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boseala conducatorului auto este
recunoscuta pe scara larga ca un factor de
risc major, care reduce siguranta rutiera si
reprezinta o amenintare nu numai pentru
soferi ci pentru toti ceilalti participanti la traficul
rutier. Cu toate acestea, exista putine cercetari cu
privire la oboseala conducatorului auto in transportul
comercial si nu au existat studii sau rapoarte extinse
la nivelul UE pe aceasta tema in ultimii 15 ani.

Obiectivul dublu al acestui studiu este, Tn primul
rand, sa descrie natura si amploarea oboselii soferului
n sectorul transportului rutier de calatori si marfuri

din Europa' |
n al doilea . .

and, studiul Faptul ca resimt

isi propune oboseala nu este o

>d examineze decizie constientd sau
conditiile . . .
specifice planificata; este mai
de lucru ale degrabd un proces
soferilor

o mental si fizic autonom
profesionisti

si modul in care aceste conditii conduc la oboseala
endemica in domeniu. Foarte putine studii au analizat
oboseala in randul soferilor de autobuze, autocare si
camioane in contextul mediului lor de munca specific,
al conditiilor de munca sau al conditiilor economice
generale ale sectorului.

Studiul a analizat literatura de specialitate
referitoare la relatia dintre siguranta, cauze si
contramasuri care afecteaza oboseala la soferii de
autobuze, autocare si camioane. Acesta se bazeaza
pe o analiza a datelor primare colectate printr-un
sondaj online aplicat la aproximativ 2.800 de soferi
de autobuz, autocar si camion din Europa, precum
si pe interviuri aprofundate si ateliere ce au implicat
soferi, reprezentanti sindicali si experti.

DEFINIREA OBOSELII
CONDUCATORULUI AUTO

Deoarece oboseala este definita in diferite moduri,
unii soferi nu i cunosc simptomele si s-ar putea sa
nu fie constienti de faptul ca sunt obositi pana la
producerea unui accident. Cu toate acestea, multe
definitii iImpartasesc ideea ca oboseala este o stare
cauzata de efortul prelungit. Este o afectiune care se
manifesta fiziologic, cognitiv si emotional.

La soferi, duce la o scadere a functionarii
mentale si fizice, ceea ce la randul sau duce la
un control slab al directiei, scaderea timpului de
reactie, neatentie la viteza si pierderea atentiei si
perceptiei pericolelor. Oboseala nu este o decizie
constienta sau planificatd; este mai degraba un
proces mental si fizic autonom.

Accidentele legate de oboseald sunt adeseori
caracterizate de pierderea semnificativa a controlului
care are ca rezultat o traiectorie neintentionata a
vehiculului si lipsa raspunsului de franare. Accidentele
rutiere care
implica vehicule
grele tind sa fie
mai grave decat
alte coliziuni, cu
consecinte grave
pentru toti cei
implicati, deoarece dimensiunea si masa vehiculelor
implica forte mai mari si mai distructive. In Europa, in
2016 (conform celor mai recente date disponibile, din
baza de date EU CARE) 4.002 persoane au fost ucise
n accidente rutiere cu camioane si 594 persoane in
accidente cu autobuze sau autocare.

Nu a fost agreata universal o lista exhaustiva
a simptomelor oboselii conducatorului auto, dar
s-a inteles In mare masura in randul soferilor de
autobuze, autocare si camioane faptul ca oboseala

-
Accidentele rutiere care
implica vehicule grele
tind sa fie mai grave
decat alte coliziuni
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n ultimele 12 luni cat de des ati adormit in timp ce conduceati?

Soferi de autobuz/autocar (n = 669)

2%

B De peste trei ori

De trei ori
M O data sau de doua ori
M Niciodata

Nu sunt sigur / Nu stiu

conducatorului auto este o problema serioasa in
toata Europa. Multi soferi vad oboseala ca o trasatura
caracteristica a profesiei de conducator auto.

60% DINTRE SOFERI SUNT
OBOSITI IN TIMP CE CONDUC

Rezultatele sondajului arata ca aproximativ doua
treimi dintre soferii profesionisti se simt obositi

in mod regulat atunci cand conduc (66% dintre
soferii de autobuz si autocar chestionati; 60%
dintre soferii de camion chestionati). Aproximativ
un sfert, pana la aproape o treime dintre soferi au
recunoscut ca au adormit in timp ce conduceau cel
putin o data in ultimele douasprezece luni (24%
dintre soferii de autobuz si autocar; 30% dintre
soferii de camioane). Cu toate acestea, interviurile
noastre aratd, de asemenea, ca soferii se temin
general sa raporteze astfel de incidente, deoarece
se tem ca ar putea avea repercusiuni asupra
angajarii lor. Amploarea reala a problemei ar
putea fi potential, mult mai mare.

Tn ciuda recunoasterii oboselii ca factor de risc
pentru accidente si a existentei legislatiei la nivel
european privind timpii de conducere si perioadele
de odihna, acest studiu arata ca oboseala
conducatorului auto este o problema structurata
si raspandita Tn sectorul transportului rutier de
calatori si marfuri in Europa.

CONDITIILE DE MUNCA
PRECARE SUNT CAUZA

Desi exista o mare varietate de motive posibile
pentru oboseala conducatorului auto, studiile
existente se concentreaza doar pe cateva. Factorii
des citati in studii includ lipsa somnului, somnul
de calitate slaba si nevoile specifice ale somnului.

Soferi de camioane (n = 2,159)

B De peste trei ori

De trei ori
B O data sau de doua ori
B Niciodata

Nu sunt sigur / Nu stiu

Cu toate acestea, studiul face un pas mai departe

si arata ca precaritatea conditiilor de munca si

de ocupare a fortei de munca se numara printre
principalele motive care stau la baza lipsei de somn.

Multe ore de munca
Un factor cheie al oboselii 1l reprezinta intinderea
totald a timpului de lucru. Orele de munca ale

soferilor de
1

autobuze, . .
autocare si Aproximativ un
camioanesunt  sfert pdnd la aproape
deosebit de

o tremie dintre soferi
au recunoscut cd au

multe, lasand
timp insuficient

pentru adormit in timp ce
satisfacerea .
evoilor de conduceau cel putin
baza pentru o data in ultimele
recuperare 12 luni

si somn de

recuperare, ca sa nu mai vorbim despre realizarea
unui echilibru satisfacator intre viata profesionala
si viata personala.

88% dintre soferii de camion chestionati si
60% dintre soferii de autobuz si autocar
chestionati au lucrat mai mult de 40 de ore pe
saptamana - ceea ce este considerat ca norma
in majoritatea celorlalte sectoare si profesii - si
o proportie semnificativa dintre acesti soferi a
lucrat mai mult de 50 de ore pe saptamana.

Salarii mici

Exista o relatie directd Intre nivelul remuneratiei
soferilor si timpul indelungat de lucru al acestora.
O propunere comuna a soferilor chestionati a fost
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aceea de reducere a timpului de lucru pentru a
reduce oboseala conducatorului auto. Cu toate
acestea, soferii au remarcat, de asemenea, ca
reducerea timpului de lucru ar necesita o crestere
a salariilor, care implica de obicei tarife orare
extrem de mici.

Nevoiti sa lucreze in timpul pauzelor

Soferii de autobuze, autocare si camioane
raporteaza adesea ca trebuie sa isi foloseasca
pauzele pentru activitati care constituie ,alte
lucrari” (asa cum sunt definite in legislatia UE
care reglementeaza sectoru-l): sarcini precum
gasirea locurilor de parcare, supravegherea
activitatilor de incdrcare si descarcare sau
incarcarea si descdrcarea bagajelor pasagerilor,
ajutarea pasagerilor la Tmbarcare siin alte
moduri, interactiunea cu dispecerii sau clientii
si studierea traseului. Drept urmare, soferii trec
foarte des peste pauza, desi sunt deseori instruiti
de angajatori sa inregistreze timpul petrecut
pentru aceste activitati ca timp de pauza.

0dihna si somn cu intrerupere

Calitatea scazuta a odihnei soferilor este, de
asemenea, o problema serioasa. Calitatea
somnului este adesea scdzuta prin intreruperi

si conditii nefavorabile de somn. ,Derogarea

de feribot / tren” a UE permite angajatorului sa
contorizeze ca timp de odihna timpul in care
soferul calatoreste cu feribotul sau trenul. Totusi,
astfel de presupuse perioade de odihna si sansele
de a dormi ale soferilor sunt de obicei perturbate
de procesele de Tmbarcare si debarcare si alte
intreruperi. Derogarea de feribot / tren poate fi
utilizata in mod legal numai atunci cand soferul are
acces la un pat supraetajat sau o cusetd; cu toate
acestea, o nemultumire evidentiata de soferii care
au participat la cercetarea noastra a fost ca adesea
le lipsesc facilitati adecvate de odihna in timpul
acestor calatorii.

Conditii de munca imprevizibile

Multi soferi care au participat la sondajul nostru au
raportat programe de lucru neregulate si nerealiste,
schimburi prin rotatie cu modificari frecvente In
programul de odihna si de lucru, program non-stop
si munca de noapte, toate acestea fiind in conflict cu
ritmurile circadiene ale corpului uman si conducand
la tipare neregulate de somn si la stres.

Sanatate $i securitate

Soferii au raportat, de asemenea, ca trebuie sa
lucreze In conditii de mediu dure si incomode, care
contribuie la oboseala - conditii afectate de exemplu,
de caldura, frig, zgomot si vibratii mecanice in
interiorul vehiculului, precum si factori externi, cum
ar fi vremea rea, vizibilitate slaba, drumuri proaste si
trafic de mare densitate. Caldura pune o problema
speciala, deoarece aerul conditionat in vehicule este
adesea inadecvat si nu reuseste sa regleze bine
temperatura. In cazul soferilor de camioane, somnul
in cabina este frecvent deranjat de lipsa aerului
conditionat, de autostrazile fara protectie fata de
zgomot si de teama de jafuri, din cauza lipsei de
locuri de parcare securizate.

SOLUTII: PUNCTE PENTRU
ANGAIJATORI SI LEGIUITORI

Rezultatele sondajului nostru arata ca atunci

cand circumstantele o permit, soferii ajung adesea
sa recurga la masuri ,autoadministrate” pentru

a contracara
oboseala, cum ar fi
oprirea pentru un
pui de somn.

Cu toate acestea,
programele de
livrare foarte stranse
si lipsa structurala a
zonelor de parcare
adecvate din intreaga
Europa impiedica soferii de camioane sa foloseasca
astfel de masuriin mod regulat. Trebuie subliniat, de
asemenea, faptul ca soferii de autobuze si autocare
nu sunt liberi sa ia 0 pauza sau sa traga un pui de
somn ori de cate ori au nevoie, deoarece au pasageri
la bord si orare stricte de respectat. in orice caz,
prevenirea oboselii conducatorului auto nu poate
si nu trebuie sa fie redusa la o sarcina individuala
pentru soferi.

Sectorul transportului rutier a fost caracterizat
prin dereglementare si intensificarea concurentei,
cu o crestere a cererii de transport ieftin, flexibil,
rapid si punctual. Acest lucru a exercitat o presiune
excesiva asupra soferilor si le-a degradat conditiile de
angajare si de munca. Deoarece aceste conditii sunt
determinate de dezvoltarea pietei, controlul asupra
cauzelor fundamentale ale oboselii conducatorului
auto revine, in primul rand, angajatorilor si
legiuitorilor.

e
Prevenirea oboselii
soferului nu poate

si nu trebuie sa fie
redusa la o sarcina
individuala pentru
soferi
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ANGAJATORI

Studiul nostru stabileste o serie de contramasuri
pe care angajatorii le pot implementa pentru a
ajuta la eliminarea oboselii conducatorului auto.
Acestea includ Strategii de gestionare a riscului
de oboseala la nivel de companie, investitii in
echipamente mai bune pentru vehicule (de
exemplu, aer conditionat bun) si reducerea muncii
fizice pentru soferi - deoarece munca solicitanta
fizic duce, de asemenea, la oboseala.
Contramasurile deosebit de importante
identificate prin acest studiu sunt reducerea timpului
de lucru (compensand in acelasi timp orice efecte
negative pe care altfel le-ar putea avea asupra
platii soferului) siinregistrarea imbunatatita a
timpului de lucru. Analiza datelor arata o corelatie
intre documentarea slaba a timpului de lucru si
oboseala conducatorului auto. In companiile care
documenteaza riguros programul de lucru, soferii
sunt mai putin afectati de oboseala. Soferii sunt insa
instruiti frecvent sd inregistreze timpul de lucru ca
timp de pauza sau de odihna. Acest lucru afecteaza
nu numai bunastarea soferilor, ci si plata acestora.
Nu in ultimul rand, afecteaza si siguranta rutiera. Prin
urmare, angajatorii trebuie sa se asigure ca toate
sarcinile legate de munca sunt luate in considerare
pentru timpul de lucru si suntinregistrate in mod
corespunzator - si platite - ca atare.

Legiuitori

Legiuitorii au puterea de a remedia aspectele
oboselii conducatorului auto care sunt consecinte
ale dereglementadrii si ale concurentei puternice din
sector. Directivele si reglementdrile UE impun deja

cerinte care reglementeaza timpul de lucru, orele de
conducere, pauzele si perioadele de odihna pentru
soferii de autobuze, autocare si camioane. Cu toate
acestea, cadrul de reglementare existent nu pare

sa rezolve destul de eficient problema oboselii
conducatorilor auto sau sa ii reduca impactul asupra
sigurantei rutiere. De aici si apelul soferilor care au
participat la studiul nostru de a se intari regulile.

In ceea ce priveste ,derogarea de feribot / tren”,
soferii care au luat parte la cercetarea noastra au
recomandat ca

aceasta sa fie

abandonats Controlul asupra
complet. cauzelor fundamentale
O alta ..
Ny ale oboselii
problema
cu cadrul de conducatorilor auto

reglementare este
Ca acesta nu este
pus in aplicare
nici in mod
consecvent nici
eficient. Pe langa consolidarea reglementarilor, o
contramasura cheie in combaterea oboselii este
consolidarea regulilor existente prin controale

si sanctiuni. Responsabilitatea este in general o
problema daca nu exista controale si sanctiuni sau
daca castigurile care pot fi obtinute din incdlcarea
regulilor sunt mai mari decat penalitatile pentru
nerespectarea regulilor. Sectorul transporturilor nu
face exceptie in acest sens. In loc s& se faca presiuni
pentru amplificarea dereglementarii, de aici ar trebui
sainceapa actiunile viitoare de combatere a oboselii
soferilor in UE.

revine in primul
rdnd angajatorilor si
legiuitorilor



INTRODUCERE

boseala conducatorului auto este o
preocupare majora in randul soferilor de
autobuze, autocare si camioane, iar riscul
pe care il aduce pentru siguranta tuturor
participantilor la traficul rutier este evident pe scara
larga in sectorul transportului rutier din Europa. In
ciuda gravitatii problemei, incercarile de abordare a
acesteia au fost limitate.

Pana in prezent s-au publicat foarte putine
studii pe tema oboselii conducatorului auto. Nu
exista multe studii despre oboseala conducatorului
auto in transportul comercial si in ultimii ani nu
a existat niciun studiu sau raport extins la nivelul
UE. Studiile existente pe aceasta tema sunt destul
de fragmentate si se concentreaza in principal
pe consecinte, mai degraba decat pe cauzele
oboselii conducatorului auto. Mai mult, majoritatea
literaturii de specialitate referitoare la oboseala
conducatorului auto profesionist se refera la soferii
de camioane, In timp ce oboseala la soferii de

autobuze si autocare nu a primit pana acum atentie.

Oboseala conducatorului auto, inclusiv
somnolenta, provoaca tulburari psihologice si
fizice, ceea ce duce la o reducere a performantei si
poate afecta negativ sandtatea conducatorilor auto
pe termen lung. Reducerea performantei nu este
rezultatul unei decizii constiente sau planificate, ci
este mai degraba un proces mental autonom, de

care persoana obosita ar putea sa nu fie constienta.

Simptomele oboselii includ, in general, pierderea
vigilentei, cresterea timpului de reactie, judecata
distorsionata, pierderi de memorie si reducerea
campului vizual al conducatorului auto. Cel mai
periculos simptom al oboselii conducatorului
auto - adormitul la volan - neaga capacitatea
conducatorului auto de a conduce vehiculul.

Mai multe studii arata ca soferii obositi sunt
mai susceptibili de a fi implicati in accidente si

ca oboseala este un factor cauzal semnificativ

in accidentele rutiere. Pe masura ce oboseala
conducatorului auto duce la o deteriorare a
performantei la volan manifestata in timpul de
reactie mai lent sau o pierdere semnificativa a
controlului, accidentele legate de oboseala sunt
adesea grave si sunt mai susceptibile de a duce la
decese. Cu toate acestea, determinarea proportiei
reale a accidentelor care rezulta din oboseala
conducatorului auto este dificila. Studiile care

au Tncercat sa faca acest lucru au folosit diferite
metode de cercetare, iar majoritatea acestor studii
dateaza de cativa ani. Desi estimarile contributiei
oboselii la accidentele rutiere variaza de la un
studiu la altul, se intelege ca problema oboselii
conducatorului auto este semnificativa si tinde sa
fie sub-raportata in majoritatea bazelor de date
privind accidentele.

Datorita diferitilor factori, soferii profesionisti
constituie un grup de utilizatori ai drumului cu un
risc crescut de oboseala a conducatorului auto.
Chiar daca exista dificultati in stabilirea profilului
oboselii conducatorului auto si Tn evaluarea
adevaratei sale prevalente, este clar ca oboseala in
randul soferilor de camioane, autobuze si autocare
este foarte raspandita si reprezinta o problema
serioasa In toata Europa.

Problema este complexa si cu multe fatete.
Exista o mare varietate de posibile motive care stau
la baza oboselii conducatorului auto, iar oboseala
poate fi adesea considerata a fi rezultatul unei
interactiuni complexe intre factori.

Literatura de specialitate existentd imparte
cauzele oboselii in categorii, cum ar fi factorii
individuali (de exemplu, somnul si sandtatea unui
sofer); factori legati de conducere si sarcini (cum ar
fi monotonia drumului, disponibilitatea zonelor de
odihna, caldura, zgomot si vibratii) si factori legati
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de conditiile de munca si de ocupare (cum ar fi

programul de lucru si cerintele sarcinilor de munca).

Interesant este ca majoritatea cercetarilor privind
oboseala conducatorului auto se concentreaza
pe factori legati de somn, urmate de factori legati
de conducere si sarcini. In schimb, cauzele legate
de regimul de angajare au atras putina atentie
pana acum. Acest lucru este remarcabil, deoarece
cercetdrile noastre arata ca multi factori care au
fost considerati anterior ca fiind legati de somn,
sanatate sau sarcini sunt efectele unor conditii de
munca deficitare si ca acestia joaca un rol major
in determinarea oboselii conducatorului auto.
Cercetarile noastre identifica timpul de munca lung,
pauzele de odihnd rare si insuficiente, orarele de
lucru imprevizibile si neregulate, precum si orarele
presante de livrare sau tur, ca fiind principalele
cauze ale oboselii soferilor de autobuze, autocare si
camioane. Liberalizarea pietei transportului rutier
de marfuri si pasageri si cresterea concurentei
preturilor au dus la o deteriorare suplimentara a
conditiilor, care erau deja foarte deficitare.
Masurile de combatere a oboselii conducatorului
auto care au fost luate in considerare in cercetarea
documentara sunt la fel de diverse ca si cauzele
oboselii. Astfel de masuri pot fi clasificate ca masuri
autoadministrate, interventii de gestionare, masuri
de infrastructura rutiera, legislatie si aplicare,
tehnologie de detectare a oboselii si campanii
publicitare. Cu toate acestea, eforturile de reducere
a oboselii si a accidentelor legate de oboseala
necesita o mai buna intelegere decat am avut
anterior despre cauzele oboselii. De exemplu,
atunci cand se iau in considerare contramasuri
eficiente, accentul cade asupra sursei de oboseala
si este evident ca subincarcarea si suprasarcina
mentala si fiziologica necesita contramasuri
complet opuse. In plus, constatdm c3 oboseala
legata de munca poate fi gestionata cel mai bine
la nivel organizational, in timp ce factorii care nu
sunt legati de munca variaza considerabil intre
indivizi si sunt gestionati cel mai bine la nivel
individual. Studiul nostru arata clar ca masurile de
prevenire a oboselii conducatorului auto trebuie
sa se concentreze in primul rand pe imbunatatirea
conditiilor de angajare si de munca pentru soferii de
autobuze, autocare si camioane. Este interesant de
observat cg, in cercetdrile efectuate pana acum, s-a
facut foarte putin pentru a evalua masurile propuse
pentru reducerea oboselii conducatorului auto.

Tn cadrul proiectului finantat de UE ,Sindicatele
si conducatorii auto pentru drumuri mai sigure
in Europa”, Federatia Europeana a Lucratorilor
din Transporturi (FELT/ETF) a comandat acest
studiu pentru a intelege mai bine amploarea si
natura oboselii in randul soferilor de autobuze,
autocare si camioane si pentru a investiga
cauzele acesteia." Proiectul a vizat, de asemenea,
identificarea actiunilor de combatere a oboselii
conducatorului auto si posibilitatea de a oferi ajutor
pentru prevenirea consecintelor grave pe care le
are pentru conducatorii auto si pentru siguranta
rutiera in general. Acest studiu examineaza aspecte
ale oboselii in randul soferilor profesionisti care
lucreaza in sectoarele transportului de pasageri si
marfuri. In ceea ce priveste soferii de autobuze si
autocare, proiectul se concentreaza pe transportul
interurban si transfrontalier de calatori.?

