozpisech pro praci a odpocinek jsou v rozporu s
pevnym naprogramovanim biologickych hodin v
nasem téle (Akerstedt/Philip 2018).

DalSim problémem, ktery nas vyzkum
zaznamenal, jsou informace o sméné v pfilis
kratkém predstihu. To je obvykle zpUsobeno tim,
Ze dopravci chtéji byt jednak co nejflexibiln&jsi a
vyhnout se dodate¢nym nakladdm, kdyZ povolaji
zaméstnance ve dnech volna, jakoz i tlakem
na prijeti urgentnich naklad a poZadavkl na
dopravu od zakaznika. V odvétvi dopravy je celkem
bézné, Ze ridici (dalkovych) autobust a nakladnich
vozidel jsou o svém dalSim Ukolu informovani az
den predem odpoledne. To fidi¢m znemozZnuje
planovani pfedem a negativné ovliviuje cirka-
dianni cykly, coZ vede k naruseni stability spacich
navykl. Dalsi sména muZe prijit dokonce i
bé&hem pFisti noci, coz znemoznuje, aby se fidic
dostatecné vyspal, nez zane prace.

Studie rovnéz ukazuiji, Ze prace na smeény -
zejména rozdélené smény (kdy je pracovni den
jednoho Fidice rozdélen na dvé obdobi) -
zvySuje ospalost pfi fizeni (Ihlstrém/Kecklund/
Anund 2017).
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trategiim protiopatfeni k prevenci Unavy
ridi¢h byla v poslednich letech vénovana
znacna pozornost a literatura o prevenci
Unavy je pomérné rozsahla (Anund et al.
2015; ETSC 2011 a 2013; Evropska komise 2018b;
Filtness et al. 2019; Goldenbeld 2011; Phillips
2016; Thiffault 2011). Velka ¢ast literatury se viak
zaméruje predevsim na detekci mikrospanku
prostrednictvim obecnych strategii bezpecnosti
silni¢niho provozu, jako je napfiklad bezpecna
infrastruktura (opatfeni jako svodidla ve stfednim
délicim pasu, zdrsnéné pruhy upozornujici fidice
na kraj vozovky nebo vyboceni z jizdniho pruhu)
a technicka reSeni jako napfiklad bezpecnostni
technologie ve vozidlech pro prevenci naraz
nebo detekci Unavy (Adminaité-Fodor/Jost 2020).
| kdyZ tato opatfeni mohou byt uzite¢na pfi ome-
zovani nejhorsich nasledkd Unavy, ve skutecnosti
Unavé nezabrani. Tento pfistup je v podstaté do
znacné miry zaloZen na feSeni problému Una-

vy, kdyZ uz je pFilis pozdé, misto aby se zabyval
identifikaci skutecnych pficin Unavy a zabranil
jejim nasledkdm prevenci. Pro Uc¢innou prevenci,
detekci a potlaceni Unavy je nutné pochopit jeji
(skutec€né) priciny.

Redeni nalezena na z&klad& analyzy podklad(i
mohou byt obecné rozdélena do nékolika kate-
gorii, kam patfi opatfeni, ktera ucinili samotni
fidici, zasahy vedeni, opatfeni v oblasti silni¢ni
infrastruktury, pravni pfedpisy a jejich vymahani,
technologie detekce Unavy a propagacni kam-
pané (viz rdmecek 8 na strané 38).'3

Protiopatfeni jsou stejné rliznoroda, jako

13 Viz rovnéz: Dorn (2017); Fletcher et al. (2005); Société de l'assurance
automobile du Québec (2011).

jsou priciny Unavy. Co se tyCe definice Unavy (viz
kapitola 2), je dlleZita otazka, zda je nyni Unava
ridicl povaZzovana Cisté za ,,Unavu” nebo za projev
»0spalosti”. Zatimco Unava je v uzSim slova smyslu
nasledkem fyzickych pozadavkd a podminek,

jako jsou nucené drzeni téla nebo monoténnost,

ospalost je nasledkem nedostatku spanku.

Tabulka 4: Opatfeni povaZzovana za velmi
duileZita nebo duleZita pro prevenci Gnavy
Fidi€l (vysledky prizkumu)

Ridici Ridigi
(dalkovych) nakladnich
Protiopatfeni autobusu vozidel
Opatreni u¢inéna samotnymi ridici
Zastavit a udélat si prestavku 87% 89%
Zdfimnout si 73% 80%
Dalsi opatfeni
\v{lcgoa lepSi mista pro odpocinek 87% 93%
fidica
Kvalitnéjsi silni¢ni infrastruktura 78% 81%
ZIep§|t |nformo°van0°st o 80% 76%
zaméstnavatell o dusledcich Unavy
Du,sleglnejsv| kon_troola dodrzovani 81% 73%
pravnich predpist
Lepsi |,nformov§‘nc.>§t fidicl o dopa- 76% 70%
dech Unavy na fidice
VFI’I’ISI'IEJSI pravni predpisy pro doby 81% 63%
fizeni a odpocinku
Informva§n| kampan o Unave fidicu 750 63%
pro verejnost
Jasna bszpecnostrjl pravidla a pokyny 77% 67%
pro fidi¢e od zaméstnavatele
Vlastni plan zvladani tnavy 70% 61%

zaméstnavatele

Source: own survey
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e Pravni predpisy a kontrola jejich dodrzovani: iniciativy ke kontrole dodrZzovani nafizeni
a vytvoreni mechanismu uc€inného provadéni a prosazovani kontrolnich opatreni

(pracovni doba, odpocinek a pfestavky)

e OpatiFeni ucinéna samotnymi ridici: odpocinek/spanek, kofein, otevieni okna/zapnuti

klimatizace a poslech hudby

* Vzdélavani: Informovat fidica z povolani o aspektech tnavy

o Casovy rozvrh praci a navrh harmonogramii: planovani prace a smén, pocet hodin
sluzby, prestavky a zdfimnuti, rozvrZeni pracovni doby na zakladé cirkadiannich rytma,
minimalni doba odpocinku mezi sménami

* Rizeni rizik spojenych s Ginavou nebo konkrétni zasahy vedeni spoleénosti:
systémy Fizeni bezpecnosti, strategie pro posouzeni a sniZzovani rizik, podnikova kultura,

sledovani skute¢né odpracovanych hodin

e Technologie na detekci Gnavy: detekéni a vystrazna zarizeni ve vozidle, napf. zafizeni
zaloZena na méreni pohybu oci a chovani fidice (v€etné fizeni a vyboceni z jizdniho pruhu)

e OpatFeni v oblasti silnicni infrastruktury: odpocivadla, Gprava povrchu silnic

(zdrsnéné pruhy);

e Propagacni a informacni kampané.

Toto konceptualni rozdéleni vede k rozdilnym
protiopatfenim. Unavu Ize sniZit pFestavkami,
zatimco ospalost Ize odstranit jediné spankem.
Potfeba zaméfit se na zdroje Unavy, pokud chceme
najit ucinna opatreni, je opét zjevna v souvislosti
s psychickou a fyzickou zatéZzi a nevytizenosti,
které vyzaduji zcela opacna opatfeni. Kromé
toho je nejlepsi Fesit Unavu souvisejici s praci
na organizacni Urovni, zatimco faktory s praci
nesouvisejici se mezi jednotlivymi jedinci znacné
iSi a je nejlepsi je Fesit na individualni drovni. Je
zajimavé poznamenat, Ze hodnoceni skutecné
funguijicich opatreni proti inavé Fidi¢a bylo zatim
vénovano jen velmi malo pozornosti. Proto je Casto
obtizné vyvodit zavéry tykajici se Ucinnosti téchto
opatfeni (Filtness et al. 2019).

