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IMECZENIE KIEROWCOW
W EUROPEISKIM
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P> STRESICZENIE

meczenie kierowcdw jest powszechnie

uwazane za gtéwny czynnik ryzyka, ktéry

ogranicza bezpieczenstwo na drogach

i stanowi zagrozenie, nie tylko dla kierowcow,
lecz wszystkich uzytkownikéw drég. Jednak
przeprowadzono niewiele badan poswieconych
zmeczeniu kierowcéw w transporcie komercyjnym;
w ostatnich pietnastu latach nie sporzadzono tez
szeroko zakrojonych, ogdélnoeuropejskich analiz czy
sprawozdania na ten temat.

Niniejsza analiza ma dwojaki cel, po pierwsze
opisanie charakteru i stopnia zmeczenia kierowcow
w drogowym transporcie pasazerskim i towarowym
w Europie. Po drugie ma ona na celu przeanalizowanie
konkretnych warunkéw pracy zawodowych
kierowcdw i tego, jak te warunki przektadajg sie na
zmeczenie typowe w tej branzy. Zmeczenie kierowcow
autobusoéw, autokaréw i samochodéw ciezarowych
przeanalizowano dotychczas w bardzo niewielu
badaniach, biorgc pod uwage kontekst szczeg6lnego
Srodowiska i szczego6lnych warunkéw pracy lub

og6blnych warunkow
ekonomicznych

w branzy. Odczuwanie

Wramachanalizy 7,0 c7enia nie wynika
dokonano przegladu

literatury dotyczacej ~ 2€ Swiadomej czy
relacji migdzy zaplanowanej

bezpleczenstwgm decyzji; jest raczej
oraz powodami

zmeczenia samoistnym

oraz srodkami procesem umystowo-
przeciwdziatania .

zmeczeniu ﬂzycznym
u kierowcow autobuséw, autokaréw i samochodoéw
ciezarowych. Opiera sie to na analizie danych
pierwotnych zebranych w ramach ankiety online,
na ktéra odpowiedziato okoto 2 800 kierowcdw
autobusow, autokaréw i samochodéw ciezarowych

w Europie, jak réwniez na pogtebionych wywiadach
oraz warsztatach z udziatem kierowcow, przedstawicieli
zwigzkéw zawodowych oraz ekspertéw naukowych.

DEFINICIA ZMECZENIA KIEROWCOW

Poniewaz zmeczenie definiuje sie na rézne
sposoby, niektérzy kierowcy nie wiedzg, jakie sg
jego objawy i moga nawet nie by¢ Swiadomi, ze sg
zmeczeni dopoki nie dojdzie do wypadku. Jednak
w wielu definicjach znalazto sie stwierdzenie, ze
zmeczenie to stan spowodowany przedtuzajgcym
sie wysitkiem. Jest to stan, ktéry objawia sie na
ptaszczyznie fizjologicznej, poznawczej i emocjonalnej.
U kierowcéw

prowadzi ono

do stabszego Wypadki drogowe

funkcjonowania z udziatem pojazdéw

umystowego i . . .
" y & ciezkich sq raczej
izycznego, co

zkolei prowadzido ~ powazniejsze w skutkach
stabej kontrolinad ¢ innych wypadkéw
prowadzeniem
pojazdu, wydtuzonego czasu reakcji, stabej kontroli
predkosci, zmniejszonej uwagi i ograniczonego
dostrzegania niebezpieczenstw. Zmeczenie nie
wynika ze Swiadomej i zaplanowanej decyzji; jest
raczej samoistnym procesem umystowo-fizycznym
Wypadki wynikajgce ze zmeczenia kierowcy
czesto charakteryzujg sie znaczacg utratg kontroli,
czego wynikiem jest niezamierzona trajektoria
jazdy i brak hamowania. Wypadki drogowe
z udziatem samochodéw ciezarowych sg zasadniczo
powazniejsze niz inne kolizje, z bardzo powaznymi
konsekwencjami dla wszystkich zaangazowanych
stron, poniewaz wielko$¢ i ciezar pojazdu wigze sie
z wiekszymi sitami i powoduje wieksze zniszczenia.
W 2016 r. w Europie (zgodnie z najnowszymi
dostepnymi danymi z bazy danych EU CARE) 4 002
0s6b poniosto $mier¢ w wypadkach drogowych




Jak czesto zasnat/eta Pan/i podczas prowadzenia pojazdu na przestrzeni ostatnich 12 miesiecy?

Kierowcy autobuséw / autokaréw (n = 669)
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samochodéw ciezarowych, za$ 594 osoby zginety
w wypadkach z udziatem autobusoéw i autokardw.
By¢ moze nie mozna uzgodni¢ powszechnego
wykazu objawoéw zmeczenia kierowcy, jednak kierowcy
autobusoéw, autokaréw i samochodéw ciezarowych
powszechnie przyznaja, ze zmeczenie to powazny
problem w Europie. Wielu kierowcédw uznaje zmeczenie
za ceche charakterystyczng tego zawodu.

60% KIEROWCOW ODCZUWA
IMECZENIE PODCZAS JAZDY

Wyniki badania wskazuja, ze okoto 2/3 zawodowych
kierowcow regularnie odczuwa zmeczenie podczas
prowadzenia pojazdu (66% ankietowanych kierowcéw
autobusoéw i autokaréw, 60% ankietowanych kierowcéw
samochodoéw ciezarowych). Okoto 1/4 do niemal 1/3
kierowcow przyznato, ze zasneto podczas prowadzenia
pojazdu co najmniej raz na przestrzeni ostatnich 12
miesiecy (24% kierowcdw autobuséw i autokarow;

30% kierowcéw samochodéw ciezarowych). Jednak
nasze ukierunkowane wywiady réowniez wykazuija, ze
kierowcy co do
zasady obawiajg

sie zgtaszac Okofto 1/4 do niemal

takie przypadk, 1/3 kierowcow
poniewaz .
obawiajg sie, przyznato, ze zasneto

ze moze to podczas prowadzenia
negatywnie pojazdu co najmniej

wptynac naich )
zatrudnienie. raz na przestrzeni

Azatem ostatnich 12 miesiecy
rzeczywista skala
problemu moze by¢ potencjalnie znacznie wieksza.
Pomimo uznania zmeczenia za czynnik
zagrozenia wypadkiem oraz pomimo istnienia
przepiséw na poziomie europejskim dotyczacych
czasu prowadzenia pojazdu, czasu odpoczynku,
niniejsze badanie wskazuje na fakt, ze zmeczenie
kierowcow jest zjawiskiem powszechnym

Kierowcy samochodéw ciezarowych (n =2 159)
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i systemowym problemem w drogowym transporcie
pasazerskim i towarowym w Europie.

POWODEM SA ZLtE WARUNKI PRACY

Cho¢ istnieje wiele mozliwych przyczyn zmeczenia
kierowcéw, przeprowadzane badania skupiajg

sie jedynie na kilku z nich. Czynniki czesto
wymieniane w badaniach to brak snu, sen ztej
jakosci i konkretne wymagania wzgledem snu.
Nasze badanie idzie jednak o krok dalej i pokazuje
w jaki sposéb zte warunki pracy i zatrudnienia sg
jedna z podstawowych przyczyn przektadajgcych sie
przede wszystkim na niedobdr snu.

Diugie godziny pracy

Kluczowym czynnikiem przektadajgcym sie na
zmeczenie jest catkowity czas pracy. Godziny pracy
kierowcéw autobusow, autokarow i samochodow
ciezarowych sg szczegdlnie dtugie, co pozostawia
niewystarczajacy czas na zaspokojenie podstawowych
potrzeb w zakresie snu pozwalajgcego na odzyskanie
sit, nie méwiac juz o wypracowaniu satysfakcjonujace;j
réwnowagi zycia zawodowego i rodzinnego.

88% ankietowanych kierowcéw samochoddw
ciezarowych i 60% ankietowanych kierowcow
autobusoéw i autokaréw pracowato ponad 40 godzin
tygodniowo - cho¢ 40 godzin uznaje sie za norme
w wiekszosci innych branz i zawodéw - a znaczna
liczba tych kierowcéw pracowata ponad 50 godzin
tygodniowo.

Niskie pensje

Istnieje bezposredni zwigzek miedzy poziomem
uposazenia kierowcéw a ich dtugimi godzinami pracy.
Powszechnym stwierdzeniem wsréd analizowanych
kierowcow byto to, ze czas pracy nalezy skréci¢, by
ograniczy¢ zmeczenie kierowcédw. Kierowcy zauwazali
jednak réwniez, ze skrécony czas pracy wymagatby
podwyzek pensji, ktdre czesto opierajg sie na bardzo
niskiej stawki godzinowe;j.

Koniecznos$¢ pracy podczas przerw

Kierowcy autobusoéw, autokaréw i samochodéw
ciezarowych czesto przyznajg, ze sg zmuszeni
wykorzystywac swoje przerwy na dziatania polegajace
na ,innej pracy” (zgodnie z definicjg w przepisach UE
dotyczacych sektora): sg to zadania polegajace na
znalezieniu miejsca parkingowego, nadzorowaniu
zatadunku i roztadunku towaréw czy bagazy
pasazerow, pomaganiu pasazerom przy wsiadaniu do
autobusu czy autokaru oraz na innym wspotdziataniu
z dyspozytorami czy klientami czy na analizowaniu
trasy. W konsekwencji kierowcy bardzo czesto
rezygnuijg z przerw, cho¢ pracodawcy czesto instruujg
ich, by rejestrowali czas spedzony na tych innych
czynnosciach jako czas przerwy.

Przerwy w odpoczynku i Snie

Niska jako$¢ odpoczynku kierowcow réwniez jest
powaznym problemem. Jako$¢ snu jest czesto niska

z uwagi na niemoznos¢ przespania catej nocy oraz
niekorzystne warunki snu. Obowigzujacy w UE

wyjatek ,promowo/kolejowy” pozwala pracodawcy
uznawac czas, gdy kierowca znajduje sie na promie lub
W pociagu, za okres odpoczynku. Jednak takie okresy
odpoczynku i mozliwos¢ zazycia snu przez kierowce

sg zazwyczaj zaktdcane przez wjezdzanie na poktad
czy zjezdzanie z poktadu lub w inny sposéb. Zgodnie

z prawem z wyjatku promowo/kolejowego mozna
jednak skorzysta¢ tylko wowczas, gdy kierowca ma
dostep do rozktadanego t6zka lub kuszetki. Mimo to
kierowcy, ktérzy wzieli udziat w naszym badaniu, czesto
uskarzali sie na brak odpowiedniej infrastruktury do
wypoczynku podczas takich podroézy.

Nieprzewidywalne warunki pracy

Wielu kierowcow, ktorzy wzieli udziat w naszym
badaniu, stwierdzito, ze ich grafik jest nieregularny

i nierealistyczny, rotacyjne zmiany z czestymi
zmianami w grafiku pracy i odpoczynku, praca 24
godziny na dobe i praca w nocy. Wszystko to jest
sprzeczne z dobowym rytmem organizmu cztowieka
i prowadzi do zaburzen snu i stresu.

Ldrowie i hezpieczenstwo

Kierowcy mowili réwniez o koniecznosci

pracy w trudnych i niewygodnych warunkach
Srodowiskowych, co przektada sie na zmeczenie

- chodzito tu na przyktad o upaty, zimno, hatas,
wibracje mechaniczne w pojezdzie, jak rowniez
czynniki zewnetrzne, takie jak zte warunki pogodowe,
zta widocznos¢, zte drogi i duze natezenie ruchu
drogowego. Upaty stanowig szczegdélny problem,
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poniewaz klimatyzacja w pojazdach jest czesto
niedostosowana i nie pozwala na prawidtowg regulacje
temperatury. W przypadku kierowcéw samochodéw
ciezarowych sen w kabinie jest czesto zakiécany przez
brak klimatyzacji, konieczno$¢ postoju w miejscu
nieostonietym przed hatasem oraz obawe, ze
samochdéd zostanie obrabowany, a wszystko to wynika z
niedoboru bezpiecznych parkingow.

ROZWIAZANIA: KWESTIE DO )
ROZWIAZANIA PRZEZ PRACODAWCOW
1 USTAWODAWCOW

Wyniki naszego badania wskazuja, ze jesli
okolicznosci na to pozwalaja, kierowcy bardzo czesto
samodzielnie siegajg po srodki przeciwdziatania
zmeczeniu, takie jak postdj i drzemka.

Jednak napiete harmonogramy dostaw
i strukturalny niedobo6r odpowiednich miejsc
parkingowych w catej Europie sprawiaja, ze kierowcy
samochodéw ciezarowych nie moga regularnie
korzystac z tych srodkéw. Nalezy takze podkresli¢,
ze kierowcy autobusow i autokardéw nie mogg zrobic
sobie przerwy w dowolnym momencie, albo uda¢
sie na drzemke, gdy tego potrzebujg, poniewaz
majg na poktadzie pasazerdw i musza trzymac sie
$cisle rozktadu jazdy. Niezaleznie od wszystkiego
profilaktyka
zmeczenia kierowcow

nie moze i nie Profilaktyka zmeczenia

powinna ograniczac kierowcow nie moze i nie
powinna by¢ ograniczana

sie do indywidualnych
kierowcow.

Sektor transportu 0 indywidualnych
drogowego nie jest kierowcow
uregulowany i boryka
sie z narastajgcag konkurencja, przy wzrastajgcym
popycie na tani, elastyczny, szybki i punktualny
transport. To wywiera ogromny nacisk na kierowcéw
i pogarsza ich warunki zatrudnienia i pracy.

Poniewaz warunki te zalezg od rozwoju rynku,
kontrola podstawowych przyczyn zmeczenia
kierowcow zalezy przede wszystkim od pracodawcéow
i ustawodawcow.

Pracodawcy

Nasze badanie ustala szereg sSrodkéw zaradczych,
ktére pracodawcy mogg zastosowac, by ograniczy¢
zmeczenie kierowcow. Obejmujg one strategie
zarzadzania czynnikami ryzyka zmeczenia na
poziomie przedsiebiorstwa, inwestycje w lepsze
urzgdzenia montowane w pojazdach (na przyktad
dobra klimatyzacje) oraz ograniczenie pracy fizycznej
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kierowcow - skoro praca fizyczna réwniez prowadzi
do zmeczenia.

Szczegdblnie istotne Srodki zaradcze wskazane
w tym badaniu to: ograniczenie czasu pracy (przy
jednoczesnym zrekompensowaniu wszelkich
negatywnych skutkow, jakie mogtoby to mie¢
na wynagrodzenie kierowcy) oraz poprawa
w rejestrowaniu czasu pracy. Nasza analiza danych
wskazuje na powigzanie miedzy niedoktadnym
dokumentowaniem czasu pracy a zmeczeniem
kierowcow.

W przedsiebiorstwach, ktore skrupulatnie
dokumentujg godziny pracy, kierowcy sg mniej
zmeczeni. Jednak kierowcy sg czesto instruowani,
by rejestrowac czas pracy jako przerwy lub
czas odpoczynku. Wptywa to nie tylko na dobre
samopoczucie kierowcow, lecz réwniez na ich
wynagrodzenie.

Ostatecznie wptywa to takze na bezpieczenstwo
na drogach. Dlatego pracodawcy muszg zadbac o to,
by wszelka praca byta wliczana w czas pracy i byta
odpowiednio rejestrowana - i wynagradzana jako
praca.

Ustawodawcy

Ustawodawcy mogg zaradzi¢ tym czynnikom
powodujgcym zmeczenie kierowcow, ktére wynikajg
z deregulacji i silnej konkurencji w branzy. Dyrektywy
i rozporzadzenia UE naktadajg wymogi dotyczace
czasu pracy, czasu kierowania pojazdem, przerw

i okreséw odpoczynku kierowcdw autobuséw,

autokardéw i samochodoéw ciezarowych. Przy
czym istniejgce ramy regulacyjne wydaja sie nie
rozwigzywac problemu zmeczenia kierowcéw czy
dostatecznie skutecznie zmniejszac jego wptywu

na bezpieczenstwo na drogach. Stad wezwanie
kierowcow, ktérzy wzieli udziat w naszej ankiecie, by
zaostrzy¢ przepisy. Jesli chodzi o wyjatek promowo/
kolejowy, kierowcy biorgcy udziat w naszym badaniu
zalecaja jego

Cal’kOWite |
zniesienie. Kontrola nad podstawowymi
Innym . .
rzyczynami zmeczenia
problemem przyczy €

ram prawnych przede wszystkim w
jest fakt, 2 .
Jest tait, ze rekach pracodawcéw

nie sg one . )
egzekwowane i ustawodawcow

w sposdb

spéjny czy skuteczny. Poza zaostrzeniem przepiséw
kluczowym $rodkiem zaradczym pozwalajgcym
ogranicza¢ zmeczenie kierowcow jest zatem lepsze
egzekwowanie obowigzujgcych przepiséw w oparciu
o kontrole i sankcje. Problemem jest og6lnie
odpowiedzialnos¢, szczegdlinie jesli nie ma kontroli
i sankgji lub jesli zysk z naruszanie przepisow jest
wiekszy niz kary za ich nieprzestrzeganie. Branza
transportu nie jest tu wyjatkiem. Nie nalezy zatem
dazy¢ do jeszcze wiekszej deregulacji, a rozpoczad
dziatania pozwalajgce zaradzi¢ zmeczeniu
kierowcow w UE.
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1  werownozenie

meczenie jest zasadniczym problemem
wsrod kierowcdw autobusoédw, autokardw

i samochodéw ciezarowych, a zagrozenie, ktére
takie zmeczenie za sobg pocigga dla wszystkich
uzytkownikéw drog, jest powszechnie widoczne

w catej branzy transportu drogowego w Europie.
Mimo powagi problemu podejmowano jedynie
ograniczone wysitki, by sie nim zajg¢.

Dotychczas opublikowano jedynie nieliczne analizy
na temat zmeczenia kierowcéw. Istnieje niewiele
danych na temat zmeczenia kierowcdw w transporcie
komercyjnym, w ostatnich latach nie przeprowadzono
tez ani szerokozakrojonej ogélnoeuropejskiej
analizy tego zagadnienia, ani nie sporzgdzono
sprawozdania na ten temat. Analizy tego zagadnienia
sg dos¢ fragmentaryczne i koncentruja sie raczej na
konsekwencjach, nie za$ na przyczynach zmeczenia
kierowcoéw. Ponadto publikacje poswiecone
zagadnieniu zmeczenia kierowcoéw zawodowych
odnosza sie do kierowcdw samochoddw ciezarowych,
zas$ zmeczenie wérod kierowcdw autobusow
i autokarow byto dotychczas w zasadzie pomijane.

Zmeczenie kierowcow, w tym sennos¢, powoduje
zaburzenia psychiczne i fizyczne, ktére prowadzg do
ograniczen w wydajnosci, a w dluzszej perspektywie
moga mie¢ negatywny wptyw na zdrowie kierowcéw.
Ograniczenie wydajnosci nie jest wynikiem Swiadomej
lub zaplanowanej decyzji, a raczej samoistnym
procesem umystowym, z ktérego zmeczona osoba
moze sobie nie zdawac sprawy. Do objawdéw
zmeczenia zaliczajg sig ogolnie: spowolnienie reakdji,
wydtuzony czas reakgji, zaburzony osgd, utrata
pamieci i ograniczenie pola widzenia kierowcy.
Najbardziej niebezpieczny objaw zmeczenia kierowcy
- zasniecie za kierownicg - neguje zdolnos¢ kierowcy
do prowadzenia pojazdu.

Szereg analiz wskazuje, ze zmeczeni kierowcy
czesciej sg uczestnikami wypadkdéw oraz ze zmeczenie
jest istotng przyczyna wypadkéw w ruchu drogowym.
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Poniewaz zmeczenie kierowcy prowadzi do
pogorszenia wydajnosci, ktére objawia sie
zwolnionym czasem reakcji lub zasadnicza utratg
kontroli, wypadki zwigzane ze zmeczeniem sg
czesto powazne i czesciej majg skutek Smiertelny.
Jednakze okreslenie precyzyjnej liczby wypadkéw,
ktére wynikajg ze zmeczenia kierowcy, jest trudne.
W analizach, w ktérych podejmowano préby
oszacowania tej liczby, korzystano z réznych metod
badawczych, a wiekszo$¢ z nich przeprowadzono kilka
lat temu. Cho¢ szacunkowe dane dotyczace stopnia,
w jakim zmeczenie przektada sie na kolizje na drogach
réznig sie zaleznie od analizy, jasnym jest, ze problem
zmeczenia kierowcy ma zasadnicze znaczenie i czesto
nie jest zgtaszane w bazach danych wypadkowych.

Z uwagi na rézne czynniki zawodowi kierowcy
stanowig grupe uzytkownikéw drég o podwyzszonym
ryzyku zmeczenia. Cho¢ trudno jest odpowiednio
opisa¢ zmeczenie kierowcy i ocenic jego prawdziwg
powszechnos¢, jasne jest, ze zmeczenie kierowcow
samochodow ciezarowych, autobuséw i autokarow jest
bardzo rozpowszechnione i stanowi powazny problem
w catej Europie.

Zagadnienie jest ztozone i wieloaspektowe. Powody
zmeczenia kierowcdw sg wielorakie, a zmeczenie
moze czesto by¢ uznawane za wynik ztozonych
wspotzaleznosci poszczegdlnych czynnikdw.

Dotychczasowe publikacje dzielg przyczyny
zmeczenia na kategorie, takie jak czynniki jednostkowe
(na przyktad sen i zdrowie kierowcy); czynniki
zwigzane z prowadzeniem pojazddéw i wykonywanymi
zadaniami (takie jak monotonia trasy, dostepnos¢
stref odpoczynku, upat, hatas i wibracje) oraz czynniki
zwigzane z zatrudnieniem i warunkami pracy (takie
jak godziny pracy i wymagania dotyczgce zadan
wykonywanych przez kierowce). Co interesujace,
wiekszos¢ badan zmeczenia kierowcdw koncentruje
sie na czynnikach zwigzanych ze snem, a nastepnie
na czynnikach zwigzanych z prowadzeniem pojazdu
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i wykonywanymi zadaniami. Z drugiej strony powody
zwigzane z zatrudnieniem nie cieszyly sie dostatecznym
zainteresowaniem. Jest to szczegdlnie godne uwagi,
poniewaz nasze badanie wskazuje, ze wiele czynnikow,
ktoére wczesniej postrzegano jako zwigzane ze snem,
stanem zdrowia czy wykonywanymi zadaniami, tak
naprawde wynika ze ztych warunkéw pracy, a te z kolei
w zasadniczy sposéb przektadajg sie na zmeczenie
kierowcow. Nasze badanie wskazuje, ze dtugie godziny
pracy, zbyt rzadkie i niewystarczajace przerwy na
odpoczynek, nieprzewidywalne i nieregularne godziny
pracy oraz pilne dostawy lub napiety rozktad jazdy

sq gtéwnymi przyczynami zmeczenia kierowcow
autobuséw, autokaréow i samochoddw ciezarowych.
Liberalizacja drogowego transportu towarowego

i pasazerskiego oraz coraz wieksza konkurencja cenowa
doprowadzity do dalszego pogarszania sie warunkéw,
ktore i tak juz byly bardzo zte.

Srodki zaradcze pozwalajagce poradzi¢ sobie ze
zmeczeniem kierowcow, ktére rozwazaliSmy podczas
przegladu publikacji sg réwnie zréznicowane co
przyczyny zmeczenia. Srodki takie mozna sklasyfikowac
jako samodzielne $rodki zaradcze, zarzadzanie, Srodki
zwigzane z infrastrukturg drogowg, ustawodawstwo
i egzekwowanie przepiséw, technologie wykrywania
zmeczenia oraz kampanie spoteczne. Jednak wysitki
w celu ograniczenia wypadkéw wynikajacych ze
zmeczenia i z nim zwigzanych wymagajg lepszego niz
niegdy$ zrozumienia przyczyn zmeczenia. Na przyktad,
jesli rozwazajac skuteczne srodki zaradcze, skupimy
sie nie przyczynach zmeczenia, jasne staje sie, ze
niedocigzenie i przecigzenie umystowe i fizjologiczne
wymagajg zupetnie przeciwstawnych srodkéw
zaradczych. Ponadto zmeczenie zwigzaniem zwigzanym
z wykonywang pracg mozna najlepiej zarzadzac
na poziomie przedsiebiorstwa, natomiast czynniki
pozazawodowe roznig sie zasadniczo w zaleznosci od
osoby i najlepiej nimi zarzgdza¢ indywidualnie. Nasze
badanie jasno wskazuje na fakt, ze srodki zapobiegajace
zmeczeniu kierowcédw powinny koncentrowac
sie przede wszystkim na poprawie warunkéw
zatrudnienia i pracy kierowcow autobusow, autokarow
i samochodéw ciezarowych. Nalezy zauwazy¢, ze
w dotychczas przeprowadzonych badaniach nie
zrobiono zbyt wiele, aby oceni¢ proponowane srodki
ograniczania zmeczenia kierowcow.

W ramach finansowanego ze $rodkdéw Unii
Europejskiej projektu pt. ,Zwigzki zawodowe
i kierowcy na rzecz bezpieczniejszych drég w Europie”
Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF)
zamodwita niniejsze badanie, aby wyrobi¢ sobie lepszy
oglad sytuacji w odniesieniu do stopnia i charakteru

zmeczenia kierowcéw autobuséw, autokaréw

i samochodéw ciezarowcy oraz aby zbada¢ jego
przyczyny.' Celem projektu byto réwniez wskazanie
dziatan przeciwdziatajgcych zmeczeniu kierowcdw oraz
pomoc w zapobieganiu powaznym skutkom zmeczenia
dla kierowcdw i ogélnie dla bezpieczenstwa na drogach.
W badaniu przeanalizowano aspekty zmeczenie
kierowcéw zawodowych pracujgcych w branzy
transportu pasazerskiego i towarowego. W przypadku
kierowcéw autobusoéw i autokaréw w projekcie
skupiono sie na miedzymiastowym i miedzynarodowym
transporcie pasazerskim.?

Struktura

Analiza przeprowadzana jest w oparciu o podstawowe
zagadnienia badawcze. Poniewaz zmeczenie
definiowano wczesniej na rézne sposoby, celem
Rozdziatu 2 jest precyzyjniejsze zdefiniowanie
zmeczenia oraz przeanalizowanie jego objawéw
oraz wptywu na kierowanie pojazdem. W Rozdziale

3 analizujemy powszechnos$¢ zmeczenia kierowcéw
w Europie, jak réwniez trudnosci w wykryciu zmeczenia.
Zwigzek miedzy zmeczeniem a bezpieczeristwem
zostat nastepnie przeanalizowany w Rozdziale 4,

w ktérym przeanalizowano dane wypadkowe, badania
przyczyn wypadkdw, wypadki zwigzane z zasnieciem
oraz wptyw godzin pracy i odpoczynku na kolizje.

W rozdziale tym przeanalizowano réwniez szerzej
rozumiany wptyw, jaki moze mie¢ zmeczenie, na
przyktad na dobrostan i zycie prywatne kierowcéw.
Gtéwnym elementem badania jest przeprowadzona
w nim analiza przyczyn zmeczenia kierowcéw,

ze szczegblnym uwzglednieniem relacji miedzy
zmeczeniem a warunkami pracy kierowcy. W Rozdziale
5 rozwazono czynniki powodujgce zmeczenie przy
czym positkowano sie rozréznieniem miedzy tym, jak
niedocigzenie i nadmierne obcigzenie, dtugie godziny
pracy, niewystarczajgce przerwy i niedostateczny
odpoczynek, nieprzewidywalne i nieregularne grafiki

i trudne otoczenie wptywajg na stan psychiczny

i fizyczny kierowcy. Przyczyny zmeczenia wskazane

w Rozdziale 5 stanowig podstawe rozwazanych

w Rozdziale 6 Srodkéw zaradczych dla kierowcéw,
pracodawcéw oraz UE i panstw cztonkowskich.
Ostatnia cze$¢ badania - Rozdziat 7 - zawiera wnioski.

1 Strona projektu znajduje sie pod adresem: https://www.etf-europe.
org/activity/bus-and-coach-road/

2 Choc transport pasazerski obejmuje zaréwno pasazerski transport
autobusowy, jak i autokarowy, autokar jest czesto postrzegany
jako specjalny rodzaj autobusu przewozacego pasazeréw w ruchu
dalekobieznym. Autokary czesto réznig sie od innych autobuséw
jakoscig ustug i wygoda. Jednak w kontekscie niniejszego projektu
terminy ,autobus” i ,autokar uzywane sg wymiennie.