Structura

Studiul este organizat in jurul principalelor subiecte
de cercetare. Intrucat oboseala a fost definita
anterior in diferite moduri, al doilea capitol isi
propune sa defineasca oboseala mai clar si sa-i
examineze simptomele si efectele asupra con-
dusului. In capitolul 3, examindm prevalenta oboselii
conducatorului auto in Europa, precum si dificultatile
de detectare a oboselii. Legatura dintre oboseala

si siguranta este apoi examinata in capitolul 4,

care ia in considerare datele privind accidentele,
studiile de cauzalitate a accidentelor, accidentele
legate de somn si efectul orelor de conducere si

al pauzelor de odihna asupra accidentelor. Acest
capitol examineaza, de asemenea, efectele mai
largi pe care oboseala le poate avea, de exemplu,
asupra bunastarii conducatorului auto si asupra vietii
private. Un element major al studiului il constituie
examinarea cauzelor oboselii conducatorului auto,
cu accent pe relatia dintre oboseald si conditiile de
lucru ale conducétorilor auto. in capitolul 5, factorii
cauzatori ai oboselii sunt luati in considerare cu
ajutorul unei diferentieri intre efectele psihice si
fiziologice ale subincarcarii si supraincarcarii, orelor

1 Pentru site-ul web al proiectului, consultati: https://www.etf-europe.
org/activity/bus-and-coach-road/

2 Cutoate cd atat autobuzele cat si autocarele sunt mijloace de trans-
port pentru calatori, un autocar este adesea vazut ca un tip special
de autobuz care transporta de obicei pasagerii pe distante mari.
Adesea, autocarele difera de alte autobuze prin calitatea serviciilor
si confortul pe care le oferd. Cu toate acestea, in contextul acestui
proiect, termenii ,autobuze” si ,autocare” sunt folositi in mod inter-
schimbabil.
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de lucru prelungite, pauzelor si odihnei insuficiente,
programelor de lucru imprevizibile si neregulate si
conditiilor de mediu incomode. Cauzele identificate
in capitolul 5 ofera baza contramasurilor luate in
considerare Tn capitolul 6: masuri pentru punerea in
aplicare de catre conducatori auto, angajatori, UE si
statele membre. Partea finala a studiului, Capitolul 7,
include concluzia.

METODOLOGIE

Cercetarea noastra a folosit o abordare metodo-
logica mixtd. Aceasta a inclus o examinare a
datelor secundare si primare, precum si informatii
colectate prin recenzii de literatura, un sondaj in
randul soferilor de camioane, autobuze si autocare,
impreuna cu interviuri, ateliere si un seminar.

Analiza literaturii de specialitate

Analiza literaturii de specialitate a acoperit studii
nationale si europene pe teme legate de oboseala,
inclusiv cauze, consecinte si prevenire. In plus,

am inclus literatura de specialitate despre tarile
non-europene care se confrunta cu o anumita
problema a oboselii conducatorului auto datorita
dimensiunilor lor mari si rutelor de transport lungi
(de exemplu, Australia si SUA), pentru a obtine o
imagine de ansamblu mai cuprinzatoare. Datele
statistice, acolo unde sunt disponibile, au fost
luate Tn considerare. Trebuie remarcat faptul ca
majoritatea literaturii despre oboseala la soferii
profesionisti se refera la soferii de camioane.
Oboseala soferilor de autobuze si autocare a primit
anterior mai putind atentie decat se cuvenea.

Sondaj

In perioada mai - iulie 2020, am realizat un sondaj
aplicat la 2.861 de conducatori auto de autobuze,
autocare si camioane din Europa. Chestionarul
online a acoperit intrebari generale (cum ar fi tara
de resedinta si apartenenta la sindicat), amploarea si
efectele oboselii, cauzele oboselii si contramasurile
impotriva oboselii. Soferii au avut ocazia sa-si explice
afirmatiile si sa ofere informatii suplimentare ca
raspuns la intrebarile deschise. Am efectuat o analiza
statistica ca parte a analizei datelor; informatii
despre acest lucru pot fi gasite Tn anexa.

Sondajul a fost tradus in 16 limbi si distribuit prin
retelele sindicale europene, inclusiv prin intermediul
retelelor sociale. O proportie relativ mare dintre
respondentii nostri conducatori auto erau membri de

sindicat. Acest lucru se datoreaza faptului ca ancheta
a fost realizata in timpul primei perioada de carantina
(lockdown), cand canalul principal pentru contactarea
conducatorilor auto a fost prin intermediul retelelor
sindicale ale FELT/ETF. Trebuie mentionat faptul

ca soferii sindicalizati beneficiaza Tn masura mai
mare de termeni si conditii de ocupare corecte. Cu
toate acestea, chiar si in cadrul acestui esantion de
conducatori auto, oboseala a fost identificata ca o
problema majora, cronica si recurenta.

Am primit 2.861 de raspunsuri valide la sondaj -
673 de la soferi de autobuze si autocare si 2.188 de
la soferi de camioane. Cu toate ca numarul raspun-
surilor din partea soferilor de autobuze si autocare
este mai mic decat numarul soferilor de camioane
care participa la sondaj, aceasta rata de raspuns este
totusi remarcabil de buna, avand in vedere impactul
puternic al pandemiei COVID-19 asupra transportului
rutier de calatori. in cea mai mare parte, criza COVID
a oprit calatoriile. Multi conducatori auto au devenit
someri sau au plecat in concediu.

Sondajul a primit raspunsuri din 26 de tari ale
UE, precum si din Norvegia si Marea Britanie. Cele
mai multe raspunsuri de la soferii de autobuze
si autocare au fost primite din Austria, Belgia,
Danemarca, Franta, Italia, Polonia, Spania si Marea
Britanie. Cele mai multe raspunsuri de la soferii de
camioane au fost primite din Belgia, Danemarca,
Franta, Germania, Italia, Olanda, Portugalia, Romania,
Spania si Marea Britanie.

Tn ceea ce priveste distributia in functie de varst3,
cel mai mare grup de respondenti a fost al soferilor
cu varste cuprinse intre 45 si 54 de ani (soferi de
autobuz / autocar: 35%; soferi de camioane: 34%);
urmat de grupele de varsta 55-67 de ani (soferi de
autobuz / autocar: 30%; soferi de camioane: 28%)
si 35-44 de ani (soferi de autobuz / autocar: 22%;
soferi de camioane: 24%). Soferii mai tineri (cu varste
intre 21 si 34 de ani) au participat intr-o masura mai
mica la sondaj (soferi de autobuz / autocar: 13%;
soferi de camioane: 14%). Aceasta distributie reflecta
distributia generala a varstei in sectorul transportului
rutier, cu mai putini tineri care aleg sa devina
conducatori auto profesionisti. 86% dintre soferii
de autobuze si autocare si 81% dintre soferii de
camioane din sondajul nostru au fost ,conducatori
auto rezidenti” - rezidenti ai tarii in care isi incep si
isi incheie activitatea in mod normal. in acelasi timp,
doar 6% dintre soferii de autobuze si autocare si 11%
dintre soferii de camioane erau conducatori auto
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nerezidenti.? Aproape toti respondentii (96% dintre
soferii de autobuz / autocar si 92% dintre soferii de
camioane) au fost angajati direct de catre companie.
Dintre respondenti, angajarea de catre o agentie
(2% soferi de autobuz / autocar si 4% soferi de
camioane) si activitatea independenta (2% din soferii
de autobuz / autocar si 3% din soferii de camioane)
au fost foarte rare. Acest lucru se poate datora
faptului ca, asa cum se arata mai sus, sindicatele
au constituit principalul canal pentru implicarea
soferilor In cercetarea noastra.
Raspunsurile soferilor de camioane au aratat
€a 49% lucreaza Tn principal in transportul rutier
national de marfa, 26% n transportul international
Si 25% in mod egal atat in transportul national, cat si
in cel international. Tn schimb, aproape 70% dintre
respondentii soferi de autobuze si autocare au lucrat
in transportul national de calatori. Doar 6% au lucrat
n transportul international de calatori si la fel cain
cazul soferilor de camioane, 25% au lucrat in mod egal
atatin transportul national, cat siin cel international.

Efectul anarlenen;ei la
sindicat asupra rezultatelor
Dintre respondenti, 84% dintre soferii de autobuze
si autocare si 72% dintre soferii de camioane erau
membri ai unui sindicat. 77% dintre companiile
pentru care lucreaza soferii de autobuz si autocar
si 61% din companiile pentru care lucreaza soferii
de camioane aveau contracte colective ce munca.
Tn companiile cu contracte colective, 89% dintre
soferi erau acoperiti de acestea.

Trebuie sa recunoastem ca proportia
ridicata a ratei de sindicalizare si acoperire prin
acorduri colective nu este tipica pentru sectorul
transporturilor. Deoarece reprezentarea sindicald
si acoperirea contractelor colective sunt adesea
asociate cu o stare mai buna de ocupare, salarizare si
conditii de munca, se poate presupune ca soferii care
au raspuns sondajului o duc mai bine decat soferii ne-
sindicalizati, care constituie majoritatea in transportul
de marfuri si de calatori - cu alte cuvinte, situatia
reala din sector este, in ansamblu, semnificativ mai
proasta decat sugereaza sondajul. Acest lucru trebuie
avut in vedere la interpretarea rezultatelor.

3 Procentele lipsa pentru aceste intrebari sunt explicate de raspunsul
»Nu stiu”.
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Interviuri, ateliere, seminar

Cercetarea noastra a inclus si interviuri (bazate
pe chestionare pre-structurate) cu conducatori
auto, reprezentanti ai sindicatelor si alti experti.
Acestea au permis cercetatorilor sa obtina
informatii calitative prin schimburi mai extinse
pe teme specifice, in special: efectele regimului
de angajare si conditiilor de munca asupra
oboselii conducdtorului auto, efectele oboselii,
eficacitatea contramdsurilor, precum si distribuirea
competentelor si responsabilitatilor pentru
reducerea oboselii din sector.

Am intervievat 10 soferi de autobuze si
autocare din 7 tari si 11 soferi de camioane din
10 tari. Interviurile noastre cu reprezentanti ai
sindicatelor au adunat informatii valoroase despre
circumstantele, cadrele si dezbaterile specifice
la nivel national privind oboseala si siguranta
rutiera, precum si despre cererile si practicile
sindicale conexe. In total, am realizat 10 interviuri
cu reprezentanti sindicali din 8 sindicate. Intrucat
cercetdrile noastre privind oboseala au acoperit
mai multe discipline, am realizat, de asemenea,
cinci interviuri cu cadre universitare si un repre-
zentant al fortelor de ordine care lucreaza in
domeniul oboselii, pentru a aduna informatii
suplimentare. Partenerii de interviu academic
proveneau din universitati sau institute nationale
de cercetare din Belgia, Germania, Suedia si
Marea Britanie.

Proiectul a inclus doua ateliere - unul privind
transportul de marfuri si unul pentru transportul de
pasageri - pentru a examina mai detaliat specificul
celor doua subsectoare - si un seminar. La acestea
au participat conducatori auto si reprezentanti ai
sindicatelor din diferite tari europene, cercetatori cu
expertiza relevantd, inspectori de politie rutiera si un
medic in medicina muncii. Participantii la ateliere si la
seminar au definit factorii de baza care contribuie la
oboseala conducatorului auto si au discutat despre
posibile contramasuri.

Tn noiembrie 2020, FELT/ETF a publicat un
pliant care rezuma cateva dintre principalele
rezultate ale sondajului privind principalele
cauze ale oboselii conducatorului auto, siguranta
rutiera si contramdsuri impotriva oboselii (FELT/
ETF, 2020).



2 | DEFINIRER OBOSELI

iverse definitii ale oboselii se gasesc

in literatura de cercetare pe care am
analizat-o. Cu toate acestea, exista in mare
masura consensul ca oboseala este o stare
cauzata de efortul prelungit. Potrivit lui Philips
(2016) - un cercetator norvegian:

Oboseala este o afectiune psihofiziologica
suboptima, cauzata de efort. Gradul si caracterul
dimensional al afectiunii depinde de forma,
dinamica si contextul efortului.

Oboseala se manifesta fiziologic, cognitiv si
emotional. Aceasta duce la o scadere a functionarii
mentale si fizice si poate afecta performanta si
sanatatea muncii pe termen mai scurt sau mai lung
(Comisia Europeana 2018b; Phillips 2016). Desi
exista multe surse diferite de oboseald, in general,
aceasta rezulta din odihna si somn insuficiente intre
activitati. De asemenea, poate rezulta din aspecte
particulare ale vietii profesionale sau din afara vietii
profesionale, precum si din trasaturi individuale
(vezi capitolul 5).

Ohboseala si somnolenta

Conceptele de oboseald si somnolenta sunt adesea
folosite interschimbabil. Cu toate acestea, cele
doua concepte pot fi distinse. De exemplu, Comisia
Europeana (2018b) afirma ca:

Somnolenta poate fi definita ca nevoia neuro-
biologica de a dormi, rezultata din starea de veghe
fiziologica si factorii care induc somnul. Oboseala a
fost, de la inceput, asociata cu munca fizica sau in
termeni moderni, cu indeplinirea sarcinilor.

In mod similar, exista diferente intre cauzele
oboselii si respectiv, ale somnolentei. De exemplu,
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Williamson si colab. (2014, p. 225) afirma:

Cauzele somnolentei se refera in mod unic la somn
(adica cantitatea, calitatea, timpul de la trezire si
efectele din timpul zilei), In timp ce cauzele oboselii
se pot referi la factori legati de sarcini (adica,
durata si sarcina de lucru), precum si la factori
legati de somn.

Chiar si asa, Comisia Europeana (2018b)
recunoaste ca:

Desi cauzele oboselii si somnolentei pot fi diferite,
efectele lor sunt aproape la fel, sianume o scadere
a capacitatii de performanta mentala si fizica.

Mai mult, Lupova (2018) afirma ca somnolenta si
oboseala sunt impletite si este dificil sa se izoleze
una de cealaltd. De asemenea, este probabil ca
somnolenta si oboseala sa fie influentate una de
cealalta. Acest studiu se abtine in mare masura sa
faca o diferenta intre cele doua: folosim termenul
.Obosealad” cu sens general pentru a include
somnolenta.

Oboseala se manifesta n diferite simptome
fiziologice si psihologice (Comisia Europeana
2021a; Klauer si colab. 2006; Lupova 2018;
Nordbakke / Sagberg 2007). Acestea pot include o
scadere semnificativa a ritmului cardiac, scaderea
nivelului de oxigen in sange, scaderea fortei
musculare, modificari ale activitatii creierului,
lipsa miscarii ochilor si un grad mai mic de
deschidere a ochilor, precum si dat din cap
frecvent si scaderea tonusului muscular al gatului
(Lupova 2018).

Efectele acestor deficiente cognitive si motorii
includ o Tngustare a campului perceptiv, o
reducere a nivelurilor de atentie, niveluri sporite
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de stres si anxietate, reduceri ale timpilor de
reactie, precum si somnolenta si dificultati de
coordonare a diferitelor parti ale corpului. La o
persoana care conduce un vehicul, aceste efecte
pot duce la:
® control slab al directiei, de exemplu, iesind din
banda
® timpi de reactie crescuti, de exemplu, franarea
intarziata
nici o amintire a ultimilor kilometri parcursi
® urmadrire slaba a vitezei si variatii inconstiente
ale vitezei
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® atentie redusa, cum ar fi esecul verificarii
oglinzilo.4

Experimentarea oboselii nu este o decizie constienta
sau planificata; este mai degraba un proces mental
si fizic autonom (Comisia Europeana 2018b; Sando

/ Mtoi / Moses 2010). Este important sa subliniem

ca oboseala nu poate fi depasita prin motivatie,
antrenament sau vointa (Caldwell si colab. 2009).

4 Vezisi: Beaulieu (2005); Lupova (2018); Société de I'assurance
automobile du Québec (2011).
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~Aceastd problema [oboseala
conducatorului auto] este foarte
frecventa, dar din pacate, nu este
intotdeauna evidentiatd cum ar
trebui ... este ascunsd de multi
conducatori auto de teama sa nu-si
piarda slujbele.”
(Sofer austriac de autobuz / autocar)

~Mereu ma simt obosit.”
(Sofer de camion polonez)

ezultatele analizei noastre sugereaza ca
oboseala conducatorului auto Tn randul
soferilor de autobuze, autocare si camioane

este o problema larg raspandita in Europa.

Multi conducatori auto vad oboseala ca o trasatura
caracteristica a profesiei de conducator auto.
Mai mult, o presupunere comuna in literatura
de cercetare este ca soferii profesionisti sunt
afectati in mod special de oboseala. Cu toate
acestea, desi exista studii disponibile cu privire
la gradul de oboseala generala a conducatorului
auto in Europa, nu se poate gdsi niciun studiu
recent care sa se concentreze asupra oboselii

la soferii profesionisti din Europa. O serie de
studii la nivel de tara ofera o perspectiva asupra
sferei problemei, dar aceste studii sunt greu de
comparat intre ele, deoarece acestea variaza in
ceea ce priveste metodele de ancheta, grupurile
tinta siintrebarile de cercetare (a se vedea casetele
1 si 2 la paginile 14 si 15). Indicatorii relevanti ai
prevalentei oboselii conducatorului auto sunt
senzatia de oboseala Tn timpul conducerii si
incidenta adormirii efective la volan (denumita

si microsomn). Cercetatorii considera cel mai
frecvent auto-raportarea de catre soferi drept
principala dovada a oboselii conducatorului

auto. Studiile bazate pe tehnologie asupra
soferilor profesionisti (folosind, de exemplu,
simulatoare de conducere) sunt in general foarte
rare si inexistente in ceea ce priveste soferii de
autobuze si autocare n transportul interurban

si transfrontalier de calatori. Problema cu datele
bazate pe auto-raportare este ca soferii pot sa nu
recunoasca simptomele oboselii conducatorului
auto sau sa nu admita ca sunt afectati personal de
aceasta stare, din cauza unei intelegeri partinitoare
a oboselii (Williamson si colab. 2011). Prin urmare,
se considera ca numarul de conducatori auto
afectati de oboseala este mai mare decat este
raportat Tn majoritatea studiilor.

Am evaluat gradul de oboseala al conducatorului
auto prin intermediul unei serii de intrebari care
acopera:
® experienta de oboseala In timpul condusului
® incidenta adormirii la volan (microsom)
® opriri neplanificate ale vehiculului din cauza

oboselii;
® dorinta de a opri vehiculul din cauza oboselii,

dar fara sa o poata face.

Rezultatele sunt prezentate in sectiunile urmatoare.
Tn sondajul nostru, soferii de autobuze, autocare
si camioane au fost intrebati cat de des au condus
in timp ce se simteau obositi (vezi Figura 1). 33%
dintre soferii de autobuze si autocare si 28% dintre
soferii de camioane au indicat ca adesea (la fiecare
a patra cursa sau mai des) se simt obositi cand
condug, in timp ce 33% dintre soferii de autobuze
si autocare si 32% dintre soferii de camioane se
simt uneori obositi (la fiecare a cincea pana la a
noua cursa) cand conduc. Adunand aceste cifre, se
poate intelege ca 66% dintre soferii de autobuze si
autocare si 60% dintre soferii de camioane au fost
afectati In mod regulat de oboseald. Tn schimb, doar
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Studiile efectuate asupra soferilor de autobuze si autocare ce lucreaza in principal in trans-
portul public urban au aratat ca aproape jumatate dintre conducatorii auto chestionati s-au
simtit obositi, in timp ce aproximativ un sfert au adormit la volan:

® in ceea ce priveste transportul public urban, un sondaj efectuat in orasul Londra in
randul a 1.353 soferi de autobuz, in 2019, a constatat ca 37% dintre respondenti fusesera
nevoiti sa lupte cu somnolenta pentru a ramane alerti in timp ce conduceau autobuzul de
doua sau mai multe ori pe luna, iar 17% adormisera la volan cel putin o data in ultimele
12 luni (Filtness si colab. 2019).

® Intr-un studiu suedez din 2016 efectuat in randul soferilor de autobuze din mediul urban
(n =231) din Stockholm, 19% dintre respondenti au raportat ca s-au luptat sa nu adoarma in
timp ce conduceau autobuzul de 2-3 ori pe saptamana sau mai mult, iar aproape jumatate
s-au confruntat cu aceasta problema de cel putin 2-4 ori pe luna (Anund et al. 2016).

® Un studiu din 2015 privind oboseala in diferite sectoare de transport din Norvegia a
constatat ca 21% dintre toti soferii de autobuze expres / aeroport chestionati (n = 80) si
27% dintre soferii de autobuze locale (autobuze programate si autobuze scolare, n = 312)
au raportat ,somnolenta excesiva in timpul zilei”. 38% dintre soferii de autobuze expres
/ aeroport si 49% dintre soferii de autobuze locale au raportat ca uneori sau adesea
au lucrat, chiar daca s-au simtit prea epuizati pentru a face acest lucru. Mai mult, 25%
dintre soferii de autobuze expres / aeroport si 26% dintre soferii de autobuze locale au
declarat ca au adormit in timp ce conduceau, o data sau de mai multe ori. (Phillips/
Sagberg/Bjarnskau 2016)

Figura 1: Cat de des conduceti in timp ce va simtiti obosit?

Soferi de autobuz/autocar (n = 671) Soferi de camioane (n = 2.180)

4%

33%

B Destul de des M Destul de des

(la fiecare a patra cursa sau mai des) (la fiecare a patra cursa sau mai des)

Uneori Uneori

(la fiecare a cincea pana la a noua cursa) (la fiecare a cincea pana la a noua cursa)
M Rar M Rar

(nu mai mult decét la fiecare a zecea cursa) (nu mai mult decat la fiecare a zecea cursa)
M Niciodata B Niciodata

Nu sunt sigur/nu stiu Nu sunt sigur/nu stiu

Sursa: sondaj propriu
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Analiza literaturii de specialitate a indicat ca - in functie de metodologia utilizata - intre 28% si
81% dintre soferii de camioane se confrunta cu oboseala conducatorului auto si intre 4% si 46%
dintre acestia au adormit la volan:

® Un sondaj recent privind oboseala conducatorului auto in randul soferilor de camioane a
fost realizat de sindicatul britanic Unite, care a intervievat 4.345 de soferi de camioane din
Marea Britanie n vara anului 2019. Studiul a constatat ca 81% dintre respondenti s-au simtit
obositi in mod regulat la locul de munca. Tn ultimele 12 luni, 57% au fost nevoiti si renunte la
munca din cauza oboselii excesive, in timp ce 31% au recunoscut ca au comis erori in timp ce
conduceau, din cauza oboselii. 4% au adormit in timp ce conduceau in ultimele 12 luni.