Vysledky nasi analyzy v kapitole 5 ukazuiji,
Ze pFi urCovani unavy fidice hraji hlavni roli
pracovni podminky. Protiopatfeni, o nichz
pojednava literatura, vSak obvykle nezahrnuji
zménu pracovnich nebo zaméstnaneckych
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podminek. Literatura se povétSinou zaméruje
na opatfeni provadéna samotnymi fidici. Tato
presunuji odpovédnost za prevenci Unavy
Fidicd na samotné fidice. Vzhledem k tomu,
Ze Unava je vétSinou zplsobena Spatnymi
pracovnimi podminkami, nejsou fidici opravnéni
podniknout kroky k odstranéni vlastni Unavy
- at uz prostrednictvim prevence nebo skrze
protiopatreni. Studie zjistily, Ze navzdory tomu,
Ze Fidici o rizicich, vyznamu spanku a dlleZitosti
zdrimnuti védi, vétSina ridi¢h pokracuje v fizeni,
i kdyzZ si uvédomuiji, Ze jsou ospali (Nordbakke
2004; Nordbakke/Sagberg 2007). Vzhledem
k hierarchii vedeni maji ridici jen omezené
moznosti ovlivnit navrh svych cest, a tudiz
prijmout opatfeni k prevenci Unavy. Kromé toho
nejsou vsechna opatreni proti Unave, ktera jsou
bézny v jinych odvétvich, dostupna pro fidice
(dalkovych) autobust a nakladnich vozidel, ktefi
pracuji v mnohem vic omezujicim prostfedi.

V nasem prlizkumu jsme se ptali Gcastnikd,
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ktera ze seznamu 19 moznych protiopatfeni
povaZzuji za dulezita pro prevenci Unavy v silni¢ni
dopravé. Tabulka 4 (na strané 37) uvadi seznam
opatreni, ktera jsou povazovana za dllezity nebo
velmi dalezity faktor.

Nasledujici ast se soustfedi na opatreni
namifena na hlavni pficiny Unavy, identifikované
v nasem prlzkumu (viz kapitola 5). Vybér odrazi
vysledky naseho prlizkumu a rozhovor(, jakoz i
vysledky workshopU a seminare. Tato opatreni
jsou v kompetenci fidi¢l, dopravcli v EU a
¢lenskych statd. Nesmime zapomenout, Ze Unava
ridicd je velmi slozity problém. PFi jejim vzniku
hraje nejcastéji roli nékolik rlznych pficin. Misto
opatreni k feSeni jednoho aspektu problému je
Casto zapotrebi komplexnéjsi, holisticky pristup.

PROTIOPATRENI PRO RIDICE

.NemiiZete jen tak zastavit autobus,
kdyZ jste unaveni. Na palubé jsou
cestujici a musite se drZet
Jizdniho Fadu.”

(Fidi¢ autobusu ze Spojeného kralovstvi)

.Zit na kavé a energetickych
ndpojich - je to opravdu zdravé? ”
(Fidi¢ kamionu z Rumunska)

Mnoho pokynd, Skoleni a kampani v oblasti
bezpecnosti silni¢niho provozu poukazuje

na opatfeni proti Unavé, ktera mohou ucinit
samotni Fidic¢i. Rovnéz tak i literatura zminuje
nékolik opatfeni, ktera mohou provést ridici
samostatné, tfeba pit kofein ve formé caje,
kavy, koly nebo energetického napoje. Ridici
vSak pouzivaji Sirsi Skalu opatreni, ktera mohou
vykonat sami, s riznou mirou ucinnosti,
napriklad otevfeni okna, zapnuti klimatizace
nebo poslech hudby. Jedna studie pojednava

o ucinnosti téchto opatfeni a dochazi ke
smiSenym zavérim (Nordbakke/Sagberg 2007).
Vysledky naseho prlizkumu ukazuji, Ze vétsSina
respondentd vi, zda jsou jednotliva opatfeni
ucinna a obecné nevidi piti napoju s kofeinem,
vétrani nebo poslouchani radia jako ucinné
zpUsoby, jak zvysit bdélost.
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Odpocinek zahrnujici spanek
Studie ukazuji, Ze nejucinné&jsi prostiedek proti
Unavé je odpocinek zahrnujici spanek (Société
de I'assurance automobile du Québec 2011).
Rovnéz Ucastnici naseho prlzkumu zddraznili,
Ze spanek je ucinnym opatfenim proti Unavé.
73% ridic (dalkovych) autobus( a 80% ridicl
nakladnich vozidel povazuje ,zdfimnuti” za
ddlezité nebo velmi dalezité opatfeni snizujici
Unavu. Jak je vSak uvedeno v kapitole 5, zakladni
pozadavky na dostate¢ny spanek zavisi na
pracovnich podminkach a ty mohou samotni
Fidici (dalkovych) autobust a nakladnich vozidel
tézko ovlivnit.

Dalsi dllezZité opatreni proti Unavé je ,zastavit
a udélat si prestavku”. 87% ridicl (dalkovych)
autobusl a 89% ridict nakladnich vozidel v
nasem prizkumu oznacilo prestavku za ddlezité
nebo velmi ddlezité opatreni. Ackoli prestavka
byla posouzena jako ucinna, fidici béhem
naseho vyzkumu argumentovali, Ze se nejedna
o prevladajici opatreni, a to z divodl uvedenych
v pfedchozi kapitole. Zejména Fidici (dalkovych)
autobusu si nemohou udélat prestavka nebo
zdfimnout, kdykoli to potfebuji, protoze maji na
palubé cestujici a musi dodrZovat pfisné casové
rozvrhy. To do zna¢né miry fidicdm (dalkovych)
autobus(l znemoZfuje pFedchazet Unavé. Ridici
a zastupci odbord, ktefi se tcastnili workshopt
a rozhovord, vSak uvedli, Ze zdfimnuti je tfeba
povazovat pouze za kratkodobé feSeni a ne jako
skutecné opatfeni proti chronické anavé.

Vzdeélavani

RUzné studie povazuji informovani ridict z
povolani o aspektech Unavy jako preventivni
strategii (Dorn 2017; ETSC 2011; Pylkkdnen et
al. 2013). Bylo navrzeno, ze fidici by méli byt
vzdélavani o rliznych aspektech tnavy fidice,
jako je fyziologie Unavy, strategie zvladani Unavy,
dopady na bezpecnost a Ucinna protiopatreni.
Nas prazkum ukazuje, Ze 76% ridict (dalkovych)
autobusl and 70% fidicd nakladnich vozidel

si mysli, Ze lepsi vzdélavani o dopadu unavy

na fidice by pomohlo zabranit inavé. Nase
rozhovory vSak odhalily, Ze o zvladani Unavy

se na Skolenich a ve vzdélavacich kursech pro



UNAVA RIDICU V EVROPSKE SILNICNI DOPRAVE

e Dostatek spanku a prestavek

e Vzdélavani s cilem zvySit povédomi
Fidica o fenoménu unavy fidicu

o Casté zdravotni prohlidky véetné
vySetfeni ke zjiSténi poruch spanku

Zdroj: vlastni kompilace na zdkladé
vysledkd ankety, cilenych rozhovord,
workshopli a semindre

ridi¢e hovori velmi mélo nebo vibec. Je tfeba
fici, Ze specialni vzdélavani ridic mdze byt
uzitecné pro vétsi informovanost fidicl o Unavé
a mUze jim pomoci spolehlivéji posoudit, do jaké
miry Unava oslabuje jejich schopnosti.