1. WPROWADZENIE

METODYKA

W naszym badaniu zastosowali$my mieszang
metodyke. Nasze podejscie obejmowato analize
wtérnych i pierwotnych danych, jak rowniez
informacje zebrane w przegladzie literatury, ankiecie
przeprowadzonej wsrdd kierowcdw samochodéw
ciezarowych, autobusoéw i autokaréw, podczas
wywiaddw i warsztatéw oraz seminarium.

Przeglad publikacji

Przeglad publikacji obejmowat krajowe i europejskie
analizy dotyczgce zagadnieh zwigzanych ze
zmeczeniem, w tym przyczyn, konsekwencji i
profilaktyki. Ponadto aby uzyska¢ bardziej kompleksowy
oglad zjawiska, uwzglednilismy publikacje dotyczace
krajow pozaeuropejskich, ktére borykaja sie

z konkretnym problemem zmeczenia kierowcow

z uwagi na duze terytorium i dtugie trasy przewozu (na
przyktad Australia i Stany Zjednoczone). Wzieto pod
uwage dane statystyczne w miare ich dostepnosci.
Nalezy zauwazy¢, ze wiekszos¢ publikacji dotyczacych
zmeczenia kierowcéw zawodowych odnosi sie do
kierowcdéw samochodéw ciezarowych. Zmeczeniu
wsrod kierowcdw autobuséw i autokaréw nie
poswiecano wczesniej dostatecznej uwagi.

Ankieta
Od maja do lipca 2020 r. przeprowadzilismy ankiete
wsrod 2 861 kierowcow autobusow, autokaréw
i samochodoéw ciezarowych. Kwestionariusz online
obejmowat pytania ogélne (takie jak kraj zamieszkania
i przynaleznos¢ do zwigzku zawodowego), stopien
i skutki zmeczenia, przyczyny zmeczenia i Srodki
przeciwdziatania mu. Kierowcy mieli mozliwos¢
wyjasnienia swoich stwierdzen i przedstawienia
informacji dodatkowych w odpowiedziach na pytania
otwarte. PrzeprowadziliSmy analize statystyczng
w ramach analizy danych, a informacje w tym zakresie
znajduja sie w Zatgczniku.

Ankieta zostata przettumaczona na 16 jezykow
i rozdystrybuowana w ramach europejskiej
sieci zwigzkdéw zawodowych, w tym w mediach
spotecznosciowych. Relatywnie wysoki odsetek
respondentdw nalezy do zwigzkéw zawodowych.
Wynika to z faktu, ze ankieta byta przeprowadzana
w okresie pierwszych srodkéw izolacyjnych, gdy
gtéwnym kanatem kontaktowania sie z kierowcami
byta sie¢ zwigzkéw zawodowych ETF. Warto zauwazy¢,
ze kierowcy nalezgcy do zwigzkéw zawodowych
korzystaja ze sprawiedliwszych umoéw o prace
i warunkéw zatrudnienia. Jednak nawet w tej grupie
kierowcow zmeczenie byto wskazywane jako gtowny,

utrzymujacy sie i powracajgcy problem.

Otrzymalismy 2 861 waznych ankiet - 673 od
kierowcow autobuséw i autokarow i 2 188 od
kierowcow samochodéw ciezarowych. Choc liczba
odpowiedzi od kierowcdw autobuséw i autokardw
jest nizsza od liczby odpowiedzi od kierowcow
samochodéw ciezarowych, liczba uzyskanych
odpowiedzi jest i tak bardzo wysoka, biorgc pod
uwage zasadniczy wptyw pandemii COVID-19
na pasazerski transport drogowy. W wiekszosci
przypadkéw kryzys zwigzany z pandemig COVID-19
wstrzymat podréze. Wielu kierowcodw stracito prace
lub musiato i$¢ na urlop.

W ramach ankiety otrzymalismy odpowiedzi z 26
panstw cztonkowskich UE, jak réwniez z Norwegii
i Wielkiej Brytanii. Wiekszo$¢ odpowiedzi od kierowcédw
autobusoéw i autokaréw naptyneta z Austrii, Belgii,
Danii, Francji, Hiszpanii, Polski, Wielkiej Brytanii
i Wtoch. Wiekszo$¢ odpowiedzi od kierowcow
samochodow ciezarowych naptyneta z Belgii, Danii,
Francji, Hiszpanii, Holandii, Niemiec, Portugalii,
Rumunii, Wielkiej Brytanii i Wtoch.

Pod wzgledem struktury wiekowej najwieksza
grupa respondentoéw to osoby w wieku od 45 do
54 roku zycia (kierowcy autobuséw i autokaréw:

35%, kierowcy samochodoéw ciezarowych: 34%);

a nastepnie grupa wiekowa od 55 do 67 roku zycia
(kierowcy autobuséw i autokarow: 30%, kierowcy
samochodow ciezarowych: 28%) i od 35 do 44 roku
zycia (kierowcy autobusoéw i autokarow: 22%, kierowcy
samochodéw ciezarowych: 24%). Mtodsi kierowcy

(w wieku od 21 do 34 roku zycia) mniej licznie wzieli
udziat w ankiecie (kierowcy autobuséw i autokarow:
13%, kierowcy samochodoéw ciezarowych: 14%).
Struktura wiekowa respondentéw ankiety pokrywa

sie ze strukturg wiekowg w sektorze transportu
drogowego, gdzie mniej mtodych ludzi decyduje sie

na kariere zawodowego kierowcy. 86% kierowcow
autobusow i autokarow i 81% kierowcow samochodéw
ciezarowych w naszej ankiecie to ,kierowcy rezydenci”
- mieszkajgcy w krajach, w ktorych zazwyczaj
rozpoczynaja i konczg kurs. Jednoczesnie jedynie

6% kierowcédw autobusow i autokaréw oraz 11%
kierowcow samochodéw ciezarowych to kierowcy
nierezydenci.? Niemal wszyscy respondenci (96%
kierowcodw autobusow i autokarow i 92% kierowcow
samochodéw ciezarowych) sg bezposrednio
zatrudnieni przez przedsiebiorstwo, w ktérym pracuja.

Zaréwno zatrudnienie przez agencje pracy
tymczasowej (2% kierowcow autobuséw i autokaréow

3 Brakujgcy odsetek w odniesieniu do tych pytan wynika z wybieranej
odpowiedzi ,Nie wiem".
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oraz 4% kierowcéw samochodéw ciezarowych)

oraz samozatrudnienie (2% kierowcdéw autobusow

i autokarow oraz 3% kierowcéw samochodoéw
ciezarowych) byty rzadkoscig. To znéw moze wynikac
z faktu, ze - jak wskazano powyzej - zwigzki zawodowe
byty gtéwnym kanatem zachecania kierowcéw do
udziatu w naszym badaniu.

Odpowiedzi kierowcdéw samochodow
ciezarowych wskazujg na fakt, ze 49% pracuje
gtébwnie w krajowym drogowym transporcie
towardw, 26% w miedzynarodowym drogowym
transporcie towaréw, zas 25% po réwno zaréwno
w transporcie krajowym, jak i migdzynarodowym.
Z drugiej strony niemal 70% kierowcéw
autobuséw i autokaréw, ktérzy odpowiedzieli na
naszg ankiete, pracuje w krajowym transporcie
pasazerskim. Jedynie 6% - w miedzynarodowym
transporcie pasazerskim i - tak jak w przypadku
kierowcédw samochodéw ciezarowych - 25%
mniej wiecej po réwno w transporcie krajowym
i miedzynarodowym.

Wpiyw przynaleznoSci do zwiazku
zawodowego na wyniki

84% ankietowanych kierowcoéw autobuséw i auto-
karow i 72% kierowcdéw samochodéw ciezarowych
nalezy do zwigzku zawodowego. W 77% przed-
siebiorstw, dla ktérych pracujg kierowcy autobusow
i autokardw, i 61% przedsiebiorstw, dla ktérych pracujg
kierowcy samochodéw ciezarowych, obowigzujg
uktady zbiorowe pracy. W przedsiebiorstwach,

w ktérych obowigzujg uktady zbiorowe pracy, 89%
kierowcdw jest nimi objetych.

Musimy przyznaé¢, ze wysoki odsetek uzwigz-
kowienia oraz objecia uktadami zbiorowymi pracy
nie jest niczym typowym w sektorze transportu.
Poniewaz reprezentacja zwigzkéw zawodowych
i obowigzywanie uktadéw zbiorowych pracy
czesto wigze sie z lepszym statusem zatrudnienia,
uposazeniem i lepszymi warunkami pracy, mozna
zatozy¢, ze kierowcy, ktérzy odpowiedzieli na
naszg ankiete, sg w lepszej sytuacji od kierowcow
nienalezgcych do zwigzkéw zawodowych i stano-
wigcych wiekszos¢ w pasazerskim i towarowym
transporcie drogowym - innymi stowy, ze
rzeczywista sytuacja w sektorze jest ogolnie
znaczaco gorsza niz sugeruje ankieta. Interpretujgc
wyniki, nalezy o tym pamietac.
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Wywiady, warsztaty, seminarium

Nasze badanie objeto rowniez wywiady (w oparciu

o wczesdniej przygotowane kwestionariusze)

z kierowcami, przedstawicielami zwigzkéw zawodowych
i innymi ekspertami. Wywiady te pozwolity badaczom
pozyskac informacje jakoSciowe dzieki szerzej
zakrojonym dyskusjom na konkretne tematy,

a w szczegblnosci na temat skutkow warunkéw
zatrudnienia i pracy na zmeczenie kierowcéw, skutkéw
zmeczenia, skutecznosci Srodkéw zaradczych, jak
réwniez wplywu umiejetnosci kierowcdw i powierzanych
im zadan na ograniczenie zmeczenia w sektorze.

PrzeprowadziliSmy wywiady z 10 kierowcami
autobuséw i autokardw z 7 krajéw i 11 kierowcami
samochodéw ciezarowych z 10 krajéw. W wywiadach
z przedstawicielami zwigzkéw zawodowych
zebraliSmy cenne informacje na temat uwarunkowan
krajowych, ram prawnych i debat poswieconych
zmeczeniu i bezpieczenstwu na drogach, jak réwniez
zwigzanych ze zmeczeniem postulatéw i dziatan
zwigzkéw zawodowych. kgcznie przeprowadzilismy
10 wywiaddw z przedstawicielami o$Smiu
zwigzkéw zawodowych. Poniewaz nasze badanie
dotyczace zmeczenia obejmowato rézne dziedziny,
przeprowadzilismy réwniez wywiady z naukowcami
i przedstawicielami organéw $cigania pracujgcymi
w obszarze zmeczenia, by zebra¢ wiecej informacji
pozwalajgcych zrozumied problem. Naukowcy,

z ktérymi przeprowadzilismy wywiady, rekrutowali
sie z uniwersytetow i instytutéw badawczych w Belgii,
Niemczech, Szwecji i Wielkiej Brytanii.

W ramach projektu zorganizowali$my dwa
warsztaty - jeden poswiecony transportowi towaréw
i drugi po$wiecony transportowi pasazerskiemu
- aby szczegdtowo przeanalizowac specyfike obu
podsektoréw - oraz seminarium. W warsztatach
i seminarium wzieli udziat kierowcy i przedstawiciele
zwigzkéw zawodowych z réznych krajéw europejskich,
badacze z odpowiednig wiedzg ekspercky, inspektorzy
policji drogowej i lekarz medycyny pracy. Uczestnicy
warsztatéw i seminarium zdefiniowali kluczowe
czynniki przektadajace sie na zmeczenie kierowcow
i przedyskutowali ewentualne $srodki zaradcze.

W listopadzie 2020 r. ETF opublikowata ulotke
podsumowujgcg niektoére z gtéwnych wynikéw ankiety
w zakresie wiodacych przyczyn zmeczenia kierowcow,
bezpieczenstwa na drogach i srodkéw przeciwdziatania
zmeczeniu (ETF 2020).

przejrzanej przez nas literaturze
badawczej przedmiotu mozna znalez¢
rézne definicje zmeczenia. Istnieje
jednak w zasadzie powszechny
konsensus, ze zmeczenie to stan spowodowany
przedtuzajgcym sie wysitkiem. Zdaniem Philipsa
(2016) - norweskiego badacza:

Zmeczenie jest nieoptymalnym stanem psycho-
fizjologicznym spowodowanym wysitkiem. Stopien
i zakres tego stanu zalezy od formy, dynamiki

i kontekstu wysitku.

Zmeczenie objawia sie na ptaszczyznie fizjologi-
cznej, poznawczej i emocjonalnej. Prowadzi ono do
gorszego funkcjonowania umystowego i fizycznego
i moze wptywac¢ na wydajnos¢ w pracy oraz zdrowie
w krétszym badz dtuzszym okresie (Komisja
Europejska 2018b; Phillips 2016). Cho¢ mamy do
czynienia z réoznymi zrédtami zmeczenia, ogélnie
wynika ono z niedostatecznej ilosci odpoczynku

i snu pomiedzy wykonywanymi czynnosciami. Moze
ono rowniez wynikac ze szczegdlnych aspektéw
pracy lub nie zwigzanych z pracg uwarunkowan
zyciowych, jak réwniez z cech indywidualnych (zob.
Rozdziat 5).

Imeczenie a sennos¢

Pojecia zmeczenia i sennosci sg czesto uzywane
wymiennie. Jednak mozna je od siebie rozrézni¢. Na
przyktad Komisja Europejska (2018b) stwierdza, ze:

Sennos$¢ mozna zdefiniowac jako neurobiologiczng
potrzebe snu, wynikajaca z fizjologicznej potrze-
by czuwania i snu. Zmeczenie jest od poczatku
zwigzane z pracg fizyczng lub - w czasach wspétcz-
esnych - z wykonywaniem zadan.

DEFINICJA ZMEGZENIA
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Podobnie sg tez réznice w przyczynach odpowiednio
zmeczenia i sennosci. Na przyktad, Williamson i in.
(2014, s. 225) stwierdza, ze:

Przyczyny sennosci zasadniczo wigzg sie ze snem
(tj. llosciag snu, jego jakoscig, czasem, ktéry up-
tynat od przebudzenia, i pora dnia), zas przyczyny
zmeczenia moga wigzac sie z czynnikami zwigza-
nymi z wykonywanymi zadaniami (tj. Okresem ich
wykonywania i obcigzeniem pracg), jak réwniez
czynnikami zwigzanymi ze snem.

Przy czym Komisja Europejska (2018b) przyznaje,
ze:

Cho¢ powody zmeczenia i sennosci moga sie réznic,
ich skutki sg bardzo podobne, a mianowicie stabng
mozliwos$ci umystowe i fizyczne.

Ponadto Lupova (2018) stwierdza, ze sennos¢

i zmeczenie sg ze sobg wzajemnie powigzane

i trudno jest oddzieli¢ jedno zjawisko od drugiego.
Prawdopodobne jest rowniez, ze sennos¢

i zmeczenie wptywajg na siebie nawzajem.

W niniejszym badaniu w zasadzie unikamy
rozréznienia miedzy tymi dwoma zjawiskami,
uzywamy pojecia ,zmeczenie” w szerokim
kontekscie, tak by obejmowato sennos¢.

Sa rézne fizjologiczne i psychologiczne objawy
zmeczenia (Komisja Europejska 2021a; Klauer i in.
2006, Lupova 2018; Nordbakke/Sagberg 2007).
Moga one obejmowac znaczacy spadek pulsu,
obnizony poziom saturacji krwi, zmniejszong site
miesni, zmiany w aktywnosci mézgu, brak ruchéw
gatki ocznej i przymkniete oczy, jak réwniez czeste
kiwanie gtowg i zmniejszone napiecie miesni szyi
(Lupova 2018).
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Skutki tych zaburzen poznawczych i motorycz-
nych obejmuja zawezenie pola percepcji, obnizenie
poziomu uwagi, podwyzszony poziom stresu
i niepokoju, skrocenie czasu reakcji, a takze
sennos¢ i trudnosci w koordynacji réznych czesci
ciata. U osoby prowadzgcej pojazd skutki te moga
prowadzi¢ do:
® mniejszej kontroli nad prowadzeniem pojazdu,

np. Zjezdzanie z pasa ruchu
e wydtuzony czas reakcji, np. Zbyt p6zne hamowanie
® niepamietanie ostatnich przejechanych

kilometrow
e staba kontrola nad predkoscig i nieSwiadome
zmiany predkosci
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® zmniejszona uwaga, np. niekontrolowanie obrazu
w lusterkach.*

Odczuwanie zmeczenia nie jest Swiadomg czy
zaplanowang decyzjg; jest raczej samoistnym
procesem umystowo-fizycznym (Komisja Europejska
2018b, Sando/Mtoi/Moses 2010). Wazne jest, aby
podkresli¢, ze zmeczenia nie mozna przezwyciezyc
motywujac sie, odbywajgc szkolenia, czy stosujac site
woli (Caldwell i in. 2009).

4 Zobacz takze: Beaulieu (2005); Lupova (2018); Société de
I'assurance automobile du Québec [Towarzystwo ubezpieczen
motoryzacyjnych w Quebecku] (2011)

3 POWSZECHNOSC ZMECZENIR

~Problem [zmeczenia kierowcow] jest
bardzo powszechny, jednak nie zawsze
odpowiednio sie nan wskazuje ... Wielu
kierowcow ukrywa swoje zmeczenie
z obawy przed utratq pracy.”
(Austriacki kierowca autobusu i autokaru)

~Zawsze czuje sie zmeczony."”
(Polski kierowca samochodu ciezarowego)

yniki naszej analizy wskazujg na fakt,
ze zmeczenie u kierowcoéw autobuséw
i autokarow jest rozpowszechnionym
problemem w Europie. Wielu
kierowcow postrzega zmeczenie jako ceche
charakterystyczng tego zawodu. Ponadto
powszechnym zatozeniem w literaturze badawczej
przedmiotu jest to, ze zawodowi kierowcy sg
szczegblnie narazeni na zmeczenie. Jednak cho¢
istniejg analizy zakresu ogélnego zmeczenia
kierowcéw w Europie, ostatnio nie przeprowadzono
zadnego badania, ktére skupiatoby sie na
zmeczeniu kierowcoéw zawodowych w Europie.
Szereg analiz krajowych daje wglad w zakres
problemu, jednak analizy te trudno bytoby
poréwnac, poniewaz zastosowano w nich rézne
metody badawcze, rézne byty grupy docelowe,
zadano tez rézne pytania (zob. ramki 1i2 na
stronach 14 15). Odpowiednimi wskaznikami
rozpowszechnienia zmeczenia u kierowcow sg
odczuwanie zmeczenia podczas jazdy i przypadki
rzeczywistego zasniecia za kierownicg (zwane
rowniez mikrosnem). Naukowcy powszechnie
przyjmujg, ze kierowcy samodzielnie zgtosza
takie przypadki i uznajg to za dowdd zmeczenia
kierowcéw. Analizy kierowcéw zawodowych z
zastosowaniem rozwigzan technicznych (np. Z
wykorzystaniem symulatoréw jazdy) przeprowadza
sie bardzo rzadko lub nie przeprowadza sie
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ich w ogéle w odniesieniu do kierowcow
autobuséw i autokaréw w miedzymiastowym
i miedzynarodowym transporcie pasazerskim.
Problem z danymi opierajagcymi sie na
samodzielnym zgtaszaniu polega na tym, ze
kierowcy moga nie rozpoznac objawéw zmeczenia lub
nie przyznac sie, ze problem ich dotyczy, poniewaz
niewtasciwie rozumiejg zmeczenie (Williamson i in.
2011). Dlatego zaktada sie, ze liczba kierowcow
dotknietych zmeczeniem jest wyzsza niz zgtaszana
w wiekszosci analiz.
OceniliSmy stopien zmeczenia kierowcow
W oparciu o szereg pytan dotyczacych:
e odczuwania zmeczenia podczas prowadzenia
pojazdu
przypadkow zasniecia za kierownicg (mikrosen)
nieplanowanego zatrzymywania pojazdu z uwagi
na zmeczenie;
e checizatrzymania pojazdu z uwagi na zmeczenie
i niemoznosci postapienia zgodnie z tg potrzeba.

Wyniki prezentujemy w kolejnych czesciach
niniejszego sprawozdania. W naszym badaniu
zapytalismy kierowcéw autobuséw, autokarow

i samochodéw ciezarowych, jak czesto prowadzili
pojazd, gdy byli zmeczeni (zob. Wykres 1). 33%
kierowcow autobuséw i autokaréw oraz 28%
kierowcow samochodow ciezarowych wskazato, ze
czesto (co czwarty przejazd lub czesciej) czuli sie
zmeczeni, prowadzac pojazd, za$ 33% kierowcow
autobuséw i autokarow oraz 32% kierowcow
samochodéw ciezarowych odczuwato czasem
zmeczenie podczas prowadzenia pojazdu (w skali
od co pigtego do co dziewigtego przejazdu)

Jesli zsumujemy te dane, mozna uzna¢, ze 66%
kierowcoéw autobusoéw i autokaréw i 60% kierowcow
samochodow ciezarowych regularnie odczuwa
zmeczenie. Natomiast jedynie 1/4 kierowcow
autobuséw i autokarow (24%) i kierowcodw
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Analizy kierowcoéw autobusoéw i autokardw pracujacych gtéwnie w miejskim transporcie
publicznym ujawnity, ze niemal potowa badanych kierowcéw doswiadczata zmeczenia, za$
okoto 1/4 zasneto za kierownicg:

® Przeprowadzone w 2019 r. w Londynie badanie 1 353 kierowcéw autobuséw
miejskiego transportu publicznego wykazato, ze 37% respondentéw musiato walczy¢
z sennoscig, podczas prowadzenia autobusu dwukrotnie lub wiecej razy w miesigcu
oraz ze 17% zasneto za kierownicg co najmniej raz na przestrzeni ostatnich 12 miesiecy
(Filtness i in. 2019).

e W szwedzkiej analizie z 2016 r. przeprowadzonej wsréd kierowcéw autobuséw miejskich
(n=231) w Sztokholmie 19% respondentéw stwierdzito, ze musieli walczy¢ z sennoscia
podczas prowadzenia autobusu 2-3 razy w tygodniu lub czesciej, za$ niemal potowa
doswiadczata zmeczenia 2-4 razy w miesigcu (Anund i in. 2016).

e Badanie z 2015 r. na temat zmeczenia w réznych sektorach transportu w Norwegii
wykazato, ze 21% wszystkich badanych kierowcéw pospiesznego autobusu lotniskowego
(n=80) i 27% kierowcéw lokalnych autobuséw (autobuséw rozktadowych i szkolnych,
n=312) méwi o nadmiernej sennosci w ciggu dnia. 38% kierowcéw pospiesznego autobusu
lotniskowego i 49% kierowcéw autobuséw lokalnych méwi o tym, ze czasem badz czesto
pracowali nawet jesli czuli sie zbyt wyczerpani, aby pracowa¢. Ponadto 25% kierowcow
pospiesznych autobuséw na lotnisko i 26% kierowcéw lokalnych autobuséw stwierdzito,
ze zasneli podczas prowadzenia pojazdu raz lub kilka razy (Phillips/Sagberg/Bjarnskau
2016).

3. POWSZECHNOSC ZMECZENIA

Przeanalizowane publikacje wykazaty, ze zaleznie od zastosowanej metodyki miedzy 28% a 81%
kierowcéw samochodéw ciezarowych doswiadcza zmeczenia, a miedzy 4% a 46% z nich zasneto za
kierownica:

W przeprowadzonym niedawno, w lecie 2019 r. przez brytyjski zwigzek zawodowy Unite
badaniu dotyczgcym zmeczenia kierowcéw samochodéw ciezarowych przeprowadzono
wywiady z 4 345 kierowcami samochoddw ciezarowych w Wielkiej Brytanii. W ramach badania
ustalono, ze 81% respondentéw regularnie odczuwa zmeczenie w pracy. Na przestrzeni
ostatnich 12 miesiecy 57% musiato przerwa¢ prace z uwagi na ekstremalne zmeczenie, a 31%
przyznato, ze popetniato btedy podczas prowadzenia pojazdu ze wzgledu na zmeczenie. 4%
zasneto, prowadzac pojazd w okresie ostatnich 12 miesiecy.>

Podobnie, cho¢ moze badanie to jest mniej reprezentatywne z uwagi na ograniczong liczbe
biorgcych w nim udziat kierowcéw samochodéw ciezarowych (n=52), badanie poswiecone
zmeczeniu kierowcéw w Holandii w 2011 r. Wykazato, ze 80% kierowcéw samochoddéw
ciezarowych doswiadczato zmeczenia. W badaniu tym niemal 1/4 (23%) zasneta za kierownicg
na przestrzeni ostatniego roku (Goldenbeld i in. 2011).

W badaniu z 2015 r. dotyczgcym zmeczenia w réznych sektorach transportu w Norwegii
wykazano, ze 28% badanych kierowcéw samochodéw ciezarowych (n=216) zgtaszato
nadmierne zmeczenie w ciggu dnia. Byt to najwyzszy wynik wsréd analizowanych sektoréw
(dane dla pracownikéw innych sektoréw transportu wynosity odpowiednio: 25% dla
kierowcoéw przewozacych towary w kontenerach i ryby, 21% dla kierowcédw autobuséw na
lotnisko, 18% dla maszynistéw pociggdw pasazerskich i 16% dla takséwkarzy). W powyzszym

Wykres 1: Jak czesto prowadzi Pan/i pojazd, gdy jest Pan/i zmeczony/a?

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 671)

3%

33%

B Dos¢ czesto
(co czwarty przejazd lub czesciej)

Czasem
(co pigty-dziewiaty przejazd)

B Rzadko
(nie czesciej niz co dziesigty przejazd)

B Nigdy
Nie mam pewnosci / Nie wiem
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Kierowcy samochodéw ciezarowych (n = 2 180)

4%

B Dos¢ czesto
(co czwarty przejazd lub czesciej)

Czasem
(co pigty-dziewiaty przejazd)

B Rzadko
(nie czesciej niz co dziesiaty przejazd)

B Nigdy
Nie mam pewnosci / Nie wiem

Zrédto: ankieta whasna

badaniu 36% kierowcéw samochodéw ciezarowych stwierdzito, ze zasneto za kierownica
podczas jazdy raz lub wiecej razy (Phillips/Sagberg/Bjernskau 2016).

e W badaniu przeprowadzonym w Niemczech w lipcu 2017 r., w ktérym przebadano 353
kierowcéw samochodéw ciezarowych, wykazano, ze 46% respondentéw zasneto (w jakims
momencie) za kierownicg co najmniej raz, a 22% zasneto wiecej niz raz (DVR 2018)

samochodow ciezarowych (25%) rzadko boryka sie
ze zmeczeniem (nie czesciej niz co dziesiaty raz).
Tylko 7% kierowcéw autobuséw i autokaréw i 11%
kierowcow samochodéw ciezarowych nigdy nie
doswiadczyto zmeczenia podczas jazdy.

Nie jest chyba zaskoczeniem, ze wyniki naszej
analizy danych wskazuja, iz uczucie zmeczenia
jest réwniez istotnym czynnikiem pozwalajgcym
przewidziec¢ zasniecie podczas prowadzenia pojazdu.?

W odniesieniu do mikrosnu 24% kierowcéw
autobusoéw i autokaréw oraz 30% kierowcow
samochodoéw ciezarowych w naszym badaniu
stwierdzito, ze zasneli podczas prowadzenia pojazdu co
najmniej raz na przestrzeni ostatnich 12 miesiecy (zob.
Wykres 2). 8% kierowcoéw autobusoéw i autokaréw oraz

5  Zob. dokument wewnetrzny, streszczenie: Unite (2019)
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11% kierowcow samochodow ciezarowych zasneto
wiecej niz trzy razy w okresie ostatnich 12 miesigcy.

Wyniki te nalezy rozwaza¢, biorgc pod uwage fakt,
ze jak wskazano w kontekscie wywiaddw, kierowcy
raczej ostroznie mowig o zasnieciu za kierownica,
poniewaz myslg, ze bedzie to mie¢ natychmiastowe
negatywne konsekwencje na ich zatrudnienie. Z tego
powodu rzeczywisty odsetek kierowcéw, ktorzy zasneli
za kierownicg, jest prawdopodobnie znacznie wyzszy
niz wskazujg na to wyniki naszego badania.