® 1n mod similar - dar mai putin reprezentativ, datoritd numarului foarte limitat de soferi de
camioane care au participat (n = 52) - un studiu privind oboseala, din Olanda, realizat in 2011,
a constatat c3 80% dintre soferii de camioane au resimtit oboseala conducétorului auto. in
acest studiu, aproape un sfert (23%) au adormit la volan in anul precedent (Goldenbeld si
colab. 2011).

® Studiul din 2015 privind oboseala in diferite sectoare de transport din Norvegia a constatat
ca 28% dintre toti soferii de camion chestionati (n = 216) au raportat ,somnolenta excesiva in
timpul zilei”, cel mai Tnalt nivel dintre sectoarele studiate (cifrele corespunzatoare pentru alti
lucratori din transport au fost: transportatori de containere si peste 25%, soferi de autobuze
de aeroport 21%, conductori de tren de calatori 18% si soferi de taxi 16%). In acest studiu,
36% dintre soferii de camioane au declarat ca au adormit o data sau de mai multe ori in timp
ce conduceau. (Phillips / Sagberg / Bjgrnskau 2016).

® Un studiu german a chestionat 353 de soferi de camioane in iulie 2017 si a constatat ca
46% dintre respondenti au adormit (la un moment dat) la volan cel putin o data, iar 22% au

adormit de mai multe ori (DVR 2018)

aproximativ un sfert dintre soferii de autobuze si
autocare (24%) si soferii de camioane (25%) au fost
rareori afectati (nu mai frecvent decat a zecea oara)
de oboseala. Doar 7% dintre soferii de autobuze si
autocare si 11% dintre soferii de camioane nu au
resimtit niciodata oboseala in timp ce conduceau.

Nu este surprinzator faptul ca rezultatele
analizei datelor realizata de noi indica faptul
ca senzatia de oboseala este, de asemenea, un
predictor semnificativ al adormirii Tn timp ce
soferul conduce vehiculul.

in ceea ce priveste ,microsomnul’, 24% dintre
soferii de autobuze si autocare si 30% dintre soferii
de camioane din sondajul nostru au indicat ca au
adormitin timp ce conduceau cel putin o data in
ultimele 12 luni (vezi Figura 2). 8% dintre soferii

5 Documentintern, pentru un rezumat, consultati: Unite (2019).
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de autobuze si autocare si 11% dintre soferii de
camioane au adormit de mai mult de trei ori in
perioada precedenta de 12 luni.

Aceste rezultate trebuie luate in considerare in
contextul in care, asa cum s-a subliniat in cadrul
interviurilor, soferii tind sa fie foarte precauti atunci
cand vorbesc despre adormirea la volan, deoarece
considera ca acest lucru ar putea avea repercusiuni
imediate asupra angajarii lor. Din acest motiv,
procentul real de soferi care adorm la volan este
probabil mult mai mare decat indica rezultatele
sondajului nostru.

Tn ceea ce priveste opririle neplanificate ale
vehiculelor, am intrebat conducatorii auto daca,
din cauza oboselii, au fost nevoiti sa faca opriri
neplanificate n ultimele 12 luni. Rezultatele arata
ca doar 36% dintre soferii de autobuze si autocare,
dar 66% dintre soferii de camioane, au fost nevoiti
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Figura 2: Tn ultimele 12 luni, cat de des ati adormit in timp ce conduceti?

Soferi de autobuz/autocar (n = 669)
2%

B De peste trei ori

De trei ori
M O data sau de doua ori
M Niciodata

Nu sunt sigur / Nu stiu

sa opreasca cel putin o data. 26% dintre soferii de
camioane au fost nevoiti sa opreasca chiar de mai
mult de trei ori (vezi Figura 3).

In comparatie cu soferii de camioane, putini soferi
de autobuze si autocare au raportat ca trebuie sa
faca opriri neplanificate din cauza oboselii. Acest
lucru se explica prin faptul ca soferii de autobuze si
autocare, cu pasageri la bord si programe stricte de
respectat, sunt foarte rar in masura sa faca opriri din
proprie vointa, fara a-si periclita locul de munca.

O intrebare de urmdrire din sondaj a analizat mai
profund aceasta problema. Soferii au fost intrebati cat
de des ar fi dorit sa se opreasca din cauza oboselii, dar
nu au putut sa o faca (figura 4). Aici rezultatele dintre
grupurile de soferi au fost destul de similare: 57%
dintre soferii de autobuze si autocare si 51% dintre
soferii de camioane din sondajul nostru fusesera in
acea situatie cel putin o data in anul precedent. 25%
dintre soferii de autobuze si autocare si 27% dintre
soferii de camioane au experimentat senzatia chiar
de mai mult de trei ori. Aceste raspunsuri indica faptul
ca soferii au fost nevoiti sa continue sa conduca,
chiar daca nu s-au simtit apti sa faca acest lucru si ar
fi preferat sa se opreasca pentru a face o pauza. Pe
langa faptul ca soferii de autobuze si autocare pot
avea pasageri la bord si un orar de respectat, motivele
pentru care soferii adesea nu pot sa opreasca

Soferi de camioane (n = 2.159)

B De peste trei ori

De trei ori
B O data sau de doua ori
B Niciodata

Nu sunt sigur / Nu stiu

Sursa: sondaj propriu

vehiculul atunci cand se simt obositi sunt analizate
mai detaliat in capitolul 5.

Tn plus, am efectuat analize statistice pentru a
investiga orice asociere intre oboseala soferului
si diversi factori. Aceastd analiza s-a bazat pe
intrebarea ,Cat de des conduceti in timp ce va
simtiti obositi?” ® Respondentii au fost Tmpartiti
intr-un grup al celor care au condus n timp ce
erau obositi "destul de des” sau "uneori”, precum
siin alt grup, al celor care au condus ,rareori” sau
,hiciodata” in timp ce erau obositi.

Regiuni europene

Analiza rezultatelor in functie de regiunile europene
arata ca oboseala conducatorului auto este o prob-
lema comuna in Europa (a se vedea, de asemenea,
anexa). Rezultatele arata usoare diferente intre
grupurile de tari. Dintre respondentii soferi de
camioane din nordul Europei (Danemarca, Norvegia,
Suedia Finlanda), doar 34% au declarat ca au fost
afectati de oboseala, in timp ce cifra corespunzatoare
pentru cei din majoritatea celorlalte parti ale Europei
a fostintre 61% si 73%. Retineti, totusi, ca numarul
de raspunsuri din tarile nordice este limitat (total:
137). La soferii de autobuz si autocar, cifrele sunt

6  Asevedeaanexa pentru explicatia metodologica si Capitolul 5
pentru discutii suplimentare

Figura 3: Tn ultimele 12 luni, cat de des a trebuit sa opriti vehiculul (neplanificat) din cauza oboselii?
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Soferi de camioane (n = 2.148)
4%

M De peste trei ori

De trei ori
M O data sau de doua ori
B Niciodata

Nu sunt sigur / Nu stiu

4%

Sursa: sondaj propriu
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Figura 4: In ultimele 12 luni, cat de des ati dorit sa opriti din cauza oboselii, dar nu ati putut?
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3%

mai divergente. in timp ce soferii din nordul Europei
(59%) s-au confruntat cu oboseala aproape la fel

de des ca soferii din alte regiuni (de exemplu, din
vestul Europei centrale: 63%), rata soferilor care s-au
simtit obositi in timp ce conduceau a fost deosebit
de ridicata in vestul Europei, (89% ) si in estul Europei
centrale (75%).”

Factorii care se coreleaza puternic cu oboseala
soferului sunt durata programului de lucru si
modul in care programul de lucru este documentat.
Aceasta constatare evidentiaza importanta ridicata
a conditiilor de munca ale soferilor, care va fi
abordata in capitolul 5.

Programul de lucru

Programul de lucru pentru soferii de autobuze,
autocare si camioane este adesea foarte lung. n
ciuda faptului ca participantii la sondajul nostru
erau preponderent organizati in sindicate si
acoperiti de acorduri colective, multi dintre ei lucrau
prea multe ore. Aproape 20% dintre soferii de
autobuze si autocare care au raspuns lucrau mai
mult de 50 de ore pe saptamana si aproximativ
40% lucrau intre 41 si 50 de ore - chiar daca multi
dintre ei lucrau pe o perioada scurta de timp sau
ramasesera fara munca, datorita pandemiei de
COVID- 19, in momentul sondajului. 53% dintre
soferii de camioane din sondajul nostru lucrau
mai mult de 50 de ore pe saptamangd, iar alti 35%
lucrau 41-50 de ore. Sdptamana de 40 de ore este
practic inexistenta in transportul rutier de marfa.
Tn plus, respondentii au explicat ca timpul petrecut
cu sarcini legate de munca nu este recunoscut

ca timp de lucru de catre angajatori (o definitie a
activitatilor care se considera pentru timp de lucru
in transportul rutier este prevazuta in Directiva
2002/15 / CE si include conducerea, asistenta in

7  Pentru o definitie a acestor diviziuni regionale (,grupuri de tari”), a
se vedea tabelul 7 din anexa acestui raport.
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Soferi de camioane (n = 2.148)

B De peste trei ori
De trei ori
B O data sau de douad ori
2% m Niciodata
Nu sunt sigur / Nu stiu

Sursa: sondaj propriu

incarcare si descdrcare, asistarea pasagerilor la
imbarcarea si debarcarea din vehicul, curatarea si
intretinerea tehnica, toate celelalte lucrari destinate
sa asigure siguranta vehiculului, a incarcaturii

si a pasagerilor). Asa cum arata Figura 5, cu cat
programul de lucru este mai lung, cu atat soferii
sunt mai des afectati de oboseala.

Tn cazul soferilor de autobuz si autocar, 77%
dintre cei care lucreaza mai mult de 50 de ore pe
saptamana au simtit oboseala, in timp ce procentul
a fost oarecum mai mic in randul celor care lucreaza
41-50 de ore (75%) si a celor care lucreaza 31-40 de
ore pe saptdmana (60%). in ceea ce priveste soferii
de camioane, 48% dintre cei care lucreaza 31-40 de
ore au fost afectati de oboseala, dar 58% dintre cei
care lucreaza 41-50 de ore si 69% dintre cei care
lucreaza mai mult de 50 de ore au fost afectati In
mod similar.

Documentarea timpului de lucru

Modul in care timpul de lucru este documentat
arata, de asemenea, o corelatie cu oboseala
conducatorului auto. Timpul de lucru nu este
intotdeauna documentat strict: doar 61% dintre
soferii de autobuze si autocare si 52% dintre soferii
de camioane din sondajul nostru au raportat ca
timpul lor de lucru a fost riguros documentat de
catre compania lor. 12% dintre soferii de autobuz si
autocare si soferii de camioane au indicat ca timpul
de lucru a fost documentat sporadic, iar 9% dintre
soferii de autobuz si autocar si 16% dintre soferii
de camioane au raportat ca in compania lor nu s-a
documentat deloc programul de lucru.

Ponderea respondentilor soferi care raporteaza
documentarea adecvata a timpului lor de munca
este considerata a fi relativ mare in comparatie
cu situatia reala din sectorul transporturilor. in
interviurile pe care le-am realizat, reprezentantii
sindicatelor si conducatorii auto afirma in mod
clar ca documentarea adecvata a timpului de lucru
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Figure 5: Orele de munca si oboseala conducatorului auto
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a fost mai putin raspandita decat este indicat

de rezultatele sondajului. Proportia ridicata se
datoreazd faptului ca majoritatea participantilor
la sondaj erau membri de sindicat si astfel, erau
acoperiti de acorduri colective de munca. De
asemenea, ramane neclar daca documentarea
timpului de lucru include toate sarcinile legate
de munca sau doar o selectie de sarcini (platite).
Interesant este faptul ca, in timp ce 89% dintre
soferii de camioane au raportat ca folosesc
tahografe, doar 61% dintre soferii de autobuze si
autocare le-au folosit. Tahograful documenteaza

8  Conform normelor UE, utilizarea tahografelor este obligatorie
pentru camioanele cu o greutate mai mare de 3,5 tone si vehiculele
comerciale de pasageri cu o capacitate de peste 9 persoane,
inclusiv soferul.

Source: own survey

n principal timpul de conducere si doar indirect,
timpul de lucru.

Tn companiile in care orele de muncé sunt
riguros documentate, conducatorii auto sunt mai
putin afectati de oboseala decat in companiile care
documenteaza doar sporadic orele de munca sau
nu documenteazd deloc timpul de lucru (figura 6). In
ceea ce priveste soferii de autobuze si autocare din
sondajul nostru, 62% dintre soferii din companiile
care documenteaza riguros programul de lucru au
fost afectati de oboseala conducatorului auto, in timp
ce 75% au fost afectati Tn companiile unde programul
de lucru este documentat sporadic, iar 87% au fost
afectati In companiile care nu documenteaza timpul
de lucru. in mod similar, 54% soferi de camioane
din companii care documenteaza riguros orele de

Figura 6: Documentarea orelor de munca si oboseala conducatorului auto
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munca au raportat ca au fost afectati de oboseals,
comparativ cu 68% dintre soferii din companiile
care raporteazd sporadic orele de munca si 83% n
companiile care nu documenteaza deloc timpul de
lucru. Aceste rezultate ofera indicatori importanti
pentru cauzele oboselii si posibilele contramasuri.

Vérsta afecteazd oboseala
conducatorului auto?
Rezultatele privind semnificatia varstei soferului ca
factor cauzal al oboselii conducatorului auto sunt
diferite. Unele studii disponibile concluzioneaza
ca varsta are legatura cu oboseala conducatorului
auto, in timp ce alte studii nu gasesc o astfel de
relatie. Pentru a intelege rezultatele divergente,
trebuie sa ne amintim ca oboseala conducatorului
auto este adesea rezultatul unui amestec de
factori. Studiul Comisiei Europene privind oboseala
conducatorului auto (2021a) enumera tinerii ca
un grup de risc special. Si alte studii au ajuns la
concluzia ca somnolenta Tn timpul conducerii
scade odata cu varsta (Filtness si colab. 2019;
Higgins si colab. 2017). Cu toate acestea, exista si
studii care constata ca soferii mai in varsta obosesc
mai repede decat soferii mai tineri.

Printre motivele mentionate se numara faptul
ca soferii maiin varsta sunt mai sensibili decat
soferii mai tineri la orele de lucru neregulate si la
schimburile de noapte si sunt mai susceptibili de
a suferi tulburari de somn (Goldenbeld si colab.
2011). Problemele legate de sanatate care cauzeaza
dificultati de somn cresc, de asemenea, odata cu
varsta (Phillips / Neevestad / Bjgrnskau 2015). in fine,
exista si rezultate ce arata ca riscul somnolentei in
timpul conducerii reprezentat in functie de varsta
delimiteaza o curba in forma de U, atat soferii mai
tineri, cat si cei maiin varsta fiind afectati in mod
disproportionat (Mahajan si colab. 2019). Th mod
similar, cercetarea cu privire la efectele experientei
de conducere asupra oboselii conducatorului auto
ajunge, de asemenea, la rezultate divergente si
ramane neclar daca soferii neexperimentati sunt mai
predispusi sa oboseasca decat soferii experimentati
(Braeckman si colab. 2011; Phillips / Neevestad /
Bjernskau 2015). In general, nu este posibil, prin
urmare, sa se determine, pe baza studiilor existente,
daca varsta soferului este un factor decisiv care
contribuie la oboseala conducatorului auto.
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De asemenea, propriile noastre cercetari nu
ajung la o concluzie clara asupra semnificatiei
varstei ca factor in acest sens. Analiza datelor
noastre cu privire la rezultatele sondajului privind
factorii asociati cu oboseala conducatorului auto
(a se vedea anexa), indica, In ceea ce priveste
soferii de camioane, ca cel mai tanar grup de
soferi este cel mai afectat de oboseala (cu varste
cuprinse intre 21 si 34 de ani: 70%), si ca oboseala
scade continuu odata cu cresterea varstei (de
exemplu, cei cu varste cuprinse intre 55 si 67 de
ani: 58%). In timp ce 37% dintre respondentii din
grupa de varsta cea mai tandra au raportat cd au
adormit la volan Tn ultimele douasprezece luni,
procentul care a raportat un eveniment similar a
scdzut continuu odata cu cresterea varstei si a fost
de 28% pentru cea mai Tn varsta grupa (cu varsta
cuprinsa intre 55 si 67 de ani) ). in ceea ce priveste
soferii de autobuze si autocare, rezultatele analizei
datelor sunt mai putin clare: diferentele dintre
grupele de varsta nu sunt atat de marcate. Chiar si
astfel, cea mai ténara grupa de varsta a soferilor a
fost mai afectata de oboseala (cu varste cuprinse
intre 21-34: 72%) decat cea mai in varsta grupa (cu
varste cuprinse intre 55-67: 62%). In plus, soferii
mai tineri (30%) au experimentat microsomnul mai
des decat soferii mai in varsta (cu varste cuprinse
intre 55-67: 22%).

Rezultatele interviurilor, atelierelor si semi-
narului nostru au indicat altceva. A fost o chestiune
de consens in randul participantilor ca oboseala
conducdatorului auto este mult mai pronuntata
in randul soferilor mai in varsta. De asemenea,

s-a subliniat ca varsta medie a soferilor este in
crestere si, prin urmare, problema oboselii condu-
catorului auto se inrautdteste. Cu toate acestea,
soferii mai tineri par sa fie mai des implicati in
accidente ce au legatura cu oboseala. S-a remarcat,
de asemenea, cd soferii mai tineri primesc de
obicei turele mai dificile (cum ar fi turele de
noapte), in timp ce soferii mai Tn varsta si mai
experimentati sunt mai putin dispusi sa raspunda
cererilor extreme ale angajatorului, deoarece se
simt mai stabili. De asemenea, in timpul atelier-
elor s-a observat ca soferii care sunt afectati
permanent de oboseala si schimba profesia mai
devreme sau mai tarziu, asadar nu ar lucra ca
soferi pana la pensionare.
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»Nu transporti un balot de féan ci
oameni. Unul sau doud accidente in
plus din cauza oboselii sunt unul sau
douad prea multe.”

(Sofer de autobuz / autocar belgian)

~Stau intr-o arma: 40 de tone
la 80 km/h.”

(Sofer de camion german)

~EXistd un numdr mare de accidente
datorate oboselii conducatorului auto,
dar acest lucru este dificil de dovedit.”
(Reprezentant al fortelor de ordine)

e iau numeroase initiative la nivel european
si national pentru a creste siguranta rutiera.
De fapt, numarul deceselor in accidente
este In scadere de ani de zile (Observatorul
European al Sigurantei Rutiere 2019). Acest lucru
este remarcabil, dat fiind faptul ca numarul de
vehicule care circula pe drumurile europene a
crescut substantial de-a lungul anilor. in ciuda acestui
progres, obiectivul stabilit de Comisia Europeana de
a reduce decesele rutiere la jumatate in perioada
2010-2020 nu a fost atins (Adminaité-Fodor /
Graziella / Jost 2019). In 2018, Comisia Europeana
a adoptat un nou plan strategic de actiune pentru
siguranta rutiera, care include obiectivul de reducere
la jumatate a numarului de raniri grave pana in 2030
(fata de nivelurile din 2020).

Cu toate acestea, Comisia Europeana nu-si
stabileste obiective in ceea ce priveste transportul
rutier comercial si nu acorda o atentie specifica
oboselii soferilor profesionisti. Acest lucru este
deosebit de surprinzadtor intr-un context in
care se recunoaste ca obiectivele centrale ale
unei strategii de siguranta rutiera sunt evitarea

20

coliziunilor oricarui vehicul, in special a celor cu
diferente mari de masa, si reducerea principalilor
factori de risc pentru accidente, inclusiv oboseala
(ETSC 2011). Intr-adevér, accidentele rutiere

care implica vehicule grele tind sa fie mai grave
decat alte coliziuni, deoarece dimensiunea

si masa vehiculelor duc la consecinte grave
pentru toti participantii la trafic implicati Tn
accident (Departamentul Transporturilor SUA,
USDOT 2019). Datele din proiectul Indicatori

de performanta in siguranta rutiera al Consiliului
European pentru Siguranta in Transporturi (CEST/
ETSC) arata ca coliziunile rutiere fatale care implica
camioane - denumite vehicule grele pentru
marfuri (denumite In continuare VG) - sunt mult
mai frecvente decat cele care implica alte vehicule.
Pe baza de km, sunt pana la de trei ori mai multi
oameni care mor in coliziuni care implica VG decat
oameni care mor in coliziuni care implica vehicule
care nu sunt pentru marfa (Adminaité-Fodor / Jost
2020). Cu toate ca decesele cauzate de coliziuni cu
autobuze si autocare reprezinta doar un procent
mic din numarul total de decese rutiere, o singura
coliziune poate provoca un numar relativ mare
de decese, din cauza numarului de pasageri

aflati la bord. Dovezi statistice comparative
privind implicarea autobuzelor, autocarelor si
camioanelor in accidente in Europa au fost puse
la dispozitie prin baza de date CARE, care a fost
creata ca parte a proiectului Satefty.Net (2004-
2008), finantat de Comisia Europeana. CARE este o
baza de date comunitara cu privire la accidentele
rutiere care au dus la deces sau vatamare,
cuprinzand date detaliate despre accidentele
individuale, colectate de statele membre. Baza de
date arata ca in Europa in 2016 (cele mai recente
date disponibile) 4.002 persoane au fost ucise

in accidente rutiere care implica vehicule grele
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Tabelul 1: Procentul tuturor deceselor rutiere care
au avut loc prin accidente care implica vehicule grele
de marfa, autobuze si autocare, UE, 2007-2016

2007 2010 2013 2016

Vehicule grele 16% 15% 15% 16%

Autobuze si autocare 3% 3% 3% 2%

Sursa: baza de date CARE, mai 2018
(Observatorul European al Sigurantei Rutiere, 2019).

si 594 de persoane Tn accidente care implica
autobuze sau autocare. Vehiculele grele au cauzat
16%, iar autobuzele si autocarele 2% din totalul
deceselor rutiere in 2016 (Observatorul European
al Sigurantei Rutiere, 2019).