Podobné se spoléha na to, Ze na Unavu
Fidica Sirokou vefejnost upozorni a prevenci
pomohou verejné informacni kampané o
bezpecnosti silni¢niho provozu. 75 % Fidicu
(dalkovych) autobust a 68% ridict nakladnich
vozidel v nasem prizkumu povaZovalo verejné
informacni kampané o Unave fidica za dulezity
nebo velmi dulezity faktor v boji proti Unavé.
Nékolik kritickych studii vSak ohodnotilo
ucinek takovychto vzdélavacich intervenci jako
omezeny (ETSC 2010; Pylkkdnen et al. 2013).
Absence Feseni skutecnych pficin Unavy fidicl
je povazovana za jeden z dtvodd, proc skolenf
0 Unavé nemusi nutné zlepSit bdélost Fidica.

Ldravotni prohlidky

V souvislosti s poruchami spanku by Fidici
(dalkovych) autobusl a nakladnich vozidel ocenili
ddkladnéjsi pravidelné zdravotni prohlidky, jak
ukazal nas prlizkum. Cilené rozhovory vedly k
zaveéru, Ze |ékarské prohlidky, ke kterym dochazi
co pét let, jsou Casto povrchni a vétSinou se béhem
nich nevysetfuji poruchy spanku ani dtvody, které
je zpUsobuiji. Partnefi pfi rozhovorech navrhli, aby
se lékarské prohlidky konaly kazdy rok. Jelikoz
|éCba spankové apnoe trva priblizné mésic, byl
vznesen pozadavek, aby v prlibéhu tohoto obdobi
byl Fidiclm zajistén prijem.
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PROTIOPATRENI PRO
ZAMESTNAVATELE

| .V naSem odvétvi neexistuje
Zadny priklad dobré praxe.
Myslim, Ze se jednd o jediné
odvétvi, které pro tento problém
nemd Zddny program, a to urcité
souvisi s tim, Ze zdkaznikiim a
Séfiim je to jedno.”

(fidi¢ kamionu z Belgie)

Hodiny, dny a plat

Kumulativni Unava se zvySuje s poctem
odpracovanych hodin, takze Fidici, ktefi se
Ucastnili naseho vyzkumu, navrhovali zkracenf
pracovni doby Fidi¢e. Panoval vSak také
vSeobecny nazor, Ze celkovou pracovni dobu
Ize zkratit, pouze pokud se zaroven zvysi platy,
aby Fidici, ktefi maji Casto nizké pFijmy, nepfisli
o Cast svého vydélku. Dotazovani Fidici na
druhou stranu uvedli, Ze zvySeni platd by také
snizilo finan¢ni motivaci, ktera vede nékteré
fidice k tomu, aby pFistoupili na dlouhou
pracovni dobu. Ridi¢i zdGraznili, Ze dopravni
spole¢nosti musi snizit pocet po sobé jdoucich
pracovnich dnU. Prodlouzeni pracovni doby (v
hodinach) by rovnéz mélo byt vylouceno nebo
alespon omezeno na urgentni situace nebo
jiné vyjimecné okolnosti. V silni¢ni nakladnf
dopravé by pracovni tyden nemél pfesahnout
40 hodin. Na delSich cestach by méla byt
povinné vice¢lenna posadka. Ridi¢i, kteFi se
Ucastnili naseho projektu, jsou toho nazoru, ze
pfi zvazovani pracovni doby, zejména v pfipadé
dlouhych hodin, je tfeba rovnéz zohlednit,
kolik ¢asu stravi Fidici dojizdénim do prace.
Pravidla EU jsou velmi jasna v tom, co je a co
neni povazovano za pracovni dobu, kdy?z fidici
dojizdéji k mistu, kde se ujmou svého vozidla,
ale tato pravidla jsou zfidka dodrzovana.

Evidence pracouni doby

Zameéstnavatelé musi v prvé radé plnit své
pravni povinnosti a zaznamenavat a evidovat
skutecné odpracované hodiny. Jak jsme ukazali



6. PREVENCE A PROTIOPATRENI

v kapitole 3, zpUsob, jakym je evidovana
pracovni doba, ma vliv na Unavu. Je tfeba
zajistit, aby vSechny ukoly souvisejici s praci
(obzvlasté nakladka a vykladka, cekani, pracovni
pohotovost) byly Fadné zaznamenany a
zaplaceny. R4dné zdokumentovani viech tkoll
souvisejicich s praci by také vedlo ke korektni
Uhradé téchto Ukold a ke zvyseni pfijm0 ridica.
Organizace pracovni doby ma na fidice
pfimy dopad a ovliviiuje jejich moznosti spanku,
prestavek k odpocinku a délku pracovniho dne.
Béhem rozhovortd a workshop( bylo zminéno, Ze
rozumneé rozvrzeni pracovni doby by mélo Uplné
odstranit nebo alespon omezit fizeni v noci, prilis
kratké denni prestavky a dlouhé smény.

Lajisténi nezhytného

odpocinku a spanku

AJak jsme vidéli v kapitole 5, nedostatec¢na
kvalita a kvantita spanku je vyznamnou
pri¢inou Unavy. Rozvrzeni pracovni doby by
mélo byt ucinéno v souladu s cirkadiannimi
cykly a biologickymi hodinami zaméstnancd.
Jizda v noci by v odvétvi dopravy méla byt
omezena na minimum. Ridi&i z naseho
prazkumu dokonce doporucovali zvazit uvaleni
omezeni nocniho Fizeni. Co se tyCe doby
odpocinku, partnefi v rozhovorech navrhovali
prodlouzeni odpocinku mezi sménami za
Ucelem plného zotaveni. Doba odpocinku
mezi sménami by méla byt nejméné 12 hodin.
DelSi denni a tydenni doba odpocinku by
ridicdm poskytla dostatek ¢asu na cestu do/z
prace a umoznila jim Uplné fyzické zotaveni a
spoleCensky zivot. BEhem prestavek by FidiCi
méli mit moZnost si zdfimnout a vedeni a
zakaznici by Fidice neméli kontaktovat. Navic by
meélo byt mozné v pripadé potfeby prestavku
prodlouZit.