W odniesieniu do nieplanowanego zatrzymania
pojazdu pytalismy kierowcow, czy z uwagi na zmeczenie
musieli robi¢ nieplanowane postoje w okresie ostatnich
12 miesiecy. Wyniki wskazujg, ze tylko 36% kierowcow
autobuséw i autokaréw musiato zrobi¢ co najmniej
jeden taki postdj, w przypadku kierowcéw samochodéw
ciezarowych byto to natomiast 66%. 26% kierowcow
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Wykres 2: Jak czesto zasnagt/eta Pan/i podczas prowadzenia pojazdu na przestrzeni

ostatnich 12 miesiecy?

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 669)

2%

B Ponad trzy razy
Trzy razy

B Raz lub dwa razy

B Nigdy
Nie mam pewnosci /
nie wiem

samochodéw ciezarowych musiato robi¢ postoje nawet
czesciej niz trzy razy (zob. Wykres 3).

W poréwnaniu z kierowcami samochoddéw
ciezarowcy niewielu kierowcdéw autobusow i auto-
karéw informuje o koniecznosci nieplanowanego
zatrzymania pojazdu z uwagi na zmeczenie.

Mozna to wyjasnic¢ faktem, ze kierowcy autobuséw
i autokarow z pasazerami na poktadzie i napietym
rozktadem jazdy sg rzadko w stanie pozwoli¢ sobie na
postoj bez narazania swojego zatrudnienia.

Kolejne pytanie w ankiecie miato na celu gtebsze
przeanalizowanie tej kwestii. ZapytaliSmy kierowcow,
jak czesto chcieli sie zatrzymaé z uwagi na zmeczenie,
jednak nie mogli tego zrobi¢ (Wykres 4). Tu wyniki w obu
grupach kierowcoéw byty podobne: 57% kierowcow
autobusow i autokaréw oraz 51% kierowcoéw samo-
chodoéw ciezarowych biorgcych udziat w naszej
ankiecie znalazto sie w takiej sytuacji przynajmniej
raz w ubiegtym roku. 25% kierowcow autobuséw
i autokardéw i 27% kierowcdw samochodoéw ciezarowych
znalazto sie w takiej sytuacji nawet ponad trzykrotnie.
Odpowiedzi te wskazuja, ze kierowcy musieli nadal
prowadzi¢ pojazd, nawet jesli nie czuli sie na sitach
i woleliby zatrzymac sie, by zrobi¢ sobie przerwe. Poza
faktem, ze kierowcy autobuséw i autokaréw majg

Kierowcy samochodéw ciezarowychs (n =2 159)

B Ponad trzy razy
Trzy razy

B Raz lub dwa razy

B Nigdy
Nie mam pewnosci /
nie wiem

Zrédto: ankieta whasna

pasazeréw na poktadzie i rozktad jazdy powody, dla
ktérych kierowcy nie sg czesto w stanie zrobic sobie
postoju, gdy czujg sie zmeczeni, przeanalizowano
szczegbtowo w Rozdziale 5.

Ponadto przeprowadziliSmy analize statystyczna,
aby zbadac¢ wszelkie powigzania miedzy zmeczeniem
kierowcdw a réznymi czynnikami. Analiza ta opierata
sie na pytaniu: ,Jak czesto prowadzi Pan/i pojazd,
gdy czuje sie Pan/i zmeczony/a?" ¢ Respondentéw
podzielono na dwie grupy: pierwsza, w ktérej ,dos¢
czesto” lub ,,czasami” prowadzono pojazd, odczuwajgc
zmeczenie, i druga, w ktérej ,rzadko” prowadzono
pojazd, odczuwajgc zmeczenie, lub ,nigdy” nie
prowadzono pojazdu, odczuwajgc zmeczenie.

Regiony w Europie

Analiza wynikéw z regionéw europejskich wskazuje, ze
zmeczenie kierowcow jest powszechnym problemem
w Europie (zob. réwniez Zatgcznik). Wyniki wykazujg
niewielkie réznice miedzy klastrami poszczegolnych
krajéw. Wsréd ankietowanych kierowcéw

6  Zob. Zatgcznik, w ktérym wyjasniono metodyke oraz Rozdziat 5,
w ktérym w sposéb bardziej szczegdtowy przedyskutowano te
kwestie.

Wykres 3: Jak czesto zatrzymat/a Pan/i pojazd (postdj nieplanowany) z uwagi na zmeczenie na

przestrzeni ostatnich 12 miesiecy?

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 662)
5%

B Ponad trzy razy
Trzy razy

B Raz lub dwa razy

B Nigdy
Nie mam pewnosci /
nie wiem
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Kierowcy samochodéw ciezarowych (n = 2 148)

4%

B Ponad trzy razy
Trzy razy

B Raz lub dwa razy

B Nigdy
Nie mam pewnosci /
nie wiem

4%

Zrédto: ankieta whasna

3. POWSZECHNOSC ZMECZENIA

Wykres 4: Jak czesto na przestrzeni ostatnich 12 miesiecy chciat/a Pan/i zatrzyma¢ pojazd

z uwagi na zmeczenie, ale nie byto to mozliwe?

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 662)

M Ponad trzy razy
Trzy razy

B Raz lub dwa razy

B Nigdy
Nie mam pewnosci /
nie wiem

%

samochodoéw ciezarowych z Europy Pétnocnej (Dania,

Norwegia, Szwecja, Finlandia) jedynie 34% stwierdzito,

ze odczuwato zmeczenie, za$ odnosne dane dotyczace
kierowcéw z wiekszosci innych czesci Europy wynosity
od 61% do 73%.

Nalezy jednak zauwazyc, ze liczba respondentéw
z krajow nordyckich jest ograniczona (tgcznie
137 0so6b). W przypadku kierowcoéw autobuséw i
autokaréw dane liczbowe sg bardziej rozbiezne.

W Europie Pétnocnej 59% kierowcdw doswiadczato
zmeczenia niemal tak czesto, jak kierowcy w innych
regionach (na przyktad w Europie Zachodniej

i érodkowej: 63%), za$ wskaznik kierowcéw, ktorzy
odczuwali zmeczenie podczas prowadzenia pojazdu
byt szczeg6lnie wysoki na zachodzie Europy (89%) oraz
w Europie Srodkowo-Wschodniej (75%).”

Czynniki, ktére Scisle korelujg ze zmeczeniem
kierowcéw to dtugi czas pracy i sposéb dokumen-
towania godzin pracy. Ustalenia naszego badania
wskazujg no zasadnicze znaczenie warunkéw pracy
kierowcdw, co omoéwimy w Rozdziale 5.

Czas pracy

Czas pracy kierowcdw autobusoéw i autokaréw oraz
samochodoéw ciezarowych jest czesto bardzo dtugi.
Pomimo faktu, ze uczestnicy naszej ankiety przewaznie
nalezg do zwigzkéw zawodowych i sg objeci
uktadami zbiorowymi pracy czas pracy wielu z nich
byt nadmiernie wydtuzony. Niemal 20% kierowcow
autobusoéw i autokaréw biorgcych udziat w naszej
ankiecie pracowato ponad 50 godzin tygodniowo,

a okoto 40% pracowato od 41 do 50 godzin - nawet
jesli wielu z nich pracowato w skréconym wymiarze
lub w ogéle nie pracowato z uwagi na pandemie
COVID-19 w czasie przeprowadzania ankiety. 53%
kierowcow samochodoéw ciezarowych, ktérzy wzieli

7  Definicja podziatéw regionalnych (,klastréw krajéw”) znajduje sie w
Tabeli 7 w Zataczniku do niniejszego sprawozdania.
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Kierowcy samochodéw ciezarowych (n = 2 148)

B Ponad trzy razy
Trzy razy
B Raz lub dwa razy
2% m Nigdy
Nie mam pewnosci /
nie wiem

Zrédto: ankieta whasna

udziat w naszej ankiecie, pracowato ponad 50 godzin
tygodniowo, a dodatkowe 35% od 41 do 50 godzin.

A zatem czterdziestogodzinny tydzien pracy w zasadzie
nie istnieje w drogowym transporcie towarowym.
Ponadto respondenci wyjasniali, ze czas spedzony

na wykonywaniu zadan zwigzanych z praca nie

jest uznawany za czas pracy przez pracodawcow
(definicja dziatan, ktore wliczajg sie do czasu pracy

w transporcie drogowym znalazta sie w dyrektywie
2002/15/WE i obejmuje prowadzenie pojazdu, pomoc
przy zatadunku i roztadunku, wspieranie pasazeréw
wsiadajgcych do srodka transportu i wysiadajacych
zen, sprzatanie i konserwacje techniczna, wszelkie inne
prace ukierunkowane na zapewnienie bezpieczeristwa
pojazdu, jego tadunku i pasazeréw). Jak przedstawiono
na Wykresie 5 im dtuzsze godziny pracy, tym czesciej
kierowcéw dopada zmeczenie.

W przypadku kierowcow autobuséw i autokarow
77% kierowcdw pracujgcych ponad 50 godzin
tygodniowo doswiadczato zmeczenia, za$ odsetek
ten byt troche nizszy w przypadku kierowcow
pracujacych od 41 do 50 godzin (75%) i tych
pracujacych od 31 do 40 godzin tygodniowo (60%).

W przypadku kierowcéw samochodéw ciezarowych
48% kierowcdw pracujacych od 31 do 40 godzin
borykato sie ze zmeczeniem, natomiast w przypadku
kierowcédw pracujacych od 41 do 50 godzin byto to juz
58% i 69% w przypadku kierowcow, ktérzy pracowali
powyzej 50 godzin tygodniowo.

Dokumentowanie czasu pracy

Odsetek kierowcdw respondentdw informujacych

o prawidtowej dokumentacji czasu pracy uwaza sie za
dos$¢ wysoki w poréwnaniu z rzeczywistoscig w branzy
transportowej. W przeprowadzonych przez nas
wywiadach przedstawiciele zwigzkéw zawodowych

i kierowcy jasno stwierdzajg, ze prawidtowa
dokumentacja czasu pracy jest mniej powszechna niz
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Wykres 5: Godziny pracy i zmeczenie kierowcéw

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 647)

Kierowcy samochodéw ciezarowych (n = 2 080)

100% 100%
90% 23% 90%
A : 31%
80% 80% 42%
0
70% 70% =2
60% 60%
50% 50%
40% 75% 77% 40% cov
30% 30% 58% :
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31-40 godz. 41-50 godz. Ponad 50 godz. 31-40 godz. 41-50 godz. Ponad 50 godz.
M Dotyczy M Nie dotyczy D e — M Dotyczy M Nie dotyczy

wskazywatyby na to wyniki ankiety. Wysoki odsetek
wynika z faktu, ze wiekszos¢ z respondentdw ankiety
to osoby nalezgce do zwigzkéw zawodowych,

a zatem objete uktadami zbiorowymi pracy. Niejasne
pozostaje réwniez, czy dokumentacja czasu pracy
obejmuje wszystkie zadania zwigzane z pracg, czy
tylko niektére z (odptatnych) zadan. Interesujgcy jest
fakt, ze 89% kierowcéw samochodoéw ciezarowych
informowato o wykorzystaniu tachograféw, za$

w przypadku kierowcoéw autobuséw i autokaréw byto
to jedynie 61%.8 Tachograf pozwala przede wszystkim

8  Zgodnie z przepisami UE do korzystania z tachograféw
zobowigzane sg samochody ciezarowe o ciezarze powyzej 3,5 tony
oraz pojazdy komercyjnych przewozéw pasazerskich do przewozu
powyzej 9 oséb, wliczajac kierowce.

na udokumentowanie czasu prowadzenia pojazdu,
jedynie posrednio czasu pracy.

W przedsiebiorstwach, w ktérych godziny pracy
sg rygorystycznie dokumentowane, kierowcy sg
mniej zmeczeni niz w przedsiebiorstwach jedynie
sporadycznie dokumentujgcych czas pracy lub w ogole
go nie dokumentujgcych (Wykres 6).

Sposréd kierowcdw autobusow i autokaréw
ankietowanych w naszym badaniu zmeczenie odczuwa
62% kierowcow pracujgcych w przedsiebiorstwach,
ktére rygorystycznie dokumentujg czas pracy,
zas$ w przedsiebiorstwach, gdzie czas pracy
jest dokumentowany sporadycznie, zmeczenie
odczuwa 75%, natomiast w przedsiebiorstwach
niedokumentujgcych czasu pracy wskaznik ten wzrasta

Wykres 6: Dokumentowanie godzin pracy i zmeczenie kierowcéw

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 653)
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do 87%. Podobnie 54% kierowcdéw samochodow
ciezarowych w przedsiebiorstwach rygorystycznie
dokumentujgcych czas pracy stwierdza, ze odczuwa
zmeczenie, w poréwnaniu z 68% w przedsiebiorstwach
sporadycznie dokumentujgcych czas pracy i 83%

w przedsiebiorstwach, ktére tego czasu w ogéle

nie dokumentujg. Powyzsze wyniki sg istotnym
wskaznikiem przyczyn zmeczenia i ewentualnych
srodkow zaradczych. Czy wiek wptywa na zmeczenie
kierowcow?

Wyniki dotyczgce znaczenia wieku kierowcy jako
czynnika przyczyniajgcego sie do zmeczenia sg rézne.
Niektore dostepne analizy stwierdzajg, ze wiek jest
zwigzany ze zmeczeniem kierowcdw, inne natomiast
nie potwierdzaja takiej zaleznosci. Aby zrozumiec
rozbiezne wyniki, musimy pamieta¢, ze zmeczenie
kierowcow czesto wynika z wielu roznych czynnikow.
Analiza zmeczenia kierowcoéw przeprowadzona przez
Komisje Europejska (2021a) wymienia osoby mtode
jako specjalng grupe ryzyka. W innych badaniach
réwniez badacze doszli do wniosku, ze sennos¢
u kierowcoéw podczas prowadzenia pojazdu spada
z wiekiem (Filtness, i in. 2019; Higgins i in. 2017). Sa
jednak takze analizy, ktore wskazujg, ze starsi kierowcy
znacznie szybciej sie meczg od mtodych.

Podawane powody obejmujg fakt, ze starsi
kierowcy sg bardziej niz mtodzi kierowcy wrazliwi na
nieregularne godziny pracy i zmiany nocne, i czesciej
cierpig na zaburzenia snu (Goldenbeld i in. 2011).
Problemy zdrowotne powodujgce zaburzenia snu
réwniez sg czestsze (Phillips/Naevestad/Bjgrnskau
2015). W konhcu niektore wyniki wskazujg na to,
ze ryzyko prowadzenia pojazdu, gdy kierowca jest
senny, w zaleznosci od wieku ma ksztatt krzywej
w ksztatcie litery U, przy czym zaréwno mtodsi, jak
i starsi kierowcy sg nieproporcjonalnie dotknieci tym
problemem (Mahajan i in. 2019). Podobnie w badaniu
wplywu prowadzenia pojazdu na zmeczenie kierowcy
analitycy réwniez doszli do rozbieznych wynikéw i nie
jest nadal jasne, czy niedoswiadczeni kierowcy meczg
sie czesciej niz ci doswiadczeni (Braeckman i in. 2011;
Phillips/Naevestad/Bjgrnskau 2015). Podsumowujac, na
podstawie dostepnych badan, nie jest zatem mozliwe
stwierdzenie, ze wiek jest decydujgcym czynnikiem
przektadajgcym sie na zmeczenie kierowcow.
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Réwniez w naszym badaniu nie doszliémy do
jasnych wnioskéw w zakresie znaczenia wieku jako
czynnika powodujgcego zmeczenie. Przeprowadzona
przez nas analiza danych wynikéw ankiety w zakresie
czynnikéw zwigzanych ze zmeczeniem kierowcow
(zob. Zatgcznik) wskazuje, ze w przypadku kierowcow
samochodéw ciezarowych ze zmeczeniem najczesciej
borykaja sie kierowcy mtodzi (od 21 do 34 roku zycia:
70%) oraz ze im starszy kierowca, tym mniejsze
zmeczenie (na przyktad w grupie wiekowej od 55 do
67 roku zycia: 58%). Podczas gdy 37% respondentéw
z najmtodszej grupy wiekowej informuje o tym, ze
zasneto za kierownicg na przestrzeni ostatnich 12
miesiecy, odsetek zgtaszajgcy takie zasniecie spada
wraz ze wzrostem wieku kierowcy i wyniost 28% dla
najstarszych kierowcéw (od 55 do 67 roku zycia).

W przypadku kierowcoéw autobuséw i autokarow
wyniki analizy danych sg mniej jasne, réznice miedzy
grupami wiekowymi nie sg tak wyrazne. Réwniez

i w tym przypadku grupa najmtodszych kierowcoéw
jest najbardziej dotknieta zmeczeniem (w wieku od
21 do 34 roku zycia: 72%) w poréwnaniu z grupa
najstarszych kierowcéw (w wieku od 55 do 67

roku zycia: 62%). Ponadto mtodsi kierowcy (30%)
doswiadczali mikrosnu czesciej niz starsi (w wieku od
55 do 67 roku zycia: 22%).

Wyniki przeprowadzonych wywiaddw, warsztatéw
i seminarium wskazywaty na co$ zupetnie innego.
Uczestnicy ankiety zgadzali sie co do faktu, ze
zmeczenie kierowcdw jest znacznie bardziej
powszechne wéréd starszych kierowcéw. Stwierdzono
rowniez, ze sredni wiek kierowcéw wzrasta, co
potencjalnie wptywa na pogtebienie sie zjawiska
zmeczenia kierowcéw. Jednak wydaje sie, ze wypadki
zwigzane ze zmeczeniem kierowcy czesciej trafiajq
sie mtodych kierowcéw. Jednak zauwazono réwniez,
ze mtodsi kierowcy zazwyczaj dostajg trudniejsze
zmiany (np. W nocy), za$ starsi i bardziej doswiadczeni
kierowcy mniej chetnie godzg sie na trudniejsze
warunki narzucane przez pracodawce, uwazajac, ze
maj3 lepsza karte przetargowa z uwagi na staz pracy.
W trakcie warsztatow zauwazono réwniez, ze kierowcy,
ktorzy sg stale zmeczeni, predzej czy pdzniej decyduja
sie na zmiane zawodu, czyli nie pracuja jako kierowcy
do emerytury.
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.Nie transportujesz siana, tylko
ludzi. Jeden czy dwa wypadki wiecej
z uwagi na zmeczenie? A moze o jeden
dwa za duzo.”
(Belgijski kierowca autobusoéw i autokaréw)

~Siedze w broni masowego
razenia: 40 ton z predkosciq
80 km na godzine.”
(Niemiecki kierowca samochodu ciezarowego)

~Bardzo wiele wypadkow wynika
ze zmeczenia kierowcéw, jednak
trudno jest tego dowiesc.”
(Przedstawiciel organéw $cigania)

a poziomie europejskim i krajowym

podejmuije sie szereg inicjatyw, aby zwiekszy¢

bezpieczenstwo na drogach. Zasadniczo liczba

wypadkow ze skutkiem Smiertelnym spada
od lat (Europejskie Obserwatorium Bezpieczehstwa
Ruchu Drogowego 2019). Jest to szczegdlnie godne
zauwazenia, biorgc pod uwage, ze liczba pojazdéw
przemieszczajacych sie po drogach europejskich
zasadniczo wzrosta na przestrzeni ostatnich lat.
Pomimo postepéw cele wyznaczone przez Komisje
Europejska w zakresie ograniczenia liczby ofiar
$miertelnych na drogach o potowe w okresie
2010-2020 nie zostat osiggniety (Adminaité-Fodor/
Graziella/Jost 2019). W 2018 r. Komisja Europejska
przyjeta nowy strategiczny plan dziatania na rzecz
bezpieczehstwa na drogach, ktéry obejmuje cel
obnizenia do potowy wypadkéw $miertelnych na
drogach w perspektywie do 2030 r. (w poréwnaniu do
poziomu z 2020 r.).

Jednak Komisja Europejska nie wyznacza
celéw w odniesieniu do komercyjnego transportu
drogowego i nie zwraca szczegolnej uwagi na
zmeczenie kierowcoéw zawodowych. Jest to
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szczegblnie zaskakujgce w kontekscie uznania, ze
gléwnym celem uwienczonej sukcesami strategii na
rzecz bezpieczenstwa na drogach jest zapobieganie
kolizjom dowolnych pojazdow, a szczegblnie

tych o duzej réznicy w masie, oraz ograniczenie
gtéwnych czynnikéw prowadzonych do kolizji,

a mianowicie zmeczenia (ETCS 2011). Rzeczywiscie
wypadki drogowe z udziatem pojazdow ciezkich sg
powazniejsze niz inne kolizje, poniewaz wielkos¢

i masa takiego pojazdu przektada sie na powazne
konsekwencje dla wszystkich uzytkownikéw drég
biorgcych udziat w wypadku (U.S. Department

of Transportation, USDOT 2019). Dane Projektu
Wskaznika Skutecznosci Bezpieczeristwa na

Drogach Europejskiej Rady ds. Bezpieczenstwa
(ETSC) pokazuja, ze wypadki drogowe ze skutkiem
Smiertelnym z udziatem samochodoéw ciezarowych

- ktére okresla sie mianem pojazdéw ciezarowych
(dalej HGV od angielskiego heavy goods vehicles) - sg
znacznie czestsze niz te z udziatem innych pojazdow.
W przeliczeniu na kilometr az do trzech razy wiecej
0s6b ponosi $mieré¢ w wypadkach z udziatem

HGV niz w wypadkach z udziatem samochodéw
osobowych (Adminaité-Fodor/Jost 2020). Cho¢ udziat
wypadkdéw Smiertelnych z udziatem autobuséw

i autokaréw w catkowej liczbie wypadkéw drogowych
ze skutkiem Smiertelnym jest niewielki, jedna

kolizja moze przetozyc¢ sie na relatywnie duzg liczbe
ofiar Smiertelnych z uwagi na liczbe pasazeréw

w autobusie badz autokarze. Przygotowano
statystyczne dane poréwnawcze w zakresie udziatu
autobusoéw, autokaréw i samochodoéw ciezarowych
w wypadkach w Europie i udostepniono je w bazie
danych CARE, ktérg stworzono w ramach projektu
SafetyNet (realizowanego w latach 2004-2008),
finansowanego przez Komisje Europejskg. CARE

to wspolnotowa baza danych nt. Wypadkow
drogowych ktérych skutkiem byty Smier¢ lub
obrazenia, i zawiera szczeg6towe dane na temat

Tabela 1: Odsetek wypadkéw smiertelnych na
drogach z udziatem pojazdéw ciezarowych,
autobuséw i autokaréw, UE, w latach 2007-2016

2007 2010 2013 2016

Pojazdy ciezarowe (HGV) 16% 15% 15% 16%
Autobusy i autokary 3% 3% 3% 2%

Zrédto: Baza danych CARE, maj 2018 r.
(Europejskie Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, 2019).

poszczegblnych wypadkdw zbierane przez panstwa
cztonkowskie. Baza danych wskazuje, ze w Europie
w 2016 r. (najnowsze dostepne dane) 4 002 osoby
poniosty Smieré¢ w wypadkach drogowych z udziatem
HGV, a 594 osoby poniosty Smier¢ w wypadkach
autobusowych i autokarowych. HGV spowodowaty
w 2016 r. 16% wszystkich wypadkéw drogowych ze
skutkiem Smiertelnym, za$ w przypadku autobusow
i autokaréw byto to 2% (Europejskie Obserwatorium
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2019.

Stopien zagrozenia wypadkiem

Ryzyko zgonu w wypadkach z udziatem HGV, auto-
buséw i autokaréw rozni sie w zaleznosci od panstwa
cztonkowskiego UE. Sredni wskaznik wypadkéw
ze skutkiem $miertelnym z udziatem HGV w UE
wynosi 8,1 na milion mieszkancéw i waha sie od 1,5
w Estonii do 20,6 w Polsce. W wypadkach z udziatem
autobusu lub autokaru sredni wskaznik wypadkéw
Smiertelnych w UE ksztattuje sie na poziomie 1,2 na
milion mieszkancéw i jest najnizszy w Luksemburgu
i Stowenii (0) i najwyzszy w Estonii (11,4).

Nawet jesli catkowita liczba wypadkéw drogowych
ze skutkiem Smiertelnym z udziatem HGV, autobuséw
i autokardéw spadta o okoto 40% w latach 2007-2016,
0g0lny udziat procentowy wypadkdw ze skutkiem
Smiertelnym z udziatem HGV, autokardéw i autobuséw
w zasadzie sie nie zmienit na przestrzeni ostatniej
dekady (zob. Tabela 1). Ogdlna liczba zgonéw

w wypadkach w Europie rowniez spadata w tym okresie.

Catkowita liczba zgondéw z udziatem HGV, autobusow
i autokaréw w tym okresie spadata w tym samym
tempie co liczba wypadkéw $miertelnych na drogach.
Dane z bazy CARE pokazujg rowniez, ze 19%
kolizji z udziatem HGV wydarzyto sie na autostradach,
56% na drogach wiejskich i 24% na ulicach miast.
W wypadkach z udziatem HGV, autobuséw lub
autokaréw $mier¢ ponoszg i doznajg obrazen nie tylko
kierowcy i pasazerowie w pojezdzie, lecz réwniez inni
uzytkownicy drég. Niemal 50% oséb, ktére poniosty
Smier¢ w wypadkach drogowych z udziatem HGV
w 2016 r. podrézowato samochodem, 16% to piesi,
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a 14% pasazerowie HGV. 34% osdb, ktore zginety
w wypadku autobusu lub autokaru, to pasazerowie
samochodéw, 31% piesi, a 17% pasazerowie
autobusow lub autokarow.

Zmeczenie kierowcow jest uznawane za
jeden z najwiekszych probleméw zwigzanych
z bezpieczeristwem, przed ktérymi staje transport
drogowy. Prowadzi ono do zwiekszonej sktonnosci
do mentalnego wycofywania sie z zadan zwigzanych
z prowadzeniem pojazdu, co przektada sie na
pogorszenie wydajnosci za kierownicg objawiajace
sie zwolniong reakcja, uposledzonym postrzeganiem
niebezpieczenstw i mniejszg wydajnoscig kierowania
pojazdem, jak rowniez innymi konsekwencjami (zob.
Rozdziat 2). Implikacje dla kierowcéw zawodowych
oraz innych uzytkownikéw drog sg bardzo powazne.
Wypadki powodowane przez zmeczenie kierowcy majg
czesto szczegblnie powazne konsekwencje z uwagi na
fakt, ze kierowca utracit kontrole nad pojazdem, co
czesto prowadzi do niezamierzonej trajektorii pojazdu
i braku hamowania (Eskandarian/Mortazavi/Sayed
2010). Zmeczeni kierowcy czesciej sg uczestnikami
wypadkoéw ze skutkiem Smiertelnym, w ktérych
ginie sam kierowca, pasazerowie pojazdu lub inni
uzytkownicy drég (Komisja Europejska 2018b).

Przestanki, ze wypadek zostal

spowodowany przez zmeczenie

Niestety nie mozna jeszcze precyzyjnie okresli¢, ile
wypadkdéw wynika ze zmeczenia. Badania, w ktérych
analizuje sie zmeczenie jako przyczyne wypadku,
opierajg sie na sprawozdawczosci wiasnej, danych

z protokotéw policyjnych oraz szczegdtowego
dochodzenia w razie wypadku. Sledczy prowadzacy
dochodzenie dotyczgce wypadku szukajg wskazéwek,
ze zmeczenie mogto przyczynic sie do zdarzenia,
jednak wskazowki takie nie zawsze sg oczywiste
(Amerykanski Urzad ds. Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, NHTSA, niepublikowane). Trudno jest
wyrézni¢ zmeczenie - nie sg w tej chwili dostepne ani
badania krwi, ani badania oddechu, ani inne badania,
ktére pozwolityby ujg¢ w wartosciach liczbowych
poziom sennosci kierowcy na miejscu wypadku
(Komisja Europejska 2018b).