Ratele de risc de accident

Riscul de decese in accidente care implica vehicule
grele, autocare si autobuze variaza intre statele
membre ale UE. Rata medie a mortalitatii in UE in
accidente care implica vehicule grele este de 8,1 la
un milion de locuitori si variaza de la aproximativ
1,5 In Estonia la 20,6 in Polonia. In cazul accidentelor
care implica autobuze sau autocare, rata medie a
mortalitatii in UE este de 1,2 la un milion de locuitori
si este cea mai scazuta in Luxemburg si Slovenia (0)
si cea mai mare in Estonia (11,4).

Chiar daca numarul total de decese rutiere
care implica vehicule grele, autobuze si autocare
a scazut cu aproximativ 40% intre 2007 si 2016,
ponderea totala a deceselor in accidente care
implica autovehicule grele, autocare si autobuze
nu s-a schimbat mai deloc Tn ultimii zece ani (a se
vedea tabelul 1). Numarul general al deceselor in
accidente in Europa a scazut si in aceasta perioada.
Numarul total de decese care implica vehicule
grele, autobuze si autocare Tn aceasta perioada
a fost redus in acelasi ritm cu numarul total de
decese rutiere.

Datele CARE arata, de asemenea, ca 19% din
coliziunile care implica vehicule grele au avut loc
pe autostrazi, 56% pe drumurile rurale si 24%
pe drumurile urbane. Accidentele care implica
vehicule grele si autobuze sau autocare deseori
omoara sau ranesc nu numai soferii si pasagerii
acestor vehicule, ci si alti participanti din trafic.
Aproape 50% dintre cei care au murit in 2016 in
accidente rutiere care implicau vehicule grele
circulau cu masina, 16% erau pietoni si 14% erau
ocupanti ai vehiculelor grele. 34% dintre cei ucisi
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in accidente de autobuz si autocar erau ocupanti
de masini, 31% erau pietoni si 17% erau ocupanti
de autobuze sau autocare.

Oboseala conducatorului auto este privita ca una
dintre cele mai mari probleme de siguranta cu care
se confrunta transportul rutier. Aceasta duce la o
tendinta crescuta de a se retrage mental din sarcinile
de conducere, cu o deteriorare a performantei de
conducere care se manifesta prin reactii mai lente,
perceptie afectata a pericolului si performanta de
condus diminuatd, Tmpreuna cu alte consecinte (vezi
capitolul 2). Implicatiile pentru soferii profesionisti
si pentru alti participanti la trafic sunt grave.
Accidentele legate de oboseala au adesea consecinte
deosebit de grave datorita pierderii semnificative a
controlului de catre soferi, ceea ce duce adesea la o
traiectorie neintentionata a vehiculului, fara raspuns
de franare (Eskandarian / Mortazavi / Sayed 2010).
Soferii obositi sunt mai predispusi sa fie implicati in
accidente care sa duca la moartea lor, a ocupantilor
vehiculului lor sau a altor participanti la trafic
(Comisia Europeana 2018b).

Indicatori de oboseala in accidente
Din pacate, nu este inca posibil sa se determine
Cu precizie cate accidente legate de oboseald au
loc. Studiile care analizeaza oboseala drept cauza
se bazeaza pe auto-raportare, date din rapoartele
politiei si investigatii detaliate asupra accidentelor.
Anchetatorii accidentelor pot cauta indicii care
sa arate dacd oboseala ar fi putut contribui la
accident, dar astfel de indicii nu sunt intotdeauna
evidente (Administratia nationala pentru siguranta
traficului, ANST/NHTSA n.y.). Oboseala este dificil
de recunoscut extern - in prezent nu este disponibil
niciun test de sange, respiratie sau alt test pentru a
cuantifica nivelurile de somnolenta ale unui sofer la
locul accidentului (Comisia Europeana 2018b).
Rezumand rezultatele diferitelor studii, urmatorii
indicatori (printre altii) au fost utilizati pentru a
identifica accidentele legate de oboseala:
® Accidentul este grav
® Vehiculul a iesit de pe sosea
® Nu exista urme de derapaj si nici o alta dovada
de franare
® Martorii relateaza incalcarea benzilor inainte de
accident.
Soferul nu a incercat sa evite un accident;
® Problema apare noaptea tarziu, dimineata
devreme sau la jumadtatea dupa-amiezii.
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® Au fost eliminate alte cauze - de exemplu, defecte
mecanice, viteza, alcool in exces sau vreme rea.?

Aceastd abordare se bazeaza in mare masura pe
luarea in considerare a efectelor oboselii atunci cand
este prea tarziu, mai degraba decat pe prevenirea
aparitiei oboselii Tn primul rand, prin recunoasterea
cauzelor sale si a amplorii problemei. Rezultatele
cercetarilor noastre indica faptul ca unii conducatori
auto nu cunosc simptomele oboselii si este posibil
sa nu fi stiut ca au fost obositi inainte de un accident.
Din teama de consecinte negative, soferii pot, de
asemenea, sa nu admita ca sunt obositi Tn timp
ce conduc. Exista un consens general conform
caruia orice procentaj dat in datele accidentelor
subestimeaza adevdrata amploare a problemei,
deoarece dovezile privind accidente legate de
oboseala sunt adesea discutabile (ETSC 2001;
Williamson si colab. 2011). Prin urmare, se poate
presupune ca numarul efectiv de accidente cauzate
de oboseala este mult mai mare decat arata dovezile
statistice referitoare la oboseala conducatorului auto.
Foarte putine dintre studiile disponibile
privind oboseala si siguranta rutiera cuantifica, ca
procentaj, rolul oboselii In datele de cauzalitate a
accidentelor; iar majoritatea acestor studii dateaza
de cativa ani - in unele cazuri, de peste 15 ani.
Ceea ce se observa este ca procentul de accidente
legate de oboseala variaza in functie de tipul de
studiu, regiune si metodd. Un punct de plecare
pentru o perspectiva care acopera atat soferii de
autobuze si autocare, cat si soferii de camioane
este baza de date privind cauzarea accidentelor
(SafetyNet Accident Causation System - SNACS)
care a fost mentinuta in timpul proiectului
SafetyNet. Cu toate acestea, trebuie remarcat
faptul ca proiectul dateaza de mai bine de zece
ani. In timp ce aceasta baza de date nu a inclus
variabila ,oboseala”, Observatorul European al
Sigurantei Rutiere (2019) subliniaza ca:

Evenimentul critic al actiunii tarzii ar putea fi legat
de ratarea observarii cauzei, care este o consecinta
a oboselii, ea Insdsi o consecinta a unei durate
extinse de conducere.

JActiunea tarzie” a fost vazuta de Observator
ca provocand 16% din toate accidentele care

9  Vezi: Comisia Europeana (2018b); Administratia nationala pentru
siguranta traficului rutier (ANSTR/NHTSA) (n.y.).
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implica autobuze, autocare si vehicule grele.
Alte studii raporteaza procente mai mici. Un
studiu britanic din 2010 al soferilor angajati la
garajele de autobuze aflate la mai putin de 30
de mile de Edinburgh (n = 677) a constatat ca 7%
dintre conducatori auto au raportat ca au avut
un accident si 18% aproape au avut unul din
cauza somnolentei in timp ce lucrau (Vennelle /
Engleman / Douglas 2010). Tn sondajul din 2019,
efectuat in randul a 1.353 de conducatori auto de
autobuz care lucrau n transportul public urban
din Londra, 6% dintre respondenti au raportat
cd au avut un accident in timp ce conduceau un
autobuz, deoarece se simteau somnorosi si 37%
au fost aproape de a avea un accident (Filtness
si colab. 2019). Studiul suedez din 2016 asupra
soferilor de autobuze urbane (n =231) din
Stockholm a raportat ca 19% dintre conducatori
auto au suferit cel putin un incident legat de
oboseala in ultimii 10 ani (Anund si colab. 2016).
Tn cercetarea noastra, am incercat sa evaludm
impactul oboselii asupra sigurantei rutiere
intrebandu-i pe respondentii la sondaj daca au avut
un accident din cauza oboselii conducatorului auto
in ultimele 12 luni. 5% dintre soferii de autobuze
si autocare si 3% dintre soferii de camioane au
raportat ca au fost implicati intr-un accident cel
putin o data Tn acea perioada din cauza oboselii.
Daca extrapolam numarul esantionului
sondajului la toti soferii din sector in UE-28, Tnainte
de Brexit, putem obtine o estimare aproximativa a
gradului de accidente legate de oboseala in Europa.
Conform acestej estimari, aproximativ 113.000 de
soferi de autobuze si autocare si 100.000 de soferi
de camioane ar fi putut suferi un accident rutier din
cauza oboselii conducdatorului auto n ultimele 12
luni. Aceasta estimare se bazeaza pe datele privind
ocuparea fortei de munca din 2017 (2,3 milioane
de conducatori auto de autobuze si autocare si 3,3
milioane de conducatori auto de camioane).'®

Accidente evitate la limita

Un alt indicator important al amenintarii pe care
oboseala il reprezinta pentru siguranta rutiera este
incidenta accidentelor evitate la limita. Termenii
Jla limita” sau ,aproape” descriu o evitare ingusta
a ceea ce ar fi putut fi un accident. Accidentele
evitate la limita se adauga la numarul total de

10 Pentru datele privind ocuparea fortei de munca, a se vedea:
Comisia Europeana (2020).
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Figura 7: Ati fost aproape de a face un accident din cauza oboselii in ultimele 12 luni?

Soferi de autobuz/autocar (n = 665)

Nu

Da 31%

0% 50% 100%

Soferi de camioane (n = 2.159)

Nu

Da 26%

0% 50% 100%

Sondaj propriu

accidente efective si accidente potentiale cu o
mare probabilitate de incidenta.

La fel cain aviatie, trebuie Inteles ca accidentele
evitate la limita de pe drumuri reprezinta potentiale
catastrofe. Acestea trebuie luate in serios, astfel
incat sa poata fi luate mdsuri pentru a reduce
probabilitatea repetérii acestor situatii. Intr-un
transport cu adevarat sigur, nu s-ar produce
nici accidente, nici accidente evitate la limita. In
sondajul nostru, am intrebat soferii participanti
daca au avut vreun accident evitat la limita din
cauza oboselii Tn ultimele 12 luni. Rezultatele sunt
prezentate in Figura 7.

Asa cum se arata in figura 7, 31% dintre soferii
de autobuze si autocare si 26% dintre soferii de
camioane au raportat ca au avut cel putin un
accident evitat la limita Tn anul precedent. Frecventa
oarecum mai mare atat a accidentelor reale, cat si
a celor potentiale suferite de soferii de autobuze si
autocare, in comparatie cu soferii de camioane se
explica prin faptul ca soferii de autobuze si autocare
sunt mai des in trafic urban dens si aglomerat.
Riscul producerii unui accident creste atunci cand
traficul este mai dens.

Factori care afecteaza ratele de accidente
Desi lipsesc datele de buna calitate privind
accidentele legate de obosealad, mai multe studii
au cercetat relatia dintre factorii care cauzeaza
oboseala (a se vedea capitolul 5) si siguranta. Aceste
studii arata ca ratele accidentelor variaza in functie
de momentul zilei (Adminaité-Fodor / Jost 2020;
Akerstedt / Philip 2018; Amundsen / Sagberg 2003;
ETSC 2011; Knipling 2015; Parkes / Gillan / Cynk
2009; Williamson si colab. 2011) . Riscul maxim de
accident apare intre orele 2.00 si 5.00, cu un nivel
de varf secundar, dar mai scazut in jurul orei 15.00.
pana la 16:00 Nivelul maxim al riscului de accident,
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pe timp de noapte, poate fi de zece ori mai mare
decat nivelurile din timpul zilei. Dovezile cercetarii
sustin concluzia ca acest lucru este legat de ceasul
endogen al corpului omenesc (ritmul circadian),
care manifesta un ciclu de aproape 24 de ore
condus de un ceas intern, cu varfuri si coborasuri
care apar pe tot parcursul ciclului. Cele mai mici
puncte ale ritmului circadian produc cel mai
puternic impuls de a dormi, cu vigilenta incepand sa
scada seara tarziu si atingand punctul cel mai scazut
intre ora 2:00 si 4:00 a.m. O alta scadere a vigilentei,
dar mai mica, este experimentata la inceputul dupa-
amiezii intre orele 1:00 p.m. si 3:00 p.m. (Filtness si
colab. 2019).

Pierderea somnului - lipsa de somn cumulata,
precum si orele de veghe continua - au fost, de
asemenea, asociate cu riscuri crescute de accidente
rutiere (Knipling 2015; Valent si colab. 2010). Orice
reducere a cantitatii sau a calitatii somnului sau
prelungirea timpului de veghe produce o datorie
de somn si un impuls de somn (Williamson si colab.
2011). Estimarile variaza intre o crestere de trei
pana la opt ori a riscului de accident, din cauza
somnului insuficient in noaptea dinaintea unei
calatorii. Riscul unui accident este, de asemenea,
mai mare pentru persoanele cu tulburari de somn
netratate (Anund et al. 2015). Studiile privind
sarcinile de conducere arata ca durata petrecuta
la volan afecteaza calitatea performantei la volan
(Akerstedt / Philip 2018; Beaulieu 2005; Williamson
si colab. 2011). Atat orele lungi de lucru, cat si
perioadele lungi de conducere neintrerupta au fost
asociate cu rate mai mari de accidente (Amundsen
/ Sagberg 2003; Dunn / Williamson 2012; Comisia
Europeana 2018b; Thiffault 2011). Un raport
ETSC (2011) indica un studiu care arata ca dupd
unsprezece ore de munca, riscul de a fi implicat
intr-o coliziune se dubleaza.
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EFECTE SUPLIMENTARE ALE OBOSELII

| .Pursisimplu nu esti prezent
atunci cdnd esti obosit.”

I (Sofer de camion danez despre impactul

| oboselii asupra vietii de familie)

Dupa cum indica cu tarie sectiunea anterioara, datele
privind accidentele in sine sunt o baza inadecvata
pentru a evalua cu exactitate efectele complete

ale oboselii conducatorului auto. Multi soferi de
camioane, autobuze si autocare sufera de efectele
oboselii, dar nu sunt implicati in accidente si nici nu
au fost aproape sa le faca. Efectele oboselii asupra
individului sunt multiple. De exemplu, un studiu
din sectorul minier arata ca oboseala creste riscul
de accidente de munca si probleme de sanatate pe
termen lung (NSW Mine Safety Advisory Council /
NSW Government 2009). Studiul citeaza astfel de
probleme de sanatate pe termen lung asociate cu
oboseala, cum ar fi:

® probleme digestive

® boald deinima

® stres
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® consumul nociv de droguri si alcool
® boala mintala.

Propriile noastre descoperiri indica, de asemenea,
ca oboseala are un efect negativ puternic asupra
starii de bine a conducatorului auto si asupra
vietii private. Soferii au explicat ca oboseala i-a
facut sa se simta prea obositi pentru a participa
la activitati cu altii si de asemenea, le-a cauzat
probleme de concentrare. Studiul norvegian
privind oboseala n diferite sectoare de transport,
din 2015, a constatat ca soferii de autobuze, in
special, nu aveau energie dupa munca (Phillips /
Sagberg / Bjgrnskau 2016). In plus, oboseala duce
la efecte psihosociale si epuizare emotionala,
care se manifesta prin anxietate, stare de spirit
proasta si depresie sau agresivitate.”' Mai mult,
unii conducadtori auto incearca sa compenseze
oboseala continua luand medicamente si
stimulente sau - mai rau - recurgand la consumul
de alcool si alte droguri.

11 Vezi si Phillips (2014); Varela-Mato si colab. (2019).



boseala este o stare cauzata de efortul
prelungit care duce la declinul treptat al
vigilentei fizice si mentale. Intrucat diversi
factori pot solicita eforturi, cauzele rezultante
ale oboselii sunt Tn mod similar diferite. Factorii
enumerati de obicei in literatura de specialitate ca
factori de risc pentru oboseala includ lipsa somnului
sau calitatea slaba a somnului (inclusiv tulburarile
de somn), ritmul circadian (efectul momentului-
din-zi), orele indelungate de lucru (timp alocat
sarcinilor) si lipsa de stimulare (tipul de sarcing,
mediu monoton).'? Cu toate acestea, exista si
multi alti factori relevanti. Numarul si diversitatea
acestor factori face dificila identificarea lor pe deplin.
Pentru a simplifica analiza, literatura de specialitate
referitoare la cauzele oboselii conducatorului auto
imparte factorii in diferite categorii. Clasificarea nu
este intotdeauna consecventd, insa categoriile pot fi
rezumate aproximativ dupa cum urmeaza:
® Factori individuali (cum ar fi somnul si sanatatea
conducatorului auto)
® Factori de conducere si de sarcini (cum ar fi
monotonia drumului, disponibilitatea zonelor de
odihng, caldura, zgomot si vibratii)
® Factori legati de conditiile de angajare si
de munca (cum ar fi durata orelor de lucru,
repausul si pauzele insuficiente sau sarcinile
excesiv de solicitante).

Interesant este ca majoritatea literaturii de
specialitate despre oboseala conducdtorului auto se
concentreaza mai intai pe factori legati de somn, cum
ar fi cantitatea si calitatea somnului, urmand apoi
cercetarea factorilor legati de conducere si sarcini,
cum ar fi conditiile monotone si cerintele care privesc

12 Asevedea de exemplu: Comisia Europeana (2021b); NSW Mine
Safety Advisory Council / NSW Government (2009); Sando / Mtoi /
Moses (2010).
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timpul alocat sarcinilor. in schimb, cauzele legate de
conditiile de angajare au primit putina atentie. Acest
lucru este demn de remarcat, intrucat cercetarile
noastre arata ca multi factori enumerati in literatura
de specialitate In legatura cu somnul, sanatatea sau
sarcinile sunt de fapt efecte ale conditiilor de munca
deficitare. Interactiunea dintre diferitele tipuri de
factori este prezentata mai jos.

Tn general, putem spune c& o varietate de
situatii si factori de risc joaca un rol si este putin
probabil ca numai un anumit set de procese
sa duca la oboseala (Smith / Allen / Wadsworth
2007). Mai degraba, oboseala poate fi considerata
rezultatul unei interactiuni complexe intre factori.
Rezultatele sondajului nostru indicd, de asemenea,
complexitatea cauzelor oboselii conducatorului auto.

Sondajul nostru acopera cauzele legate de
oboseala pe baza unui set initial de 26 de riscuri.
Tabelul 2 de la pagina 26 oferd o prezentare
generala a factorilor care contribuie la oboseala
conducatorului auto, care au fost identificati de
participantii la sondaj ca fiind cei mai semnificativi
dintre aceste 26 de riscuri. Procentele indicate in
tabel reflecta ponderea respondentilor care au
evaluat factorul special drept ,foarte important”
sau ,important” in contributia la oboseala
conducatorului auto.

Fiecare dintre acesti factori individuali a fost
validat de o majoritate covarsitoare a respondentilor
la sondaj. Toti factorii au obtinut o rata de validare
de 60% sau mai mult, ceea ce indica un grad ridicat
de experienta comuna n randul soferilor.

Dupa cum am vazut, efectele conditiilor de
munca asupra oboselii nu au primit atentia
cuvenita Tn studiile anterioare. Chiar daca este
bine cunoscut faptul ca efectele care contribuie
la oboseala ale condusului prelungit pot fi reduse
prin luarea unor pauze frecvente, aproape niciun
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studiu nu pune problema de ce soferii profesionisti
continua sa conduca atunci cand se simt obositi.

Tn schimb, rezultatele analizei noastre arat3 ca
tocmai conditiile de munca joaca un rol major nu
numai in generarea oboselii, ¢i si in determinarea
raspunsurilor conducdtorilor auto la acea oboseala.

Locurile de munca $i conditiile de munca
Conditiile de angajare si de munca pentru soferii
profesionisti sunt adesea aspre. Mai mult, studiile
arata ca atat conditiile de munca, cat si cele
sociale pentru soferii de autobuze, autocare

Tabelul 2: Factori considerati “foarte importanti”
sau "importanti” in sensul contributiei la oboseala,
in functie de experienta conducatorului auto

(rezultatele sondajului)

Conducatori
auto de Conducatori

autobuz/ auto de
Factori autocar camion
Factori legati de somn si de sanatate
Starea generala medicald /de sanatate 83% 80%
Epuizare generala 84% 80%
Timp insuficient pentru a dormi 84% 79%
Calitatea slaba a somnului 82% 82%
Somn intrerupt 77% 79%
Tulburari de somn 73% 69%
Factori legati de sarcini si de munca
Temperaturi extreme, caldura 78% 73%
Lipsa zonelor de odihna 63% 83%
Conditii de conducere monotone 72% 65%
Conducere pe timp de noapte 70% 71%
Conducere pe distante lungi 70% 59%
Factori legati de angajare si conditii de munca
?ﬁéiﬁgj;é“e lungi de lucru fara 85% 78%
Timp insuficient pentru odihna 82% 74%
gferi;\ttggseelimite de timp/program- 81% 750
Presiune la munca 78% 78%
Cantitatea de timp de lucru 75% 73%
Prea putine pauze de odihna 72% 67%
Conditii nefavorabile de somn 67% 65%

Sursa: sondaj propriu

si camioane s-au deteriorat brusc in ultimii ani
(Broughton si colab. 2015; Gibson si colab. 2017;
Pastori / Brambilla 2017; Pylkkénen si colab. 2013;
Turnbull 2018 ; Voss / Vitols 2019). Cateva studii
disponibile care se concentreaza pe ocuparea
fortei de munca si conditiile de munca, ca factori
cauzatori ai oboselii, enumera zilele lungi de
lucru, solicitarile de programare nerezonabile,
stimulentele financiare care imping soferii sa
conduca prea multe ore si penalitatile pentru
livrarile intarziate, ca factori relevanti in generarea
oboselii conducatorului auto (Amundsen / Sagberg
2003; Crum si colab. 2001; Mahajan si colab.
2019). Un studiu asupra soferilor de camioane din
porturile israeliene arata ca oboseala, adormirea

la volan si implicarea in accidente rezulta din
dificultati Tn gasirea statiilor pentru odihna, a
presiunilor angajatorilor si a orelor lungi de lucru
- aproape 40% dintre conducatori auto lucrau
peste limita legala ( Sabbagh-Ehrlich / Friedman /
Richter 2005). Principalul motiv pentru conditiile
de munca deficitare ale soferilor profesionisti

din Europa este vazut in liberalizarea pietei de
transport rutier de marfuri si pasageri, care a
condus la o spirala descendenta a conditiilor de
munca din cauza concurentei in crestere (Phillips /
Naevestad / Bjgrnskau 2015; Vitols 2019).