Rozumne planovani

Velmi dulezité opatreni, které Fidi¢i z naseho
vyzkumu zminili v souvislosti s pFicinami unavy

a které souvisi s pracovnimi podminkami, bylo
rozumné planovani pracovni doby, jeZ by omezilo
nepravidelné rozvrhy pracovni doby a pozdni
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oznamovani smén.' Rozpisy smén by mély byt
napfriklad k dispozici s dostatecnym predstihem a
mélo by se zabranit nahlym zménam v rozpisech,
aby fidici mohli planovat dopfedu. Navic by se
pozdni a no¢ni smény nemély ménit nékolikrat
tydné. Kromé toho je dllezité zaméfrit se pfi
zlepSovani dodrzovani predpist o pracovni dobé
na Ulohu vedoucich pracovnik( a dispecer(.
Jednim krokem v tomto ohledu by bylo nastaveni
realistickych harmonogramU dodavek a jizdnich
radu, aby ridici nebyli pod neustalym casovym
tlakem. Rozpisy jizd je tfeba prizpUsobit skutecné
dobé jizdy, ale je také tfeba ponechat ¢asovou
rezervu pro nepredvidatelna zpozdéni.

Omezeni fyzickeé prace

Dalsi faktor, ktery identifikovali U€astnici
workshopu a cilenych rozhovord, bylo omezeni
fyzické prace, protoze fyzicky narocna prace
také zpUsobuje Unavu. Mohlo by se napfiklad
rozhodnout, Ze Fidi€i uz nemusi byt k dispozici
bé&hem nakladky a vykladky.

Strategie fizeni rizik

spojenych s inavou

Pro prevenci Unavy Fidicd bylo dale navrZzeno,
aby dopravni spole¢nosti vypracovaly strategii
fizeni rizik spojenych s unavou, ktera by
zahrnovala napfiklad Fizeni bezpecnosti,
posouzeni rizika a strategie zmirnovani unavy
prizpGsobené zdsadam, tlohdm a dokumentaci
spolecnosti (Phillips 2016). Jen malo organizaci
se vsak v soucCasnosti zabyva Unavou z prace
systematicky nebo kvantitativné. Tento
projekt nebyl schopen identifikovat Zzadného
dopravce, ktery by s takovou koncepci
pracoval. Nutno poznamenat, Ze Fizeni rizik
spojenych s Unavou je jiz povinné v jinych
odvétvich dopravy. Napfiklad v letectvi se v
souvislosti s evropskym nafizenim o omezeni
doby letové sluzby (83/2014) vyzaduje fizeni
rizik spojenych s Unavou od kazdé letecké
spole¢nosti (European Cockpit Association
2014). V reakci na nas prlzkum poZzadovali

14 Viz rovnéz: Wang S./Wu K. (2019).
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Strategie Fizeni rizik spojenych s Gnavou s cilem Fesit problém Gnavy Fidicl a
zavést protiopatfeni za ucelem prevence a boje proti Unavé

DodrZovani pravidel pro pracovni dobu a dobu Fizeni (véetné evidence vSech
pracovnich ukoll a cest na misto vozidla a z néj, zejména pro nerezidentni fidice)

Rozumné rozvrZeni pracovni doby, které by zamezilo nebo omezilo no¢ni jizdy,
kratké denni doby odpocinku a dlouhé pracovni smény

Pravidelnost v rozvrzich pracovni doby a oznamovani smén s vétSim predstihem,
aby se omezila nepravidelna a nepredvidatelna prace

Odstranéni Casového tlaku na Fidice, napriklad omezenim dodavek presné na cas

VysSi plat za Ucelem sniZeni pFitazlivosti finan€nich motivaci za delSi pracovni dobu

e Omezeni fyzické prace s cilem omezit fyzické pretizeni

e Dobre vybavena vozidla (napriklad s kvalitni klimatizaci)

o Zavazek od zakazniku, Ze budou napomocni pfi prevenci tnavy Fidict

fidici, aby se dopravni spole¢nosti zabyvaly
problematikou Gnavy Fidict proaktivnéji.

70% ridic¢t (dalkovych) autobust a 61% Fidich
nakladnich vozidel povazuje plan pro zvladani
Unavy ve své spolecnosti za dlleZity nebo
velmi dulezity. Kromé toho oznacilo 80% Fidicl
(dalkovych) autobusl a 76% Fidicd nakladnich
vozidel v nasem prazkumu lepsi informovanost
o dlsledcich Unavy jako dulezité opatfeni pro
prevenci Unavy fidicQ. S tim souvisi i pokyny
pro fidiCe. Jasna celopodnikova pravidla pro
bezpelnost a pokyny pro Fidice povazovalo
76% ridicu (dalkovych) autobust a 67% ridich
nakladnich vozidel za velmi dllezity nebo
dlleZity faktor pro prevenci Unavy ridica.

Ungrading fleets

Dalsi pfipominka tcastnikl naseho vyzkumu

se tykala toho, Ze mnohé dopravni spole¢nosti
by mély modernizovat svlj vozovy park. Lépe
vybavena vozidla (napfiklad s kvalitni klimatizaci)
predstavuji lepSi pracovni podminky.
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Odstranéni casového tlaku

Diskusni partnefi a Uc¢astnici workshopu upo-
zornili, Ze rovnéz i zakaznici nesou odpovédnost
za to, jak sektor funguje. Bylo konstatovano,

Ze zakaznické spolecnosti napfiklad podporuji
nekalou cenovou soutéz v odvétvi tim, ze
uprednostnuji naklady pred kvalitou a bez-
pecnosti. V silni¢ni nakladni dopravé vyvijeji
dodavky presné na Cas tlak na dochvilnost. Aby
se predeslo Unavé a zmirnil se tento tlak na
dochvilnost, nemély by zakaznické spole¢nosti
tak prisné casové ohranicovat dodaci Ih(ty. Podle
nazord Fidict nakladnich vozidel by mély byt
dodavky presné na ¢as (JIT) omezeny na minimum.
Smluvni vztahy mezi dopravnimi spolecnostmi

a smluvnimi stranami by mély byt navic na
zakladé dohod, které umoznuji ovérit, zda jsou
dodrZovany pravni predpisy o pracovni dobé.
Posileni prosazovani ustanoveni o odpo-
védnosti (Clanek 10 narizeni (ES) ¢. 561/2006) a
stanoveni jasnych pravidel pro jeho vymahani by
mohly odstranit ¢ast tlaku dodavek pfesné na cas.
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PROTIOPATRENI PRO EU
A CLENSKE STATY

~Skupina zaméstnancii s malou
sebediivérou je Zdimdna, aby
zaméstnavatelé méli co nejvétsi zisky.”
(UCastnik workshopu o Unavé fidicl
v silniéni osobni doprave)

~Spolecnosti radsi plati pokuty. [...]
Ridi&i maji u sebe kreditni karty na
zaplaceni pokuty a pak jedou ddl.
Pokud jsou zkontrolovdni jednou
za cas, nikomu to nevadi.”

(inspektor policie na workshopu o
Unaveé fidica v silni¢ni nadkladni dopravé)

»Ani si nepamatuji, kdy jsem mél
naposledy kontrolu.”

(Fidi¢ kamionu z Portugalska)

Rostouci ekonomicky tlak, ktery ovliviiuje pracovni
podminky v odvétvi silni¢ni dopravy, je predevsim
vysledkem rostouci konkurence v dtsledku
deregulace. Vétsina dopravcd neni schopna
uniknout hospodarské soutézi nebo se o to ani

nesnazi. Vliv jednotlivych pracovnikd je jesté mensi.