Z podsumowania wynikéw réznych badan
wynika, ze dotychczas uzywano (miedzy innymi)
nastepujgcych wskaznikéw, by uzna¢ wypadki za
wynikajgce ze zmeczenia:

e Powaga wypadku

e Pojazd zjechat z drogi

e Nie ma $ladéw poslizgu, ani innych sladéw
hamowania
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o Swiadkowie moéwig o zjezdzaniu z pasa ruchu
przed wypadkiem
Kierowca nie prébowat unikna¢ wypadku;
Problem wystgpit p6Zno w nocy, wczesnie rano
lub po potudniu

e Wykluczono inne przyczyny - na przyktad usterke
mechaniczng, nadmierng predkos¢, przekroczony
dopuszczalny poziom alkoholu we krwi lub ztg

pogode.®

Podejscie to opiera sie przede wszystkim na
rozwazeniu skutkbw zmeczenia, gdy byto juz za
po6zno, zamiast skupic sie przede wszystkim na
profilaktyce zmeczenia przez uznanie jego przyczyn
i skali problemu. Wyniki naszego badania wskazuja,
ze niektorzy kierowcy nie znajg objawow zmeczenia
i mogli przed wypadkiem nie by¢ Swiadomi, ze
witasnie je odczuwaja. Z uwagi na obawe przed
negatywnymi konsekwencjami kierowcy mogg
rowniez nie przyznawac sie, ze prowadzili pojazd,
gdy byli zmeczeni. Istnieje ogdlny konsensus,
ze dowolna warto$¢ procentowa wynikajaca
z danych wypadkowych stanowi niedoszacowanie
prawdziwego rozmiaru problemu, poniewaz dowody
na to, ze wypadek wynikat ze zmeczenia czesto sg
kwestionowane (ETSC 2001; Williamson i in. 2011).
Mozna zatem uzna¢, ze rzeczywista liczba wypadkoéw
wynikajgcych ze zmeczenia jest znacznie wyzsza niz
wskazuja na to dane statystyczne odnoszace sie do
zmeczenia kierowcéw.

Bardzo niewiele dostepnych analiz dotyczacych
zmeczenia i bezpieczehstwa na drogach ujmuja
w wartosci procentowej role zmeczenia w
spowodowaniu wypadku; a wiekszos¢ tych badan ma
juz kilka lat - niektére nawet 15. Warto zauwazy¢, ze
odsetek wypadkdéw spowodowanych zmeczeniem
zalezy od rodzaju badania, regionu i zastosowanej
metody badawczej. Punktem wyjsciowym, by
przyjrzec sie sytuacji w zakresie zaréwno kierowcéw
autobuséw i autokaréw, jak rowniez samochodéw
ciezarowych jest baza danych przyczyn wypadkow
(SafetyNet Accident Causation System - SNACS), ktérg
prowadzono w trakcie realizacji projektu SafetyNet.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze projekt ten realizowano
ponad 10 lat temu. Cho¢ w tej bazie danych nie
uwzgledniono zmiennej ,.zmeczenie”, Europejskie
Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(2019) wskazuje, ze:

Krytyczne zdarzenie, jakim jest zbyt p6zne dziatanie,

9  Zob.: Komisja Europejska (2018b); Amerykanski Urzad ds.
Bezpieczenstwa Drogowego (National Highway Traffic Safety
Administration - NHTSA) (niepublikowane).

22

mozna powigzac z niezauwazong przyczyna,
ktéra jest skutkiem zmeczenia, bedgcego z kolei
konsekwencjg dtugiego prowadzenia pojazdu.

.Zbyt pézne dziatanie” Obserwatorium uznato za
przyczyne 16% wszystkich wypadkéw z udziatem
autobuséw, autokaréw i HGV. W innych badaniach
wyliczono nizszy odsetek. Brytyjskie badanie z 2010 r.
kierowcow zatrudnionych w zajezdniach autobusowych
na obszarze 30 mil od Edynburga (n=677) wykazato,
ze 7% kierowcédw zgtaszato wypadki, a 18% sytuacje,
potencjalnie wypadkowe, z uwagi na sennos¢ podczas
pracy (Vennelle/Engleman/Douglas 2010). W 2019 r.
przebadano 1 353 kierowcéw autobuséw pracujgcych
w miejskim transporcie publicznym w Londynie, 6%
respondentéw informowato o wypadku podczas jazdy
ze wzgledu na sennos¢, a 37% znalazto sie w sytuadji
potencjalnie wypadkowej (Filtness i in. 2019). Szwedzkie
badanie z 2016 r. kierowcéw autobuséw miejskich
(n=231) w Sztokholmie wykazato, ze 19% kierowcdw
brato udziat w co najmniej jednym zdarzeniu
wynikajacym ze zmeczenia na przestrzeni ostatniej
dekady (Anundiin. 2016).
W naszym badaniu prébowalismy oceni¢ wptyw
zmeczenia na bezpieczenstwo na drogach, pytajac
naszych respondentdw, czy na przestrzeni ostatnich
12 miesiecy brali udziat w wypadku, ktéry wynikat ze
zmeczenia. 5% kierowcéw autobuséw i autokaréw i
3% kierowcéw samochodoéw ciezarowych stwierdzito,
ze w tym okresie co najmniej raz brali udziat
w wypadku zwigzanym ze zmeczeniem.

Jesli dokonamy ekstrapolacji danych liczbowych
z naszej analizy na wszystkich kierowcéw w branzy
w 28 panstwach cztonkowskich UE przed Brexitem,
mozemy uzyskac szacunkowg wartos$¢ skali wypadkow
zwigzanych ze zmeczeniem w Europie. Zgodnie z tymi
danymi szacunkowymi okoto 113 000 kierowcow
autobusow i autokaréw oraz 100 000 kierowcow
samochodoéw ciezarowych mogto bra¢ udziat w kolizji
drogowej wynikajgcej ze zmeczenia na przestrzeni
ostatnich 12 miesiecy. Te dane szacunkowe opierajg
sie na danych dotyczacych zatrudnienia z 2017 r.
(2,3 min kierowcéw autobuséw i autokaréw i 3,3 min
kierowcoéw samochodéw ciezarowych).'

Ldarzenia potencjainie wypadkowe
Kolejnym istotnym wskaznikiem ryzyka dla
bezpieczenstwa na drogach, z jakim wigze sie
zmeczenie, jest wystepowanie sytuacji potencjalnie
wypadkowych. Termin ,zdarzenie potencjalnie

10 Dane dotyczace zatrudnienia zob.: Komisja Europejska (2020).
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Wykres 7: Czy na przestrzeni ostatnich 12 miesiecy w Pana/i pracy niemal doszto do wypadku,
poniewaz byt/a Pan/i zmeczony/a podczas prowadzenia pojazdu?

Kierowcy autobuséw i autokaréw (n = 665)

0% 50% 100%

wypadkowe"” opisuje sytuacje, w ktorej niewiele
brakowato, aby doszto do wypadku. Zdarzenia
potencjalnie wypadkowe sumujg sie z wypadkami
rzeczywistymi i potencjalnymi o wysokim
prawdopodobienstwie wystgpienia.

Tak jak w przypadku lotnictwa nalezy zrozumie¢,
ze zdarzenia potencjalnie wypadkowe na drogach
to potencjalne kolizje. Nalezy do nich podchodzi¢
powaznie, tak by mozna byto podja¢ dziatania
w celu ograniczenia prawdopodobienstwa
powtdérzenia sie takich zdarzen. W rzeczywiscie
bezpiecznym transporcie ani wypadki, ani zdarzenia
potencjalnie wypadkowe nie miatyby miejsca.

W ramach przeprowadzonego badania spytalismy
ankietowanych kierowcéw, czy na przestrzeni
ostatnich 12 miesiecy brali udziat w zdarzeniu
potencjalnie wypadkowym z uwagi na zmeczenie.
Wyniki prezentujemy na Wykresie 7.

Tak jak pokazuje Wykres 7 31% kierowcéw
autobusow i autokardéw oraz 26% kierowcow
samochodoéw ciezarowych stwierdza, ze brali udziat
w €0 najmniej jednym zdarzeniu potencjalnie
wypadkowym w poprzednim roku Te nieco
wyzszg czestotliwo$¢ zaréwno rzeczywistych, jak
i potencjalnych wypadkow u kierowcow autobuséw i
autokaréw w poréwnaniu z kierowcami samochodéw
ciezarowych wyjasnia fakt, ze kierowcy autobuséw
i autokaréw czesciej jezdzg po zattoczonych trasach
i w miejskich korkach. Ryzyko wystgpienia wypadku
zwieksza sie w przypadku wiekszego nasilenia ruchu
drogowego.

Czynniki wpiywajace na wskainik wypadkow
Cho¢ brakuje danych dobrej jakosci na temat
zmeczenia, kilka analiz przebadato zwigzek miedzy
czynnikami powodujgcymi zmeczenie (zob. Rozdziat
5) a bezpieczenstwem. Badania te wykazaty, ze
stopien zagrozenia wypadkiem rézni sie zaleznie od
pory dnia (Adminaité-Fodor/Jost 2020; Akerstedt/

Zrédio: analiza wiasne
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Kierowcy samochodéw ciezarowych (n =2 159)

Nie 74%

Tak 26%

0% 50% 100%

Philip 2018; Amundsen/Sagberg 2003; ETSC 2011;
Knipling 2015; Parkes/Gillan/Cynk 2009; Williamson
iin. 2011). Najwyzsze ryzyko wypadku wystepuje
migdzy 2.00 a 5.00 nad ranem, zas druga cho¢
znacznie mniejsza wartos¢ szczytowa nastepuje
miedzy 15.00 a 16.00. Szczytowa wartos$¢ zagrozenia
wypadkami drogowymi w nocy moze by¢ 10 razy
wyzsza niz w ciggu dnia. Wyniki badan uzasadniajg
whniosek, ze jest to zwigzane z wrodzonym zegarem
biologicznym cztowieka (rytmem dobowym), ktéry
objawia sie niemal dwudziestoczterogodzinnym
cyklem sterowanym przez zegar wewnetrzny
z cyklem szczytowej i obnizonej aktywnosci. Czas
najnizszej aktywnosci w rytmie dobowym cechuije sie
wiekszg checig snu, ze zmniejszong uwagg péznym
wieczorem i najnizszg wydajnoscig miedzy 2.00 a 4.00
nad ranem. Kolejny, cho¢ mniej znaczacy, spadek
obserwuje sie wczesnym popotudniem miedzy 13.00
a 15.00 (Filtness i in. 2019).

Niedobor snu - skumulowane pozbawienie
snu, jak réwniez godziny statego czuwania - réwniez
wigzg sie z podwyzszonym ryzykiem wypadkow
drogowych (Knipling 2015; Valent i in. 2010). Wszelkie
ograniczenie ilosci badz jakosci snu lub przedtuzony
okres czuwania przektada sie na niedobdr snu i che¢
zasniecia (Williamson i in. 2011). Dane szacunkowe
wskazujg na trzykrotny do osSmiokrotnego wzrost
ryzyka wypadku w zwigzku z niedoborem snu w nocy
przed podréza. Ryzyko wypadku jest rowniez wyzsze
w przypadku oséb z nieleczonymi zaburzeniami
snu (Anund i in. 2015). Analizy zadan zwigzanych
z prowadzeniem pojazdu wskazujg, ze ilo$¢ czasu
spedzonego na prowadzeniu pojazdu wptywa
na jakos¢ pracy kierowcy (Akerstedt/Philip 2018;
Beaulieu 2005; Williamson i in. 2011). Zaréwno praca
przez dtugie godziny, jak i dtugi okres nieprzerwanego
prowadzenia pojazdu sg wigzane z wyzszg stopg
wypadkowosci (Amundsen/Sagberg 2003; Dunn/
Williamson 2012; Komisja Europejska 2018b; Thiffault
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2011). Sprawozdanie ETSC (2011) wymienia analize,
w ktorej wykazano, ze po 11 godzinach pracy ryzyko
udziatu w kolizji podwaja sie.

INNE SKUTKI ZMECZENIA

I ,Gdy jestes zmeczony,
po prostu sie wytgczasz.”
I (Dunski kierowca samochodu ciezarowego
I wypowiadajacy sie na temat wptywu
zmeczenia na zycie rodzinne)

Jak stanowczo wskazano w poprzedniej czesci, dane na
temat wypadkdw jako takie nie sg adekwatng podstawg
doktadnej oceny petnych skutkéw zmeczenia kierowcow.
Wielu kierowcow autobuséw i autokardw cierpi z powodu
zmeczenia, jednak mimo to nie sg oni uczestnikami
wypadkow lub zdarzenh potencjalnie wypadkowych.
Wptyw zmeczenia na poszczegdélne osoby jest bardzo
réznorodny. Na przyktad badanie przeprowadzone
w branzy wydobywczej wskazuje, ze zmeczenie zwieksza
ryzyko wypadkéw przy pracy i przewlektych probleméw
ze zdrowiem (NSW Mine Safety Advisory Council/NSW
Government 2009). W badaniu wymieniono przewlekte
schorzenia zwigzane ze zmeczeniem, takie jak:
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problemy uktadu trawiennego

choroby miesnia sercowego

stres

szkodliwe naduzywanie narkotykéw i alkoholu
choroby psychiczne

Nasze wiasne ustalenie rowniez wskazuja na to,

ze zmeczenie ma powazny negatywny wptyw na
dobre samopoczucie kierowcy i jego zycie prywatne.
Kierowcy wyjasniaja, ze w wyniku zmeczenia czujg sie
zbyt wyczerpani, by brac udziat w zyciu spotecznym,
jak réwniez, ze zmeczenie powoduje u nich problemy
z koncentracjg. Norweskie badanie dotyczace
zmeczenia w réznych sektorach transportu z 2015 r.
Wykazato, ze w szczegdlnosci kierowcom autobusow
brakowato energii po pracy (Phillips/Sagberg/
Bj@rnskau 2016). Ponadto zmeczenie pocigga za sobga
skutki psychologiczne i wyczerpanie emocjonalne,
ktore objawiaja sie stanami lekowymi, kiepskim
samopoczuciem oraz depresjg lub agresja."" Ponadto
niektorzy kierowcy, aby skompensowacd przewlekte
zmeczenie, przyjmujg leki i substancje stymulujace
lub - co gorsza - siegaja po alkohol badz narkotyki.

11 Zob. takze Phillips (2014); Varela-Mato i in. (2019).

 PRIYCZYNY ZMECZENIA
TWIAZEK Z WARUNKAMI PRACY

meczenie jest stanem wywotanym dtugotrwatym

wysitkiem, a stan ten prowadzi do stopniowego

pogorszenia sprawnosci fizycznej i mozliwosci
skupienia uwagi. Poniewaz rézne sytuacje
wymagaja wysitku, réznig sie tez wynikajgce

z nich przyczyny zmeczenia. Czesto wymieniane

w literaturze czynniki ryzyka zmeczenia obejmuja:

brak snu lub sen ztej jakosci (w tym zaburzenia

snu), efekt pory dnia wynikajacy z rytmu dobowego),
dtugie godziny pracy (czas spedzony na wykonywaniu
zadan) i brak stymulacji (rodzaj wykonywanego
zadania, monotonne otoczenie).? est jednak wiele
innych odnosnych czynnikéw. Jest jednak wiele innych
odnosnych czynnikéw. Liczba i r6znorodnos¢ tych
czynnikdw sprawia, ze trudno jest w petni je okreslic.

Aby usprawni¢ analize, dotychczasowe publikacje

dotyczgce przyczyn zmeczenia kierowcédw dzielg

czynniki na rézne kategorie. Klasyfikacja ta nie zawsze
jest spdjna, jednak kategorie te mozna podsumowac

W nastepujacy sposob:

e Czynniki osobnicze (takie jak sen kierowcy i jego
stan zdrowia)

e Czynniki zwigzane z prowadzeniem pojazdu
i wykonywaniem zadan (takie jak monotonia
trasy, dostepnos¢ stref odpoczynku, upat, hatas i
wibracje)

e Czynniki zwigzane z warunkami zatrudnienia i
pracy (takie jak godziny pracy, niewystarczajacy
odpoczynek oraz zbyt rzadkie przerwy lub
nadmierne obcigzenie zadaniami do wykonania).

Interesujgce jest to, ze wiekszos¢ publikacji
poswieconych zmeczeniu kierowcoéw skupia sie przede
wszystkim na czynnikach zwigzanych ze snem, takich
jak ilos¢ i jako$¢ snu, a nastepnie na czynnikach
zwigzanych z prowadzeniem pojazdu i innych

12 Zob. na przyktad: Komisja Europejska (2021b); NSW Mine Safety
Advisory Council / NSW Government (2009); Sando/Mtoi/Moses
(2010).
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zadaniach, takich jak monotonia czy wykonywanie
zadan na czas. Na przyczyny zwigzane z warunkami
zatrudnienia zwracano natomiast niewiele uwagi.
Jest to szczeg6lnie godne zauwazenia, poniewaz
nasze badanie pokazuje, ze wiele czynnikow
sklasyfikowanych w literaturze jako zwigzane ze
snem, stanem zdrowia lub zadaniami wynika wtasnie
ze ztych warunkow pracy. Powigzania miedzy réoznymi
typami czynnikéw omoéwiono ponizej.

Ogdlnie mozna powiedzie¢, ze szereg sytuacji
i czynnikéw ryzyka odgrywa role w zmeczeniu
i raczej nie jest tak, ze do zmeczenia prowadzi
pojedynczy zestaw procesow (Smith/Allen/
Wadsworth 2007). Zmeczenie nalezy raczej uznac
za wynik wielu wzajemnie ze sobg powigzanych
czynnikow. Wyniki naszej analizy wskazujg rowniez
na ztozonos$¢ przyczyn zmeczenia kierowcow.

Nasze badanie obejmuje przyczyny zwigzane
ze zmeczeniem w oparciu o wstepny zestaw 26
zagrozen. Tabela 2 na stronie 26 przedstawia
przeglad czynnikdéw przyczyniajgcych sie do
zmeczenia kierowcéw wskazanych przez
uczestnikow badania jako najwazniejsze z tych
26 zagrozen. Dane procentowe, ktore znalazty sie
w tabeli, odzwierciedlajg odsetek respondentow
wskazujacych, ze dany czynnik jest ,bardzo wazny”
badz ,wazny” w wywotywaniu zmeczenia kierowcy.

Kazdy z tych czynnikéw zostat zatwierdzony
przez znaczacg wiekszos¢ respondentdw w naszym
badaniu. Wszystkie czynniki zostaty zatwierdzone,
jesli wskazano je w 60% lub wiecej przypadkéw,
co wskazuje na znaczgcg powszechnos¢ takich
doswiadczen u kierowcow.

Jak juz zauwazylismy wptywu warunkoéw pracy
na zmeczenie nie brano dostatecznie pod uwage
we wczesniejszych analizach. Cho¢ powszechnie
wiadomo, ze zmeczenie, w tym skutki dtugiego
prowadzenia pojazdu, mozna ograniczy¢ przez
robienie czestych przerw, niemal zadna analiza nie
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zadaje pytania o to, dlaczego zawodowi kierowcy
dalej jada, gdy czujg sie zmeczeni. Z drugiej strony
wyniki naszej analizy pokazuja, ze warunki pracy
przektadaja sie w zasadniczy sposéb nie tylko na
zmeczenie, ale réwniez na to, jak kierowcy na nie
reaguja.

Warunki zatrudnienia i pracy

Warunki zatrudnienia i pracy kierowcéw zawodowych
sg czesto trudne. Ponadto badania wykazujg, ze
zaréwno warunki pracy, jak i warunki socjalne
kierowcoéw autobuséw, autokardow i samochodow
ciezarowych pogarszaly sie gwattownie w ostatnich

Tabela 2: Czynniki wptywajace na zmeczenie
ocenione na podstawie wtasnego doswiadczenia
przez kierowcéw jako bardzo wazne lub wazne
(wyniki ankiety)

Kierowcy Kierowcy
autobuséw  samochodéw
Czynniki i autokaréw ciezarowych

Czynniki zwigzane ze snem i stanem zdrowia

Og6lny stan zdrowia

i uwarunkowania medyczne 2 i
Ogblne wyczerpanie 84% 80%
Zbyt mato czasu na sen 84% 79%
Zta jakos¢ snu 82% 82%
Przerywany sen 77% 79%
Zaburzenia snu 73% 69%

Czynniki zwigzane z wykonywanymi zadaniami i pracg

Ekstremalne temperatury, upaty 78% 73%
Brak stref odpoczynku 63% 83%
Monotonia jazdy 72% 65%
Prowadzenie pojazdu w nocy 70% 71%
Dtugie przejazdy 70% 59%

Czynniki zwigzane z warunkami zatrudnienia i pracy

Nastepujace po sobie dni pracy, 85%

bez dni wolnych 78%

Zbyt mato czasu na odpoczynek 82% 74%

Napiety harmonogram pracy /

wymagania dziatu planowania 81% 75%
przejazdéw

Stres w pracy 78% 78%
llo$¢ czasu w pracy 75% 73%
Zbyt rzadkie okresy odpoczynku 72% 67%
Niekorzystne warunki snu 67% 65%

Zrédfo: ankieta wiasna
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latach (Broughton i in. 2015, Gibson i in. 2017;
Pastori/Brambilla 2017; Pylkkdnen i in. 2013;
Turnbull 2018; Voss/Vitols 2019). Te nieliczne
analizy, w ktorych skoncentrowano sie na
warunkach zatrudnienia i pracy jako na czynnikach
powodujgcych zmeczenie, wymieniajg dtugi dzien
pracy, nierozsadnie rozpisany grafik, zachety
finansowe sktaniajgce mtodych kierowcéw do jazdy
przez zbyt wiele godzin oraz kary za opdznienia

w dostawach jako czynniki przektadajace sie na
zmeczenie kierowcéw (Amundsen/Sagberg 2003;
Crum iin. 2001; Mahajaniin. 2019). Analiza
kierowcow samochodow ciezarowych w izraelskich
portach wykazuje, ze zmeczenie, zasniecie za
kierownica i udziat w wypadkach wynikajg z trudnosci
ze znalezieniem miejsca postoju na odpoczynek,
naciskéw pracodawcéw oraz dtugich godzin pracy
- niemal 40% kierowcow pracowato dtuzej niz
przewidziany w ustawie limit (Sabbagh-Ehrlich/
Friedman/Richter 2005). Gtéwnym powodem ztych
warunkow pracy kierowcow zawodowych w Europie
jest liberalizacja rynku drogowego transportu
towarowego i pasazerskiego, ktéra przetozyta sie na
pogarszanie sie warunkéw pracy ze wzgledu na coraz
wiekszg konkrecje (Phillips/Naevestad/Bjgrnskau
2015; Voss/Vitols 2019).

W transporcie obserwuje sie mocno
zarysowang tendencje do podzlecania pracy
innym przedsiebiorstwom (czesto spotkom
zaleznym) w krajach o niskich kosztach. Niektérzy
przedsiebiorstwa autobusowego transportu
dalekobieznego dziatajg tylko jako platformy
posredniczace, ktére pracujg z podwykonawcami
zatrudniajgcymi kierowcdw w innym kraju. W sytuacji,
gdy strategie prowadzenia dziatalnosci opierajg sie
przede wszystkim na cenie i konkurencji kosztowej,
coraz trudniej jest przedsiebiorstwom dziata¢
na rynku transportowym. Wiele przedsiebiorstw
ucieka sie do zatrudniania kierowcéw za niskie
pensje i do obchodzenia przepiséw dotyczgcych
czasu pracy, wynagrodzenia i ochrony socjalne;.
Ogolnie rzecz ujmujac, wzrastajgce konkurencja
prowadzi do pogorszenia sie warunkdw pracy, coraz
wiekszego obcigzenia pracg oraz naruszen przepiséw
dotyczacych czasu prowadzenia pojazdu i czasu
odpoczynku.

IMECZENIE CZYNNE | BIERNE

Zjawisko zmeczenia kierowcéw mozna podzieli¢
na czynne i bierne (Dorn 2017). Zmeczenie

czynne wynika z przecigzenia umystowego lub
fizycznego, a jego przyczyng moga by¢ szczegdlnie
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trudne warunki prowadzenia pojazdu. Zmeczenie
bierne wystepuje z reguty, gdy zadanie zwigzane

z prowadzeniem pojazdu jest przewidywalne

i kierowcy opierajg sie na schematach mentalnych,
co prowadzi do niedocigzenia umystowego

i zmniejszenia wysitku zainwestowanego

w wykonanie zadania.

Imeczenie hierne: niedociazenie umysiowe
We wczesniejszych badaniach potozono szczegbiny
nacisk na zmeczenie bierne z uwagi na monotonne
warunki jazdy jako czynnik ryzyka (Thiffault/
Bergeron 2013). Monotonia moze wynika¢ z zadan
kierowcy lub z otoczenia, w ktérym kierowca
prowadzi pojazd.. Pierwotnie kwestia monotonnych
warunkéw jazdy byta postrzegana jako wynik
monotonnego, przewidywalnego i powtarzalnego
otoczenia, w ktérym kierowca prowadzi samochod.
Dalekie dystanse, ktore trzeba przejechaé na
monotonnych drogach, takich jak obszary wiejskie,
bez zadnych zmian topograficznych i przy niewielkim
ruchu drogowym uznaje sie za problem znany pod
nazwa ,hipnozy autostrady”, szczegélnie w krajach
o duzej powierzchni, takich jak Stany Zjednoczone
i Australia. W Europie taka monotonia jest mniej
powszechna.

Zadanie staje sie monotonne, jesli brak
jest stymulacji, zmiany sg przewidywalne lub
otoczenie cechuje znaczna powtarzalnos¢. Ogélnie
prowadzenie pojazdu jest raczej powtarzalng
i monotonng czynnoscia, a w zwigzku z tym
rosnie ryzyko wystgpienia zmeczenia umystowego
lub fizycznego, lub tez obu. W szczegdlnosci
prowadzenie pojazdu w nocy powoduje bierne
zmeczenie, gdyz przewaznie odbywa sie w bardzo
monotonnym i niewymagajgcym otoczeniu
(Thiffault 2011).

Nasze wyniki wskazujg réwniez na fakt, ze
monotonne warunki jazdy stajg sie problemem
w obliczu coraz bardziej powszechnej cyfryzacji
prowadzenia pojazdu. Systemy wspomagania, a
w szczegblnosci zautomatyzowane prowadzenie
pojazdu, prowadzg do naprzemiennego wystepo-
wania okreséw wymagajacych petnej uwagi
kierowcy i okreséw niedostatecznego obcigzenia
zadaniami, a to przektada sie na monotonie, nude

i brak stymulacji, co moze prowadzi¢ do zmeczenia.

W naszym badaniu 72% kierowcéw autobusow

i autokarow oraz 65% kierowcéw samochodoéw
ciezarowych wskazuje monotonne warunki
prowadzenia pojazdu jako wazny lub bardzo wazny
czynnik przektadajacy sie na zmeczenie.
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Czynne zmeczenie: przeciazenie
umystowe i fizyczne

~Towar z tobg nie porozmawia,
a pasazerowie owszem.”

(Holenderski przedstawiciel zwigzkéw
zawodowych)

.[Gdy prowadzisz autobus], nigdy
nie masz czasu, nie masz go nawet
ha przerwe.”

(Szwedzki przedstawiciel zwigzkéw
zawodowyc)

Praca nad projektem doprowadzita nas réwniez do
whniosku, ze czynne zmeczenie z uwagi na przecigzenie
umystowe jest gtéwnym czynnikiem przektadajgcym
sie na zmeczenie kierowcy. Przecigzenie umystowe
moze wynika¢ na przyktad z zastosowania systeméw
wspomagania, ktére sygnatami Swietlnymi lub
dzwiekowymi nadmiernie stymulujg kierowce, co
ostabia jego mozliwosci prowadzenia pojazdu.
Czestsze powody czynnego zmeczenie jednak to

zbyt duze wymagania w pracy, takie jak napiety
harmonogram wynikajacy z koniecznosci zmieszczenia
sie w rozktadzie jazdy i konieczno$¢ prowadzenia
pojazdu na zattoczonych drogach.

W trakcie naszych badan dotyczacych przecigzenia
psychicznego uczestnicy warsztatow i seminarium
potozyli duzy nacisk na szczegdlng przyczyne
stresu zawodowego doswiadczanego przez
kierowcédw autobusoéw i autokardw: stres zwigzany
z obecnoscig pasazerdéw na poktadzie, ktéry odgrywa
wazng role w nasilaniu zmeczenia.. Wigze sie to
gtéwnie z dodatkowymi zadaniami wynikajgcymi
z interakcji kierowcy z pasazerami - nie tylko
z komunikowaniem sie z nimi i pomaganiem im, ale
takze z podwyzszonego poziomu hatasu w pojezdzie.
Pasazerowie na poktadzie oznaczajg réwniez, ze
kierowcy majg niewielkg swobode w podejmowaniu
wiasnych decyzji dotyczgcych na przyktad tego,
kiedy zrobi¢ sobie przerwe. W badaniu kierowcéw
autobuséw w Wielkiej Brytanii Taylor i Dorn (2006)
wskazali na wymagania zawodowe i stres zwigzany
z pracg, gdzie kierowcy majg niewielkg kontrole i nie
moga podejmowac decyzji, ktére pomogtyby sprostac
wymaganiom w pracy, jako czynnik zaostrzajacy
zmeczenie. Wiele badan wskazuje réwniez, ze stres
w pracy jest szczegdlnie rozpowszechniony wsréd
kierowcow autobuséw i autokaréw. W niektorych
przedsiebiorstwach oferujgcych wycieczki autokarowe
od kierowcow wymaga sie powszechnie Swiadczenia
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ustug przewodnika. Oznacza to, ze poza przewozem
pasazerdw kierowca - czesto podczas przerwy lub
okresu odpoczynku - musi planowa¢ zwiedzanie,
prezentowac informacje i prowadzi¢ wycieczki.