O tendinta puternica in domeniul transporturilor
este de a subcontracta munca catre companii
(adesea filiale) din ,tarile cu costuri reduse”. Unii
operatori de autobuze pe distante lungi actioneaza
doar ca platforme intermediare care lucreaza cu
subcontractanti care angajeaza conducdatori auto
in alta tara. Acolo unde strategiile de afaceri se
bazeaza in principal pe concurenta de preturi
si costuri, devine din ce in ce mai dificil pentru
companii sa isi desfasoare activitatea pe piata
transporturilor. Multi apeleaza la angajarea
soferilor la rate salariale mici si la eludarea legilor
si reglementarilor care reglementeaza timpul de
lucru, remuneratia si protectia social3. In general,
cresterea concurentei duce la deteriorarea
conditiilor de munca, la cresterea volumului de
munca si la Tncalcarea reglementarilor privind
timpul de conducere si de odihna.

OBOSEALA ACTIVA $I PASIVA

Oboseala conducatorului auto poate fi diferentiata
in oboseala activa si pasiva (Dorn 2017).
Oboseala activa apare dintr-o supraincarcare
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mentala sau fiziologica si poate fi rezultatul unor
conditii de conducere foarte exigente. Oboseala
pasiva apare de obicei atunci cand sarcina de
conducere este previzibila, iar soferii se bazeaza
pe schemele mentale existente, ceea ce duce la o
supraincarcare mentala si la o reducere a efortului
cheltuit pentru sarcina.

Ohoseala pasiva: subincarcare mentala
Studiile anterioare au pus un accent special pe
oboseala pasiva asociata cu conditiile de conducere
monotone, ca factor de risc (Thiffault / Bergeron
2013). Monotonia poate consta fie Tn sarcinile
conducatorului auto, fie In mediul de conducere.
Initial, aceasta problema a conditiilor de conducere
monotone a fost vazuta ca produsul unui mediu

de conducere fara evenimente, previzibil si
repetitiv. Conducerea pe distante lungi pe drumuri
monotone, cum ar fi in zone rurale fara variatii
topografice si cu trafic redus, sunt recunoscute ca

0 problema (cunoscuta sub numele de ,hipnoza
autostrazii”), in special in tarile mari, cum ar fi SUA si
Australia. In Europa, o astfel de monotonie este mai
putin frecventa.

O sarcina devine monotona atunci cand
stimularea este absentd, modificdrile sunt
previzibile sau exista un nivel ridicat de repetare.
Tn general, conducerea vehiculului este in mare
parte o sarcina repetitiva si monotonad, care
creste riscul de oboseala prin faptul ca produce
oboseald mentals sau fizicd, sau ambele. in
special, conducerea pe timp de noapte tinde sa
genereze oboseala pasiva, deoarece este adesea
amplasata intr-un mediu foarte monoton si
nesolicitant (Thiffault 2011).

Rezultatele noastre indicd, de asemenea,
ca conditiile de conducere monotone devin din ce
in ce mai problematice, deoarece digitalizarea in
crestere preia sarcinile de conducere. Sistemele
de asistenta si, in special, conducerea automata
conduc la o alternanta Intre perioadele care
necesita atentia deplina a conducatorului auto
si perioade de subincarcare cu sarcini care
genereaza monotonie, plictiseala si o lipsa de
stimulare, in care oboseala poate sa devina
predominant&. in sondajul nostru, 72% dintre
soferii de autobuze si autocare si 65% dintre
soferii de camioane au identificat conditiile de
conducere monotone ca fiind un factor important
sau foarte important care cauzeaza oboseala.
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Ohoseala activa: suprasolicitare
mentala si fiziologica

~Marfa nu raspunde,
dar pasagerii o fac”
(Reprezentant sindical olandez

»[Cand conduci un autobuz]
nu esti niciodata liber - nici
madcar sad faci o pauza.”
(Reprezentant sindical suedez)

Proiectul nostru ne-a condus, de asemenea, la
concluzia ca oboseala activa cauzata de supra-
incarcarea mentala este un element major al
oboselii conducatorului auto. Supraincarcarea
mentald poate rezulta, de exemplu, din sisteme
de asistenta care, prin semnale luminoase sau
zgomote, conduc la suprastimulare, ceea ce
afecteaza capacitatea de conducere a soferului. Cu
toate acestea, cauzele mai frecvente ale oboselii active
sunt cerintele de munca excesive, cum ar fi presiunea
intensa legata de timp, din cauza nevoii de a respecta
programele stricte si necesitatea de a conduce in
trafic cu densitate mare.

Tn cursul cercetarilor noastre referitoare la
supraincarcarea mentala, participantii la atelier si
seminar au pus mult accent pe o cauza speciala de
stres ocupational experimentat de soferii de autobuze
si autocare: stresul de a avea pasageri la bord, care
joaca un rol important in exacerbarea oboselii. Acest
lucru se datoreaza in principal sarcinilor suplimentare
care provin din interactiunea conducatorului auto cu
pasagerii - nu numai din comunicarea si asistarea
acestora, ci si din nivelul crescut de zgomot din
vehicul. A avea pasageri la bord inseamna, de
asemenea, ca soferii au putina libertate de a lua decizii
proprii, de exemplu, cu privire la momentul in care sa
ia 0 pauza. Din studiul asupra soferilor de autobuze
din Marea Britanie, Taylor si Dorn (2006) identifica
cerintele ocupationale si stresul ocupational, cu un
control redus al soferilor asupra capacitatii lor de a
lua decizii care sa i ajute sa faca fata cerintelor locului
de muncd, ca factori care agraveaza oboseala. Diferite
studii arata, de asemenea, ca stresul profesional este
deosebit de raspandit in randul soferilor de autobuze
si autocare. La unii operatori de autocare, este
obisnuit ca soferii sa fie obligati sa actioneze si ca ghizi
turistici. Aceasta inseamna cd pe langa transportul
pasagerilor, soferii - adesea in pauze sau in perioadele
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de odihna - trebuie sa planifice tururile, sa faca
prezentari si s& conduca excursii. In sondajul nostru,
84% dintre soferii de autobuze si autocare si 80%
dintre soferii de camioane au identificat epuizarea
generala ca fiind un factor de risc foarte important sau
important pentru oboseala.

Factori fiziologici

Supraincarcarea fiziologica generata de manipularea
incarcaturii grele a fost, de asemenea, recunoscuta
ca fiind o cauza de oboseala. Soferii de autobuze

si autocare au indicat munca solicitanta fizic de
incarcare si descarcare a valizelor. La randul lor,
soferii de camioane au indicat ca sunt tot mai ocupati
cuincarcarea si descdrcarea marfurilor grele. Astfel
de sarcini sunt si mai solicitante cu livrarile dimineata
devreme sau noaptea, cand personalul din depozit
nu este Thca disponibil la sediul clientului. Soferii au
ridicat, de asemenea, problema pozitiei sedentare si
statice pe care o presupune conducerea. Asezarea
constanta in pozitia de conducere poate provoca
tensiune in diferite parti ale corpului, ceea ce duce

la suprasolicitare fiziologica. Lipsa activitatii fizice

si nivelurile ridicate de comportament sedentar
(sezand) in timpul conducerii echivaleaza cu conditii
fizice precare (Varela-Mato si colab. 2015). n sondajul
nostru, 83% dintre soferii de autobuze si autocare si
80% dintre soferii de camioane si-au identificat starea
generala de sanatate si conditia medicala ca fiind un
factor relevant care contribuie la oboseala.

ORE DE LUCRU PRELUNGITE

Activitatea prelungita duce la oboseala fizica

si mentala (Comisia Europeana 2021a); Dunn /
Williamson 2012). Frecvent, oboseala poate fi direct
asociata cu timpul petrecut pentru o anumita sarcina
(time-on-task). Capitolul 4, examinand siguranta
rutiera si oboseala, a aratat ca rata accidentelor
creste odata cu timpul de conducere. Un accent
special trebuie pus pe discurile lungi. in sondajul
nostru, 70% dintre soferii de autobuze si autocare
si 59% dintre soferii de camioane au raportat ca
drumurile lungi reprezinta un factor foarte important
sau un factor important care provoaca oboseala.

Sarcini care nu au legatura cu conducerea
Conducerea nu este singura sarcina a conducatorului
auto. Activitatile care nu au legdtura cu conducerea
includ, de exemplu, incarcarea si descdrcarea,
curatarea si intretinerea tehnica, toate celelalte
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lucrari destinate sa asigure siguranta vehiculului.
Soferii de autobuze si autocare sunt obligati sa aiba
grija de pasageri, sa verifice biletele, sa colecteze
costul acestora, sa incarce si sa reincarce bagajele,
dar si sa curete si sa intretina vehiculele zilnic. Soferii
de camioane trebuie sa se ocupe de astfel de sarcini
de lucru ce nu au legatura cu condusul, cum ar fi
incarcarea si descarcarea vehiculelor, asigurarea
marfurilor si incarcaturii si indeplinirea formalitatilor
pentru transportul transfrontalier (reglementari
vamale, documente insotitoare).

Durata sarcinilor individuale se adauga la durata
totald a orelor de lucru. Programul de lucru al
soferilor de autobuze, autocare si camioane este
deosebit de lung, iar timpul petrecut la lucru poate fi
vazut ca o cauzad cheie a oboselii conducatorului auto
in transportul rutier. Timpul total petrecut lucréand
are efecte directe asupra timpului disponibil pentru
pauze si odihna. Dupa cum am vazut in capitolul 3,
analiza sondajului nostru privind datele referitoare
la prevalenta oboselii a aratat ca durata orelor de
lucru a fost un predictor semnificativ al faptului ca
soferii s-au simtit sau nu obositi sau epuizati in timp
ce conduceau. Cu cat sunt mai lungi orele de munca
ale soferilor, cu atat este mai probabil sa raporteze
ca se simt obositi. Tn sondajul nostru, 75% dintre
soferii de autobuze si autocare si 73% dintre soferii
de camioane au raportat ca programul lung de lucru
a fost un factor foarte important sau important care
contribuie la oboseala.

Factori legati de plata

Cativa factori sunt responsabili pentru timpul lung de
lucru in sectorul transporturilor. Pentru inceput, abia
daca este posibil ca soferii sa lucreze cu programe de
saptamana reduse, sau chiar cu jumatate de norma,
deoarece plata soferilor este adesea extrem de mica.
Tn mod frecvent, sunt platiti doar la nivel de salariu
minim si, dupd cum s-a indicat in mod clar, sunt
platiti pentru munca mai putina decat efectueaza

n realitate. Orele lungi lucrate abia contribuie la
obtinerea unui salariu adecvat. Mai mult, in multe
tari cu salarii mai mici, plata unui sofer se bazeaza

de fapt pe doud componente. In primul rand, exista
0 componenta care, in majoritatea cazurilor, se
bazeaza pe salariul minim national, care este supus
impozitului pe venit si contributiilor la asigurarile
sociale. In al doilea rand, exista diurna, care nu

este supusa contributiilor de asigurari sociale si, In
cazul soferilor internationali de camioane, poate
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Analiza literaturii de specialitate realizata de noi a aratat ca - in functie de metodologia
utilizata - intre 28% si 81% dintre soferi de camioane au resimtit oboseala conducatorului
auto si intre 4% si 46% dintre acestia au adormit la volan:

® Perioada zilnica de conducere nu trebuie sa depaseasca 9 ore, cu exceptia a doua ori pe
saptamana, cand poate fi prelungita la 10 ore.

® Durata totala de conducere saptamanala nu poate depasi 56 de ore, iar durata totala de
conducere pe doua saptamani nu poate depasi 90 de ore.

® Perioadele zilnice de odihna trebuie sa fie de cel putin 11 ore, cu exceptia unei reduceri la
9 ore de maximum trei ori pe saptamana. Odihna zilnica poate fi impartita intr-o odihna
de 3 ore urmata de o odihna de 9 ore pentru a obtine un total de 12 ore de odihna zilnica

® Odihna saptamanala este de 45 de ore continue, care poate fi redusa la fiecare doua
saptamani la minimum 24 de ore. Aranjamentele de compensare se aplica pentru o
perioada de odihna saptamanala redusa. Odihna saptamanala trebuie luata dupa
sase zile de lucru, cu exceptia soferilor de autocare angajati intr-un singur serviciu
ocazional de transport international de calatori, care si pot amana perioada de odihna
saptamanala pana dupa 12 zile, pentru a facilita concediile cu autocarul.

® O derogare a fost introdusa recent la regula de mai sus. in transportul rutier
international de marfa, conducatorului auto i se pot acorda acum doua perioade de
odihna saptamanale reduse consecutive, cu conditia stricta sa fie luata toata odihna

compensatorie

® Pauzele de cel putin 45 de minute (separabile Tn 15 minute urmate de 30 de minute)

trebuie facute cel tarziu dupa 4,5 ore.

reprezenta pana la 75% din venitul total lunar al

unui sofer. Acest lucru este extrem de problematic,
intrucat platile pentru boala si concediu, precum si
alte prestatii sociale, inclusiv pensiile pentru limita de
varsta, sunt calculate numai pe baza componentei
care face obiectul contributiilor la asigurarile sociale.
Acest factor este amplificat atunci cand platile sunt
legate de numarul de kilometri parcursi sau de
productie. Acest tip de plata este de fapt interzis,
dar totusi se practica in sectorul transporturilor,

la scara larga. Platile calculate pe kilometru parcurs
adesea nu Tsi mai dezvaluie caracterul Tn mod explicit
pe fisele de plata, unde sunt traduse in indemnizatii
zilnice, astfel incat aceasta prevedere nu poate fi
aplicata si controlata corespunzator. Una peste
alta, nivelul scazut de plata a soferilor creeaza
presiuni si stimulente pentru a continua sa conduca,
n ciuda oboselii pe care o resimt soferii. Soferii
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Sursa: Comisia Europeand (2021b)

nerezidenti din tari cu salarii mici, care sunt implicati
in transportul international sau de cabotaj de marfa
sunt obligati Tn mod special sa conduca ore lungi,
deoarece plata acestora este determinata exclusiv
de timpul lor de conducere. in ceea ce priveste acesti
conducatori auto, timpul de lucru nu este nici platit,
nici documentat.

Uniunea Europeana a adoptat o serie de
reglementadri si directive care limiteaza timpul
de conducere si definesc perioadele minime
de pauza si odihna. Regulamentul (CE) nr.
561/2006, modificat recent de Regulamentul (UE)
2020/1054, prevede un set comun de reguli ale
UE pentru duratele maxime de conducere zilnice
si saptamanale, precum si perioadele minime
de odihna zilnica si saptamanala pentru toti
conducatorii de transport rutier si vehiculele de
transport de persoane (a se vedea caseta 3).



OBOSEALA CONDUCATORULUI AUTO IN TRANSPORTUL RUTIER EUROPEAN

(Sofer de camion roman)

(Sofer de camion britanic)

.Livrarea la timp urmareste sa reducd la minimum cheltuielile pentru companii,
dar adaugd presiune si stres urias pentru conducatori auto. [...] Ceea ce conteazd
cel mai mult pentru companii sunt banii si termenele limitd. Expeditorii folosesc un
termen scurt de livrare ca stimulent de negociere in concurentd unul cu celdlalt.
Si apoi arunca volumul de munca asupra soferilor de camioane.”

E tot mai rdau, deoarece industria se schimba: vianzarile online cresc [...]. Clientilor
li se spune ca daca fac o comanda astazi, va ajunge acolo mdine - [...] mai multa
muncd pe timp de noapte [si] presiune incercénd sa atingem tinta. ... ”

Livrarea la timp (just-in-time - JIT) este o metodologie care vizeaza in principal reducerea timpilor
si a cerintelor de stocare in cadrul sistemului de productie, precum si a timpilor de raspuns de la
furnizori si clienti. Livrarea la timp a luat un avant deosebit odata cu cresterea comertului elec-
tronic si promisiunea frecventa catre client de a i se livra bunuri chiar a doua zi. Cu o strategie de
livrare just-in-time, managementul lantului de aprovizionare isi propune sa sincronizeze comen-
zile cu programele de productie sau de livrare. Mai mult, pe masura ce companiile rationalizeaza
depozitele, camioanele sunt din ce in ce mai des folosite ca spatiu de depozitare, cu probleme
aferente daca un camion intarzie. Prin urmare, eficienta este imbunatatita si costurile de stoc
sunt reduse deoarece companiile primesc bunuri numai in functie de necesitati.

Cu toate acestea, in cazul in care soferii de camioane nu respecta termenele stabilite, opera-
torul de transport poate fi nevoit sa compenseze clientul pentru intarzierile suportate. Stre-
sul pus asupra soferilor este agravat de raportarea constanta a actualizarilor privind pozitia
soferilor si camioanelor prin dispozitive de urmarire sau telefoane mobile.

Aplicare slaba
Cercetarile noastre arata ca angajatorii nu numai ca
folosesc la maximum libertatea permisa prin lege,
dar merg atat de departe incat sa incalce legea, din
cauza ratei scazute de executare. Cele noua ore
de odihna redusa devin norma si un element tipic
al orarului turei soferilor. Acest lucru se datoreaza
in principal eficientei costurilor si maximizarii
profitului din partea operatorilor de transport.
Studiile si evaluarea ex-post a legislatiei
europene au relevat probleme referitoare
la eficacitatea legislatiei in ceea ce priveste
timpul de conducere, de lucru si de odihna
al soferilor profesionisti (Comisia Europeana
2017). Principalele probleme ale legislatiei au
fost identificate ca aspecte de slaba aplicare si
executare Tn statele membre. Diferentele dintre
state privesc interpretarea legislatiei, definitiile
incalcarilor regulilor, nivelurile amenzilor si
sanctiunilor si discrepante in practicile de
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inspectie si executare. Directiva pentru aplicare
2006/22/CE stabileste nivelurile minime de
control in trafic si inspectii la sediul companiilor
de transport care urmeaza sa fie efectuate in
fiecare an de catre statele membre, insa analiza
noastra arata ca exista probleme majore cu
privire la exhaustivitatea inspectiilor. Mai multi
intervievati, incluzand Tn special inspectori de

la politia rutiera care au participat la atelierele
proiectului ETF, au indicat o varietate de incalcari
ale reglementarilor cunoscute pe scara larga, in
special in ceea ce priveste timpul de conducere si
timpul de lucru. Propria noastra analiza a datelor
a aratat Tn mod special ca prevalenta oboselii
este semnificativ mai mare in randul soferilor

de la companii Tn care timpul de lucru nu este
documentat sau nu este documentat bine (vezi
capitolul 3). Soferii care au raportat ca timpul de
lucru este documentat riguros au fost mai rar
afectati de oboseala conducatorului auto.
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in general, cele mai frecvente incalcari ale
reglementarilor se refera la timpul de lucru si
la pauze si perioade de odihna, urmate de ore
de munca neplatite si manipularea tahografelor
digitale sau a fiselor tehnice (Tsamis 2018; Voss /
Vitols 2019).

Fraude prin tahografe

Inregistrarile pe tahograf sunt obligatorii la toate
vehiculele cu o greutate mai mare de 3,5 tone care
sunt utilizate in scopuri comerciale. O problema in
crestere este frauda prin tahografe la camioane,
deoarece frauda devine din ce In ce mai sofisticata,
cu adaptari ale placilor de circuit si ale software-ului
pentru a face mai dificil de detectat respectarea
timpilor de conducere si a perioadelor de odihna.
Din punct de vedere pozitiv, reglementarile UE au
pregatit calea pentru introducerea unui ,tahograf
inteligent”, de noud generatie, pentru a elimina cele
mai grave forme de manipulare si alte infractiuni. Pe
partea negativa, totusi, nivelul sanctiunilor impotriva
incalcarilor reglementarilor nu este uniform Tn toata
Europa; tipurile de sanctiuni si marimea amenzilor
variaza foarte mult (Pastori / Brambilla 2017). in
unele tari, sanctiunile sunt atat de ineficiente incat nu
au nicio influenta asupra deciziei unei companii de a
respecta sau nu legea.

PRUZE $1 TIMP DE ODIHNA

Pauzele si perioadele de odihna pot preveni
oboseala. Se stie ca pauzele reduc si previn stresul si
ajuta la mentinerea si imbunatatirea performantei.
Odihna este un timp important de recuperare care
permite conducdtorilor auto sa se regenereze dupa
perioade indelungate de imersie si epuizare. Esecul
odihnei poate duce la oboseala cronica. In sectorul
transportului rutier, o problema fundamentala in
ceea ce priveste pauzele si perioadele de odihna este
€3, In ciuda definitiei legale a timpului de lucru care
specifica activitatile acoperite de timpul de lucru, nu
toate activitatile de lucru sunt luate in considerare
de catre operatori sau incluse in calcularea timpului
de lucru (sau platite). Multi conducatori auto sunt
instruiti sa nregistreze timpul petrecut n activitati de
lucru ca pauza sau timp de odihna.

in cazul soferilor nesindicalizati, singurul timp
platit este adesea timpul petrecut efectiv conducéand
vehiculul. Aceasta este aproape norma Tn cazul
soferilor din Europa Centrala si de Est, dupa cum au
relevat interviurile realizate pentru proiect.