V prlbéhu naseho vyzkumu néktefi fidici zminili,
Ze maji strach dozadovat se i téch nejzakladnéjsich
prav zaméstnanc(, protoZe jim ocividné neustale
hrozi propusténi. Odbory se rovnéz potykaji se
stale vyraznéjSim socialnim dumpingem. Vysledky
cilenych rozhovor( a zavéry workshopl naznacuji,
Ze soubor prisnéjsich pravnich predpist by tento
negativni vyvoj, ktery byl uveden do pohybu
nekalou konkurenci, mohl zvratit.

Iptisneéni narizeni

Narizeni 561/2006 jiz obsahuje vSeobecné platna
pravidla pro omezeni doby Fizeni a uklada fidicim
minimalni prestavky a doby odpocinku. Toto
narizeni by mélo byt rozSifeno na celé odvétvi

a zahrnovat také ¢innosti a komercéni vozidla,

na ktera se zatim nevztahuje. VSeobecny zavér
z workshopu byl ten, Ze politici by méli zpfisnit
pravidla pro pracovni dobu a dobu fizeni a
odpocinku, a tim Gc¢inné&ji odstranit priciny unavy.
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Kumulativni Unava se zhor3Suje s po¢tem odpra-
covanych hodin, takze fidici Ucastnici se naSeho
vyzkumu navrhli koordinovany pfistup pro regulaci
pracovni doby za u€elem omezeni pracovni doby
obecné a odstranéni prescastl. Kromeé toho musi
byt zajistén dostatek ¢asu na denni a tydenni od-
pocinek. Jak uz bylo fe¢eno, omezeni pracovni doby
musi zohlednit negativni dopad na platy Fidicg,
kterym musi byt kompenzovany pripadné ztraty

IruSeni odchylky pro cesty

trajektem a viakemn

Co se tyce vyjimky pro cesty trajektem nebo
vlakem, Fidici jsou silné pro jeji Uplné zruseni.
81% ridict (dalkovych) autobust a 68% ridict
nakladnich vozidel v naSem prizkumu oznacilo
pfisnéjSi pravni predpisy pro dobu fizeni nebo
odpocinku za velmi dUleZité nebo dulezité
opatreni pro prevenci Unavy ridica.

Infisnéni prosazovani predpisi
Kromeé zprisnéni nafizeni o pracovni dobé a dobé
odpocinku bylo hlavnim protiopatfenim v boji s
Unavou podle diskusnich partnert a Gcastnikd
workshopu zpfisnéni prosazovani stavajicich
nafizeni prostrednictvim kontrol a sankci.
Primérené vymahani by podle nich pomohlo
podpofit dodrzovani nafizeni. Jak jsme uvedli v
kapitole 5, nafizeni jsou Casto porusovana. Kontroly
jsou vyjimkou a mnoho Fidi¢t béhem priizkumu
uvedlo, Ze kontrolu neméli celé roky. Diskusni
partnefi a Ucastnici workshopt zddraznili, Ze
potrebuiji jistotu, Ze Clenské staty budou dodrzovat
poZadavky tykajici se poctu kontrol, a doporucili
zvySeni minimalniho poctu kontrol, protoZe Castéjsi
kontroly prispivaji ke zlep3Seni dodrZzovani predpis(.
81% ridica (dalkovych) autobust a 73% ridicd
nakladnich vozidel z naseho priizkumu uvedlo,
Ze dUslednéjsi kontrola dodrzovani legislativy by
byla velmi dlleZitym nebo dlleZitym opatfenim
proti Unavé. Nedostatecny pocet kontrol je z velké
problém fesit, cozZ se projevuje také na nedostatku
inspektorl. Nase analyza navic ukazuje, Ze je velky
problém s dikladnosti kontrol. Zavedeni novych
generaci inteligentnich tachografl je prvnim
krokem ve zlepSeni technologie pro Ucely kontroly



e RozSiFit naFizeni o dobé Fizeni a
odpocinku na celé odvétvi, vcetné
¢innosti a komercnich vozidel, na
které se zatim nevztahuje

e Zcela zrusit odchylku pro cesty
trajektem/viakem

* Zpfisnit prosazovani predpisi
(vétSi pocet a lepSi kontroly)

e Nastolit pFisné pokuty za
porusovani zakona

o Zajistit kvalitnéjsi a Iépe
koncipovana parkovisté a
odpocivadia.

Zdroj: vlastni kompilace na zdkladé
vysledkd dotazniku, cilenych rozhovord,
workshopli a semindre

dodrZovani predpisU. Inteligentni tachograf, v
soucasné dobé dostupny ve verzi 1 a od srpna
2023 téZ ve vylepsené verzi 2, zaznamenava

Udaje kvalitnéji a ve vétSim mnoZstvi a omezuje
moznosti nedovolené manipulace. S vylepSenym
inteligentni tachografem budou inspektofi
provadéjici silni¢ni kontroly schopni skenovat na
dalku udaje projizdgjicich vozidel, aniz by je museli
zastavit, a takto zjistit prestupky. Inspektofi by méli
ziskat vice zdrojU, nezZ je dnes ze zakona povinné.

LvySeni pokut
Coby pfimy dUsledek kontrol mohou pokuty silné
ovlivnit chovani a zlepsit dodrZovani predpisu.
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Pokud maji spolecnosti nafizeni dodrzovat, je
daleZité, aby pokuty byly dostatecné vysoké a
odradily spolec¢nosti od porusovani prepisu. Jak
upozornili fidi¢i z naseho vyzkumu, ackoli jsou
podle smérnic EU za poruSovani pravidel o dobé
fizeni a odpocinku jasné odpovédni dopravci,

v nékterych zemich nesou odpovédnost za
poruseni téchto pravidel fidici, i kdyz v podstaté
nemohou ovlivnit, zda k poruseni dojde.

LiepSeni infrastruktury

ZlepSeni infrastruktury silnic je dalsi dalezity
faktor v boji s Unavou Fidica. V nasem priazkumu
oznacilo 78% ridicu (dalkovych) autobusu a
81% ridict nakladnich vozidel lepsi silni¢ni
infrastrukturu jako dllezZité opatreni proti
Unavé. Zejména pocet a kvalita odpocivadel u
silnic byly povaZovany za duleZité. 87% ridicu
(dalkovych) autobust a 93% ridic¢t nakladnich
vozidel v nasem prizkumu souhlasilo s tim, Ze
veétsi pocet a kvalitnéjsi odpocivadla by mohla
byt velmi ddleZitym nebo duleZitym opatfeni pro
omezeni Unavy. Poznatky zkoumané v kapitole
5 ukazuji, Ze zvlastni pozornost by méla byt
vénovana bezpecnosti a vhodnosti odpocivadel.
Co se tycCe bezpecnosti parkovist, problém

by mohli vyresit hlidaci nebo ostraha. Co se
hlu¢nosti odpocivadel tyce, bylo navrzeno, aby
se mezi parkovaci plochy a dalnici umistovaly
protihlukové bariéry. Jak bylo vysvétleno v
kapitole 5, specialni problém predstavuji
chladirenska vozidla. Problém by mohlo vyresit
nahrazeni chladicich jednotek méné hlu¢nymi
modely. Jednotky pohanéné zcela nebo castecné
elektfinou jsou tiSSi nez jednotky pohanéné
motorem. Zejména starsi chladici zafizeni
mohou byt velmi hlu¢na. Kromé toho by na
odpocivadlech mély byt fidi¢dm k dispozici
kvalitnéjSi prostory pro odpocinek a rekreaci.
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.Pokud chceme sklidit uspéch [v boji
proti tinavé Fidicu], je tfeba, aby
spolupracovaly viechny strany.
Dopravni spolecnosti nesou velkou
odpovédnost, stejné tak jako jejich
zdkaznici ... velky dopad maji nafizeni
- vSichni maji dilleZitou roli. DileZity je
holisticky pFistup: ramec i myslenka.
VSechny cdsti se musi spojit.”