W naszym badaniu 84% kierowcdw autobusoéw i auto-
karéw oraz 80% kierowcow samochodow ciezarowych
wskazuje ogdlne wyczerpanie jako wazny lub bardzo
wazny czynnik przektadajacy sie na zmeczenie.

Czynnikifizjologiczne

Obcigzenie fizjologiczne wynikajace z koniecznosci
obstugi ciezkiego tadunku zostato réwniez wskazane
jako przyczyna zmeczenia. Kierowcy autobuséw

i autokarow wskazywali na prace wymagajaca sity
fizycznej zwigzang z koniecznoscig zatadowywania
i roztadunku bagazy pasazerdw. Ze swej strony
kierowcy samochodéw ciezarowych wskazywali,

ze coraz czesciej otrzymujg zadania zwigzane

z zatadunkiem i roztadunkiem ciezkich towaréw.
Takie zadania sg nawet bardziej wymagajace

w przypadku dostaw wczes$nie rano lub w nocy, gdy
pracownicy magazynu nie sg dostepni w siedzibie
klienta. Kierowcy podnoszg takze, ze praca za
kierownicg ma charakter pracy siedzacej i statyczne;j.
Ciggte siedzenie podczas prowadzenia pojazdu
moze powodowacd napiecia réznych czesci ciata,

co prowadzi do obcigzenia fizjologicznego. Brak
aktywnosci fizycznej i w przewazajgcym stopniu
siedzgcy charakter pracy kierowcy w zasadniczy
sposoOb przektadajg sie na ztg kondycje fizyczng
(Varela-Mato i in. 2015). W naszym badaniu 83%
kierowcéw autobusow i autokaréw oraz 80%
kierowcédw samochodéw ciezarowych wskazuje
0goblny stan zdrowia i sprawnosci jako istotny
czynnik przektadajacy sie na zmeczenie.

DLUGI CZAS PRACY

Przedtuzajgca sie praca prowadzi do zmeczenia
fizycznego i psychicznego (Komisja Europejska
2021a); Dunn/Williamson 2012). Czesto
zmeczenie moze by¢ bezposrednio zwigzane

z czasem spedzonym na wykonywaniu

danego zadania (praca na czas). W Rozdziale 4
przeanalizowano bezpieczenstwo na drogach

i zmeczenie oraz wykazano, ze liczba wypadkéw
wzrasta wraz ze wzrastajgcym czasem prowadzenia
pojazdu. Szczegblny nacisk nalezy potozy¢ na
dtugie trasy. W naszym badaniu 70% kierowcow
autobusoéw i autokaréw oraz 59% kierowcow
samochodéw ciezarowych wskazuje dtugie trasy
jako wazny lub bardzo wazny czynnik przektadajacy
sie na zmeczenie.
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ladania poza prowadzeniem pojazdu
Prowadzenie pojazdu to nie jedyne zadanie kierowcy.
Praca niezwigzana z prowadzeniem pojazdu,

na przyktad zatadunek i roztadunek, sprzatanie

i konserwacja techniczna, wszelkie inne dziatania,
ktérych celem jest zadbanie o bezpieczenstwo
pojazdu. Jednak kierowcy autokaréw muszg troszczy¢
sie o pasazeréw, jak rowniez sprawdzac bilety,
sprzedawac bilety, zatadowywac i roztadowywac
bagaze, a takze sprzatac¢ i konserwowacd pojazdy
w zasadzie codziennie. Kierowcy samochodéw
ciezarowych sg réwniez zobligowani do wykonywania
czynnosci poza prowadzeniem pojazdu, takich jak
zatadunek i roztadunek, zabezpieczanie towaréw

i tadunku, wypetnianie formalnosci w transporcie
ponadgranicznym (kwestie celne, dokumenty
pomocnicze).

Czas indywidualnych zadan dodaje sie do
catkowitego czasu pracy. Czas pracy kierowcow
autobuséw, autokaréw i samochodow ciezarowych
jest szczegdlnie dtugi, a czas spedzony na pracy
mozna postrzegac jako czynnik zmeczenia
kierowcédw w transporcie drogowym. £gczny
czas spedzony na pracy ma bezposredni wptyw
na czas przerw i odpoczynku. Jak widzieliSmy
w Rozdziale 3, nasza analiza danych w zakresie
powszechnosci zmeczenia wskazuje na czas pracy
jako istotny czynnik pozwalajacy przewidzie¢, czy
kierowca poczuje sie zmeczony podczas kierowania
pojazdem. Im dtuzej kierowcy pracuja, tym bardziej
prawdopodobne jest, ze nie bedg zgtaszad, iz czujg
sie zmeczeni. W naszym badaniu 75% kierowcéw
autobusow i autokaréw oraz 73% kierowcow
samochodéw ciezarowych wskazuje dtugi czas
pracy jako wazny lub bardzo wazny czynnik
przektadajacy sie na zmeczenie.

Czynniki zwiazane z wynagrodzeniem

Kilka czynnikéw przektada sie na dtugie godziny pracy
w sektorze transportu. Po pierwsze niemal niemozliwe
jest, aby kierowca pracowat w ciggu tygodnia krocej
czy na niepetny etat, poniewaz kierowcy czesto
utrzymujg bardzo niskie uposazenie. Czesto otrzymuja
jedynie minimalng stawke wynagrodzenia, a jak juz
wyraznie wskazano, dostajg wynagrodzenie za mniej
pracy, niz faktycznie wykonuja. Dtugi czas pracy

z ledwoscig przektada sie na odpowiednie uposazenie.
Ponadto w krajach, w ktérych pensje sg nizsze, pensje
kierowcdw opierajg sie na dwoch sktadnikach. Po
pierwsze pensja podstawowa, ktéra w wiekszosci
przypadkoéw jest rowna krajowej pensji minimalne;.
Ta czes¢ wynagrodzenia podlega opodatkowaniu i
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W analizie publikacji wykazano, ze zaleznie od zastosowanej metodyki miedzy 28% a 81%
kierowcéw samochoddw ciezarowych doswiadcza zmeczenia, a miedzy 4% a 46% z nich zasneto

za kierownica:

® Dzienny okres prowadzenia pojazdu nie powinien przekracza¢ dziewieciu godzin, zas dwa
razy w tygodniu moze zosta¢ wydtuzony do 10 godzin.

® Lajczny tygodniowy czas prowadzenia pojazdu nie moze przekroczy¢ 56 godzin, a tagczny
dwutygodniowy czas prowadzenia pojazdu nie moze przekroczy¢ 90 godzin.

® Dzienne okresy odpoczynku powinny wynosi¢ co najmniej 11 godzin, za wyjgtkiem
skrécenia tego okresu do 9 godzin maksymalnie trzy razy w tygodniu. Dzienny odpoczynek
mozna podzieli¢ na trzygodzinng przerwe po ktérej nastepuje dziewieciogodzinny
odpoczynek, co razem stanowi 12 godzin odpoczynku

® Tygodniowy odpoczynek wynosi 45 nastepujgcych po sobie godzin, co mozna ograniczy¢
co drugi tydzieh do minimum 24 godzin. Uzgodnienia dotyczace rekompensaty majg
zastosowanie do skréconego okresu odpoczynku.. Tygodniowy odpoczynek nalezy
wykorzystaé po szesciu dniach pracy, z wyjatkiem kierowcéw autokaréw wykonujgcych
pojedyncza ustuge okazjonalng w miedzynarodowym transporcie oséb, ktérzy moga
przesungc tygodniowy okres odpoczynku na okres po 12 dniach, w celu utatwienia
Swiadczenia ustug wakacji autokarowych.

® Od powyzszej zasady wprowadzono niedawno wyjgtek. W miedzynarodowym drogowym
transporcie towarowym kierowca moze otrzymac dwa okresy skréconego tygodniowego
odpoczynku, pod warunkiem, ze p6zniej odbierze okres odpoczynku kompensacyjnego

® Co najmniej czterdziestopieciominutowe przerwy (ktére mozna podzieli¢ na 15 minut i 30
minut) muszg nastepowac najpo6zniej po 4,5 godzinach pracy.

osktadkowaniu. Drugi sktadnik wynagrodzenia to
dieta dzienna, od ktérej czesto nie odprowadza sie
sktadek na ubezpieczenie spoteczne, a w przypadku
kierowcéw samochodoéw ciezarowych w ruchu
miedzynarodowym moze ona stanowi¢ 75% tgcznego
miesiecznego przychodu.

Jest to bardzo problematyczne, poniewaz zasitki
chorobowe i urlopowe, jak réwniez inne Swiadczenia
spoteczne, w tym emerytalne, sg wyliczane wytgcznie
na podstawie tego sktadnika wynagrodzenia, od
ktérego odprowadzono sktadki na zabezpieczenie
spoteczne. Czynnik ten pogtebia jeszcze fakt
powigzania wyptat z liczba przejechanych kilometréw
lub wynikami w pracy. Taki rodzaj wynagradzanie
jest zasadniczo zakazany, jednak mimo to wystepuje

w sektorze transportu i jest to zjawisko na duzg skale.

Ptatnosci obliczane na podstawie przejechanych
kilometrow czesto nie sg wyraznie widoczne na
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Zrédto: Komisja Europejska (2021b)

paskach ptacowych, gdzie sg przektadane na
diety dzienne, tak wiec przepis ten nie moze by¢
odpowiednio egzekwowany i kontrolowany. Ogélnie
rzecz biorac, niskie wynagrodzenie kierowcow jest
stresujgce i zacheca do kontynuowania jazdy, pomimo
zmeczenia. Kierowcy niemajacy siedziby w danym
kraju, pochodzacy z krajéw o niskich zarobkach,
zaangazowani w miedzynarodowy lub kabotazowy
transport towaréw, sg szczegélnie czesto zmuszeni
do prowadzenia pojazdu przez dtugie godziny,
poniewaz ich wynagrodzenie zalezy wytgcznie od
czasu prowadzenia pojazdu. W przypadku tych
kierowcéw czas pracy nie jest ani wynagradzany, ani
dokumentowany.

W Unii Europejskiej przyjeto szereg rozporzadzen
i dyrektyw, ktére ograniczajg czas prowadzenia
pojazdu oraz definiuja przerwy i okresy odpoczynku.
Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006, ostatnio
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~Dostawa doktadnie na czas ma na celu zminimalizowanie wydatkow przedsiebiorstwa,
Jjednak stanowi ogromne obcigzenie i stres dla kierowcow. [...] Najwieksze znaczenie
tu ma fakt, ze przedsiebiorstwo to pienigdze, a terminy stosowane przez spedytorow
sq ustalane w oparciu o krotki czas dostawy, co stanowi karte przetargowq
pozwalajqgcg konkurowac z innymi firmami. A potem cate obcigzenie pracq spoczywa

(Rumunski kierowca samochodu ciezarowego)

.Jest coraz gorzej, bo nasza branza sie zmienia: coraz wiecej sprzedaje sie w internecie
[...]. Klientom mowi sie, Ze jesli ztozq zaméwienie dzis, jutro otrzymajq produkt - |...]
wiecej pracy w nocy [i] ciggta praca pod presjqg, by zrealizowac cel. ...”

(Brytyjski kierowca samochodu ciezarowego)

|
I
I
I habarkach kierowcy.”
|
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Dostawa doktadnie na czas (JIT) to metoda ukierunkowana przede wszystkim na ograniczenie
czasu dostawy i zmniejszenie koniecznosci magazynowania towaréw w ramach systemu
produkcji, jak réwniez ograniczenie czasu odpowiedzi od dostawcéw i klientéw. Dostawa na
czas stata sie jeszcze bardziej popularna w zwigzku z rozwojem e-handlu i czestej obietnicy
dostawy towaréw do klienta juz na nastepny dzien. Celem zarzadzania tancuchem dostaw
dzieki strategii dostawy dokladnie na czas jest zsynchronizowanie zamoéwien z produkcjg lub
grafikami dostaw. Ponadto skoro przedsiebiorstwa racjonalizujg przestrzeh magazynowa,
samochody ciezarowe sg coraz czesciej wykorzystywane jako przestrzen magazynowa, a to
wigze sie z opbéznieniami. W konsekwencji zwieksza sie efektywnos¢ i zmniejszajg koszty
obstugi zapaséw, poniewaz przedsiebiorstwa otrzymujg towary wtedy, kiedy ich potrzebuja.

Jednak jesli kierowcom samochodoéw ciezarowych nie uda sie dotrzec do celu na czas,
przedsiebiorstwo transportowe moze by¢ zmuszone wyptaci¢ klientowi rekompensate za
opo6znienie. Stres, na jaki narazeni sg kierowcy, jest dodatkowo potegowany przez ciggte
przekazywanie aktualnych informacji o pozycji kierowcéw i samochodéw ciezarowych za
pomoca urzadzen Sledzgcych lub telefonéw komérkowych.

znowelizowane rozporzadzeniem (UE) 2020/1054,
przewiduje zestaw zasad powszechnie obowigzujgcych
w UE w zakresie maksymalnego dziennego

i dwutygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, jak
réowniez minimalnego dziennego i tygodniowego
okresu odpoczynku dla wszystkich kierowcow

w drogowym transporcie towarowym i pasazerskim
(zob. Ramka 3 na stronie 29).

Niedostateczne egzekwowanie przepisow
Nasze badania wykazaty, ze pracodawcy nie
tylko maksymalnie wykorzystajg dozwolone
przepisami prawa pole do manewru, ale posuwajg
sie nawet do naruszania prawa z uwagi na niski
poziom egzekwowania przepiséw. Skrécony
czas dziewieciogodzinnego odpoczynku staje sie
normga i typowym elementem grafiku kierowcéw.
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Wynika to przede wszystkim z oszczednosci i préby
maksymalizacji zyskéw przez przedsigbiorstwa
transportowe.

Analizy i ocena ex post przepiséw europejskich
wskazujg, ze przepisy te nie sg skuteczne w odniesieniu
do czasu prowadzenia pojazdu, czasu pracy i czasu
odpoczynku kierowcéw zawodowych (Komisja
Europejska, 2017). Ustalono, ze problemy z przepisami
wynikajg przede wszystkim z ich stabego stosowania
i egzekwowania w parnistwach cztonkowskich. R6znice
w poszczegblnych stanach dotycza wykfadni przepiséw,
definicji naruszen, poziomu grzywien i sankgcji oraz
rozbieznosci w inspekcjach i egzekwowaniu przepiséw.

Dyrektywa o egzekwowaniu 2006/22/WE ustanawia
minimalny poziom kontroli drogowych oraz inspekgji
na terenie przedsiebiorstw transportowych, ktére
panstwo cztonkowskie ma przeprowadzaé w ciggu
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roku, jednak nasza analiza wykazuje istotne problemy,
jesli chodzi o doktadnos¢ tych inspekgji. W szeregu
wywiadoéw, w tym w szczegélnosci z inspektorami

z policji drogowej, ktérzy wzieli udziat w warsztatach
organizowanych przez ETF, wskazano na szereg
powszechnie znanych naruszen, w szczegélnosci w
odniesieniu do czasu prowadzenia pojazdu i czasu
pracy. Nasza wtasna analiza danych wykazata
mianowicie, ze powszechno$¢ zmeczenia jest znacznie
wyzsza u kierowcow z przedsiebiorstw, w ktorych nie
dokumentuje sie czasu pracy lub gdzie ten czas pracy
nie jest prawidtowo dokumentowany (zob. Rozdziat 3).
Kierowcy, ktorzy poinformowali, ze ich czas pracy jest
dokumentowany rygorystycznie, rzadziej borykali sie
ze zmeczeniem.

Ogolnie rzecz ujmujac, najczestsze naruszenia
dotyczg czasu pracy i przerw oraz okresdw odpoczynku,
kolejnym problemem sg niewynagradzane godziny
pracy oraz wprowadzanie nieautoryzowanych zmian na
kartach tachograféw (Tsamis 2018; Voss/Vitols 2019).

Oszustwa tachograficzne

Zapis tachograficzny jest obowigzkowy we wszystkich
pojazdach o ciezarze powyzej 3,5 tony, ktére sg
wykorzystywane w celach komercyjnych. Naduzycia
tachograficzne w samochodach ciezarowych sg
coraz powszechniejszym problemem i sg coraz
wymyslniejsze, na przyktad dokonuje sie zmian

na ptytkach obwodu i w oprogramowaniu, aby
utrudni¢ organom $cigania sprawdzanie czasu
prowadzenia pojazdéw i okreséw odpoczynku.

Z drugiej strony pozytywne jest to, ze przepisy

UE staty sie podwaling do wdrozenia nowej
generacji ,inteligentnych tachograféw”, co pozwala
wyeliminowa¢ najpowazniejsze préby ingerowania
w zapis tachograficzny i inne wykroczenia. Niestety
negatywnie nalezy postrzegac fakt, ze poziom sankgji
za naruszenia nie jest jednolity w catej Europie; rodzaje
kar i wysokos$¢ grzywien znaczaco sie réznig (Pastori/
Brambilla 2017). W niektorych krajach sankcje sg na
tyle nieskuteczne, ze pozostajg bez wptywu na decyzje
przedsiebiorstwa dotyczace tego, czy postepowac
zgodnie z prawem czy tez nie.

PRZERWY | CZAS ODPOCZYNKU

Przerwy i odpoczynek moga przeciwdziatac
zmeczeniu. Powszechnie wiadomo, ze przerwy
zmniejszajg stres i przeciwdziatajg mu, jak rowniez
pomagajg w utrzymaniu, a nawet poprawie
wydajnosci. Odpoczynek to czas powrotu do petnej
sprawnosci, ktéry pozwala kierowcom zregenerowac
sie po diugiej pracy i wyczerpaniu. Brak odpoczynku
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moze prowadzi¢ do przewlektego zmeczenia.

W branzy transportu drogowego zasadniczym
problemem w zakresie przerw i okreséw odpoczynku
jest to, ze pomimo zapisanej w przepisach definigji
czasu pracy, w ktorej wymienia sie dziatania
zaliczajace sie do czasu pracy, nie kazda praca
jest brana pod uwage przez przedsiebiorstwa
transportowe i uwzgledniania w wyliczeniu czasu
pracy (nie moéwigc juz o wynagrodzeniu). Wielu
kierowcow otrzymuije instrukcje, by rejestrowac czas
pracy jako czas przerw lub odpoczynku.

W przypadku kierowcow nienalezacych do
zwigzkéw zawodowych bardzo czesto jedyny czas,
za ktéry przedsiebiorstwo ptaci, to czas spedzony na
prowadzeniu pojazdu. Przeprowadzone w ramach
naszego badania ukierunkowane wywiady wykazaty,
ze w przypadku kierowcéw ze Srodkowej i wschodniej
Europy jest to niemal norma.

Skrocone przerwy

.Gdy tworzy sie grafiki, kazda minuta
jest wykorzystana, nie ma znaczenia,
jaki jest akurat ruch, jaka jest pogoda,
czy ilu jest pasazeréw.”
(Austriacki kierowca autobuséw i autokaréw)

~Warunki odpoczynku na przerwach
sq bardzo zte. Na niektérych dworcach
autobusowych nie mozna nawet
parkowac przez dtuzej niz godzine. Jesli
nawet sq miejsca do odpoczynku, nie
sq to warunki wystarczajgce, aby sie
zrelaksowaé. Przewaznie jest to mate
zattoczone, gfosne pomieszczenie
z kilkoma stolikami i krzestami bez
mozliwosci zakupu jedzenia.”
(Wegierski kierowca autobusu/autokaru)

Zgodnie z postanowieniami rozporzgdzenia UE

na kazde 4,5 godziny prowadzenia pojazdu musi
przypadac czterdziestopieciominutowa przerwa.
Przerwe te mozna podzieli¢ na dwie przerwy

o dtugosci 30 i 15 minut. Nasza analiza wykazuje
jednak, ze kierowcy nie korzystajg z odpowiednich
przerw. 72% kierowcdw autobuséw i autokarow
oraz 67% kierowcéw samochodéw ciezarowych,
ktérzy wzieli udziat w naszej ankiecie, wskazywato
zbyt nieliczne przerwy jako bardzo wazny lub wazny
czynnik ryzyka przyczyniajacy sie do zmeczenia.
Kierowcy twierdzg réwniez, ze w trakcie przerw nie
moga sie naprawde zrelaksowac.
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Tabela 3: Zadania
wykonywane przez
kierowcow autobuséw
i autokaréw w czasie

Odsetek kierowcow,
ktérzy na pytanie

w ankiecie, czy
wykonuja te zadania

odpoczynku w trakcie odpoczynku,
udzielili odpowiedzi
Zadania ~zawsze"
Sprzatanie autokaru 58%

Analizowanie trasy (wyszukiwanie
parkingéw, sprawdzanie 56%
wysokosci optat itd.)

Znajdowanie miejsca

0,

parkingowego dla autokaru s
Zatadunek i roztadunek bagazy 46%
pasazeréw 0
Odbieranie grup z hotelu/stacji

i dowozenie ich do hotelu i na 31%
stacje

Wspieranie pasazeréow 28%
W rozwigzywaniu problemoéw °
Udzielanie pasazerom porad 26%
w zakresie zwiedzania 0
Sprzedaz napojow/przekasek 19%
Sprzedaz biletéw 13%

Zrédto: Turnbull (2018)

Kilka czynnikéw kfadzie sie cieniem na efektyw-
nym wykorzystaniu przerwy na regeneracje. Kierowcy
informujg, ze w trakcie przerw czesto musza
wykonywac inne czynnosci, takie jak znalezienie
miejsca parkingowego, rozmowy z pasazerami
lub klientami oraz analizowanie trasy. Niektorzy
przedsiebiorstwa autobusowe i autokarowe
pozwalajg swoim kierowcom sprzedawac napoje
i przekaski w trakcie przerw, co pozwala im nieco
wiecej zarobi¢, a skoro uposazenie kierowcédw jest
niskie, jest to zacheta, by rezygnowac z przerw. Z tych
powoddw, nawet jesli kierowcy autokaréw zatrzymuijg
sie relatywnie czesto na przerwe, gdy pasazerowie
sg w autokarze, kierowca nie moze sie zrelaksowac.
Ponadto kierowcy samochodow ciezarowych
informuja, ze podczas przerw czesto kontaktuje sie
z nimi ich pracodawca lub dyspozytor, czesto po
to, by naciskac¢ na szybsze zakonczenie ustugi
transportowej lub zmiesci¢ sie w napietym grafiku.

Napiete rozkiady jazdy

W ogble nie mozna udac sie na przerwe, a jesli jest
to mozliwe, to nie w petnym wymiarze. Naciski,
by jezdzi¢ zgodnie z rozktadem, odgrywajg bardzo
istotng role (Patrz rowniez powyzsza sekcja
dotyczgca przecigzenia umystowego). Bardzo
czesto czas rozktadowy na dowéz pasazerow
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lub czas przeznaczony przez spedytorow badz
odbiorcéw na transport towaréw jest zbyt krotki..
81% kierowcow autobuséw i autokaréw oraz 75%
kierowcoéw samochodéw ciezarowych w naszym
badaniu wskazuje, ze napiete rozktady jazdy
i wymagania co do harmonogramow sg waznym
lub bardzo waznym czynnikiem przektadajgcym sie
na zmeczenie. Osoby, z ktérymi przeprowadzilismy
wywiady, krytykujg fakt, ze w rozktadach jazdy nie
bierze sie pod uwage opdznien, np. Z uwagi na
natezenie ruchu drogowego lub liczbe pasazerdw.
W przeprowadzonym w 2017 r. szwedzkim
badaniu kierowcow autobuséw wykazano, ze
27% respondentéw uwazato, iz rozktady jazdy nie
sg wyliczane w oparciu o realne warunki jazdy.
Okoto 18% nie byto w stanie dojecha¢ na czas, aby
odby¢ przerwe, co oznacza, ze nie mogli skorzystac
z czasu na odpoczynek w takim wymiarze, w jakim
przewidywat to ich harmonogram pracy (Dahlman/
Anund 2020). W przypadku kierowcéw samochodow
ciezarowych stres wynika z przedziatu czasowego
przewidzianego przez klienta na dostawe. Kierowcy
samochodéw ciezarowych muszg zazwyczaj
trzymac sie ustalonego czasu dostawy - ,dostawy
doktadnie na czas” - a nie nieco szerszego przedziatu
czasowego (zob. Ramka 4 na stronie 30).
Pracodawca zazwyczaj naciska na szybszy i tanszy
transport. Stres w pracy byt podawany jako bardzo
istotny badz istotny powdd zmeczenia przez 78%
kierowcodw autobusoéw, autokarow i samochodéw
ciezarowych , ktérzy brali udziat w naszym badaniu.
Nasze badanie wskazato réwniez na istotne problem
infrastrukturalne, tj, ogromne trudnosci, z jakimi
borykaja sie kierowcy, w znajdowaniu odpowiedniego
miejsca na odpoczynek. W catej Europie ogélnie
brakuje miejsc odpoczynku z parkingiem dla duzych
pojazddw. Kwestia ta jest szczegdlnie problematyczna
dla kierowcéw samochodoéw ciezarowych, ktorzy czesto
borykaja sie z problemem zattoczonych parkingéw
przy autostradach. Dla kierowcow autobuséw
problem powstaje w momencie parkowania pojazdu
na przystanku, problemem jest tez fakt, ze mozna
tam parkowac tylko przez ograniczong ilos¢ czasu.
W naszym badaniu 63% kierowcéw autobusow
i autokaréw oraz 83% kierowcoéw samochodoéw
ciezarowych wskazuje niedobor stref odpoczynku
jako wazny lub bardzo wazny czynnik przektadajacy
sie na zmeczenie. Problem ten jest szczegdlnie istotny
w podrézach dalekobieznych, ktére z kolei wigzg sie
nierozerwalnie z dtugimi godzinami pracy, krétkimi
przerwami, a nawet naruszeniami przepiséw o czasie
pracy i czasie prowadzenia pojazdéw. Ponadto kierowcy
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Zespot obturacyjnego bezdechu sennego (OSA) to schorzenie, w ktérym dana osoba regularnie
przestaje oddychac lub oddycha znacznie wolniej w nocy. Kazde wystgpienie bezdechu wigze
sie z czeSciowym wybudzeniem, gdy wraca oddech, a te kolejne wybudzenia oznaczajg, ze sen
jest przerywany i nie prowadzi do prawidtowej regeneracji organizmu. Analizy wykazuja, ze
kierowcy autobuséw, autokaréw i samochodéw ciezarowych znacznie czesciej borykajg sie

z zaburzeniami snu (Kim i in. 2017; Meuleners i in. 2015; Vennelle/Engleman/Douglas 2010).

Na przyktad, Braeckman (2011) w badaniu 474 kierowcéw samochodéw ciezarowych z Flandrii
ustalit, ze w przypadku 22% z nich zagrozenie zespotem obturacyjnego bezdechu sennego byto
wyzsze. W innych badaniach szacuje sie, ze od 3% do 7% populacji dorostych cierpi na zespét
obturacyjnego bezdechu sennego, zas odnosne wskazniki dla zawodowych kierowcéw wynosza
od 26% do 50% (Talbot/Filtness 2016). Wtoski zwigzek zawodowy FILT CGIL w oparciu o badanie
570 kierowcéw samochoddw ciezarowych w zakresie snu, zdrowia i schorzen informuje, ze
ponad 20% kierowcéw narzeka na problemy ze snem (FILT CGIL 2017). W naszym badaniu 73%
kierowcéw autobuséw i autokaréw oraz 69% kierowcéw samochodéw ciezarowych wskazuje
problemy ze snem jako istotny czynnik przektadajacy sie na zmeczenie. Problemy ze snem nie
zawsze sg sprawdzane podczas regularnych badan lekarskich kierowcéw.

uznali, ze problematyczny jest sposéb rozplanowania
stref odpoczynku. Poza wszechobecnym hatasem -

na przyktad pochodzgcym z autostrad, ktére nie sg
ostoniete ekranami, oraz hatasem incydentalnym
(zatrzaskiwane drzwi pojazdu) - w strefach odpoczynku
nie ma udogodnien, takich jak ciche miejsca, w ktérych
mozna posiedzie¢, lub infrastruktury rekreacyjne;.