Pauze scurtate

,Fiecare minut este utilizat cand
se face un orar, indiferent de
conditiile de trafic, de vreme
sau de volumul pasagerilor.”
(Sofer de autobuz / autocar austriac)

|

I

I

I

1. Conditiile de odihna in timpul pauzelor

| sunt cumplite. In anumite statii de
autobuz nici macar nu ai voie sa

I parchezi autobuzul mai mult de o

| ord. Daca existd facilitati de odihnd,
acestea nu oferd conditii adecvate

I pentru relaxare. Este vorba, in mare

I parte, de o camerd micd, aglomeratd,

I cu cGteva mese si scaune, zgomotoasd,
fara serviciu de méncare.”

I (Sofer de autocar/autobuz maghiar)

Conform regulamentului UE, trebuie sa existe cel
putin 45 de minute de pauza pentru fiecare patru
ore si jumadtate de condus. Aceasta poate fi, de
asemenea, impartitd in pauze separate de 30 si 15
minute. Analiza noastra arata totusi ca pauzele nu
sunt luate corect. 72% dintre soferii de autocare si
autobuze si 67% dintre soferii de camioane care au
raspuns la sondajul nostru au identificat numarul
prea mic de pauze ca fiind un factor de risc foarte
important sau important, care contribuie la oboseala.
Soferii raporteaza, de asemenea, ca pauzele nu sunt
0 adevarata perioada de relaxare.

Mai multi factori impiedica utilizarea eficienta a
pauzelor pentru recuperare. Soferii au raportat ca
trebuie sa foloseasca pauzele pentru alte activitati
de lucru, cum ar fi gasirea unui loc de parcare,
comunicarea cu pasagerii sau clientii si studierea
traseului. Unii operatori de autobuze si autocare
le permit soferilor sa vanda bauturi si gustari in
timpul pauzelor pentru a-si suplimenta veniturile;
si, intrucat salariul soferilor este foarte mic, acesta
este un stimulent pentru a renunta la pauza. Din
aceste motive, chiar daca soferii de autocar se
opresc relativ des pentru pauze cand pasagerii sunt
la bord, acest lucru nu duce la relaxare. in plus,
soferii de camioane raporteaza ca sunt contactati
in mod regulat de angajator sau de dispecerii lor
in timpul pauzelor, adesea cu scopul de a creste
presiunea pentru a finaliza un transport mai repede
sau pentru a respecta programele stricte.
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Tabelul 3: Sarcini efectuate
de soferii de autobuze si
autocare in timpul
perioadelor de odihna

Procentul soferilor care
raspund ,intotdeauna”
la intrebarea sondajului,
daca indeplinesc

aceste sarcini in timpul

Sarcini perioadelor de odihna

Curatarea autocarului 58%

Studierea traseului (identificarea

zonelor de parcare, taxelor etc.) 56%
Gasirea unui loc de parcare pentru 46%
autocar
Incércarea / descircarea bagajelor 46%
Preluare / predare a grupului de la/la 31%
hotel /statie
Asistenta acordata pasagerilor cu

’ 28%
probleme personale
Oferirea de sfaturi turistice pasagerilor 26%
Vanzarea de bauturi / gustari 19%
Vanzare de bilete 13%

Sursa: Turnbull (2018)

Presiunea programului
Pauzele nu pot fi luate deloc sau cel putin nu
integral. Presiunea perceputa pentru a respecta
programul joaca un rol major (a se vedea si
capitolul 5.1 privind supraincarcarea mentala).
Adesea, timpul alocat in programele de transport
de calatori, sau de catre expeditori sau receptioneri
pentru o calatorie de transport rutier de marfa, este
prea restrans. Programele stranse si cerintele de
programare au fost numite de 81% dintre soferii
de autobuze si autocare si de 75% dintre soferii de
camioane din sondajul nostru ca fiind factori de risc
foarte importanti sau importanti pentru oboseala.
Partenerii nostri de interviu au criticat faptul ca
programele nu iau in considerare intarzierile care
apar, de exemplu, din cauza congestiei traficului
sau a volumului de pasageri. Intr-un studiu suedez
privind soferii de autobuze, din 2017, 27% dintre
respondenti nu credeau ca timpul de conducere a
fost calculat in mod realist. Aproximativ 18% nu au
sosit la timp pentru pauze, ceea ce a Insemnat ca nu
au putut beneficia de pauza Tnh masura prevazuta in
programul lor (Dahlman / Anund 2020). La soferii de
camioane, presiunea timpului apare din fereastra de
timp a clientului pentru o livrare. Soferii de camioane
trebuie sa respecte Th mod obisnuit un timp de
livrare stabilit - ,livrare la timp” - in loc de o fereastra
de timp mai larga (vezi Caseta 4 la pagina 30).

Exista o presiune generala din partea
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angajatorului pentru a efectua transporturi mai

rapid si mai rentabil. Presiunea de lucru a fost data
ca un motiv foarte important sau important pentru
oboseala de 78% dintre soferii de autobuze, autocare
si camioane care au raspuns la sondajul nostru.

O problema de infrastructura importanta identifi-
cata de cercetarea noastra este marea dificultate pe
care o au soferii in gasirea unui loc potrivit pentru
odihna. Exista o lipsa generala de zone de odihna
pentru vehiculele mariin toata Europa. Aceasta
problema este deosebit de problematica pentru soferii
de camioane, care se confruntad adesea cu problema
supraaglomerarii locurilor de parcare pe autostrada.
Pentru soferii de autobuz, problema apare atunci cand
nu pot parca vehiculul intr-o statie de autobuz sau
pot face acest lucru doar pentru o perioada limitata
de timp. In sondajul nostru, 63% dintre soferii de
autobuze si autocare si 83% dintre soferii de camioane
au identificat lipsa zonelor de odihna ca fiind un factor
foarte important sau important care contribuie la
oboseala. Aceasta problema a fost asociata n special
cu calatoriile prelungite, care la randul lor merg
mana in mana cu problemele legate de orele lungi de
lucru, pauzele scurte si chiar incdlcdrile reglementarii
timpului de lucru si de conducere. In plus, proiectarea
zonelor de odihna a fost vazuta ca fiind problematica.
Pe l[anga faptul ca sunt expuse la zgomote - de
exemplu, de pe autostrazi neecranate si zgomot de
impuls (usile trantite ale masinii), zonele de odihna nu
dispun de facilitati precum zone de relaxare linistite
sau facilitati de agrement.

REPAUSURI INSUFICIENTE

.In cele noud ore de odihnd, trebuie sd
curat autobuzul, sa ajung acasda etc. ...
dorm doar patru péna la cinci ore.”
(Sofer de autobuz / autocar olandez)

|
|
|
: »Nu sunt suficiente noud ore de odihna
Zilnica atunci cdnd nu dormi in vehicul.

i Multi conducatori auto petrec péna la

| doud ore pezi facand navetd. Biroul te
impinge constant sa faci 60 de ore pe

[ saptamand pe parcursul a cinci zile.”

I (Sofer de camion britanic)

Conform reglementarilor UE, perioadele zilnice de
odihna trebuie sa fie de cel putin 11 ore, cu exceptia
unei reduceri la 9 ore de maximum trei ori pe
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Sindromul de apnee obstructiva in somn (AOS) este o afectiune n care respiratia se opreste
frecvent sau este redusa substantial in mod regulat pe tot parcursul noptii. Fiecare caz de ap-
nee este asociat cu o trezire partiala pe masura ce respiratia este restabilita, iar aceste treziri
consecutive conduc la lipsa somnului restaurator. Sondajele arata ca soferii de autobuze,
autocare si camioane au o rata mai mare de tulburari de somn (Kim si colab. 2017; Meuleners
si colab. 2015; Vennelle / Engleman / Douglas 2010). De exemplu, Braeckman (2011), intr-un
studiu realizat pe 474 de conducatori auto de camioane din Flandra, a constatat ca 22% dintre
acestia prezinta un risc mai mare de AOS. Alte studii estimeaza ca intre 3% si 7% din populatia
adulta generala sufera de AOS; dar incidenta corespunzatoare pentru soferii profesionisti este
cuprinsa intre 26% si 50% (Talbot / Filtness 2016). Sindicatul italian FILT CGIL raporteaza, pe
baza unui sondaj realizat in randul a 570 de conducatori auto de camioane cu privire la somn,
sanatate si boala, ca peste 20% dintre conducatori auto s-au plans in legatura cu somnul (FILT
CGIL 2017). in sondajul nostru, 73% dintre soferii de autobuze si autocare si 69% dintre soferii
de camioane au raportat tulburarile de somn ca factor de risc relevant. Tulburarile de somn nu
sunt intotdeauna verificate in timpul controalelor medicale regulate ale soferilor.

saptamana. Dupa cum am vazut, operatorii folosesc
in mod obisnuit aceasta exceptie. in plus, diverse
sarcini legate de munca sunt adesea efectuate in
timpul perioadei de odihna. Un studiu din 2018
privind conditiile de munca a 698 de conducatori
auto de autocare si autobuze din Europa enumera
0 gama larga de activitati de lucru pe care soferii le
efectueaza ,intotdeauna” in timpul lor de odihna
(vezi tabelul 3).

Timp de naveta

Timpul petrecut de conducatori auto calatorind

la si de la vehicule apare, de asemenea, adesea in
cadrul perioadelor de odihna. Multi conducatori
auto petrec mult timp in fiecare zi facand naveta.
Soferii nerezidenti din unele tari europene trebuie
uneori sa petreaca mai multe zile intr-un microbuz
pentru a ajunge la locul de munca, inainte de

a Tncepe misiunea lor reala. 82% dintre soferii

de autobuze si autocare si 74% dintre soferii de
camioane din sondajul nostru au raportat timpul
insuficient pentru odihna ca fiind un factor de risc
foarte important sau important pentru oboseala
conducatorului auto.

Lipsa de odihna $i pierderea somnului

Tn plus, perioadele lungi de munca fara zile libere
sunt mentionate ca fiind o cauza relevanta de
oboseald. in sondajul nostru, 85% dintre soferi
ide autobuze si autocare si 78% dintre soferii de
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camioane au identificat seriile de zile lungi de
lucru fara zile libere ca fiind o cauza importanta
sau foarte importanta de oboseala. Regulamentul
UE impune cel putin o perioada de odihna de 45
de ore si o perioada de odihna de 24 de ore n
orice perioada de doua saptamani - cu exceptia
turelor ocazionale cu autocarul international, care
intra sub incidenta ,derogarii de 12 zile", ceea ce
fnseamna ca soferului i se poate cere sa conduca
doudsprezece zile fara zile libere. Noile reguli de
conducere si timp de odihna adoptate permit
soferilor de camioane internationali sa conduca si
trei saptamani cu doar doua zile libere.

Timpul scurt de odihna este asociat cu lipsa
de somn (Filtness si colab. 2019). Studiile de
oboseald sunt adesea orientate catre cercetarea
somnului, iar privarea de somn a fost identificata
ca fiind unul dintre principalii factori de risc care
cauzeaza oboseala. Dupa cum s-a mentionat in
capitolul 4, factorii legati de somn sunt o sursa
semnificativa de oboseala a conducatorului auto.
Tn studii, cele mai frecvent mentionate cauze ale
oboselii sunt lipsa somnului, somnul de calitate
slaba si tulburarile de somn, precum si cerintele
de somn induse de ciclul circadian sau de ceasul
intern al corpului (Anund si colab. 2016; Belenky
si colab. 2012; Braeckman si colab. 2011; ETSC
2011). Turele lungi de lucru si perioadele scurte de
somn cresc semnificativ riscul de a adormi cateva
momente volan (Perttula / Ojala / Kuosma 2011;
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Normele UE prevad ca, in timpul unei perioade de odihna soferul trebuie sa poata dispune
liber de timpul sau, in conformitate cu articolul 4 litera (f) din Regulamentul (CE) nr. 561/2006
privind timpii de conducere si perioadele de odihna zilnica si saptamanala. Cu toate acestea,
articolul 9 alineatul (1) trateaza situatia in care un sofer insoteste un vehicul transportat

cu feribotul sau trenul si, in acest context, prevede anumite derogari. Atunci cand un sofer
calatoreste cu feribotul sau trenul, cu conditia sa aiba acces la un pat supraetajat sau o
cuseta, soferul isi poate lua pauza sau se poate odihni pe feribot sau in tren. Acest lucru
deriva din formularea articolului 9 alineatul (2) care stipuleaza ca orice timp petrecut in
calatorie ,,nu va fi considerat drept odihna sau pauza decat daca soferul este pe feribot sau
Tn tren si are acces la un pat supraetajat sau la o cuseta”. Prin urmare, regula feribotului

sau a trenului permite o derogare de la dispozitia conform careia ,odihna” constituie ,orice
perioada neintrerupta in care un sofer poate dispune liber de timpul sau”.

O perioada zilnica, regulata, de odihna de cel putin 11 ore efectuata pe un feribot sau in tren
poate fi intrerupta de cel mult doua ori. Timpul total al acestor doua intreruperi nu poate

depasi o ora.

Cu noile reguli adoptate in iulie 2020, companiile, in scopul de a urca sau cobori vehicule

pe feribot sau tren, pot determina soferii sa intrerupa nu numai odihna zilnica, ci si odihna
saptamanala, in special odihna redusa (minimum 24 de ore), si perioadele lor normale de
odihna saptamanala (45 de ore si mai mult). Singura diferenta dintre ultimele doua este

ca, atunci cand odihna este luata ca parte a odihnei saptamanale normale, calatoria cu
feribotul trebuie sa aiba o durata de cel putin opt ore. Derogarea de feribot / tren poate fi
utilizata numai atunci cand soferul are acces la un pat supraetajat sau la o cuseta. Cu toate
acestea, o nemultumire evidentiata de soferii care au participat la cercetarea noastra a fost
ca adesea le lipsesc facilitati de odihna adecvate in timpul acestor calatorii. De exemplu, pe
feriboturi, soferii nu au o cabina rezervata, iar in trenuri, compartimentele trebuie impartite
cu alte persoane, ceea ce face dificil un somn odihnitor. intr-o cilatorie cu feribotul de patru
ore, de exemplu, timpul efectiv petrecut intr-o cuseta - daca exista - este de obicei redus

la jumatate, intrucat este nevoie de timp pentru check-in, iar soferul trebuie sa elibereze
cabina cu mult inainte de sfarsitul calatoriei, pentru a permite personalului feribotului sa
curete si sa pregateasca cabina pentru urmatoarea traversare.

Unite 2019; Verpraet 2006). In sondajul nostru,
84% dintre soferii de autobuze si autocare si 79%
dintre soferii de camioane au spus ca nu este
suficient timp pentru a dormi iar acest lucru a

fost un factor ,foarte important, sau ,important,
care a contribuit la oboseala. Lipsa somnului

este determinata de perioade lungi de veghe. O
persoana are nevoie de 8 ore de somn pe ciclu de
24 de ore. Studii multiple au aratat ca mai putin de
cele 8 ore necesare - asa cum este adesea cazul
soferilor de autobuze, autocare si camioane - duce
la lipsa de somn. care duce la oboseala (Akerstedt /
Philip 2018; Thiffault 2011; Unite 2019).
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Calitatea slaba a odihnei

Calitatea odihnei poate fi, de asemenea, o
problema. Tn sondajul suedez din 2017 asupra
soferilor de autobuze, 22% dintre respondenti
nu s-au simtit odihniti cand s-au urcat la volan la
inceputul zilei (Dahlman / Anund 2020). Calitatea
somnului poate fi un factor important (Braeckman
si colab. 2011; FILT CGIL 2017; Filtness si colab.
2019). Calitatea slaba a somnului a fost raportata
ca un factor important sau foarte important care
contribuie la oboseala, de 82% dintre soferii de
autobuze, autocare si camioane din sondajul
nostru. Calitatea somnului este afectata de
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intreruperi si de conditiile nefavorabile de somn.
Tulburdrile de somn, cum ar fi sindromul de apnee
obstructiva (SAO) pot duce la intreruperea somnului
(vezi caseta 5 la pagina 33)

.Derogarea de feribot / tren” a UE permite
intreruperea timpului de odihna al soferilor la
imbarcarea sau debarcarea de pe feribot sau tren, cu
consecintele negative corespunzatoare pentru odihna
soferilor (a se vedea caseta 6). 77% dintre soferii de
autobuze si autocare si 79% dintre soferii de camioane
din sondajul nostru au identificat intreruperea
somnului ca un factor important sau foarte important
care contribuie la oboseala conducatorului auto.

cﬂlldi!ii de somn proaste

Tn ceea ce priveste conditiile de dormit, 67% dintre
soferii de autobuze si autocare si 65% dintre soferii
de camioane au identificat conditiile nefavorabile

de dormit ca fiind un factor care contribuie la
oboseala conducatorului auto. De exemplu, cu
echipaj multiplu, operatorii considera in mod obisnuit

primele 45 de minute pe care un sofer le petrece
departe de volan, ca pe o pauza, indiferent unde se
afla soferul. Drept urmare, un sofer trebuie adesea
sa faca pauza sezand si cu centura pusa, pe scaunul
pasagerului, In timp ce vehiculul este in miscare.
Conducatori auto de camion, in special, care deseori
trebuie sa petreaca noaptea in zonele de odihng, se
plang ca proiectarea deficitara a zonelor de parcare,
precum si conditiile inconfortabile de mediu sunt
factori care contribuie la slaba calitate a somnului (a
se vedea, de asemenea, Caseta 7). Dormitul Tn cabina
este afectat de lipsa de aer conditionat si de zgomotul
de pe autostrazile neecranate. Multi conducatori auto
considera ca zonele de odihna sunt nesigure - sunt
adesea scene ale unor furturi. Soferii de camioane
au raportat ca sentimentul ca ar putea fi jefuiti i-a
impiedicat sa doarma profund Tn cabina. Soferii de
camioane s-au referit, de asemenea, la o problema
specifica cu camioanele frigorifice, care sunt
concepute pentru a transporta marfuri perisabile

la temperaturi specifice. In acest scop, acestea sunt

Aerul conditionat functioneaza pe baterie, dar dupd 4-5 ore bateria este

atdt de scazuta incdt o opresc, altfel motorul nu ar mai putea fi pornit.”

(Sofer de camion german)

(Sofer de camion portughez)

.0 noapte petrecutd [dormind] vara fara aer conditionat este o noapte pierduta”.

Lucrul in conditii de mediu dure si incomode poate contribui la oboseala (NSW Mine Safety
Advisory Council / NSW Government 2009; Phillips / Sagberg / Bjernskau 2016). in transportul
rutier, conditiile de mediu inconfortabile includ caldura, frig, zgomot si vibratii mecanice

n interiorul vehiculului, precum si factori externi, cum ar fi vremea rea, vizibilitatea slaba,
drumurile proaste si traficul cu densitate mare. Temperatura extrema, in special caldura, a
fost numita de 78% dintre soferii de autobuze si autocare si 73% dintre soferii de camioane
din sondajul nostru ca factor de risc pentru oboseala. Caldura a fost, de asemenea,
mentionata ca fiind o cauza de oboseala de aproape toti partenerii de interviu, deoarece
aerul conditionat din vehicule nu reuseste sa regleze bine temperatura. Soferii de autobuze
si autocare au mai subliniat ca vehiculele lor sunt de obicei echipate cu geamuri foarte mari
pentru a spori confortul pasagerilor. Cu toate acestea, rezultatul este ca soferii sunt mult
mai expusi la soare. Din consideratie pentru pasageri, geamurile nu pot fi deschise, de obicei,
Tn timpul condusului. Soferii de camioane au explicat ca un motor in functiune incalzeste si
mai mult cabina, sporind cdldura venita din afara, in timpul verii. In plus, aerul conditionat
se opreste automat dupa doar cateva ore. Caldura este, de asemenea, un factor cheie care
contribuie la slaba calitate a somnului in cabina vehiculului. In plus, vibratiile mecanice si
deranjul provocat de zgomot pot provoca disconfort care duce la oboseala.
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uneori echipate cu un sistem mecanic de refrigerare,
alimentat de un motor diesel cu cilindree mica. Acesta
poate fi extrem de zgomotos. Soferii de camioane
raporteaza ca camioanele frigorifice din statiile de
odihna ii opresc nu doar pe soferii acestor camioane,
Ci si pe ceilalti conducatori auto parcati in apropiere
sa se odihneasca confortabil.

ORARE DE LUCRU MUNCA
IMPREVIZIBILE S1 NEREGULATE

l »Nu stiu daca lucrez méine sau nu.
Nu exista programare: dacad ei

| [angajatorul] nu sund pénd la ora

| poatry, stii ca esti liber a doua zi.
S-ar putea sa apard locuri de munca

I suplimentare in acea zi si de aceea

I ei [angajatorul] nu se angajeaza sa
respecte orarele.”

I (Sofer de autobuz / autocar belgian)

Senzatia de oboseald este legata in mod obisnuit
de ritmul circadian al corpului (Comisia Europeana
2018b) - ceasul biologic intern care coordoneaza
prioritatile fiziologice pentru activitatile zilnice.
Rolul pe care il joaca acest lucru in oboseala
conducatorului auto implica ceea ce este cunoscut
sub numele de efectul momentului din zi (time-of-
day). Corpul uman are nevoie mai mare de somn
in anumite momente intr-un ciclu de 24 de ore.

n aceste momente exista o tendintd natural3 de

a dormi si, daca acest lucru este suprimat, apare

0 senzatie de somnolentd. Modelele de munca
nocturna si de munca neregulata (si de somn)
intra in conflict cu ciclul biologic natural si cu
nevoile consecvente de somn (Comisia Europeanda
2018b; Parkes / Gillan / Cynk 2009; Thiffault 2011).
Programarea fixa a ceasului corpului uman este,
de asemenea, motivul cheie pentru care poate fi
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mai greu sa dormi in timpul zilei decat noaptea. In
sondajul nostru, conducerea pe timp de noapte a
fost raportata de 70% dintre soferii de autobuze
si autocare si 71% dintre soferii de camioane ca
fiind un factor relevant care contribuie la oboseala
conducatorului auto. Tn capitolul 4 s-a subliniat ca
exista o asociere intre frecventa accidentelor si
ritmul circadian. Acest ritm joacd, de asemenea, un
rol in raport cu programele neregulate de lucru.
Analiza noastra a constatat ca soferii de autobuze,
autocare si camioane au mai putine sanse decat
lucratorii din majoritatea celorlalte profesii sa
lucreze cu acelasi program in fiecare zi. Programele
neregulate de lucru, schimburile rotative si
modificarile frecvente ale programului de odihna-
munca sunt contrare programarii fixe a ceasului
corpului uman (Akerstedt / Philip 2018).