(Sakademicky odbornik ze Svédska
v rozhovoru)

ato studie provedla analyzu védeckych

poznatk( o Unavé Fidict (dalkovych)

autobusUl a nakladnich vozidel, zabyvala

se pricinami Unavy, opatfenimi, ktera
pomahaji Unavé predchazet nebo ji odstranit,
a dopadem Unavy na bezpecnost silnicniho
provozu. Kromeé toho vychazi studie z analyzy
primarnich udaji ziskanych prostfednictvim
velké internetové ankety mezi fidici (dalkovych)
autobusU a nakladnich vozidel v Evropé a
hloubkovych rozhovort a workshop, kterych
se Ucastnili Fidici, zastupci odbort a odborni
pracovnici.

Unava ohrozuje hezpecnost
na silnicich
Nas vyzkum ukazuje, Ze prevalence Unavy
ridicd, ktera se typicky projevuje pocitem
Unavy pfi fizeni, a také pocet pripad( usnuti
za volantem je rozSifenym problémem
specifickym pro Fidice (dalkovych) autobust a
nakladnich vozidel v celé Evropé.

PFi hledani a odstranovani pric¢in vzniku

45

Unavy ridi¢t nebylo dosud zohlednéno, o jak
slozity a mnohostranny problém ve skutecnosti
jde. Unava je uznavanym rizikovych faktorem
nehod. Projevuje se kognitivnimi a motorickymi
poruchami, které vedou k nedostatecné kontrole
nad vozidlem a prodluzuji dobu reakce, ale maji i
dalsi ucinky. PfestoZe se Unava povazuje za jednu
dopravé, rozsah nehod souvisejicich s Unavou

je podhodnocen. Nase studie vSak zdUraznuje
skutecnost, Ze Unava ma i dalsi kritické ddsledky,
jako napfiklad skoronehody a negativni dopad na
fyzické a dusevni zdravi fidicl. O téchto faktorech
dosavadni vyzkumy nepojednavaly.

Nejedna se o prohlem jednotlivce

| kdyZ existuje celd Fada moznych pficin
Unavy fidi¢l, dosavadni studie se zamérovaly
hlavné na hrstku pficin a zanedbavaly dalsi
dllezité pricinné faktory. Nejcastéji citované
pficiny Unavy jsou podle studii nedostatek
spanku, Spatna kvalita spanku a specifické
potfeby spanku. Unava nicméné nastava i pfi
dlouhodobych jednoduchych Ukolech nebo
pfi kratkodobych velmi slozitych Ukolech.

Jak nedostatecné kognitivni vytizeni, tak i
kognitivni pfetizeni mohou vést i tnavé. Casto
zminovany zdroj Unavy Fidic z povolani je
nedostatek stimulace pfi fizeni. Zatimco tyto
Casto citované faktory maji skute¢né dalezity
vliv na vyskyt Unavy, nase studie odhalila
nékolik dalsich relevantnich zdroji anavy,
pficemz mnohé z nich souviseji s pracovnimi
a zaméstnaneckymi podminkami Fidic a s
ekonomickou a konkurencni povahou osobni
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i nakladni silni¢ni dopravy. Je zajimavé, Ze jen
malo jinych studii analyzovalo Unavu fidic{
(dalkovych) autobust a nakladnich vozidel v
kontextu konkrétniho pracovniho prostredi,
pracovnich podminek nebo ekonomickych
ramcovych podminek odvétvi. Jak ukazuje nas
vyzkum, zameéstnanecké a pracovni podminky
Fidicl jsou tvrdé.

Nas vyzkum identifikoval dlouhou pracovni
dobu v odvétvi dopravy jako klicovy faktor
prispivajici k inavé. Nase analyza udajl
ukazuje, Ze ¢im delSi je pracovni doba, tim vice

vvvvvv

dlouhé pracovni doby patfi nizké platy fidicd
(dalkovych) autobust a nakladnich vozidel
a rozsah nafizeni umoZnujici dopravciim
zkratit dobu odpocinku fidi¢t na devét hodin.
Kromé toho Ize Unavu pFfimo spojit s Casem
stravenym na urcitém ukolu. Dlouha doba
fizeni je také davana do spojitosti se zvySenym
rizikem dopravnich nehod. U Fidica (dalkovych)
autobusUl jsou zdrojem stresu, ktery prispiva k
Unave, neustaly kontakt s cestujicimi a zvySena
hladina hluku zpUsobena cestujicimi ve vozidle.
Dlouha pracovni doba a dlouhé ¢asové
Useky prace bez dnll volna maji za nasledek,
Ze FidiCi spi méné hodin, nez by potrfebovali.
Opakovany nedostatek spanku také zvysuje
riziko Unavy. Nedostatek spanku a nahro-
madény spankovy deficit stejné tak jako hodiny
neustalého bdéni jsou rovnéz oznaceny jako
rizikové faktory nehod. DalSim problémem
je preruSovany spanek a Spatna kvalita
spanku. Jak uvadi tato studie, tyto problémy
mohou nastat mimo jiné pfi pferuSované
dobé odpocinku (jak je tomu napfiklad v
pripadé ,vyjimky pro cesty trajektem nebo
vlakem”), spankové apnoe, nadmérném hluku
nebo obavach fidice o vlastni bezpecnost pfi
odpocinku.

Lépe rozurzena pracouni dobha

,Vliv denni doby" je dulezity faktor prispivajici k
Unave ridich (dalkovych) autobusl a nakladnich
vozidel. Pocit Unavy mUzZe byt spojen s
cirkadiannim rytmem lidského téla. Nepravidelné
rozvrhy pracovni doby, stfidani smén a casté
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zmény v rozvrzeni doby na praci a odpocinek,
prace nonstop nebo v noci jsou v rozporu s
cirkadiannim rytmem a vedou k nepravidelnému
spankovému rezimu. Tento vliv je rovnéz viditelny
na rozdilech v poctech nehod podle denni doby.
DalSi problémy zahrnuji nepredvidatelné rozpisy
prace a oznamovani smén s kratkych predstihem,
coz fidicim znemoZnuje planovani dopredu.

Tlak ze strany zaméstnavatele nebo
zdkaznika je také uvadén jako dulezity faktor
prispivajici k inavé. Nabity pracovni program a
prisné planovaci pozadavky znemoznuji Fidi¢m,
aby reagovali na Unavu, a ¢asto negativné
ovliviuji pfestavky a dobu odpocinku. Nas
vyzkum ukazuje, Ze vétsina ridicd (dalkovych)
autobusu, ktefi by kvuli tnavé chtéli zastavit
a udélat si neplanovanou prestavku, tak
nemohla ve skutecnosti ucinit. Neplanované
prestavky jsou v podstaté nemozné, pokud
jsou na palubé cestujici. Kromé toho nejsou
prestavky Casto traveny tak, jak by mély. To je
z ¢asti kvali pracovnim Ukollm, které musi byt
provedeny béhem prestavek, ale také casova
tisen hraje dlleZitou roli, pro¢ jsou prestavky
zkraceny nebo UplIné vynechany. V silni¢ni
nakladni dopravé, kde jsou Casto rozvrhy
naplanované na minutu, musi fidic¢i nakladnich
vozidel pravidelné dodavat zbozi v urcity, presné
stanoveny cas (JIT), misto aby méli na dodani
delSi Casovy Usek.