NIEWYSTARCZAJACY ODPOCZYNEK

~Podczas mojego dziewieciogodzinnego
odpoczynku musze posprzgtac autobus,
dojecha¢ do domu itd. ... Spie tylko przez
cztery moze piec godzin.”
(Holenderski kierowca autobusu/autokaru)

~Dziewieciogodzinny dzienny odpoczynek,
jesli nie sSpi sie w pojezdzie, to za mato.
Wielu kierowcow spedza nawet do dwdch
godzin dojezdzajgc do pracy i do domu.
Biuro ciggle naciska na 60 godzin pracy
tygodniowo przez piec dni. ”
(Brytyjski kierowca samochodu ciezarowego)

Zgodnie z przepisami UE dzienne okresy odpoczynku
powinny wynosi¢ co najmniej 11 godzin, za wyjatkiem
skrocenia tego okresu do 9 godzin maksymalnie
trzy razy w tygodniu. Jak juz zauwazylismy,
przedsiebiorstwa transportowe powszechnie
wykorzystuja ten wyjgtek. Ponadto kierowcy czesto
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wykonujg rézne zadania zwigzane z pracg w czasie
odpoczynku. Przeprowadzone w 2018 r. na grupie
698 europejskich kierowcéw autokaroéw i autobuséw
badanie dotyczgce warunkéw pracy wymienia szeroki
wachlarz dziatan, ktére kierowcy ,zawsze” podejmuja
w czasie odpoczynku (zob. tabela 3).

Czas dojazdu

Czas, ktory kierowcy poswiecajg na dojazd do
pojazdu i powr6t do domu czesto réwniez jest czasem
odpoczynku. Wielu kierowcow spedza duzo czasu

na codziennych dojazdach. Kierowcy nierezydenci
pochodzacy z niektérych krajéw europejskich czasami
muszg spedzac cate dnie w furgonetce, aby dojechac
do miejsca wyjazdu zanim rozpoczng rzeczywiste
zlecenie. 82% kierowcow autobuséw i autokarow
oraz 74% kierowcéw samochodéw ciezarowych

w naszym badaniu wskazuje, ze niewystarczajacy
czas odpoczynku jest waznym lub bardzo waznym
czynnikiem przektadajgcym sie na zmeczenie.

Niedohor odpoczynku i snu

Ponadto kierowcy wskazujg, ze dtugie okresy pracy
bez dni wolnych to zrédto zmeczenia. W naszym
badaniu 85% kierowcéw autobuséw i autokaréw
oraz 78% kierowcéw samochodéw ciezarowych
wskazuje wiele dtugich dni pracy bez dni wolnych
jako wazny lub bardzo wazny czynnik przektadajacy
sie na zmeczenie. Rozporzadzenie UE wymaga co
najmniej jednego czterdziestopieciogodzinnego
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79% kierowcow samochodow ciezarowych wskazuije, w naszym badaniu zgtaszato zig jakos$¢ snu jako
ze zbyt mato czasu na sen to wazny lub bardzo wazny wazny lub bardzo wazny czynnik przektadajgcy sie na
czynnik przektadajacy sie na zmeczenie. zmeczenie. Jako$¢ snu jest czesto gorsza z uwagi na
. o . . ) . ) Brak snu wynika z dtugich okreséw przytomnosci. przerwy oraz niekorzystne warunki snu. Zaburzenia snu
Przepisy UE przewidu]q, ze pedczas odpoczynkulkierowca bedzie mogt dowolnie dysponowac Przecietny cztowiek potrzebuje 8 godzin snu w ciggu takie jak zespét obturacyjnego bezdechu sennego (OSA)
swoim czasem (postanowienia art. 4 lit. f) rozporzgdzenia (WE) nr 561/2006 dotyczgcego czasu doby. Szereg badan wykazato, ze mniejsza ilos¢ moga przerywac sen (zob. Ramka 5 na stronie 33)
prowadzenia pojazdu oraz dziennych i tygodniowych okreséw odpoczynku. Jednakze art. 9 snu niz osiem godzin - co czesto staje sie udziatem Unijny wyjatek promowo/kolejowy pozwala na
ust. 1) opisuje sytuacje, w ktérej kierowca jest w pojezdzie transportowanym promem badz kierowcow autobuséw, autokaréw i samochoddw zakt6cenie czasu odpoczynku kierowcy, gdy musi on
pociagiem i w tym kontekscie przewiduje odstepstwa. Gdy kierowca podrézuje promem lub ciezarowych - prowadzi do pozbawienia snu, co wjecha¢ na prom/pociag lub z niego zjecha¢, co ma
pociagiem, przy zatozeniu, ze ma on dostep do koi badz kuszetki, moze on odebrac swoja z kolei przektada sie na zmeczenie (Akerstedt/Philip negatywne konsekwencje dla odpoczynku kierowcow
przerwe lub odpocza¢ podczas podrozy promem lub pociggiem. Wynika to z brzmienia art. 9 2018; Thiffault 2011; Unite 2019). (zob. Ramka 6). 77% kierowcéw autobuséw i autokardéw
ust. 2), ktéry przewiduje, ze czas spedzony w podroézy ,nie bedzie uznawany za odpoczynek oraz 79% kierowcoéw samochodoéw ciezarowych
badz przerwe, chyba ze kierowca znajduje sie na promie badZ w pociagu i ma dostep do koi lub 11a jako$¢ wypoczynku wskazuje przerwy w $nie jako wazny lub bardzo wazny
kuszetki”. A zatem zasada promowo/kolejowa stanowi wyjatek od tego postanowienia, przy Jakos$¢ wypoczynku réwniez moze rodzi¢ problem. czynnik przektadajgcy sie na zmeczenie.
czym ,odpoczynek” stanowi ,,dowolny nieprzerwany okres czasu, podczas ktérego kierowca W przeprowadzonym w 2017 r. szwedzkim badaniu
moze swobodnie dysponowa¢ swoim czasem”. kierowcow autobuséw 22% respondentdw nie czuta Niekorzystne warunki snu
L . . . i sie wypoczeta, wsiadajgc za kierownice na poczatku Co do warunkéw snu 67% kierowcdw autobusow
Regularny przynajmniej jedenastogodzinny okres odpoczynku odbierany na promie badz dnia pracy (Dahlman/Anund 2020). Jako$¢ snu moze i autokaréw oraz 65% kierowcow samochodow
w pociggu mozna przerwa¢ maksymalnie dwukrotnie. Catkowity czas tych dwéch przerw by¢ bardzo waznym czynnikiem (Braeckmaniin. 2011; ciezarowych wskazuje niekorzystne warunki snu jako
w odpoczynku nie moze przekraczac godziny. FILT CGIL 2017; Filtness i in. 2019). 82% kierowcéw czynnik przektadajacy sie na zmeczenie. Na przyktad
Wraz z nowymi zasadami przyjetymi w lipcu 2020 r. przedsiebiorstwa moga zada¢ od kierowcy autobuséw, autokaréw i samochodéw ciezarowych przedsiebiorstwa z zatogg wieloosobowg powszechnie
przerwania nie tylko dziennego, lecz réwniez tygodniowego odpoczynku w celu wjechania
pojazdem na prom/ do pociggu i zjechania z promu/ pociggu, chodzi tu mianowicie o skrécony
odpoczynek (minimalnie 24 godziny) oraz normalny tygodniowy okres odpoczynku (45 godzin
i wiecej). Jedyna réznica miedzy ostatnimi dwoma okresami polega na tym, ze jesli kierowca
odpoczywa w ramach regularnego odpoczynku tygodniowego, podréz promem musi trwac I ~Klimatyzacja dziata na akumulator, jednak po 4-5 godzinach akumulator jest
co najmniej osiem godzin. Wyjatek promowo/kolejowy mozna zastosowac jedynie, jezeli juz tak wyczerpany, ze musze jg wytgczy¢, w innym wypadku nie mogtbym
kierowca ma dostep do koi lub kuszetki. Jednakze kierowcy bioracy udziat w naszym badaniu I uruchomi¢ samochodu.”
narzekali, iz w trakcie takich podrézy czesto brakuje odpowiedniej infrastruktury pozwalajgcej [ (Niemiecki kierowca samochodu cigzarowego)
na wypoczynek. Na przyktad na promach kierowcy czesto nie majg zarezerwowanej kabiny, .Jesli w lecie probujemy spa¢ bez klimatyzacji, to jest to noc stracona.”

a przedziat w pociggu muszg dzieli¢ z innymi pasazerami, co utrudnia wypoczynek podczas snu.
W trakcie czterogodzinnej podrézy promem, na przyktad, rzeczywisty czas spedzony w t6zku

(Portugalski kierowca samochodu ciezarowego)

- jedli w ogéle - zazwyczaj wynosi potowe, poniewaz rejestracja zabiera czas, a nastepnie Praca w trudnym i niewygodnym Srodowisku przyczynia sie do zmeczenia kierowcy (NSW Mine
kierowca musi opusci¢ kabine diugo przed zakoficzeniem podrézy, aby personel promu mégt Safety Advisory Council/NSW Government 2009; Phillips/Sagberg/Bjernskau 2016). W transporcie
posprzatac kabine i przygotowac jg do nastepnego rejsu. drogowym niewygodne warunki pracy obejmujg upaly, chtéd, hatas, wibracje mechaniczne

w pojezdzie, jak réwniez czynniki zewnetrzne, takie jak zte warunki pogodowe, ztg widocznos¢,
zte drogi i duze natezenie ruchu drogowego. 78% kierowcéw autobuséw i autokaréw oraz 73%
kierowcéw samochodéw ciezarowych w naszym badaniu wskazuje, ze ekstremalne temperatury,

odpoczynku i jednego dwudziestoczterogodzinnego a pozbawienie snu wskazano jako jeden z gtéwnych
odpoczynku w okresie dowolnych dwéch tygodni - czynnikéw ryzyka powodujacych zmeczenie. Jak w szczegoblnosci upat, sg czynnikiem ryzyka przektadajgcym sie na zmeczenie. Niemal wszystkie
z wyjatkiem okazjonalnych zagranicznych wycieczek nadmieniono w Rozdziale 4 czynniki zwigzane osoby, z ktérymi przeprowadzilismy wywiady, wymieniaty upaty jako przyczyng zmeczenia,
autokarowych, ktére mieszczg sie w tak zwanym ze snem sg bardzo istotnym zrédtem zmeczenia poniewaz klimatyzacja w pojazdach czesto nie reguluje temperatury prawidtowo. Kierowcy
LWyjatku dwunastu dni”, co oznacza, ze kierowca moze kierowcéw. Powody zmeczenia najczesciej wymieniane autobusow i autokaréw wskazujg ponadto na fakt, ze ich pojazdy maja zazwyczaj duze szyby,
by¢ zobligowany do prowadzenia pojazdu przez 12 w badaniach to brak snu, sen ztej jakosci oraz aby zwigkszy¢ komfort pasazeréw. To jednak przektada sig na znacznie wigksze wystawienie
kolejnych dni. Nowoprzyjete zasady czasu prowadzenia zaburzenia snu, jak réwniez potrzeba snu wynikajgca kierowc6w na dziatanie promieni stonecznych. Z uwagi na komfort pasazeréw podczas jazdy
pojazdu i czasu odpoczynku umozliwiajg takze z dobowego rytmu organizmu cztowieka lub zegara zazwyczaj nie mozna otwierac okien. Kierowcy samochodéw cigzarowych wyjasniajg, ze
kierowcom samochodéw ciezarowych w transporcie biologicznego (Anund i in. 2016; Belenky i in. 2012; silnik pojazdu podczas pracy nagrzewa kabine nawet bardziej, co jedynie poteguje wysokie
miedzynarodowym prowadzenie pojazdu przez trzy Braeckman iin. 2011; ETSC 2011). Dtugie zmiany temperatury na zewngatrz w miesigcach letnich. Dodatkowo klimatyzacja automatycznie sie
tygodnie z jedynie dwoma dniami wolnego. i krotki czas na sen znaczaco zwiekszajg ryzyko wytgcza po kilku godzinach. Upaly to réwniez kluczowy czynnik przektadajacy sie na niska jakos¢
Krétki okres odpoczynku wigze sie z ograniczeniem chwilowego\ zasniecia za kierownicg Perttula/Ojala/ snu w kabinie kierowcy pojazdu. Ponadto mechaniczne wibracje oraz hatas moga powodowac
snu (Filtness i in. 2019). Badania nad zmeczeniem Kuosma 2011; Unite 2019; Verpraet 2006). W naszym dyskomfort przektadajacy sie na zmeczenie.
sg czesto ukierunkowane na badania nad snem, badaniu 84% kierowcéw autobuséw i autokaréw oraz
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uznajg pierwsze 45 minut, ktorych kierowca nie
spedza za kierownica, za przerwe, niezaleznie od tego,
gdzie ten kierowca w danym momencie sie znajduje.
W rezultacie kierowca bardzo czesto spedza swoja
przerwe na siedzeniu pasazera przypiety pasem, gdy
drugi kierowca prowadzi. Kierowcy samochodéw
ciezarowych, szczegélnie ci, ktdrzy czesto muszg
spedzac noc na parkingach narzekaja, ze niewtasciwe
rozplanowanie parkingéw, jak réwniez niekorzystne
warunki Srodowiskowe to czynniki przektadajace sie
na niska jako$¢ snu (zob. réwniez Ramka 7 na stronie
35). Trudno jest spac¢ w kabinie kierowcy z uwagi na
brak klimatyzacji oraz hatas z nieostonietych ekranami
autostrad. Wielu kierowcdéw uwaza parkingi za
niebezpieczne - czesto dochodzi tam do kradziezy.
Kierowcy samochodéw ciezarowych twierdza,

ze nie moga gteboko zasna¢ w kabinie, gdyz caty
czas obawiajg sie, ze zostang okradzeni. Kierowcy
samochodéw ciezarowych odnoszg sie réwniez do
problemu z chtodzonymi samochodami ciezarowymi,
ktére sg zaprojektowane w taki sposéb, by przewozi¢

szybko psujace sie towary w konkretnej temperaturze.

W tym celu sg one czesto wyposazane w mechaniczny
system chtodzacy zasilany matym skokowym silnikiem
diesla. Tego typu silniki czesto bardzo gtosno pracuja.

Kierowcy samochodoéw ciezarowych twierdzg, ze
samochody chtodnie na parkingach uniemozliwiajg
nie tylko ich kierowcom, ale réwniez pozostatym
kierowcom, ktérych pojazdy sg zaparkowane w
sgsiedztwie, wygodny odpoczynek. .

NIEPRZEWIDYWALNY
| NIEREGULARNY GRAFIK

| ~Nie wiem, czy bede pracowaé jutro, czy
tez nie. Nie ma harmonogramu, jesli nie
zadzwoniq (pracodawca) do godziny 16.00,
wiesz, Zze masz wolne nastepnego dnia.
Moze sie zdarzyé, ze raz na jakis czas
pojawi sie jakies dodatkowe zlecenie

i wtasnie dlatego pracodawca nie

chce sie wiqza¢ grafikiem.”

(Belgijski kierowca autobuséw i autokaréwr)

Odczuwanie zmeczenia jest powszechnie wigzane

z dobowym rytmem organizmu cztowieka (Komisja
Europejska 2018b) - wewnetrznym zegarem
biologicznym, ktéry koordynuije fizjologie codziennych
czynnosci. Rola, jaka zjawisko to odgrywa w zmeczeniu
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kierowcow, jest okreslana jako efekt pory dnia.

Ludzki organizm ma znacznie wiekszg potrzebe snu

o pewnych porach w dwudziestoczterogodzinnym
cyklu dobowym. W tych porach cztowiek ma naturalng
sktonnos¢ do zasypiania, a jesli zdusi te potrzebe,
pojawia sie sennos¢. Praca w nocy i nieregularny
grafik (i sen) sg w sprzecznosci z naturalnym cyklem
biologicznym, a co za tym idzie zapotrzebowaniem

na sen (Komisja Europejska 2018b; Parkes/Gillan/
Cynk 2009; Thiffault 2011). Zegar biologiczny
cztowieka jest zaprogramowany w ustalony sposéb,
dlatego trudniej $pi sie w dzier niz w nocy. W ramach
naszego badania jazda w nocy byta zgtaszana przez
70% kierowcow autobuséw i autokaréw oraz 71%
kierowcéw samochodéw ciezarowych jako istotny
czynnik przektadajacy sie na zmeczenie. W Rozdziale
4 wskazano na zwigzek pomiedzy czestotliwosciag
wypadkow a rytmem dobowym organizmu cztowieka.
Rytm ten odgrywa réwniez swojg role w odniesieniu
do nieregularnych grafikéw. W ramach naszej analizy
wykazano, ze kierowcy autobusoéw, autokarow

i samochodéw ciezarowych znacznie rzadziej niz inne
grupy zawodowe pracujg codziennie wedtug tego
samego grafiku. Nieregularne grafiki, zmiany rotacyjne
oraz czeste zmiany w grafiku pracy i odpoczynku stojg
W sprzecznosci z zegarem biologicznym cztowieka
(Akerstedt/Philip 2018).

Kolejnym problemem wskazanym w ramach
naszego badania s3 czeste i nagte zmiany w grafiku.
Wynika to przewaznie z checi przedsiebiorstwa
transportowego, aby wykazac sie jak najwiekszg
elastycznoscia i unikng¢ dodatkowych kosztow,
pracownicy sg wzywani, gdy majg wolne, co wynika
takze z nacisku na przyjmowanie pilnych tadunkéw
i zlecen transportowych od klientéw. W sektorze
transportu kierowcy autobuséw, autokaréw
i samochodéw ciezarowych dos¢ powszechnie sg
informowani o swoim kolejnym zleceniu po potudniu
dnia poprzednie\ego. To uniemozliwia kierowcom
jakiekolwiek planowanie i negatywnie wptywa na rytm
dobowy, przektadajac sie na destabilizacje snu. Kolejna
zmiana moze nawet zaczynac sie nastepnej nocy, co
uniemozliwia odpowiednie wyspanie sie przed jej
rozpoczeciem.

Badania wskazuja réwniez, ze praca zmianowa
- szczegOlnie zmiany dzielone (gdzie dzien roboczy
danego kierowcy jest podzielony na dwa okresy)

- wzmaga sennos¢ podczas prowadzenia pojazdu
(Ihlstrom/Kecklund/Anund 2017).
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trategie stosowania srodkéw zaradczych, by
przeciwdziata¢ zmeczeniu kierowcdw cieszg
sie dos¢ znaczgcg uwaga od ostatnich kilku lat,
a publikacje dotyczgce profilaktyki zmeczenia
sg do$¢ wyczerpujace (Anund i in. 2015; ETSC 2011

i 2013; Komisja Europejska 2018b; Filtness i in. 2019;
Goldenbeld 2011; Phillips 2016; Thiffault 2011).
Jednak znaczgca czes¢ tych publikacji koncentruje
sie przede wszystkim na wykrywaniu mikrosnu

w oparciu o ogdlne strategie bezpieczenstwa

na drogach, takie jak bezpieczna infrastruktura
drogowa (tj. Srodki typu bariery dzielgce trasy w
przeciwnym kierunku, pasy ruchu z sygnalizacjg
akustyczno-najazdowga - dzwiekowa sygnalizacja
zjazdu na pobocze) oraz rozwigzania techniczne,
takie jak technologie pozwalajgce unikng¢ wypadku
oraz technologie wykrywania zmeczenia (Adminaité-
Fodor/Jost 2020). Cho¢ $rodki te mogg by¢ uzyteczne
w ograniczeniu najpowazniejszych konsekwencji
zmeczenia, nie przeciwdziatajg mu. Podejscie

takie w zasadzie opiera sie przede wszystkim na
rozwazaniach nad zmeczeniem, gdy jest juz za p6Zno,
a nie na wskazywaniu jego rzeczywistych przyczyn i
eliminacji konsekwencji przez profilaktyke zmeczenia.
Zrozumienie (rzeczywistych) przyczyn ma zasadnicze
znaczenie w skutecznej profilaktyce zmeczenia,
wykrywaniu go i przeciwdziataniu mu.

Rozwigzania wskazane na podstawie badan
teoretycznych mogg zosta¢ ogdlnie pogrupowane
w szereg kategorii, w tym $rodki zaradcze do
samodzielnego zastosowania, zarzagdzanie oraz srodki
infrastrukturalne, prawodawstwo i egzekwowanie,
technologie wykrywania zmeczenia i kampanie
spoteczne (zob. Ramka 8 na stronie 38)."3

Srodki zaradcze sg réwnie réznorodne jak
przyczyny zmeczenia. Jesli chodzi o definicje
zmeczenia (zob. Rozdziat 2) - zasadnicze pytanie

13 Zob. takze: Dorn (2017); Fletcher i in. (2005); Société de 'assurance
automobile du Québec (2011).
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dotyczy tego, czy zmeczenie kierowcy jest obecnie
rozwazane jako czyste zmeczenie czy jako objaw
sennosci. Zmeczenie w waskim znaczeniu wynika
zwymagan fizycznych i warunkow, takich jak
wymuszona postawa podczas prowadzenia pojazdu

Tabela 4: Czynniki, ktére oceniono jako bardzo
wazne lub wazne Srodki przeciwdziatania
zmeczeniu kierowcow (wyniki ankiety)

Kierowcy Kierowcy

autobuséw samochodéw

Srodki zaradcze iautokaréw  ciezarowych

Samodzielnie wdrazane $rodki zaradcze

Zatrzymanie pojazdu i przerwa 87% 89%
Drzemka 73% 80%
Inne $rodki zaradcze

Wiecej stref odpoczynku dla
kierowcow/ poprawa warunkéw 87% 93%
w strefach odpoczynku

Lepsza infrastruktura drogowa 78% 81%

Zwiekszenie Swiadomosci
pracodawcoéw w zakresie 80% 76%
konsekwencji zmeczenia

Konsekwentniejsze egzekwowanie

Py 81% 73%
przepiséw
Wiecej dziatan edukacyjnych
w zakresie wptywu zmeczenia na 76% 70%

kierowce

Surowsze przepisy w odniesieniu
do czasu odpoczynku i czasu 81% 68%
prowadzenia pojazdu

Kampanie spoteczne na temat

o o z 75% 68%
zmeczenia kierowcow

Jasne zasady i wytyczne w zakresie
bezpieczenstwa dla kierowcow 77% 67%
przygotowane przez pracodawce

Wiasny plan pracodawcy w zakresie

i " 70% 61%
zarzadzania zmeczeniem

Zrédfo: analiza wiasne
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o Inicjatywy ustawodawcze i w zakresie egzekwowania prawa, by egzekwowac przepisy
i stworzy¢ mechanizm skutecznego wdrazania i egzekwowania Srodkéw kontrolnych (czas

pracy, odpoczynek, przerwy)

e Samodzielnie stosowane Srodki zaradcze: odpoczynek/sen, kofeina, otwarcie okna/

wiaczenie klimatyzacji i stuchanie muzyki

o Edukacja: szkolenie kierowcéw zawodowych w zakresie zmeczenia

e Czas pracy i rozpisywanie grafikow: planowanie pracy i zmian, godziny pracy, przerwy
i drzemki, harmonogram pracy zgodny z rytmem dobowym, minimalne okresy odpoczynku

miedzy zmianami

o Zarzadzanie ryzykiem zmeczenia lub konkretne programy zarzadzania w danym
przedsiebiorstwie; systemy zarzadzania bezpieczeAistwem, strategie oceny i tagodzenia
ryzyka, kultura przedsiebiorstwa, monitorowanie rzeczywiscie przepracowanych godzin

o Technologie wykrywania zmeczenia: urzadzenia wykrywajgce i ostrzegawcze
w pojezdzie, np. urzadzenia dziatajgce w oparciu o ruch gatki ocznej i zachowanie kierowcy

(w tym kierowanie i zjezdzanie z pasa ruchu)

o Srodki zwigzane z infrastruktura drogowa: strefy odpoczynku, projektowanie drég

(liczba paséw);

o Reklama spoteczna oraz kampanie poszerzajace wiedze na temat problemu.

lub monotonia, senno$¢ wynika z braku snu. Taki
podziat konceptualny przektada sie na roznorakie
Srodki zaradcze. Zmeczenie mozna ograniczy¢, udajac
sie na przerwy, jednak sennos¢ mozna zniwelowac
jedynie $pigc. Potrzeba skoncentrowania sie na zrédfach
zmeczenia, aby znalez¢ skuteczne srodki zaradcze,
jest réwnie wyrazna w kontekscie niedocigzenia i
przecigzenia umystowego i fizjologicznego, ktére
wymagajg catkowicie odmiennych srodkéw zaradczych.
Ponadto zmeczeniem zwigzanym z wykonywang
pracg mozna najlepiej zarzadza¢ na poziomie
przedsiebiorstwa, natomiast czynniki pozazawodowe
réznig sie zasadniczo w zaleznosci od osoby i najlepiej
nimi zarzgdzac indywidualnie. Interesujacy jest fakt,
ze dotychczas przeprowadzono jedynie nieliczne
badania poswiecone ocenie rzeczywiscie stosowanych
Srodkoéw przeciwdziatajgcych zmeczeniu kierowcow.
W konsekwencji czesto trudno jest wyciggna¢ wnioski
dotyczgce skutecznosci tych srodkow (Filtness i in. 2019).
Wyniki naszej analizy przedstawione w Rozdziale
5 wskazujg na fakt, ze warunki pracy odgrywaja
zasadniczg role w zmeczeniu kierowcéw. Jednak
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srodki zaradcze omawiane w publikacjach zasad-
niczo nie obejmujg rozwazan nad zmiang warunkéw
pracy i zatrudnienia. Dotychczasowa literatura
przedmiotu koncentruje sie przede wszystkim na
Srodkach zapobiegawczych do samodzielnego
stosowania. Srodki te przerzucaja odpowiedzialnoé¢
za przeciwdziatanie zmeczeniu kierowcéw na samych
kierowcow. Biorgc pod uwage, ze zmeczenie jest
przede wszystkim wynikiem ztych warunkéw pracy,
kierowcy maja niewiele mozliwosci, aby podjg¢
dziatania pozwalajgce zaradzi¢ ich wtasnemu
zmeczeniu - i to niezaleznie od tego, czy beda to
srodki profilaktyczne czy tez zaradcze. W badaniach
wykazano, ze pomimo catej wiedzy kierowcdw na
temat zagrozen, znaczenia snu oraz znaczenia
drzemki, wiekszos¢ kierowcdw nadal prowadzi pojazd,
nawet gdy zdajg sobie sprawe, iz sg senni (Nordbakke
2004; Nordbakke/Sagberg 2007). Ze wzgledu na fakt,
ze podlegajg swoim przetozonym, kierowcy moga
mie¢ ograniczong mozliwos$¢ wptywu na wykonywane
przejazdy, a co za tym idzie na $rodki pozwalajgce
unikng¢ zmeczenia. Ponadto nie wszystkie srodki
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zaradzania zmeczeniu, ktére stosuje sie w innych
branzach, sg dostepne dla kierowcéw autobuséw,
autokardéw i samochodéw ciezarowych, gdyz ich
Srodowisko pracy ma wiele ograniczen.

Poprosilismy uczestnikdw naszego badania
o wskazanie na liscie 19 dziatan istotnych srodkow
zaradzania zmeczeniu kierowcédw i jego profilaktyki
w transporcie drogowym. Tabela 4 (na stronie 37)
wymienia $rodki zaradcze, ktére uznano za bardzo
wazny i wazny czynnik.

W kolejnej czesci niniejszego sprawozdania
skoncentrowano sie na srodkach zaradczych
ukierunkowanych na gtéwne przyczyny zmeczenia
wskazane podczas naszego badania (zob. Rozdziat 5).
Wybér ten jest odzwierciedleniem naszej analizy
i naszych wywiadow, jak réwniez wynikiem warsztatow
oraz seminarium. Wybrane $rodki zaradcze moga
podja¢ albo kierowcy, albo przedsiebiorstwa
transportowe, albo UE, albo panstwa cztonkowskie.
Nalezy pamieta¢, ze zmeczenie kierowcodw to
bardzo ztozone zagadnienie. Najczesciej zmeczenie
wynika z wielu réznych przyczyn. Zamiast wdrazania
srodkoéw zaradczych, aby zajg¢ sie pojedynczym
aspektem problemu, konieczne jest czesto bardziej
wszechstronne, holistyczne podejscie, ktore pozwoli
ograniczy¢ zmeczenie kierowcow.