O alta problema pe care cercetarea noastra
a observat-o este anuntarea schimburilor foarte
din scurt. Acest lucru rezulta de obicei din dorinta
operatorilor de a fi cat mai flexibili posibil si
pentru a evita costuri suplimentare atunci cand
angajatii sunt chemati in zilele libere, precum
si din presiunea de a accepta Incarcaturi si
transporturi urgente de la clienti. Este destul de
obisnuit in sectorul transporturilor pentru soferii
de autobuze, autocare si camioane sa fie informati
despre urmdatoarea lor misiune Tn doar in dupa-
amiaza zilei precedente. Acest lucru nu le permite
soferilor sa faca nicio planificare si afecteaza
negativ ciclurile circadiene, provocand instabilitate
in tiparele de somn. Urmatoarea tura poate incepe
chiar in noaptea urmatoare, ceea ce face imposibil
un somn adecvat inainte de inceperea cursei.

Studiile arata, de asemenea, ca munca in ture
- in special tura Tmpartita (in care ziua de lucru a
unui singur sofer este impadrtita in doua perioade)
- creste somnolenta in timpul conducerii (Ihlstrém
/ Kecklund / Anund 2017).
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PREVENTIE $1 CONTRAMASURI

trategiile de contramasuri pentru prevenirea
oboselii conducatorului auto au primit o
atentie considerabila in ultimii ani, iar
literatura de specialitate cu privire la
prevenirea oboselii este vasta (Anund si colab.
2015; ETSC 2011 si 2013; Comisia Europeana 2018b;
Filtness si colab. 2019; Goldenbeld 2011 ; Phillips
2016; Thiffault 2011). Cu toate acestea, o mare
parte din literatura de specialitate se concentreaza
in primul rand pe detectarea microsomnului

prin strategii generale de siguranta rutiera, cum

ar fi o infrastructura rutiera sigura (masuri ca
barierele mediane, benzi cu feedback audio-tactil
atunci cand sunt traversate - denivelari ale partii
carosabile) si solutii, cum ar fi tehnologiile de
siguranta a vehiculelor pentru evitarea accidentelor
si tehnologiile de detectare a oboselii (Adminaité-
Fodor / Jost 2020). Desi aceste masuri pot fi utile in
reducerea celor mai grave consecinte ale oboselii,
ele nu previn de fapt oboseala. Aceasta abordare
se bazeaza in mare parte pe luarea in considerare
a oboselii atunci cand este prea tarziu, mai degraba
decat pe identificarea cauzelor sale reale si
eliminarea consecintelor prin prevenirea oboselii.
Tntelegerea cauzelor (reale) este cruciala pentru
prevenirea, detectarea si contracararea oboselii in
mod eficient.

Solutiile gasite prin cercetarea documentara pot fi
grupate Tn mai multe categorii, inclusiv contramasuri
autoadministrate, interventii de gestionare, masuri
de infrastructura rutierd, legislatie si aplicare,
tehnologie de detectare a oboselii si campanii
publicitare (a se vedea caseta 8 de la pagina 38)."3

Contramasurile sunt la fel de diverse ca si
cauzele oboselii. In ceea ce priveste definitia
oboselii (a se vedea capitolul 2) - o intrebare

13 Vezisi: Dorn (2017); Fletcher si colab. (2005); Société de l'assurance
automobile du Québec (2011).

semnificativa este daca oboseala conducatorului
auto este acum considerata ,,oboseala” pura sau o
manifestare a ,somnolentei”. In timp ce oboseala in
sens restrans rezulta din cerintele si conditiile fizice,
cum ar fi postura fortata Tn timpul conducerii sau
monotonia, somnolenta deriva din lipsa somnului.

Tabelul 4: Factorii considerati foarte
importanti sau importanti in calitate
de contramasuri pentru prevenirea
oboselii conducatorului auto

(rezultatele sondajului) Conducétori
autode Conducatori
autobuz/ auto de
Contramasuri autocar camion
Contramasuri autoadministrate
Opreste si ia 0 pauza 87% 89%
Trage un pui de somn 73% 80%
Alte contramasuri
Locatii dg odihna pentru conducatori 87% 93%
auto mai multe / mai bune
O infrastructura rutiera mai buna 78% 81%

Cresterea gradului de constientizare
a angajatorilor cu privire la 80% 76%
consecintele oboselii

Aplicarea mai consecventa a 81% 73%
legislatiei

Mai multd educatie cu privire
la efectele oboselii asupra 76% 70%
conducatorilor auto

Legislatie mai strictd privind timpii de

0 0
odihna / conducere 81% 68%
Campanii de constientizare publica
privind oboseala conducatorului 75% 68%
auto
Norme si instructiuni de siguranta
clare pentru conducatori auto de la 77% 67%
angajator
Planul propriu al angajatorului 70% 61%

pentru gestionarea oboselii

Source: own survey
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* Legislatie si aplicare: initiative de aplicare a reglementarii si de a oferi un mecanism
pentru implementarea si aplicarea eficienta a masurilor de control (timp de lucru, odihna

si pauze)

* Contramasuri autoadministrate: odihna / somn, cofeina, deschiderea ferestrei /
pornirea aparatului de aer conditionat si ascultarea muzicii

* Educatie: Educarea soferilor profesionisti in ceea ce priveste aspectele oboselii

* Programarea muncii si proiectarea programului: planificarea muncii si a schimburilor,
orele de serviciu, pauze si somn scurt, programele de lucru in functie de modelele
circadiene, perioadele minime de odihna intre schimburi

¢ Managementul riscului de oboseala sau interventii specifice de management ale
companiei: sisteme de management al sigurantei, evaluari ale riscurilor si strategii de
atenuare, cultura companiei, monitorizarea orelor lucrate efectiv

* Tehnologie de detectare a oboselii: dispozitive de detectare si avertizare din dotarea
vehiculului, de exemplu, dispozitive bazate pe masuratori ale miscarilor ochilor si
comportamentului conducatorului auto (inclusiv deviatiile de directie si banda)

* Masuri de infrastructura rutiera: zone de odihna, proiectare de drumuri (benzi cu

denivelari);

e Campanii de publicitate si sensibilizare

Aceasta diviziune conceptuala are ca rezultat
contramasuri divergente. Oboseala poate fi redusa
prin pauze, dar somnolenta poate fi remediata doar
prin somn. Necesitatea de a ne concentra asupra
surselor de oboseala pentru a gasi contramasuri
eficiente este din nou evidenta in ceea ce priveste
subincarcarea si suprasarcina mentala sau
fiziologica, care necesita contramdsuri complet
opuse. In plus, oboseala legatd de munca poate fi
gestionata cel mai bine la nivel organizational, Tn
timp ce factorii care nu sunt legati de munca variaza
considerabil intre indivizi si sunt gestionati cel mai
bine la nivel individual. Este interesant de mentionat
faptul ca s-au facut foarte putine cercetdriin ceea ce
priveste evaluarea contramasurilor care opereaza
efectiv impotriva oboselii conducatorului auto. Prin
urmare, este adesea dificil sa se traga concluzii cu
privire la eficacitatea acestor masuri (Filtness si
colab. 2019).

Rezultatele analizei noastre din capitolul 5
arata ca un rol major in determinarea oboselii
conducatorului auto 1l joaca conditiile de lucru.
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Cu toate acestea, contramasurile luate in
considerare n literatura de specialitate nu includ
nici o consideratie asupra schimbarii conditiilor de
munca si de angajare. Literatura de specialitate se
concentreaza pe contramdsuri autoadministrate.
Acestea transfera responsabilitatea pentru
prevenirea oboselii conducatorului auto catre
conducatorii auto insisi. Avand n vedere ca
oboseala este cauzata Tn mare parte de conditii

de munca deficitare, soferii nu prea au putere sa
ia masuri pentru a-si remedia propria oboseala -
fie prin prevenire, fie prin contramasuri. Studiile
au constatat ca, in ciuda faptului ca toti soferii au
cunostinte despre riscuri, semnificatia somnului si
importanta de a trage un pui de somn, majoritatea
soferilor continua sa conduca chiar si atunci cand
sunt constienti ca sunt somnorosi (Nordbakke 2004;
Nordbakke / Sagberg 2007). Datorita lantului de
comanda, soferii pot avea doar posibilitati limitate
de a influenta proiectarea calatoriilor pe care le fac
si, prin urmare, de a lua masuri pentru a preveni
oboseala. Mai mult, nu toate contramasurile
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impotriva oboselii care sunt frecvente in alte
sectoare de angajare sunt disponibile pentru soferii
de autobuze, autocare sau camioane, care se
confrunta cu un mediu de lucru mai restrictiv.

Tn sondajul nostru, am cerut participantilor s3
identifice contramasuri importante pentru a preveni
oboseala conducatorului auto n transportul rutier,
dintr-o lista de 19 optiuni. Tabelul 4 (la pagina 37)
enumera contramasurile care sunt considerate a fi
un factor important sau foarte important.

Urmatoarea sectiune se concentreaza pe
contramasuri care vizeaza principalele cauze ale
oboselii identificate Tn timpul cercetarii noastre (vezi
capitolul 5). Selectia reflecta rezultatele sondajului si
interviurilor noastre, precum si rezultatele atelierelor
si ale seminarului. Aceste contramasuri sunt, in
moduri diferite, de competenta soferilor, operatorilor
din UE si din statele membre. Trebuie avut in
vedere faptul ca oboseala conducatorului auto este
o problema foarte complexa. Cel mai adesea, mai
multe cauze diferite au un rol in provocarea acesteia.
Tn loc sa se puné in aplicare contramé&suri pentru a
aborda un singur aspect al problemei, este adesea
necesara o abordare mai cuprinzatoare si holistica
pentru a reduce oboseala conducatorului auto.

CONTRAMASURI PENTRU
CONDUCATORI AUTO

»Nu poti opri autobuzul pur si simplu
cd@nd esti obosit. Sunt pasageri la
bord si orare de respectat.”

(Sofer de autocar / autobuz britanic)

»Sd trdiesti cu cafea si bauturi
energizante - chiar este sandatos?”
(Sofer de camion roman)

Multe linii directoare, cursuri de instruire si campanii
de siguranta rutiera evidentiaza contramasurile
auto-administrate impotriva oboselii. De asemenea,
literatura de specialitate indica o serie de contra-
masuri care pot fi autoadministrate, cum ar fi,

de exemplu, consumul de cofeina sub forma de
ceai, cafea, cola sau o bautura energizanta. Cu
toate acestea, 0 gama mai larga de masuri ce pot
fi auto-administrate sunt utilizate de conducatori
auto, cu diferite grade de eficacitate - de exemplu,
deschiderea ferestrei, pornirea aparatului de

aer conditionat si ascultarea muzicii. Un studiu

PREVENTIE SI
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discuta despre eficienta acestor masuri si ajunge

la concluzii mixte (Nordbakke / Sagberg 2007).
Rezultatele sondajului nostru arata ca majoritatea
respondentilor stiu daca contramasurile individuale
sunt sau nu eficiente; si, Tn general, nu vad consumul
de cofeing, intrarea aerului proaspat sau ascultarea
radioului ca modalitati eficiente de crestere a
vigilente.

Odihna care include somnul

Studiile arata ca cel mai util si eficient remediu
pentru oboseald este odihna care include somnul
(Société de I'assurance automobile du Québec
2011). Participantii la sondajul nostru, de asemenea,
subliniaza cu tarie ca somnul este o contramdsura
eficienta impotriva oboselii. 73% dintre soferii

de autobuze si autocare si 80% dintre soferii de
camioane au considerat ca ,un pui de somn” este
0 masura importanta sau foarte importanta pentru
reducerea oboselii. Cu toate acestea, asa cum se
arata in capitolul 5, cerintele de baza pentru un
somn suficient depind de conditiile de munca si
acestea nu pot fi influentate de soferii de autobuz,
autocare si camioane.

O alta masura importanta pentru combaterea
oboselii o reprezinta ,oprire si luarea unei pauze”.
87% dintre soferii de autobuze si autocare si 89%
dintre soferii de camioane din sondajul nostru au
evaluat luarea unei pauze drept o contramasura
foarte importantd sau importanta. Desi luarea unei
pauze a fost evaluata ca fiind eficienta, soferii au
sustinut in timpul activitatii noastre de cercetare
ca nu a fost o contramasura predominantd, din
cauza motivelor enumerate in capitolul anterior.
Soferii de autobuze si autocare, in special, nu sunt
liberi sd ia 0 pauza sau sa traga un pui de somn ori
de cate ori au nevoie, Intrucat au pasageri la bord
si orare stricte de respectat. Acest lucru limiteaza
sever capacitatea soferilor de autobuze si autocare
de a preveni oboseala. Soferii si reprezentantii
sindicatelor care au participat la ateliere si
interviuri au subliniat, totusi, cd un pui de somn
poate fi considerat doar o solutie pe termen scurt
si nu ca un remediu real pentru oboseala cronica.

Etlm:a;ia

Educarea soferilor profesionisti cu privire la
aspectele oboselii este considerata o strategie de
prevenire in diferite studii (Dorn 2017; ETSC 2011;
Pylkkdnen si colab. 2013). S-a sugerat ca soferii
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e Somn adecvat si pauze suficiente

e Educatie pentru cresterea gradului de
constientizare a soferilor cu privire la
oboseala conducatorului auto

e screening frecvent al sanatatii,
inclusiv verificari pentru a detecta
tulburarile de somn

Sursd: compilare proprie pe baza

rezultatelor sondajului, interviurilor
specifice, atelierelor si seminarelor

ar trebui educati cu privire la diferite aspecte ale
oboselii conducatorului auto, cum ar fi fiziologia
oboselii, strategiile de management, implicatiile

de sigurantd si contramasurile eficiente. Sondajul
nostru arata ca 76% dintre soferii de autobuze

si autocare si 70% dintre soferii de camioane

au considerat ca o mai buna educatie cu privire

la efectele oboselii asupra soferilor ar fi o
contramasura care ar ajuta la prevenirea oboselii.
Cu toate acestea, interviurile noastre au dezvaluit
ca orice consideratie a managementului oboselii in
pregatirea si educatia soferilor este minima, daca
nu chiar inexistentd. Ar trebui spus ca educatia
speciala pentru conducatorii auto poate fi utila
pentru cresterea gradului de constientizare a
soferilor cu privire la oboseala si ii poate ajuta sa isi
evalueze mai fiabil propriul nivel de afectare legata
de oboseala.

In mod similar, campaniile de sensibilizare a
publicului privind siguranta rutiera s-au bazat
de obicei pe prevenirea oboselii conducatorului
auto in randul publicului larg. Campaniile de
constientizare a publicului privind oboseala
conducatorilor auto au fost considerate a fi
un factor important sau foarte important in
combaterea oboselii de catre 75% dintre soferii
de autobuze si autocare si 68% dintre soferii de
camioane din sondajul nostru. Cu toate acestea,
mai multe studii critice au evaluat efectul unor
astfel de interventii educationale ca fiind de
valoare limitata (ETSC 2010; Pylkkdnen si colab.
2013). Esecul abordarii cauzelor reale care stau
la baza oboselii conducatorului auto este vdzut
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ca unul dintre motivele pentru care cursurile
de formare profesionala privind oboseala nu
imbunatatesc neaparat vigilenta soferilor.

Screening de sanatate

In ceea ce priveste tulburarile de somn, cercetérile
noastre arata ca soferii de autobuze, autocare si
camioane ar dori un control al sanatatii regulat

si mai bun. Interviurile au dus la concluzia ca
acele controale medicale efectuate la fiecare cinci
ani sunt adesea superficiale si, Tn majoritate, nu
verifica nici tulburarile de somn, nici motivele care
stau la baza acestora. Partenerii de interviu au
sugerat ca verificarile medicale ar trebui efectuate
in fiecare an. Deoarece terapia pentru apneea de
somn este insotita de o perioada de tratament

de aproximativ o luna, s-a solicitat ca veniturile
soferilor sa fie asigurate in aceasta perioada.

CONTRAMASURI PENTRU
ANGAJATORI

| ~Nu exista niciun exemplu de bune
practici in sector. Cred ca este
singura industrie care nu are un
program pentru aceastd problema
si care are legdtura cu faptul ca
sefilor si clientilor nu le pasa.”
(Sofer de camion belgian)

Ore, zile si plata

Oboseala cumulativa creste odata cu numarul de
ore lucrate, astfel incat soferii care au participat

la cercetare au sugerat reducerea orelor de lucru
ale soferilor. Cu toate acestea, s-a remarcat, de
asemenea, in general ca numarul total de ore de
munca poate fi redus numai daca salariul este
crescut Tn acelasi timp, astfel incat sa nu existe
pierderi de venituri pentru conducatori auto,

care lucreazé adesea cu salarii mici. In ceea ce
priveste un alt punct, soferii intervievati au afirmat
ca cresterea salariilor ar reduce, de asemenea,
stimulentul financiar care 1i determina pe unii
conducatori auto sa lucreze ore lungi. Soferii au
exprimat cu fermitate opinia ca companiile trebuie
sa reduca numarul de zile consecutive care trebuie
lucrate. Utilizarea orelor prelungite ar trebui,

de asemenea, eliminata sau limitata la situatii

de urgenta si alte circumstante exceptionale.

Tn transportul rutier de marfuri, sdptdmana de
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lucru ar trebui s& fie limitata la 40 de ore. in ceea
ce priveste calatoriile lungi, echipajul multiplu

ar trebui s& fie obligatoriu. In opinia soferilor
care participa la proiectul nostru, consideratiile
privind timpul de lucru, in special Tn cazul orelor
lungi de munca, trebuie sa tina cont si de timpul
de deplasare al soferilor. Normele UE sunt foarte
clare cu privire la ceea ce este sila ce nu se
considera timp de lucru atunci cand soferii fac
naveta pentru a ajunge la vehiculele lor, dar
aceste reguli sunt rareori respectate.

Documentarea timpului de lucru
Mai presus de toate, angajatorii trebuie sa-si
indeplineasca obligatiile legale de a inregistra si
documenta orele reale lucrate. Dupa cum s-a aratat
n capitolul 3, modul in care este documentat timpul
de lucru are influenta asupra oboselii. Trebuie sa
se asigure faptul ca toate sarcinile legate de munca
(in special Incarcarea si descarcarea, timpul de
asteptare, timpul de disponibilitate) sunt inregistrate
si platite corespunzator. Documentarea corecta
a tuturor sarcinilor legate de munca ar duce, de
asemenea, la plata corecta a acestor sarcini si ar
duce la o crestere a veniturilor soferilor.
Gestionarea timpului de lucru afecteaza in
mod direct soferii, afectandu-le oportunitatile de
somn, pauzele de odihna si durata zilei de lucru.
Tn timpul interviurilor si atelierelor s-a subliniat c3
programarea rezonabila a muncii ar trebui sa evite
sau sa limiteze conducerea pe timp de noapte,
odihna zilnica scurta si schimburile lungi de munca.

Asigurarea odihnei $i somnului necesar
Dupa cum am vazut in capitolul 5, calitatea

si cantitatea inadecvata de somn sunt cauze
semnificative ale oboselii. Programele de lucru ar
trebui sa fie concepute Tn jurul modelelor circadiene
si a ceasului corpului angajatului. Conducerea

pe timp de noapte ar trebui evitata pe cat posibil
in sectorul transporturilor. Soferii care au luat
parte la cercetarea noastra au recomandat chiar
luarea in considerare a impunerii unor restrictii la
conducerea pe timp de noapte. In ceea ce priveste
timpul de odihna, partenerii de interviu au sugerat
o crestere a duratei de odihna intre schimburi
pentru a permite o recuperare completa intre
perioadele de lucru. Ar trebui sa existe un minim
de 12 ore de odihna intre schimburi. Perioadele
de odihna zilnice si saptamanale mai lungi le-ar
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permite soferilor suficient timp pentru a calatori

la si de la serviciu, pentru a-si reveni fizic si pentru
a socializa. Pauzele ar trebui sa permita un pui de
somn, iar sefii si clientul ar trebui sa se abtina de la
contactarea soferilor in timpul pauzelor. In plus, ar
trebui sa fie posibila extinderea duratei pauzelor
dupa cum este necesar.

Programare rezonabila

O contramasura foarte importanta mentionata de
conducatorii auto implicati Tn cercetarea noastra,
in contextul cauzelor oboselii care sunt legate de
conditiile de munca, a fost programarea rezonabila
a muncii care reduce aparitia orarelor neregulate
si notificarea tarzie a schimburilor.' Listele cu
schimburi, de exemplu, ar trebui stabilite cu mult
timp Tnainte, iar modificarile bruste ale acestora

ar trebui evitate, pentru a permite soferilor sa

isi planifice programul. in plus, schimburile tarzii

si de noapte nu ar trebui sa se schimbe de mai
multe ori pe saptamana. Mai mult, este important
sa ne concentram asupra rolului managerilor si
dispecerilor in imbunatatirea conformitatii cu
regulamentul privind timpul de lucru. Un pasin
aceasta directie ar fi stabilirea unor calendare si
orare de livrare realiste, astfel incat soferii sa nu se
simta presati sa depdseasca limitele. Programele de
conducere trebuie sa fie adaptate la timpul efectiv
de conducere, insa trebuie si sa permita un timp
suplimentar pentru intarzieri neprevazute.

Reducerea muncii fizice

Un alt aspect important identificat de participantii
la atelier siin cadrul interviurilor |-a constituit
reducerea muncii fizice, deoarece munca solicitanta
fizic duce si la oboseala. De exemplu, s-ar putea
decide ca soferii nu mai trebuie sa fie disponibili
pentru incdrcare si descarcare.