Dosud se toho udelalo prilis malo
Ackoli se jedna o vazny a rozsifeny problém,
ktery ma dopad na bezpecnost silni¢niho pro-
vozu, iniciativy a pokusy o odstranéni Unavy

byly velmi fragmentované. SloZitost tohoto
fenoménu vyZaduje mnohostranna prevencni
opatreni. Jak jsme ukazali, inavu zpUsobuje
nékolik rizikovych faktord, a v disledku toho je
tfeba do boje s timto problémem zapoijit celou
fadu aktérd. Opatreni pro prevenci a odstranéni
Unavy fidict v odvétvi silnicni dopravy mohou byt
zamérena na Fidice, dopravni spolecnosti, pravni
predpisy a jejich vymahani, silnini infrastrukturu
a konstrukci vozidel. Jedinymi doporucenymi
protiopatfenimi vSak byla asto opatfeni urcena
ridicim z povolani, kterd méli provadét oni



sami a z nichZ nejucinnéjsi pro zahnani Unavy je
spanek v dobé odpocinku. Jak vSak uvadi nase
studie, Fidici (dalkovych) autobust a nakladnich
vozidel si vétSinou nemohou udélat dostatek
prestavek a dob odpocinku. Pokud chceme

najit ucinna feseni, musime predevsim zjistit
zakladni pFiciny Unavy. Specifické pficiny vyzaduji
specifické prevencni strategie a opatfeni.

Opatreni nevedou k feSeni, pokud se
nezaméruji na priciny nebo jsou mimo kompe-
tence dotyc¢né strany, v tomto pfipadé samotnych
fidica. Proto je hlavni prioritou identifikovat
skutec¢né ddvody Unavy fidicU. Jak ukazuje
nase studie, hlavni faktory, jeZ brani fidicim v
prestavkach a odpocinku, jsou zvysuijici se pra-
covni zatéZz v dusledku prisnych planovacich
pozadavkd, tlak ze strany zaméstnavatele nebo
zakaznika a dlouha a nepravidelna pracovni doba.
V pripadé ridi¢a (dalkovych) autobusl znamena
pritomnost cestujicich na palubé, Ze fidi¢ nemUze
svobodné rozhodnout napfiklad o tom, zda si
udéla dodatecnou prestavku.

Nase studie rovnéz ukazuje, Ze mnoho dalSich
rizikovych faktor( je zakotveno v pracovnich
podminkach. Tento zaveér je obzvlasté zarazejici
vzhledem k tomu, Ze respondenti naseho priz-
kumu byli ¢lenové odbor(, na které se vztahovaly
kolektivni smlouvy. To znamena, Ze pfedmétem
naseho vyzkumu byl vzorek ridicd, kteri maji v
odvétvi nadprlimérné pracovni podminky.

DileZitost pracovnich podminek
Pracovni podminky Fidi¢t (dalkovych)
autobusU a nakladnich vozidel je proto tfeba
povazovat za hlavni vychozi bod pro boj s
Unavou fidicd. Samotni fidic¢i vSak nemohou
zménit pracovni prostfedi v silni¢ni osobni

a nakladni dopravé, a proto nemaji vétsinu
faktord zpUsobujicich tnavu pod kontrolou.
Jejich pracovni podminky jsou predevsim
vysledkem ekonomického vyvoje. Pro odvétvi
silni¢ni dopravy je charakteristicka deregulace
a rostouci konkurence. Poptavka po levné,
flexibilni, rychlé a v€asné dopraveé nastavila
parametry na tomto trhu a vazné poskodila
zaméstnanecké a pracovni podminky ridicu.
Skutec¢nou kontrolu nad zakladnimi pFi¢inami
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Unavy ridicd, které jsou zakotveny v pracovnich
podminkach, tedy maji jini aktéfi na podnikové,
regulacni a politické Urovni. PfestozZe je Unava
Fidicd v odvétvi silni¢ni dopravy dobfe znamym
problémem, tito aktéfi dosud dostatecné
nevyvinuli a nerealizovali strategie pro
odstranéni Unavy ridica.

Odpovédnost zaméstnavatelil

Nas vyzkum identifikoval riizna protiopatreni,
kterad by zaméstnavatelé v boji s iinavou Fidicl
méli pfijmout. Patfi mezi né celopodnikové
strategie fizeni rizik spojenych s inavou
provadéné od Urovné nejvyssiho vedeni smérem
dold za Ucelem prevence a odstranéni Unavy.
Tyto strategie by mély zajistit lepSi vybaveni
vozidel (napfiklad kvalitni klimatizaci), planovani
smeén s dostateCnym predstihem a také omezit
fyzickou praci fidicl, protoze fyzicky naro¢na
identifikovanym protiopatfeni patfi zkraceni
pracovni doby Fidi¢l (doprovazené kompenzacemi
za pripadné snizeni platll) a omezeni poctu po
sobé jdoucich pracovnich dn(. Jak prokazala nase
analyza Gdajq, vliv na navu ma zpuasob, jakym se
eviduje pracovni doba; ve spolecnostech, kde se
pracovni doba eviduje fadné, trpi fidic¢i tnavou
méng. Je proto tfeba, aby zaméstnavatelé zajistili,
aby se veskery Cas straveny provadénim ukol(
souvisejicich s praci zapocitaval do pracovni doby
a jako takovy také evidoval (a byl zaplacen). Co

se tyCe doby odpocinku, dvé opatreni, ktera by
napomohla prevenci a omezeni Unavy fidicl a
zaroven by umoznila Uplné zotaveni, jsou delSi
doba odpocinku mezi jednotlivymi sménami

a prestavky stravené vylu¢né odpocinkem a
relaxaci. Pfimy zpUsob, jakym zaméstnavatelé
mohou ovlivnit Unavu FidicQ, je rozvrhnout
pracovni dobu bez nocniho fizeni nebo jej
alespon omezit na minimum, zajistit dostatecné
dlouhy denni odpocinek a zrusit prfescasy. Je
rovnéz na zameéstnavateli, aby se postaral o
pravidelné rozvrzeni pracovni doby, tj. aby omezil
nepravidelnou a nepredvidatelnou praci tim,

Ze smény budou oznameny dopredu s vétSim
predstihem. Dalsi dlleZité protiopatreni zjisténé
v této studii je odstranit tlak zaméstnavatele
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na fidice, ktery vznika preplnénymi rozvrhy,
odleh¢enim téchto rozvrhd a omezenim dodavek
v presné urceny cas (JIT). Dalsi faktor dulezity pro
odstranéni Unavy, ktery nas vyzkum identifikoval
a ktery je odpovédnosti zaméstnavatele, je
dodrZovani predpisl pro pracovni dobu a dobu
odpocinku a planovani cest v souladu s témito

predpisy.