SRODKI ZARADCZE DLA KIEROWCOW

| ~Nie mozesz po prostu zatrzymaé
autobusu, gdy jestes zmeczony. Na

I pokiadzie sq pasazerowie i trzeba

| trzymac sie rozktadu.”

I (Brytyjski kierowca autokaru/autobusu)

I

I

I

.Zycie na kawie i napojach
energetycznych - czy to moze
by¢ zdrowe?
(Rumunski kierowca samochodu ciezarowego)

Wiele wytycznych, kurséw szkoleniowych i kampanii
bezpieczenstwa na drogach uwypukla samodzielne
podejmowanie $srodkoéw przeciwdziatania zmeczeniu.
Réwniez w literaturze wskazuje sie szereg srodkow
zaradczych, ktére kierowca moze samodzielnie
stosowag, takich jak na przyktad spozywanie kofeiny
w formie napojoéw, tj. herbaty, kawy, coca coli lub
napojow energetycznych. Jednak kierowcy uzywajg
szerokiej gamy indywidualnych srodkéw z réznym
stopniem skutecznosci - na przyktad otworzenie
okna, wigczenie klimatyzacji i stuchanie muzyki.
Jedno z badan analizuje skutecznos¢ tych srodkow
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i dochodzi do mieszanych wnioskéw (Nordbakke/
Sagberg 2007). Wyniki naszej analizy wykazuja, ze
wiekszos$¢ respondentéw wie, czy indywidualne srodki
zapobiegawcze sg skuteczne i ogolnie nie postrzega
spozywania kofeiny, czy wpuszczenia Swiezego
powietrza do kabiny lub stuchania radia za skuteczne
sposoby zwiekszenia czujnosci na drodze.

Odpoczynek, w tym sen

Badania wykazaty, ze najskuteczniejszym

i najefektywniejszym srodkiem przeciwdziatajgcym
zmeczeniu jest odpoczynek, ktéry obejmuje sen
(Société de I'assurance automobile du Québec 2011).
Réwniez uczestnicy naszego badania stanowczo
podkreslaja, ze sen jest skutecznym $rodkiem
przeciwdziatajgcym zmeczeniu. 73% kierowcow
autobusoéw i autokaréw oraz 80% kierowcow
samochodéw ciezarowych wskazuje drzemke jako
wazny lub bardzo wazny czynnik ograniczajacy
zmeczenie. Jednak, jak wykazano w Rozdziale 5,
podstawowe wymagania w zakresie wystarczajacej
ilosci snu zalezg od warunkéw pracy, a na te kierowcy
autobuséw, autokaréw i samochodéw ciezarowych
majg znikomy wptyw.

Innego istotnego $rodka przeciwdziatania
zmeczeniu upatruje sie w ,zjechaniu z trasy i odbyciu
przerwy”. 87% kierowcéw autobuséw i autokaréw
oraz 89% kierowcow samochodéw ciezarowych
wskazuje przerwe jako wazny lub bardzo wazny
czynnik przeciwdziatania zmeczeniu. Cho¢ przerwe
uznano za skuteczny $rodek, kierowcy w naszym
badaniu twierdzili, ze nie jest to czesto stosowany
srodek zaradczy z powodow, o ktérych mowa
w poprzednim rozdziale. W szczegb6lnosci kierowcy
autobusow i autokaréw nie mogg zrobi¢ sobie
przerwy lub odby¢ drzemki, gdy tego potrzebuja,
poniewaz maja na poktadzie pasazeréw i muszg
trzymac sie Scisle rozktadu jazdy. Zasadniczo
ogranicza to mozliwosci kierowcow autobuséw
i autokaréw, aby przeciwdziata¢ zmeczeniu. Kierowcy
oraz przedstawiciele zwigzkow zawodowych,
ktérzy wzieli udziat w warsztatach i wywiadach,
wskazuja jednak, ze drzemke mozna uznac jedynie
za krotkoterminowe rozwigzanie, a nie rzeczywisty
$rodek przeciwdziatajgcy chronicznemu zmeczeniu.

Edukacja

Edukowanie kierowcow zawodowych na temat
zmeczenia uznaje sie w wielu badaniach za
strategie profilaktyczng (Dorn 2017; ETSC 2011;
Pylkkénen iin. 2013). Sugeruje sie organizacje
kampanii edukacyjnych wsréd kierowcow, tak by
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e Odpowiedni sen i wystarczajgce
przerwy

e Kampanie edukacyjne, aby zwiekszy¢
Swiadomos¢ kierowcéw co do
zmeczenia

e (Czeste badania lekarskie,
w tym przeprowadzane w celu
zdiagnozowania zaburzen snu

Zrédto: wkasna kompilacja na podstawie
wynikéw analizy, ukierunkowanych
wywiadéw, warsztatéw i seminarium.

poinformowac ich o réznych aspektach zmeczenia
kierowcy, takich jak fizjologia zmeczenia, strategie
zarzadzania, wptyw na bezpieczenstwo i skuteczne
$rodki zaradcze. Nasze badanie wykazato, ze

76% kierowcow autobuséw i autokaréw oraz

70% kierowcdéw samochodow ciezarowych

uwaza, ze poszerzona edukacja na temat wptywu
zmeczenia na kierowcoéw bytaby srodkiem
pomagajacym w przeciwdziataniu zmeczeniu. Jednak
przeprowadzone przez nas wywiady wykazaty,

ze nie uwzglednia sie zarzagdzania zmeczeniem

w szkoleniach dla kierowcow i ich edukacji lub tez
uwzglednia sie je jedynie w minimalnym zakresie.
Nalezy stwierdzi¢, ze specjalne kursy szkoleniowe
dla kierowcow bytyby uzyteczne w zwiekszeniu ich
Swiadomosci na temat zmeczenia i moze pomac
im witasciwiej oceni¢ ich wtasny poziom zmeczenia
i wynikajgce z niego ograniczenia.

Podobnie kampanie spoteczne na temat
bezpieczenstwa na drogach zazwyczaj dotyczg
profilaktyki zmeczenia kierowcéw niezawodowych.
75 % kierowcow autobuséw i autokaréw oraz 68%
kierowcow samochodoéw ciezarowych w naszym
badaniu uznato kampanie spoteczne w zakresie
zmeczenia kierowcy za istotny lub bardzo istotny
Srodek pozwalajgcy zwalcza¢ zmeczenie. Jednak
w kilku badaniach analitycy krytycznie ocenili skutki
takich kampanii edukacyjnych i uznali, ze majg one
jedynie ograniczong wartos$¢ (ETSC 2010; Pylkkénen
iin. 2013). Brak umiejetnosci odpowiedniego
zajecia sie rzeczywistymi przyczynami zmeczenia
kierowcow postrzega sie jako jeden z powodow, dla
ktérych kursy szkoleniowe w zakresie zmeczenia
niekoniecznie poprawig czujnos¢ kierowcow.
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Badania przesiewowe

Jesli chodzi o zaburzenia snu, nasze badanie
wykazato, ze kierowcy autobuséw, autokaréw

i samochodow ciezarowych zyczyliby sobie lepszych,
regularnych badan lekarskich. Ukierunkowane
wywiady doprowadzity nas do wniosku, ze
kontrole lekarskie przeprowadzane co kilka lat sg
czesto bardzo powierzchowne i w wiekszosci nie
sprawdzajg takich kwestii, jak zaburzenia snu lub
ich przyczyn. Osoby, z ktérymi przeprowadzilismy
wywiady, sugerujg, ze badania lekarskie powinny
raczej by¢ przeprowadzane co roku. Poniewaz
leczenie bezdechu sennego trwa okoto miesiaca,
wnioskowano o zabezpieczenie dochodu kierowcy
przez ten wtasnie okres.

SRODKI ZARADCZE
DLA PRACODAWCOW

| ~Nie ma przyktadow dobrych
sposobow postepowania w tej branzy.

| Moim zdaniem to jedyna branza,

I w ktorej nie ma jakiegos planu na
rozwigzanie tego problemu, a to

| wigze sie z faktem, ze nie obchodzi

I to ani klientow, ani szefostwa.”
(Belgijski kierowca samochodu

I ciezarowego)

Godziny, dni i placa

Skumulowane zmeczenie narasta wraz z liczbg
przepracowanych godzin, a zatem kierowcy biorgcy
udziat w naszym badaniu sugeruja, aby skrocic¢
godziny pracy kierowcéw. Jednakze zauwazono
takze, ze taczng liczbe godzin pracy mozna
zmniejszy¢ jedynie, jesli jednoczesnie podniesione
zostanie wynagrodzenie, tak by kierowcy nie
utracili dochodow, skoro juz i tak pracujg czesto za
niskie wynagrodzenie. Z drugiej strony kierowcy,

z ktérymi przeprowadzilismy wywiady, stwierdzili, iz
zwiekszenie wynagrodzenia zmniejszytoby réwniez
zachete finansowg czesto sktaniajaca kierowcéw
do dtuzszej pracy. Kierowcy wyrazili stanowczy
poglad, ze przedsiebiorstwa muszg ograniczy¢ liczbe
nastepujacych po sobie dni pracy. Nalezy rowniez
wyeliminowac korzystanie z nadgodzin lub ograniczy¢
je do sytuacji wyjgtkowych lub nagtych. W drogowym
transporcie towarowym tydzien pracy powinien
trwac 40 godzin. W przypadku dtugich podrozy
obowigzkowa powinna by¢ zatoga wieloosobowa.
W opinii kierowcédw biorgcych udziat w naszym
projekcie, szczegélnie w przypadku dtugich godzin
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pracy w czasie pracy nalezy réwniez uwzgledniac
czas dojazdu kierowcy do pracy i do domu po pracy.
Przepisy UE sg bardzo jasne w zakresie tego, co
nalezy uznac za czas pracy, a czego za czas pracy
sie nie uznaje, gdy kierowcy dojezdzajg do pojazdu,
jednak przedsiebiorstwa transportowe rzadko
stosujg sie do tych zasad.

Dokumentowanie czasu pracy

Przede wszystkim pracodawcy muszg stosowac sie
do obowigzujgcego prawa w zakresie rejestrowania
i dokumentowania rzeczywiscie przepracowanego
czasu. Jak wykazano w Rozdziale 3 sposob, w jaki
dokumentuje sie czas pracy, ma wptyw na zmeczenie
kierowcédw. Nalezy zadbac o to, by wszystkie
zadania zwigzane z pracg (szczegélnie zatadunek

i roztadunek, czas oczekiwania, czas dostepnosci)
byly odpowiednio rejestrowane i wynagradzane.
Wtasciwe dokumentowanie wszelkich zadan
zwigzanych z pracg pociggnetoby za sobg wiasciwe
ich optacanie i doprowadzitoby do podwyzszenia
dochodoéw kierowcow.

Zarzagdzanie czasem pracy bezposrednio wptywa
na kierowcéw, na ich mozliwosci w zakresie snu,
przerw na odpoczynek oraz dtugosci dnia pracy.

W trakcie wywiadow i warsztatow wskazano na fakt,
ze wihasciwe planowanie pracy kierowcy powinno
zaktadac unikanie lub ograniczanie jazdy nocg,
krotkich odpoczynkéw w ciggu dnia oraz diugich
zmian.

ladbanie o konieczny odpoczynekisen

Jak wykazano w Rozdziale 5 nieodpowiednia
jakosc i ilos¢ snu w znaczacy sposéb przektada sie
na zmeczenie. Grafik powinien by¢ rozplanowany
w spos6b uwzgledniajacy rytm dobowy oraz zegar
biologiczny pracownika. W sektorze transportu
nalezy unika¢ jazdy w nocy, jesli tylko to mozliwe.
Kierowcy, ktérzy wzieli udziat w naszym badaniu,
nawet zalecali rozwazenie wprowadzenia
ograniczenia jazdy nocga. Jesli chodzi o czas
odpoczynku, osoby, z ktérymi przeprowadzilismy
wywiady, sugerujg wydtuzenie odpoczynku miedzy
zmianami, by pozwoli¢ na petng regeneracje. Miedzy
zmianami kierowca powinien mie¢ minimalnie 12
godzin odpoczynku. Dtuzsze dzienne i tygodniowe
okresy odpoczynku datyby kierowcg wystarczajgco
duzo czasu na przejazd do pracy i powr6t z pracy
do domu, by w petni sie zregenerowac i korzysta¢
z zycia spotecznego. Przerwy powinny umozliwiac
drzemke, za$ kierownictwo przedsiebiorstwa
transportowego i klienci powinni powstrzymac sie
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od kontaktow z kierowcg podczas jego przerwy.
Ponadto nalezy umozliwi¢ wydtuzenie przerwy,
jesli to konieczne.

Rozsadny grafik

Bardzo istotny $rodek zaradczy wymieniany

przez kierowcdw objetych naszym badaniem

w odniesieniu do przyczyn zmeczenia zwigzanych
z warunkami pracy to rozsgdny grafik, ktéry pozwala
ograniczy¢ nieregularne godziny pracy i p6zne
powiadamianie o tym, kiedy przypada kolejna
zmiana.' Na przyktad grafiki zmian powinny by¢
ustalane z wyprzedzeniem, nalezy réwniez unikac
nagtych zmian w grafiku, tak aby kierowcy mogli
zaplanowad swéj czas. Ponadto zmiany p6znym
wieczorem i w nocy nie powinny by¢ zmieniane kilka
razy w tygodniu. Ponadto wazne jest, by skupi¢ sie
na roli kierownictwa i dyspozytoréw w poprawie
zgodnosci z przepisami na temat czasu pracy.
Jednym z krokdéw w tym kierunku bytoby ustalenie
realistycznych harmonogramow i terminéw dostaw,
tak aby kierowcy nie czuli, ze sg pod presja i muszg
przekracza¢ dozwolone granice. Rozktady jazdy
powinny by¢ dostosowane do rzeczywistego czasu
przejazdu, jednak muszg réowniez dawac pewne
pole do manewru w przypadku nieprzewidzianych
opd6znien.

Ograniczenie pracy fizycznej

AKolejng kwestig, na ktdrg zwrocili uwage uczestnicy
warsztatéw i rozméwcy w ukierunkowanych
wywiadach, jest ograniczenie pracy fizycznej, gdyz
praca fizyczna réwniez przektada sie na zmeczenie.
Na przyktad mozna by zdecydowag, ze kierowcy
nie beda juz musieli pomagac przy zatadunku

i roztadunku.

larzadzanie ryzykiem zmeczenia

Ponadto w celu przeciwdziatania zmeczeniu
kierowcow zasugerowano, aby przedsiebiorstwa
transportowe opracowywaty strategie zarzgdzania
ryzykiem zmeczenia obejmujaca np. Zarzadzanie
bezpieczenstwem, ocene ryzyka i strategie
tagodzenia skutkédw zmeczenia dopasowane do
polityki stosowanej w przedsigbiorstwie, zakresu
obowigzkéw i obowigzujgcych dokumentow
(Phillips 2016). Jednak w tej chwili nieliczne
przedsiebiorstwa zarzgdzajg zmeczeniem
zwigzanym z pracg w sposob systematyczny

i oparty na wyliczeniach. W niniejszym projekcie

14 Zob. takze: Wang S./Wu K. (2019).
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o Strategie zarzagdzania ryzykiem zmeczenia, by zajac sie problemem zmeczenia
kierowcéw oraz wdrozy¢ srodki pozwalajgce przeciwdziata¢ zmeczeniu i zwalczac je

o Postepowanie zgodne z przepisami w zakresie czasu pracy i czasu prowadzenia
pojazdu (w tym dokumentowania wszystkich zadan zwigzanych z pracg oraz czasu dojazdu
do pojazdu i powrotu do domu, szczegélnie w przypadku kierowcéw nierezydentéw)

e Rozsadne grafiki, aby unikac¢ pracy w nocy, krétkich odpoczynkéw w ciggu dnia i dtugich

zmian oraz eliminowac je;

o Regularnosé w grafikach, aby ograniczy¢ nieregularng i nieprzewidywalng prace przez
wczesniejsze powiadamianie o kolejnych zmianach

* Nienaciskanie na punktualnos¢ za wszelka cene, na przyktad przez ograniczenie

dostaw doktadnie na czas

o Wyzsze wynagrodzenie, aby ograniczy¢ sytuacje, w ktérych zachety finansowe sktaniajg

kierowcdw do dtuzszej pracy

e Ograniczenie pracy fizycznej, aby ograniczy¢ przecigzenie fizyczne

o Dobrze wyposazone pojazdy (na przyktad w odpowiedniag klimatyzacje);

e Uznanie przez klientéw faktu, Ze rowniez odpowiadajg za przeciwdziatanie

zmeczeniu kierowcéw.

nie udato sie wskazac¢ zadnego przedsiebiorstwa
Swiadczacego ustugi w zakresie transportu
drogowego, ktére pracowatoby w oparciu o tego
typu koncepcje. Nalezy zauwazy¢, ze zarzgdzanie
ryzykiem zmeczenia jest juz obowigzkiem

w innych sektorach transportu. Na przyktad

w ruchu lotniczym zarzadzanie zagrozeniami
prowadzgcymi do zmeczenia jest obowigzkiem
kazdej linii lotniczej w kontekscie europejskiego
rozporzadzenia dotyczgcego ograniczania czasu

lotu (83/2014) (European Cockpit Association 2014).

W ramach naszego badania kierowcy wzywali
przedsiebiorstwa transportowe do proaktywnego
zajecia sie kwestig zmeczenia kierowcow. 70%
kierowcéw autobusow i autokaréw oraz 61%
kierowcédw samochodéw ciezarowych uwaza, ze
plan zarzagdzania zmeczeniem w przedsiebiorstwie
jest bardzo wazny badz wazny. Ponadto 80%
kierowcéw autobusow i autokardéw oraz 76%
kierowcédw samochodéw ciezarowych w naszym
badaniu informuje, ze wzrasta Swiadomos¢
pracodawcédw w zakresie konsekwencji zmeczenia
oraz ze jest to bardzo istotny lub istotny

42

Srodek przeciwdziatania zmeczeniu kierowcow.
Swiadomoé¢ ta powinna sie przetozy¢ na wytyczne
dla kierowcow. 76% kierowcdw autobusow

i autokarow oraz 67% kierowcéw samochodoéw
ciezarowych uznato jasne zasady bezpieczenstwa
obowigzujgce w catym przedsiebiorstwie oraz
wytyczne dla kierowcédw za bardzo istotny lub
istotny czynnik w przeciwdziataniu zmeczeniu
kierowcow.

Odnowienie floty

Kolejng kwestig wymieniang w naszym badaniu byto
to, ze wiele przedsiebiorstw transportowych musi
odnowic¢ swojg flote. Lepiej wyposazone pojazdy (na
przyktad z odpowiednia klimatyzacjg) poprawiajg
warunki pracy.

Imniejszenie naciskow na szyhka dostawe
Osoby, z ktorymi przeprowadziliSmy wywiady,

oraz uczestnicy warsztatow wskazuja, ze klienci
rowniez odpowiadaja za to, w jaki sposéb
funkcjonuje ta branza. Stwierdzono, ze na przyktad
przedsiebiorstwa klientéw tak ksztattujg polityke
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cenowg, iz prowadzi ona do konkurencji cenowej
w branzy transportowej, gdzie przede wszystkim
liczy sie cena, nie za$ jakos¢ i bezpieczenstwo.

W drogowym transporcie towarowym dostawa
doktadnie na czas wywiera presje czasowa.

W celu unikniecia zmeczenia i zmniejszenia

presji na kierowcoéw, aby zawsze dowozi¢ towar
punktualnie, klienci powinni wydtuzy¢ przedziat
czasowy dostawy. W opinii kierowcéw samochodow
ciezarowych podréze doktadnie na czas nalezy
zasadniczo ograniczy¢. Ponadto stosunki umowne
miedzy przedsiebiorstwami transportowymi

a zamawiajgcymi powinny by¢ regulowane w
oparciu o umowe, ktéra umozliwia przestrzeganie
przepiséw w sprawie czasu pracy kierowcéw
i odpowiednig weryfikacje ich przestrzegania.
Wzmocnienie egzekwowania klauzuli
odpowiedzialnosci (art. 10 rozporzadzenia (WE)
nr 561/2006) oraz przyjecie jasnych przepiséw
wykonawczych moze doprowadzi¢ do eliminacji
naciskow na dostawe doktadnie na czas.

SRODKI ZARADCZE DLA UE
| PANSTW CZLONKOWSKICH

~Grupe pracownikow z niskim
poczuciem pewnosci siebie wyciska
sie jak cytrynke, aby zmaksymalizowa¢
zyski pracodawcow.”
(Uczestnik warsztatéw dotyczacych zmeczenia
kierowcow w pasazerskim transporcie
drogowym)

|

|

I

|

|

[ ~Przedsiebiorcy wolg zaptaci¢ mandat.
| Kierowcy majq karte Master Card
| lub Visa, aby ptaci¢ takie mandaty,

a potem dalej jechaé. To nie ma znaczenia,
| bo te kontrole sq tylko raz na jakis czas.”
I (Inspektor policji podczas warsztatow na
I temat zmeczenia kierowcow w drogowym
I transporcie towarowym)
|
|

~Nie przypominam sobie, kiedy ktos
ostatnio mnie kontrolowat.”
(Portugalski kierowca samochodu ciezarowego)

Wzrastajgca presja ekonomiczna, ktéra wptywa
na warunki pracy w transporcie drogowym,
wynika przede wszystkim z coraz wiekszej
konkurencji mozliwej dzieki deregulacji. Wiekszos¢
przedsiebiorstw transportowych nie jest w stanie
badz nie chce uciec przed takg konkurencja.
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Zas indywidualni pracownicy majg jeszcze

mniejszy wptyw na te sytuacje. W trakcie naszych
badan niektorzy kierowcy moéwili, ze boja sie
dochodzi¢ nawet najbardziej podstawowych praw
pracowniczych, poniewaz stale czuja sie zagrozeni
zwolnieniem. Zwigzki zawodowe réwniez stajg wobec
koniecznosci coraz czestszej walki z dumpingiem
spotecznym. Wyniki ukierunkowanych wywiadow

i warsztatéw wskazujg na to, ze powszechny zestaw
surowszych norm prawnych mégtby odwrécic
negatywny trend, ktory wynika z nieuczciwej
konkurencji.

Wzmocnienie przepisow

Rozporzadzenie nr 561/2006 przewiduje juz
powszechne zasady ograniczania czasu prowadzenia
pojazddw i wymaga, aby kierowcy korzystali

z minimalnych przerw i okreséw odpoczynku.
Rozporzadzenie to nalezatoby rozszerzy¢, tak by
objeto calg branze, w tym typy dziatan i rodzaje
pojazdow, ktére obecnie nie mieszczg sie w jego
zakresie. Z warsztatéw ogolnie wynikato, ze politycy
powinni zaostrzy¢ zasady dotyczace czasu pracy

i prowadzenia pojazdéw oraz czasu odpoczynku,
aby skuteczniej eliminowac przyczyny zmeczenia
kierowcow.

Skumulowane zmeczenie wzrasta wraz z liczbg
przepracowanych godzin, a zatem kierowcy, ktorzy
wzieli udziat w naszym badaniu, sugerujg, ze nalezy
przyja¢ skoordynowane podejscie do regulowania
czasu pracy, tak aby w ogdle skréci¢ godziny
pracy oraz wyeliminowac¢ praktyki ich wydtuzania.
Ponadto nalezy zagwarantowac wystarczajgco
duzo czasu na dzienny i tygodniowy odpoczynek.
Jak juz wspominalismy, przy skréceniu czasu pracy
nalezy uwzgledni¢ negatywny wptyw takiego srodka
na wynagrodzenie kierowcéw. Kierowcy powinni
otrzymac¢ odpowiednig rekompensate za swojg

prace.

Likwidacja wyjatku promowo/kolejowego
Sami kierowcy stanowczo wyrazali poparcie dla
zniesienia wyjatku promowo/kolejowego. 81%
kierowcow autobuséw i autokarow oraz 68%
kierowcow samochodow ciezarowych wskazuje
surowsze przepisy w zakresie czasu odpoczynku

i czasu prowadzenia pojazdu jako wazny lub bardzo
wazny srodek przeciwdziatania zmeczeniu.

Bardziej stanowcze egzekwowanie przepisow
Poza przyjeciem surowszych przepiséw dotyczgcych
czasu pracy i odpoczynku kluczowym Srodkiem
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* Rozszerzenie zakresu
rozporzadzenia dotyczacego czasu
prowadzenia pojazdu i odpoczynku,
tak by objeto catg branze, w tym typy
dziatan i rodzaje pojazdéw, ktére
obecnie nie mieszczg sie w jego
zakresie.

e Catkowita likwidacja wyjatku
promowo/kolejowego.

* Nasilenie dziatan w zakresie
egzekwowania przepisow (dzieki
wiekszej liczbie wnikliwszych kontroli)

o Naktadanie surowych kar za
tamanie obowigzujgcych przepiséw

o Stworzenie lepszych, lepiej
zaprojektowanych parkingow
i stref odpoczynku

Zrédto: wiasna kompilacja na podstawie
wynikéw analizy, ukierunkowanych
wywiadéw, warsztatéw i seminarium

przeciwdziatania zmeczeniu wskazywanym przez
osoby, z ktérymi przeprowadzilismy wywiady, oraz
przez uczestnikdéw warsztatow byto egzekwowanie
obowigzujgcych przepiséw dzieki kontrolom

i karom. Odpowiednie egzekwowanie przepiséw
uznano za istotne w promowaniu postepowania
zgodnego z rozporzgdzeniem. Jak opisano

w Rozdziale 5 przepisy rozporzadzenia sg czesto
tamane. Inspektoréw jest niewielu, a w ramach
naszego badania wielu kierowcow stwierdzito, ze
nie byli poddani kontroli od lat. Osoby, z ktorymi
przeprowadziliSmy wywiady oraz uczestnicy
warsztatéw podkreslali potrzebe zadbania o to,
aby panstwa cztonkowskie UE postepowaty zgodnie
z wymogami w zakresie liczby kontroli i zalecali
zwiekszenie minimalnej liczby tych inspekgji, gdyz
czestsze kontrole przektadajg sie na poprawe
zgodnosci z przepisami.

81% kierowcow autobuséw i autokaréw oraz
73% kierowcéw samochodéw ciezarowych, ktorzy
wzieli udziat w naszej ankiecie, informuje, ze
konsekwentniejsze egzekwowanie przepiséw
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bytoby bardzo waznym lub waznym srodkiem
pozwalajgcym przeciwdziata¢ zmeczeniu. Zbyt mata
liczba kontroli wynika przede wszystkim z niecheci
panstw cztonkowskich, aby zaja¢ sie problemem, co
przektada sie rowniez na niedobory kadrowe wsréd
inspektoréw. Ponadto w naszej analizie wykazano,
ze wnikliwos$¢ kontroli réwniez stanowi problem.
Wprowadzenie inteligentnych tachografow

nowej generacji to pierwszy krok w uspra-

whnieniu rozwigzan technicznych pozwalajgcych
monitorowad postepowanie zgodne z przepisami.
Inteligentny tachograf - dostepny obecnie w wersji
1, a od sierpnia 2023 r. w ulepszonej wersji 2 -
jest skuteczniejszy zaréwno pod wzgledem ilosci
jak i jakosci rejestrowanych danych, ale réwniez
ogranicza mozliwos¢ ingerowania w te urzadzenia.
Dzieki nowoczesnym inteligentnym tachografom
inspektorzy przeprowadzajacy kontrole drogowe
beda w przysztosci mogli skanowa¢ dane
przejezdzajacych pojazdéw bezprzewodowo

i wykrywa¢ wykroczenia bez koniecznosci
zatrzymywania pojazdow. Nalezy zwiekszy¢ zasoby
dostepne inspektorom, tak by byly one wyzsze niz te
wynikajgce juz z przepiséw prawa.