V) 4

PrisnéjSi pravni predpisy a kontrola
jejich dodrZovani
Pravni pfedpisy mohou napravit aspekty
Unavy ridicy, které plynou z deregulace a silné
konkurence v sektoru dopravy. Smérnice a
narizeni EU jiz stanovuji pozadavky ohledné
pracovni doby, doby Fizeni, pfestavek a doby
odpocinku fidice (dalkovych) autobusU a
nakladnich vozidel. Zda se vsak, Ze stavajici
pravni ramec nefesi dostatecné ucinné problém
Unavy fidict ani nesniZzuje dopad Unavy na
bezpecnost silni¢niho provozu. Proto Fidici
Ucastnici se nasi studie pozaduji zpfisnéni
platnych predpist. Pokud jde o ,vyjimku
pro cesty trajektem/vlakem?”, fidici z naseho
vyzkumu doporucuji, aby byla Uplné zruSena.
DalSim problémem stavajiciho pravniho
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ramce je, Zze narizeni nejsou dlsledné ani ucinné
prosazovana. Kromé zpfisnéni nafizeni je proto
klicovym protiopatfenim v boji s Unavou posileni
vymahani soucasnych pravidel prostfednictvim
kontrol a sankci. Odpovédnost je obecné
problém, pokud kontroly a sankce neexistuji a
pokud zisky z porusovani predpist jsou vyssi
nez sankce za jejich neplnéni, vtom neni odvétvi
dopravy zadnou vyjimkou. Misto prosazovani
jeSté vétsi deregulace by budouci kroky pro
odstranéni tnavy mély zacit praveé tim.

Novy model silnicni dopravy

Tato studie obecné ukazuje, Ze Unava fidicl

je rostouci problém s dllezitym dopadem na
bezpeclnost silni¢niho provozu a na zdravi a
bezpecnost Fidicy, ktery je tfeba naléhavé resit.
Boj s Unavou bude vyZzadovat ucelena feSeni a
silnou politickou vili. Bude tfeba zapojit mnohé
aktéry, ktefi budou muset zachovat rovnovahu
mezi socidlnimi a ekonomickymi faktory, pokud
budou chtit t¢inné zménit pracovni podminky
v dopraveé a tim odstranit Unavu fidi¢l a zlepsit
bezpeclnost silni¢niho provozu. Bezpecnost by
neméla byt obé&tovana ve prospéch obchodnich
cill levné, flexibilni a rychlé dopravy.
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ysledky prdzkumu nam umozniuji
identifikovat faktory, které maji
statistickou souvislost s Ginavou Fidicd.
Porovnani stfednich hodnot je statisticka
metoda pro kvantifikaci souvislosti mezi dvéma
proménnymi. V kontextu tohoto projektu
studovana otazka znéla: ,Které faktory jsou zvlast
silné spojeny s Unavou Fidicd?"

Za Ucelem vytvofeni proménné ,Unava
FidicG” jsme respondenty naseho prizkumu
rozdélili do dvou skupin: (1) fidice ,zasazené”
Unavou a (2) fidi¢e ,nezasazené” Unavou. Toto
rozdéleni bylo na zadkladé odpovédi na otazku
v dotazniku: ,Jak Casto pocitujete pfi fizeni
Unavu?” (viz tabulka 5).

Ridice, kteFi uvedli, Ze u Fizeni pocituji inavu
pomeérné Casto nebo nékdy, jsme povaZzovali za
»Zasazené" Unavou, zatimco ty, ktefi uvedli, Ze
Unavu pfi Fizeni pocituji zfidka nebo nikdy, jsme

Tabulka 5: Odpovédi na otazku:
»Jak €asto pocitujete pfFi fizeni Gnavu?”

Nakladni (Dalkové)
vozidla autobusy
Cetnost No. % No. %
Pomérné casto (nejméné
kazdou ctvrtou jizdu) o A 220 =
Nekdy (kaZdou patou a2 697 320 223 332
evatou jizdu)
3”"!‘3 (Eines [Ereel 544 250 160 238
esatou jizdu)
Nikdy 231 10.6 50 7.5
Nejsem si jisty / nevim 89 4.1 18 2.7
CELKEM 2,180 671

Zdroj: vlastni priizkum
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zaradili do skupiny ,nezasazeni” (viz tabulka 6).
V nasi analyze jsme urcili, zda ma konkrétni
faktor souvislost s inavou fidicl, prostrednictvim

kontingencni tabulky. Analyza zkoumala sedm
raznych faktor(: vék, zemi trvalého pobytu,
pracovni dobu, evidenci pracovni doby, existenci
kolektivnich smluv, zda se jedna o mezinarodni
nebo vnitrostatni dopravu a zda ma fidic
bydlisté ve ¢lenskych zemich EU13 nebo EU15.

Tabulka 6: ZasaZeni a nezasaZeni inavou Fidi€u:
rozdéleni na zakladé odpovédi na otazku:
»Jak €asto pocitujete pfi jizdé anavu?”

Cetnost ZasaZeni nebo ne.

Pomérné casto (nejméné kazdou
Ctvrtou jizdu)

Zasazeni
Nékdy (kazdou patou az devatou
jizdu)
Zfidka (nanejvys kazdou desatou
jizdu)
Nezasazeni
Nikdy

Tabulka 7: Skupiny zemi (podle
proménné ,,zemé trvalého pobytu”)

Bulharsko, Chorvatsko, Ceska republika,

Stfedovychodni  Estonsko, Madarsko, LotySsko, Litva, Polsko,

Rumunsko, Slovensko, Slovinsko
= a . Rakousko, Belgie, Francie, Némecko,

Stfedozapadni .
Lucembursko, Nizozemsko

Severni Dansko, Finsko, Norsko, Svédsko

Jizni Italie, Portugalsko, Spanélsko

Zapadni Irsko, Spojené kralovstvi

Jiné Kypr, Malta, jiné



PRILOHA

Co se tyCe zemé trvalého pobytu, rozdélili jsme
zemé do Sesti skupin podle pfistupu uvedeného
v knize Varieties of Capitalism, ktery zemé déli
na zakladé podobnych systém prdmyslovych
vztah( (viz tabulka 7).

Nezjistili jsme Zadnou vzajemnou souvislost
mezi Unavou Fidica a faktory souvisejicimi s
kolektivnimi smlouvami, mezinarodni nebo
vnitrostatni dopravou a bydlistém v ¢lenskych
statech EU13 nebo EU15. Faktory, u kterych jsme
zjistili vzajemnou souvislost s pocitem Unavy
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u ridicQ, souvisely s vékem, skupinami zemi,
pracovni dobou a evidenci pracovni doby.

Provedly jsme dalsi analyzu Udaji na zakladé
odpovédi na otazku ,usnuti pfi Fizeni” a ,nutnost
zastavit neplanované vozidlo z dvodu Unavy”
coby nezavislymi proménnymi. ProtoZe vSechny
tfi analyzy vedly k podobnym vysledkdm,
zamérili jsme nasi zpravu na vysledky analyzy
na zakladé odpovédi na otazku: ,Jak Casto
pocitujete pfi Fizeni Unavu?” (viz tabulka 5 vyse).
Tato otazka méla nejvyssi miru odpovédi.
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