Podwyzszenie kar

Kary, jako nastepstwo egzekwowania przepiséw,
moga miec¢ zasadniczy wptyw na zachowanie
kierowcow i ich postepowanie zgodne z przepisami.
W celu poprawienia przestrzegania przepiséw
wsréd przedsiebiorstw, wazne jest, aby sankcje byty
dostatecznie surowe, a co za tym idzie zniechecaty
przedsiebiorstwa popetniajgce naruszenia. Jak
stwierdzili kierowcy w ramach naszego badania
pomimo faktu, ze dyrektywy UE w jasny sposéb
czynig przedsiebiorcéw odpowiedzialnymi za
naruszanie przepisdw o czasie prowadzenia
pojazdu i odpoczynku, w niektérych krajach to
kierowcy sg obarczani odpowiedzialnoscig za
naruszanie tych przepiséw, cho¢ by¢ moze majg
niewielki wptyw na te naruszenia.

Uspnrawnienie infrastruktury

Poprawa infrastruktury drogowej jest kolejnym
kluczowym czynnikiem w przeciwdziataniu
zmeczeniu kierowcow. W naszym badaniu 78%
kierowcow autobuséw i autokaréw oraz 81%
kierowcédw samochoddw ciezarowych wskazuje,
ze lepsza infrastruktura drogowa to istotny
srodek przeciwdziatania zmeczeniu kierowcow.
W szczegolnosci liczba i sposéb rozplanowania
infrastruktury odpoczynku przy drogach
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postrzegane sg jako bardzo istotne. W naszym
badaniu 87% kierowcédw autobusow i autokaréw
oraz 93% kierowcéw samochodéw ciezarowych
uznaje, ze wieksza liczba i lepsza jakos¢ miejsc
odpoczynku jest bardzo waznym lub waznym
srodkiem pozwalajgcym zaradzi¢ zmeczeniu
kierowcéw. Ustalenia przeanalizowane w Rozdziale
5 pokazuja, ze nalezy zwrécic szczegdlng uwage
na udostepnienie bezpiecznych i odpowiednich
miejsc odpoczynku przy drogach. Jesli chodzi

o bezpieczenstwo parkingéw, problem ten mozna
rozwigzac przez zatrudnienie straznikéw. Jesli chodzi
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o hatas w miejscach odpoczynku, zasugerowano
ustawienie dzwiekoszczelnych ekranéw miedzy
parkingiem a autostrada. Jak wyjasniono w Rozdziale
5 szczegblnym wyzwaniem sg samochody ciezarowe-
chtodnie. Zastgpienie modutéw chtodzacych
cichszymi modelami moze poméc w rozwigzaniu
tego problemu. Moduty chtodnicze zasilane energig
elektryczng lub z opcjg zasilania elektrycznego sg
cichsze od modutéw zasilanych silnikiem. Ogoélnie
starsze urzadzenia chtodnicze bywajg hatasliwe.
Ponadto parkingi do odpoczynku powinny réwniez
obejmowac przestrzen do ¢wiczen i rekreacji.



)

] wnosk

1 - Wszystkie zaangazowane podmioty
muszq wspotdziatac, aby [zwalczac

I zmeczenie kierowcow], jesli chcemy, by

I naszplan sie powiédt. Przedsiebiorstwa

I transportowe, jak rowniez klienci
odpowiadajq za te kwestie w znacznym

i stopniu ... przepisy odgrywajq tu

I niebagatelnq role - kazdy jest w jakis
sposob zaangazowany. Niezbedne

I jest catosciowe podejscie, ramy

| iodpowiednia koncepcja. Wszystkie

i czesci tej uktadanki muszq wspoigraé.”
(Szwedzki naukowiec akademicki, z ktorym

i przeprowadziliSmy wywiad)

niniejszym badaniu przeanalizowano

materiaty naukowe dotyczgce zmeczenia

kierowcéw autobuséw, autokarow

i samochodéw cigezarowych, rozwazono
przyczyny zmeczenia, Srodki przeciwdziatania mu
i zwalczania go oraz konsekwencje zmeczenia dla
bezpieczenstwa na drogach. Badanie opiera sie
ponadto na analizie danych pierwotnych zebranych
w ramach ankiety online przeprowadzonej wséréd
kierowcéw autobusdw, autokardow i samochoddéw
ciezarowych w Europie, jak réwniez na pogtebionych
wywiadach oraz warsztatach z udziatem kierowcéw,
przedstawicieli zwigzkéw zawodowych oraz
ekspertéw.

Imeczenie sprawia, ze na drogach

jest niehezpiecznie

W naszych badaniach wykazalismy, ze zmeczenie
kierowcow zazwyczaj objawia sie wyczerpaniem
podczas prowadzenia pojazdu, jak rowniez
przypadkami rzeczywistego zasniecia za kierownicg

i jest rozpowszechnione, stajgc sie prawdziwym
problemem dla kierowcow autobuséw, autokardw i
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samochodoéw ciezarowych w catej Europie.

Ztozony i réznorodny charakter zmeczenia
kierowcow nie byt dostatecznie uwzgledniany
w dziataniach ukierunkowanych na zwalczanie jego
przyczyn i profilaktyke. Zmeczenie jest uznanym
czynnikiem ryzyka wypadkoéw. Objawy zmeczenia to
uposledzenie myslenia i funkcji motorycznych, co
prowadzi do ztej kontroli nad prowadzeniem pojazdu
oraz wydtuza czas reakgji, jak rowniez ma inne skutki.
Cho¢ wielu uznaje zmeczenie kierowcéw za bardzo
powazny problem wptywajgcy na bezpieczenstwo
w transporcie drogowym, dane dotyczgce wypadkow
wynikajgcych ze zmeczenia sg zanizone. Jednak
w naszym badaniu podkreslamy fakt, ze zmeczenie
ma inne istotne konsekwencje, w tym zdarzenia
potencjalnie wypadkowe oraz negatywne skutki dla
zdrowia i dobrego samopoczucia kierowcoéw. Czynniki
te nie byty w wiekszosci uwzgledniane w poprzednich
badaniach.

Imeczenie nie jest problemem
jednostkowym

Cho¢ istnieje wiele mozliwych przyczyn zmeczenia
kierowcow, aktualne badania skupiajg sie gtéwnie na
kilku z nich, pomijajgc inne istotne czynniki. Przyczyny
zmeczenia najczesciej wymieniane w badaniach to
brak snu, sen ztej jakosci i konkretne wymagania
wzgledem snu. Jednak zmeczenie wystepuje takze
jako skutek wykonywania niewymagajgcych zadan
przez dtuzszy czas lub zaangazowania w bardzo
ztozone zadania w krotkim czasie. Zaréwno
niedocigzenie, jak i przecigzenie umystowe moga
przektadac sie na zmeczenie. Zrédtem zmeczenia
kierowcoéw zwigzanym z wykonywanymi zadaniami
czesto wymienianym jako istotne u kierowcow
zawodowych jest brak stymulacji podczas
prowadzenia pojazdu. Cho¢ te czesto przytaczane
czynniki maja rzeczywisty i zasadniczy wptyw na
wystepowanie zmeczenia, nasze badanie ujawnia
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szereg innych odnosnych zrédet zmeczenia, wiele
z nich wynikajacych z warunkéw pracy i zatrudnienia
kierowcoéw oraz z ekonomicznego charakteru

i konkurencji zaréwno w drogowym transporcie
pasazerskim, jak i towarowym. Interesujgcy jest fakt,
ze zmeczenie kierowcéw autobuséw, autokaréw

i samochodéw ciezarowych przeanalizowano
dotychczas w bardzo niewielu badaniach, biorgc
pod uwage kontekst szczegdlnego Srodowiska

i szczegblnych warunkéw pracy lub ogélnych
warunkéw ekonomicznych w branzy. Jak wskazuje
nasze badanie warunki zatrudnienia i pracy
kierowcow sg ciezkie.

Z naszego badania wynika, ze dtugie godziny
pracy w branzy sg kluczowym czynnikiem
przektadajgcym sie na zmeczenie. Nasza analiza
danych wykazuje, ze im dtuzsze godziny pracy,
tym czesciej kierowcdw dopada zmeczenie.

Wsrod gtéwnych powodéw dtugich godzin pracy
wymienia sie niskie uposazenie kierowcow
autobusow, autokaréw i samochodoéw ciezarowych
oraz mozliwo$¢ oferowang przedsiebiorstwom
transportowym w przepisach prawa, aby skraca¢
czas odpoczynku kierowcéw do dziewieciu godzin.
Ponadto zmeczenie moze by¢ czesto bezposrednio
zwigzane z czasem spedzonym na wykonywaniu
danego zadania. Dtugie okresy spedzone za
kierownicg sg réwniez wigzane ze zwiekszonym
ryzykiem wypadkéw drogowych. Dla kierowcow
autobusow i autokaréow zaréwno staty kontakt

z pasazerami, jak i podwyzszony poziom hatasu
wynikajgcy z obecnosci pasazerédw w pojezdzie sg
zrodtem stresu, ktory przektada sie na zmeczenie.

Diugi czas pracy i dtugie okresy pracy bez dni
wolnych powoduja, ze kierowca $pi mniej niz
potrzebuje. Powtarzajacy sie niedobdr snu réwniez
zwigksza zagrozenie zmeczeniem. Wskazuje
sie takze na mniejszg ilos¢ snu i skumulowany
niedobdr snu, jak réwniez dtugie godziny czuwania
jako czynniki ryzyka, ktére mogg doprowadzi¢
do wypadku. Zaktdcenia snu i niska jakos¢ snu to
kolejne problemy. Tak jak wykazano w badaniu,
kwestie te moga wynika¢ miedzy innymi z przery-
wania odpoczynku kierowcy (sytuacja taka ma
miejsce na przyktad w kontekscie wyjgtku promowo/
kolejowego), bezdechu sennego, nadmiaru hatasu
oraz obaw kierowcy o wtasne bezpieczenstwo
podczas odpoczynku.

Lensze grafiki
Efekt pory dnia jest czynnikiem w znacznej mierze
przektadajgcym sie na zmeczenie kierowcoéw
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autobuséw, autokaréw i samochoddw ciezarowych.
Poczucie zmeczenia mozna wigzac z rytmem
dobowym organizmu cztowieka. Nieregularne
grafiki, rotacyjne zmiany i czeste korekty grafiku
pracy i odpoczynku, grafiki catodobowe oraz praca

w nocy sg wszystkie w sprzecznosci z rytmem
dobowym i prowadzg do braku regularnosci snu.
Efekt pory dnia ujawnia sie réwniez w zmiennych
wskaznikach wypadkéw zaleznie od pory dnia. Inne
problemy dotyczg nieprzewidywalnych grafikéw

i zbyt p6Znego powiadamiania o kolejnej zmianie,
co nie pozostawia kierowcom pola do manewru,
by zaplanowac¢ swoj czas.

Naciski w pracy ze strony pracodawcéw i klientow
uznano réwniez za istotny czynnik przektadajacy sie na
zmeczenie. Napiete rozktady jazdy i wymagania jesli
chodzi o harmonogram pracy ograniczajg mozliwosci
kierowcow, aby reagowac na zmeczenie, i czesto
negatywnie odbijajg sie na przerwach i okresach
odpoczynku. Nasze badanie wykazato, ze znaczacy
odsetek kierowcéw - szczegblnie kierowcow
autobuséw i autokarow - ktorzy ze wzgledu na
zmeczenie chcieli zrobi¢ sobie nieplanowany postéj
i przerwe, zasadniczo nie byt w stanie tego zrobic.
Nieplanowane przerwy nie sg w zasadzie mozliwe
w przewozie pasazerskim. Ponadto kierowca czesto
nie jest w stanie odpowiednio skorzystac z przerwy.
Wynika to czesciowo z zadan zwigzanych z pracg,
ktére kierowcy muszg wykonywac podczas przerw;
jednak presja na dowdz/dostawe na czas réwniez
odgrywa zasadniczg role w skracaniu lub w ogéle
pomijaniu przerw. W drogowym transporcie
towarowym, gdzie terminy dostawy sg czesto bardzo
krotkie, kierowcy samochodéw ciezarowych musza
czesto dojechac w ustalonym czasie w ramach
»dostawy doktadnie na czas” - nie daje sie im pola do
manewru, jesli chodzi o czas dostawy.

Do tej pory zrobiono niewiele

Pomimo powagi problemu zmeczenia kierowcéw

i jego powszechnosci oraz wptywu na bezpieczenstwo
na drogach préby oraz inicjatywy, aby zajac sie tym
problemem byty dotychczas dos¢ fragmentaryczne.
Ztozonos$¢ tego zjawiska sprawia, ze profilaktyka
jest przedsiewzieciem wieloaspektowym. Jak
wykazalismy rézne czynniki ryzyka przektadaja

sie na zmeczenie, a w konsekwencji w zwalczanie

go nalezy zaangazowac¢ wiele podmiotéw. Srodki
przeciwdziatania i zaradzania zmeczeniu kierowcow w
branzy transportu drogowego mogga by¢ ukierunko-
wane na kierowcéw, przedsiebiorstwa transportowe,
przepisy prawne i ich egzekwowanie, infrastrukture



drogowg i wyposazenie pojazdu. Czesto jednak
zalecano tylko takie srodki zaradcze, ktore miaty

by¢ wdrazane przez zawodowych kierowcéw, one
za$ byly juz i tak zazwyczaj przez nich stosowane, a
najskuteczniejszym z nich w eliminowaniu zmeczenia
byt odpoczynek, w tym sen. Jednak nasze badanie
wykazuje, ze kierowcy autobuséw, autokaréw

i samochodéw ciezarowych nie sg raczej w stanie
korzysta¢ w wystarczajgcy sposéb z przerw

i odpoczynku. Aby znalez¢ skuteczne rozwigzania
problemu, nalezy wskazaé rzeczywiste przyczyny
zmeczenia. Konkretne przyczyny wymagaija konkret-
nych strategii profilaktycznych i Srodkéw zaradczych.

Srodki zaradcze nie prowadzg do rozwigzania, jesli
nie sg ukierunkowane na przyczyny, lub poszczegdlne
podmioty nie sg w stanie ich wdrozy¢ - na przyktad
kierowcy. Wskazanie wtasciwego powodu zmeczenia
kierowcdw musi zatem stac sie priorytetem. Jak
wskazuje nasze badanie najistotniejsze wskazniki,
ktére sktaniajg kierowcoéw do rezygnacji z przerwy lub
odpoczynku obejmujg coraz wieksze obcigzenie pracg
z uwagi na wymagania rozktadu jazdy, presje ze strony
pracodawcéw i klientéw oraz dtugie i nieregularne
godziny pracy. W przypadku kierowcédw autobusow
i autokardw fakt, ze przewozi sie pasazeréw oznacza,
ze kierowca nie ma pola do manewru, aby podjg¢
decyzje, np. O dodatkowej przerwie.

Nasze badanie wykazato réwniez, ze wiele innych
czynnikéw ryzyka wynika z warunkoéw pracy. Wnioski
sg szczegolnie uderzajgce w kontekscie pozytywnego
doboru respondentéw w naszej ankiecie. Byty to
przede wszystkim osoby nalezgce do zwigzkow
zawodowych lub objete uktadami zbiorowymi pracy, co
oznacza, ze przeanalizowana przez nas grupa to osoby
o lepszych niz przecietne warunkach pracy w branzy.

Warunki pracy maja kluczowe znaczenie

W konsekwencji warunki pracy kierowcow
autobuséw, autokaréw i samochodéw ciezarowych
nalezy postrzegac jako istotng kwestie, od ktorej
nalezatoby wyj$¢ w ramach walki ze zmeczeniem
kierowcéw. Jednak sami kierowcy mogg zrobi¢
niewiele w odniesieniu do warunkdéw pracy

w drogowym transporcie pasazerskim i towarowym
i dlatego nie sq w zasadzie w stanie kontrolowac
wiekszosci czynnikéw, ktére przektadajg sie na
zmeczenie. Ich warunki pracy wynikajg przede
wszystkim z przestanek ekonomicznych. Sektor
transportu drogowego charakteryzuje sie deregulacja
i coraz wiekszg konkurencja. Popyt na niedrogi,
elastyczny i szybki transport na czas wyznacza zasady
panujace na rynku i potozyt sie ogromnym cieniem
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na warunkach pracy i zatrudnienia kierowcow.
Rzeczywista kontrola podstawowych przyczyn
zmeczenia kierowcéw, ktére sg glteboko powigzane
z warunkami pracy, lezy zatem w gestii podmiotéw
na poziomie przedsiebiorstw, stanowienia prawa

i ksztattowania polityki. Jednak nawet jesli zjawisko
zmeczenia kierowcow jest dobrze znanym
problemem w sektorze transportu drogowego,
branza ta nie zdofata jeszcze odpowiednio opracowac
i wdrozy¢ strategii pozwalajgcej przeciwdziata¢
zmeczeniu kierowcéw.

Pracodawcy sa rowniez

odpowiedzialni za zmeczenie

W naszym badaniu wskazali§my na réznorakie
srodki zaradcze, ktére moga podjac pracodawcy, aby
przeciwdziata¢ zmeczeniu kierowcow. Obejmujg one
strategie zarzgdzania ryzykiem obowigzujgce w catym
przedsiebiorstwie, ktére bedg wdrazane od poziomu
kierownictwa po najnizsze szczeble w hierarchii, aby
przeciwdziata¢ zmeczeniu i zwalczad je. Strategie
takie powinny zadba¢ o dostepnos¢ lepszego
wyposazenia w pojazdach (na przyktad odpowiednia
klimatyzacja), zmiany grafiku z wyprzedzeniem, jak
réwniez ograniczenie pracy fizycznej kierowcéw,
poniewaz praca wymagajaca sity fizycznej jest jedng

z przyczyn zmeczenia. Wsrdd najwazniejszych srodkow
zaradczych wskazanych w naszym badaniu znalazty
sie skrécenie czasu pracy kierowcdw (przy czym nalezy
zrekompensowac wszelki negatywny wptyw takiego
skrécenia na wynagrodzenie) oraz zmniejszenie
liczby kolejnych dni w pracy. Jak wykazata nasza
analiza danych, spos6b dokumentowania czasu pracy
przektada sie na zmeczenie. W przedsiebiorstwach,
ktére rygorystycznie rejestrujg czas pracy, kierowcy
sg mniej zmeczeni. Dlatego pracodawcy muszg
zadbac o to, by wszelki czas spedzony w pracy byt
wliczany w czas pracy i byt odpowiednio rejestrowany
- i wynagradzany. Jesli chodzi o czas odpoczynku, to
wydtuzenie odpoczynku miedzy zmianami i zadbanie
o to, by kierowca korzystat z przerw, aby odpoczg¢

i sie zrelaksowag, to dwa srodki, ktére pomoga
przeciwdziata¢ zmeczeniu kierowcéw i ograniczac

je, oraz pozwolg kierowcy w petni powroci¢ do

sit przed kolejnym okresem pracy. Pracodawcy
mogg bardzo bezposrednio wptywaé na zmeczenie
kierowcéw, dbajgc o rozsgdne rozplanowanie
grafiku, tak by unika¢ jazdy nocg, zbyt krétkich
odpoczynkéw w ciggu dnia lub bardzo dtugich zmian
oraz ograniczac je. Pracodawca odpowiada takze za
regularnos¢ w grafikach, aby ograniczy¢ nieregularng
i nieprzewidywalng prace przez wczesniejsze

powiadomienie o kolejnych zmianach. Innym istotnym
srodkiem zaradczym, na ktéry zwracamy uwage

w niniejszym badaniu, jest zmniejszenie nacisku
wywieranego przez pracodawcéw na kierowcow, ktory
wynika ze zbyt napigtych rozktadéw jazdy. Mozna to
osiggnac uelastyczniajac grafiki oraz ograniczajac liczbe
tak zwanych dostaw doktadnie na czas. Petna zgodnos$¢
z zasadami czasu pracy i czasu prowadzenia pojazdéw
jest kolejnym istotnym punktem, na ktéry wskazata
nasza analiza. Odpowiedzialnos¢ za ten czynnik, ktory
pozwoli zaradzi¢ zmeczeniu, ponosza pracodawcy

i powinni wzig¢ go pod uwage planujac przejazdy

Laostrzenie przepisow
i lepsze ich eyzekwowanie
Ustawodawcy mogga zaradzi¢ pewnym aspektom
zmeczenia kierowcdw, ktére wynikajg z deregulacji
i silnej konkurencji w branzy. Dyrektywy i rozporza-
dzenia UE naktadajg wymogi dotyczace czasu pracy,
czasu kierowania pojazdem, przerw i okreséw
odpoczynku kierowcow autobuséw, autokaréw
i samochodéw ciezarowych. Przy czym istniejace
ramy prawne wydajg sie nie rozwigzywac problemu
zmeczenia kierowcow czy dostatecznie skutecznie
zmniejszac jego wptywu na bezpieczeristwo na
drogach. Stad wezwanie kierowcow, ktérzy wzieli
udziat w naszej ankiecie, do zaostrzenia biezgcych
przepisow. Jesli chodzi o wyjgtek promowo/kolejowy,
kierowcy bioracy udziat w naszym badaniu zalecajg
jego catkowite zniesienie.

Innym problemem obowigzujacych ram
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prawnych jest fakt, ze nie sg one egzekwowane
w sposob spojny czy skuteczny. Poza zaostrzeniem
przepiséw kluczowym $rodkiem zaradczym
pozwalajgcym ogranicza¢ zmeczenie kierowcow
jest zatem lepsze egzekwowanie obowigzujgcych
przepiséw w oparciu o kontrole i sankcje. Jesli
nie ma kontroli i sankcji, odpowiedzialnos¢ jest
zasadniczo problemem, szczegélnie gdy zysk

z naruszenia jest wyzszy niz kara za niestosowanie
przepiséw; branza transportowa nie jest tu
wyjatkiem. Nie nalezy zatem dgzy¢ do jeszcze
wiekszej deregulacji, a rozpoczg¢ dziatania
pozwalajgce zaradzi¢ zmeczeniu kierowcéw w UE.

Nowy paradygmat w transporcie drogowym
Ogédlnie rzecz ujmujac, niniejsze badanie wykazato,
ze zmeczenie jest nasilajgcym sie problemem o
zasadniczym wptywie na bezpieczenstwo na drogach
oraz na zdrowie i bezpieczenstwo kierowcéw, a co za
tym idzie potrzeba jego zwalczania jest kwestig pilna.
Walka ze zmeczeniem kierowcow bedzie wymagac
ztozonych rozwigzan i silnej woli politycznej. Wymaga
to zaangazowania i dziatania wielu podmiotéw, ktére
beda musiaty zadba¢ o odpowiednig rownowage
spoteczno-ekonomiczng, jesli majg skutecznie
wptyng¢ na warunki pracy w tej branzy, a co za tym
idzie wyeliminowa¢ zmeczenie kierowcdw i poprawic
bezpieczenstwo na drogach. Nie nalezy poswiecac
bezpieczenstwa drogowego na ottarzu zyskow
komercyjnych oraz taniego, elastycznego i szybkiego
transportu.
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yniki ankiety pozwalajg nam wskazac
czynniki, ktére mozna statystycznie
powigzac ze zmeczeniem kierowcéw.
Usredniona analiza poréwnawcza to
metoda statystyczna pozwalajgca ujac zwigzek miedzy
dwoma zmiennymi w wartosci liczbowe. W ramach
przeprowadzanego w projekcie badania postawilismy
pytanie badawcze: ,Ktére czynniki sg szczegélnie silnie
zwigzane ze zmeczeniem kierowcow?”. Aby stworzy¢
zmienng ,zmeczenie kierowcéw" respondenci w
naszej ankiecie zostali podzieleni na dwie grupy: 1)
osoby ,dotkniete” zmeczeniem kierowcdw i 2) osoby,
ktorych zmeczenie kierowcdw ,nie dotyczy”. Podstawg
takiego podziatu sg odpowiedzi na pytanie w ankiecie
badawczej: ,Jak czesto prowadzi Pan/Pani pojazd, gdy
odczuwa Pan/i zmeczenie?” (zob. Tabela 5).
Kierowcéw, ktorzy zgtosili, ze dos¢ czesto lub
czasami prowadzg pojazd, cho¢ czujg sie zmeczeni
uznaje sie za ,dotknietych zmeczeniem kierowcow”, zas
ci, ktorzy stwierdzili, ze rzadko prowadzg, gdy czuj3 sie
zmeczeni, lub nigdy tego nie robig to grupa kierowcéw,
ktérych zmeczenie ,nie dotyczy” (zob. Tabela 6).

Tabela 5: Odpowiedzi na pytanie: , Jak czesto
prowadzi Pan/i pojazd, gdy jest Pan/i zmeczony/a

Samochéd Autobus/
ciezarowy autokar
Czestotliwos¢ No. % No. %

Dos¢ czesto (co czwarty
przejazd lub czesciej) 619 284 220 328
Czasem (co pigty-dziewigty

) 697 32.0 223 33.2
przejazd)

Rzadko (nie czesciej niz co

dziesiagty przejazd) e 250 52 22

Nigdy 231 10.6 50 7.5
Nie mam pewnosci/ Nie wiem 89 4.1 18 2.7
EACZNIE 2,180 671

Zrédfo: ankieta wiasna
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W naszej analizie zastosowalismy tabele krzyzowa,
aby okresli¢, czy konkretne czynniki sg zwigzane
ze zmeczeniem kierowcoéw. W naszej analizie
uwzgledniliémy siedem réznych parametréw: wiek,
kraj zamieszkania, godziny pracy, dokumentowanie
czasu pracy, objecie uktadami zbiorowymi pracy,
czy kierowca pracuje w transporcie krajowym
czy miedzynarodowym oraz czy zamieszkuje on
w panstwach cztonkowskich UE-13 lub UE-15.

Jesli chodzi o kraj zamieszkania, kraje

Tabela 6: Kierowcy, ktérych zmeczenie ,,dotyczy”

i ,nie dotyczy, podziat na grupy w oparciu

o odpowiedzi w ankiecie na pytanie: ,Jak czesto
prowadzi Pan/i pojazd, gdy jest Pan/i zmeczony/a?”

Czestotliwos¢ Dotyczy lub nie dotyczy

Dos¢ czesto (co czwarty przejazd
lub czesciej)

Dotyczy
Czasem (co pigty-dziewigty przejazd)
Rzadko (nie czesciej niz co
dziesiaty przejazd)
Nie dotyczy
Nigdy

Tabela 7: Grupy krajéw (w oparciu o zmienna
.Kraj zamieszkania”)

Butgaria, Chorwacja, Czechy, Estonia, Litwa,

Srodk’owy totwa, Polska, Wegry, Rumunia, Stowacja,
wschéd ;

Stowenia
Srodkowy Austria, Belgia, Francja, Niemcy, Holandia,
zachéd Luksemburg
Pétnoc Dania, Finlandia, Norwegia, Szwecja
Potudnie Hiszpania, Portugalia, Wtochy
Zachéd Irlandia, Wielka Brytania
Inne Cypr, Malta, inne


https://lib.ugent.be/fulltxt/RUG01/001/261/297/RUG01-001261297_2010_0001_AC.pdf
https://www.wilke-maack.de/wp-content/uploads/2020/07/report_social_conditions_in_logistics.pdf
https://www.wilke-maack.de/wp-content/uploads/2020/07/report_social_conditions_in_logistics.pdf

ZMECZENIE KIEROWCOW W EUROPEJSKIM TRANSPORCIE DROGOWYM

zostaty pogrupowane w szes¢ klastrow zgodnie
z podejsciem rodzajéw kapitalizmu, wedtug ktérego
kraje dzieli sie na grupy w oparciu o podobny system
stosunkdéw pracy (zob. Tabela 7 powyzej).

Nie wykazaliSmy znaczgcego zwigzku miedzy
zmeczeniem kierowcow a czynnikami zwigzanymi
z uktadami zbiorowymi pracy, pracg w transporcie
krajowym lub miedzynarodowym oraz miejscem
zamieszkania w UE13 lub UE15. Czynniki,
w przypadku ktorych wykazano zasadniczy zwigzek
ze zmeczeniem kierowcdw to czynniki zwigzane
z wiekiem, krajem zamieszkania, godzinami pracy

oraz dokumentowaniem godzin pracy.
PrzeprowadziliSmy pogtebiong analize danych,
wykorzystujac odpowiedzi na pytania dotyczgce
.Zasypiania podczas prowadzenia pojazdu”
i ,koniecznosci nieplanowanego postoju z uwagi na
zmeczenie” jako pogtebione zmienne. Poniewaz kazda
z trzech analiz doprowadzita do podobnych wynikéw,
W niniejszym sprawozdaniu skupilismy sie na
analizie odpowiedzi na pytanie: ,Jak czesto prowadzi
Pan/i pojazd, gdy odczuwa Pan/i zmeczenie?” (zob.
Tabela 5 powyzej). To pytanie miato najwyzszy
wskaznik odpowiedzi.
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