Strategii de gestionare a

riscului de ohoseala

In plus, pentru a preveni oboseala conducatorului
auto, s-a sugerat ca operatorii sa dezvolte o
strategie de gestionare a riscului de oboseala care
sa cuprinda, de exemplu, managementul sigurantei,
evaluari ale riscurilor si strategii de atenuare
adaptate politicilor, rolurilor si documentelor
companiei (Phillips 2016). Cu toate acestea, putine

14 Asevedea, de asemenea: Wang S./Wu K. (2019).



OBOSEALA CONDUCATORULUI AUTO IN TRANSPORTUL RUTIER EUROPEAN

e Strategii de gestionare a riscului de oboseala pentru a aborda problema oboselii
conducatorului auto si a implementa contramasuri pentru prevenirea si combaterea

oboselii

® Respectarea regulilor de munca si timp de conducere (inclusivdocumentarea tuturor
sarcinilor legate de munca si deplasarea catre si de la vehicul, in special pentru soferii

nerezidenti)

e Programe de munca rezonabile pentru a evita sau a limita conducerea pe timp de
noapte, pauzele scurte de odihna zilnice si schimburile indelungate de lucru;

e Regularitate in programarea muncii pentru a reduce munca neregulata si
imprevizibila, prin asigurarea unei perioade mai lungi de notificare a schimburilor

e Eliminarea presiunii ca soferii sa fie punctuali, de exemplu, prin reducerea livrarii

strict la timp (just-in-time delivery)

e Salariu mai mare, care sa reduca atractia stimulentelor salariale pentru ore de lucru

prelungite

¢ Reducerea muncii fizice pentru a reduce supraincarcarea fizica

¢ Vehicule bine echipate (de exemplu, cu aer conditionat corespunzator);

e Recunoasterea de catre clienti a responsabilitatii pentru a ajuta la prevenirea oboselii

conducatorului auto .

organizatii gestioneaza in prezent oboseala legata
de munca intr-un mod sistematic sau cantitativ.
Acest proiect nu a putut identifica niciun operator
de transport rutier care sa lucreze cu un astfel

de concept. Trebuie remarcat faptul ca Manage-
mentul riscului de oboseala este deja obligatoriu Tn
alte sectoare de transport. De exemplu, Tn aviatie,
gestionarea riscului de oboseala este solicitata

de la fiecare companie aeriana in contextul
Regulamentului european de limitare a timpului
de zbor (83/2014) (European Cockpit Association
2014). Ca raspuns la sondajul nostru, soferii au
solicitat operatorilor de transport sa se ocupe

mai proactiv de problema oboselii soferilor. 70%
dintre soferii de autobuze si autocare si 61% dintre
soferii de camioane au considerat ca un plan de
gestionare a oboselii pentru propria companie
este foarte important sau important. in plus,
cresterea gradului de constientizare a angajatorilor
cu privire la consecintele oboselii a fost raportata
de 80% dintre soferii de autobuze si autocare si
76% dintre soferii de camioane care au participat
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la sondajul nostru ca o masura importanta pentru
prevenirea oboselii conducatorului auto. Acest
lucru ar trebui sa fie insotit de indrumari pentru
conducatori auto. Regulile si liniile directoare de
siguranta pentru conducatori auto, clare la nivelul
intregii companii, au fost considerate de 76% dintre
soferii de autobuze si autocare si 67% dintre soferii

de camioane ca fiind factori foarte importanti sau
importanti in prevenirea oboselii conducatorului auto.

Modernizarea flotelor

Un alt punct mentionat in timpul activitatii noastre
de cercetare a fost ca multi operatori trebuie sa Tsi
actualizeze flotele. Vehiculele mai bine echipate (de
exemplu, cu aer conditionat corespunzator) asigura
conditii de lucru mai bune.

Reducerea presiunii de livrare

Partenerii de interviu si participantii la atelier au
subliniat ca si clientii au o responsabilitate pentru
modul in care functioneaza sectorul. S-a afirmat
ca companiile-clienti, de exemplu, incurajeaza
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concurenta ruindtoare a preturilor in industria
transporturilor prin prioritizarea costurilor Tnainte de
calitate si siguranta. In transportul rutier de marfuri,
livrarea strict la timp (just-in-time delivery) exercita
presiune pentru a fi la timp la destinatie. Pentru a
preveni oboseala si pentru a ameliora presiunea la
care sunt supusi soferii de a fi punctuali, companiile-
clienti ar trebui sa ofere o fereastra mai larga pentru
termenele de livrare. In opinia soferilor de camioane,
calatoriile strict la timp (just-in-time) ar trebui sa fie
sever restrictionate. Mai mult, relatia contractuala
dintre operatori si contractori ar trebui reglementata
prin adoptarea unor contracte care sa permita ca
respectarea reglementarilor privind timpul de lucru
sa fie verificata corespunzator. Consolidarea aplicarii
clauzei de raspundere (articolul 10 din Regulamentul
(CE) nr. 561/2006) si adoptarea unor dispozitii clare
pentru aplicarea acesteia ar putea elimina o parte
din presiunea livrarilor strict la timp (just-in-time).

CONTRAMASURI PENTRU UE
S| STATELE MEMBRE

»Un grup de angajati cu putind
incredere este stors pentru a
maximiza profiturile angajatorilor.”
(Participant la atelierul privind oboseala
conducatorului auto in transportul rutier
de pasageri)

I

I

I

. ~Companiile ar prefera sa plateasca

I amenzi. [...] Soferii au un card Master
| sau Visa pentru a pldti amenzile si apoi
[ pleaca din nou. Daca sunt verificati

I

I

I

I

I

-

din cdnd in cdnd, nu conteaza.”
(Inspector de politie, la atelierul privind

oboseala conducatorului auto in transportul
rutier de marfuri)

»Nu-mi amintesc cdnd am fost
verificat ultima data.”
(Sofer de camion portughez)

Presiunea economica in crestere, care afecteaza
conditiile de munca din sectorul transportului rutier,
este in mare parte rezultatul cresterii concurentei ca
urmare a dereglementarii. Majoritatea operatorilor
nu pot scapa de aceasta concurenta economica sau
nu doresc. Lucratorii individuali au si mai putina
influenta. n cursul cercetarii noastre, unii conducatori
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auto au mentionat ca le-a fost frica sa solicite chiar si
drepturile de baza ale lucratorilor, deoarece se pare
ca exista 0 amenintare constanta de concediere.
Sindicatele se confruntd, de asemenea, cu o lupta tot
mai acuta Impotriva dumpingului social. Rezultatele
interviurilor si rezultatele atelierelor indica faptul ca
un set comun de reglementari legale mai puternice ar
putea inversa spirala descendenta care a fost pusa in
miscare de concurenta neloiala.

Consolidarea reglementarii
Regulamentul 561/2006 prevede deja reguli aplicabile
in mod uniform pentru a limita timpul de conducere
si impune soferilor sa ia pauze minime si perioade de
odihna. Regulamentul ar trebui extins in continuare,
pentru a acoperi intregul sector, inclusiv tipurile de
operatiuni si tipurile de vehicule comerciale care in
prezent nu intra in domeniul de aplicare. O concluzie
generala a atelierelor a fost ca factorii de decizie
politica ar trebui sa indspreasca regulile privind
timpul de lucru si timpul de conducere si de odihna
pentru a elimina mai eficient cauzele oboselii.
Oboseala cumulativa creste odata cu numarul
de ore lucrate, astfel incat soferii care au participat
la munca noastra de cercetare au sugerat ca ar
trebui sa existe o abordare coordonata pentru a
reglementa timpul de lucru, pentru a reduce timpul
de lucru in general si pentru a elimina utilizarea
orelor prelungite. in plus, trebuie garantat un timp
suficient pentru odihna zilnica si saptamanala. Dupa
cum s-a mentionat, o reducere a timpului de lucru
trebuie sa ia in considerare efectele negative asupra
platii soferilor, care trebuie sa fie despagubiti.

Eliminarea derogarii de feribot / tren

n ceea ce priveste derogarea de feribot / tren,
soferii s-au exprimat cu tarie in favoarea anularii
complete a acesteia. 81% dintre soferii de autobuze
si autocare si 68% dintre soferii de camioane din
sondajul nostru identifica legislatia mai stricta cu
privire la timpul de odihna sau de conducere ca o
madsura foarte importantd sau importanta pentru a
preveni oboseala conducatorului auto.

Consolidarea aplicarii

Pe langa consolidarea reglementarilor privind
timpul de lucru si odihnd, o contramasura cheie
impotriva oboselii identificata de partenerii de
interviu si participantii la atelier a fost aplicarea
reglementdrilor actuale prin inspectii si sanctiuni.
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o Extinderea reglementarii
privind timpul de conducere si
de odihna, astfel incat sa acopere
intregul sector, inclusiv tipurile de
operatiuni si tipurile de vehicule
comerciale care nu sunt in prezent
cuprinse in domeniul de aplicare.

e Eliminarea completa a derogarii
de feribot / tren

e Consolidarea aplicarii (cu
inspectii mai multe si mai bune)

e Impunerea unor sanctiuni
severe pentru Tncalcarea legii

e Furnizarea de locuri de parcare
si zone de odihna mai bune si
mai bine proiectate

Sursa: compilatie proprie pe baza
rezultatelor sondajului, interviurilor
specifice, atelierelor si seminarelor

Aplicarea adecvata a fost considerata vitala in
promovarea respectarii regulamentului. Dupa cum
este descris in capitolul 5, incalcarile reglementarilor
sunt frecvente. Inspectiile sunt rare si multi condu-
catori auto au declarat in timpul activitatilor
noastre de cercetare ca nu au fost verificati de

ani de zile. Partenerii de interviu si participantii la
ateliere au subliniat necesitatea asigurarii faptului
ca statele membre respecta cerintele privind
numarul de controale care trebuie sa fie facute

si au recomandat cresterea numarului minim de
controale, deoarece controalele mai frecvente
contribuie la 0 mai buna conformitate.

81% dintre soferii de autobuz si 73% dintre
soferii de camioane care au participat la sondajul
nostru au raportat ca aplicarea mai consecventa
a legislatiei ar fi o masura foarte importanta sau
importanta Tmpotriva oboselii. Lipsa controalelor
se datoreaza in mare masura refuzului din
partea statelor membre de a aborda problema,
manifestat si prin lipsa inspectorilor. Mai mult,
analiza noastra arata ca exista probleme majore
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din punct de vedere al profunzimii inspectiilor.
Introducerea de noi generatii de tahografe
inteligente este un prim pas in Tmbunatatirea
tehnologiei de monitorizare a conformitatii.
Tahograful inteligent - disponibil Tn prezent intr-
o versiune 1 si, din august 2023, intr-o versiune
2 imbunatatita - este mai bun atatin ceea ce
priveste cantitatea, cat si calitatea datelor pe
care le inregistreaza si reduce posibilitatile
oricui incearca sa manipuleze echipamentul.

Cu tahografele inteligente imbunatatite, ofiterii
care verifica in trafic aplicare regulilor vor putea
in viitor sa scaneze datele vehiculelor care trec,
in mod wireless, fara a fi nevoie sa le opreasca
si, astfel, vor putea sa detecteze eventuale
infractiuni. Inspectorii ar trebui sa dispuna de
mai multe resurse, Tn afara celor care sunt deja
obligatorii prin lege.

Cresterea penalizarilor

Ca un corolar al aplicarii, sanctiunile pot influenta
puternic comportamentul fata de conformitate.
Pentru a imbunatati modul in care companiile
respecta reglementarile, este important ca
sanctiunile sa fie suficient de severe pentru a
descuraja companiile sa comita incalcari ale
reglementarilor. Asa cum au subliniat soferii
implicati Tn cercetarea noastra, in ciuda faptului ca
directivele UE stipuleaza Tn mod clar ca operatorii
sunt responsabili pentru incalcarea regulilor privind
timpul de conducere si de odihna, in unele tari,
soferii sunt responsabili pentru incalcarea acestor
reguli, desi e posibil ca acestia sa nu fi putut
influenta decat in mica mdsura daca o incalcare

a regulilor a avut sau nu loc.

imbunétitirea infrastructurii

Tmbuné&tatirea infrastructurii rutiere este un alt
factor cheie Tn combaterea oboselii conducatorului
auto. Tn sondajul nostru, 78% dintre soferii de
autobuze si autocare si 81% dintre soferii de
camioane au identificat o infrastructura rutiera
mai buna ca o masura cheie pentru combaterea
oboselii. Tn special, numarul si felul in care sunt
proiectate locurile pentru odihna de pe sosea au
fost considerate elemente foarte importante. in
sondajul nostru, 87% dintre soferii de autobuze si
autocare si 93% dintre soferii de camioane au fost
de acord ca a avea locuri pentru odihna mai multe
si mai bune ar fi contramasuri foarte importante
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sau importante impotriva oboselii conducatorului
auto. Rezultatele examinate in capitolul 5 arata

ca ar trebui sa se acorde o atentie deosebita
asigurarii unor spatii de odihna sigure si adecvate.
Tn ceea ce priveste aspectul de siguranta al zonelor
de parcare, problema ar putea fi rezolvata prin
utilizarea unor agenti de paza. Referitor la zonele
de odihna zgomotoase, s-a sugerat ca ar putea fi
amenajat un zid izolat fonic pentru a separa zonele
de parcare de autostrada. Dupa cum am explicat
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CONTRAMASURI

in capitolul 5, camioanele frigorifice reprezinta o
provocare speciala. Inlocuirea unitatilor frigorifice
cu modele mai silentioase poate ajuta la rezolvarea
acestei probleme. Unitatile care functioneaza cu
energie electrica sau cu optiune electrica sunt mai
silentioase decat unitatile actionate de motor. in
general, echipamentele frigorifice mai vechi pot fi
deosebit de zgomotoase. in plus, spatiile de odihna
ar trebui sa ofere facilitati de fitness si recreere
mai bune.
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J  concuuze

| . Totiactorii trebuie sd lucreze impreund

[ [in combaterea oboselii conducatorului
auto], dacd vrem sa fie o poveste de

I succes.c ompaniile operatoare au o

| mare responsabilitate, la fel si clientii
... reglementarea are un impact mare

I toatd lumea are un rol in ea. Aveti

| nevoie de o abordare holistica: un

| cadru si un concept. Toate partile
diferite trebuie sd se uneasca. ”

I (Expert academic suedez, in interviu)

cest studiu a analizat dovezile stiintifice
privind oboseala la soferii de autobuze,
autocare si camioane luand in considerare
cauzele oboselii, masurile care pot fi utili-
zate pentru prevenirea si combaterea oboselii si
consecintele oboselii pentru siguranta rutierd. in
plus, se bazeaza pe o analiza a datelor primare
colectate printr-un amplu sondaj online realizat in
randul soferilor de autobuze, autocare si camioane
din Europa, inclusiv interviuri aprofundate si ateliere
care implica conducatori auto, reprezentanti ai
sindicatelor si experti stiintifici.

Ohoseala face drumurile periculoase
Cercetdrile noastre arata ca prevalenta oboselii
conducatorului auto, manifestata de obicei prin
senzatia de oboseala in timpul conducerii, precum
si prin incidenta adormirii efective la volan, este
raspandita si reprezinta o problema speciala
pentru soferii de autobuze, autocare si camioane
din toata Europa. Natura complexa si cu multe
fatete a oboselii conducatorului auto nu a fost luata
in considerare suficient in combaterea cauzelor

Si prevenirea aparitiei acesteia. Oboseala este
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un factor de risc recunoscut pentru accidente.
Simptomele oboselii constau in deficiente cognitive
si motorii care duc la un control slab al directiei si
la cresterea timpilor de reactie, precum si la alte
efecte. In timp ce oboseala conducatorului auto este
considerata de multi ca fiind una dintre cele mai
mari probleme de siguranta cu care se confrunta
transportul rutier, amploarea accidentelor legate
de oboseala este sub-raportatd. Cu toate acestea,
studiul nostru subliniaza faptul ca oboseala are

si alte consecinte critice, inclusiv incidenta unor
posibile accidente si efecte negative asupra sanatatii
si starii de bine a soferilor. Acesti factori au fost in
mare parte exclusi din cercetarile anterioare.

Nu este o problema individuala

Cu toate ca exista o mare varietate de posibile
motive care stau la baza oboselii conducatorului
auto, studiile existente se concentreaza in principal
pe cateva cauze, neglijand alti factori cauzali
importanti. Cauzele oboselii cele mai des citate Tn
studii sunt lipsa somnului, somnul de calitate slaba
si cerintele specifice de somn. Cu toate acestea,
oboseala apare si ca urmare a angajarii fie in sarcini
simple pe durate lungi, fie in sarcini foarte complexe
pe durate scurte. Atat subincarcarea cognitiva, cat
si supraincarcarea cognitiva pot genera oboseala.
O sursa de oboseala a conducatorului auto, legata
de sarcini, despre care se mentioneaza adesea

ca joaca un rol pentru soferii profesionisti, este
lipsa de stimulare in timpul conducerii. in timp ce
acesti factori, adesea citati, au o influenta reala

si importanta asupra incidentei oboselii, studiul
nostru dezvdluie diverse alte surse relevante de
oboseala, multe dintre acestea avand la baza
conditiile de munca si de ocupare ale soferilor

si natura economica si competitiva a ramurii de



pasageri si de marfuri din sectorul transportului
rutier. Interesant, foarte putine alte studii au
analizat oboseala in randul soferilor de autobuze,
autocare si camioane in contextul mediului de lucru
specific, al conditiilor de munca sau al conditiilor
care tin de cadrul economic al sectorului. Dupa cum
arata si cercetarile noastre, conditiile de ocupare si
de munca ale soferilor sunt dure.

Cercetarile noastre au identificat programul
indelungat de lucru in sector ca factor cheie care
contribuie la oboseala. Analiza datelor pe care am
realizat-o ne arata cd, cu cat orele de lucru sunt
mai Tndelungate, cu atat mai multi conducatori
auto sunt afectati de oboseala. Printre princi-
palele motive pentru orele indelungi de lucru
se numara remuneratia redusa a soferilor de
autobuze, autocare si camioane, precum si
domeniul de aplicare prin care reglementarile le
permit operatorilor sa reduca timpul de odihna
al soferilor la noua ore. in plus, oboseala poate fi
adesea direct asociata cu timpul petrecut pentru
0 anumita sarcina. Perioadele lungi de condus au
fost, de asemenea, asociate cu un risc crescut de
accidente rutiere. Pentru soferii de autobuze si
autocare, atat contactul constant cu pasagerii cat
si nivelul crescut de zgomot generat de pasageri
in vehicul sunt surse de stres care contribuie la
oboseala conducatorului auto.

Orele indelungate de lucru si perioadele lungi
de munca, fara zile libere, fac ca soferii sa aiba
mai putine ore de somn decat au nevoie. O lipsa
recurenta de somn creste si riscul de oboseala.
Pierderea somnului si lipsa cumulativa de
somn, precum si orele de veghe continua sunt,
de asemenea, factori de risc pentru accidente.
Somnul perturbat si de calitate slaba sunt
probleme suplimentare. Dupa cum a subliniat
acest studiu, toate aceste probleme pot fi rezul-
tatul timpului de odihna intrerupt (cum ar fi, de
exemplu, in cazul ,derogarii de feribot si tren”),
apneei de somn, zgomotului excesiv si anxietatii
soferilor cu privire la propria siguranta in timp ce
se odihnesc, printre alti factori.

Programe de lucru mai bune

»Efectul momentului din zi” (time-of-day effect) este
un factor principal al oboselii soferilor de autobuze,
autocare si camioane. Senzatia de oboseala poate
fi legata de ritmul circadian al corpului. Programele
neregulate de lucru, turele rotative si modificarile
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frecvente ale programului de odihna-munca,
programul non-stop si munca de noapte - toate
intra in conflict cu ritmurile circadiene si conduc la
tipare de somn neregulate. Acest efect se reflecta,
de asemenea, In rate diferite de accidente, in functie
de momentul zilei. Alte probleme includ programele
de lucru imprevizibile si anuntarea din scurt a
schimburilor, care nu lasa loc pentru planificare.
Presiunea de a munci exercitata de angajatori
sau clienti este, de asemenea, un factor important
care contribuie la oboseala. Termenele stricte
si cerintele de programare restrictioneaza
posibilitatile soferilor de a reactiona la oboseala si
au adesea o influenta negativa asupra pauzelor si a
timpului de odihna. Cercetdrile noastre arata cd o
mare parte din conducatorii auto - in special soferi
de autobuze si autocare - care, din cauza oboselii,
ar fi dorit sa faca o oprire neplanificata pentru
0 pauzd, de fapt nu au putut sa o faca. Pauzele
neplanificate sunt cu greu posibile atunci cand
au pasageri la bord. Mai mult, adesea pauzele nu
sunt luate corect. Acest lucru se datoreaza partial
faptului ca sarcinile de lucru trebuie efectuate
in timpul pauzelor; presiunea de a fi punctuali
joacd, de asemenea, un rol major in a determina
scurtarea pauzelor sau chiar renuntarea la pauze.
In transportul rutier de marfuri, unde orarul este
adesea foarte strict, soferii de camioane trebuie
sa respecte frecvent o perioada stabilita pentru o
Jlivrare la timp” - In loc sa li se permita o fereastra
de timp mai larga.

S-afacut prea putin

in ciuda gravitatii si aparitiei pe scara largs a
problemei oboselii conducatorului auto si a
efectelor sale asupra sigurantei rutiere, incercarile
si initiativele de abordare a problemei au fost
fragmentare. Complexitatea fenomenului face din
prevenire o aventura cu mai multe fatete. Dupa cum
am aratat, diferiti factori de risc duc la oboseala siin
consecintd, o serie de jucatori trebuie sa fie implicati
in combaterea acesteia. Masurile de prevenire si
remediere a oboselii conducatorilor auto in sectorul
transportului rutier pot fi directionate in mod diferit
catre conducatorii auto, companii de transport,
legislatie si aplicarea acesteia, infrastructura rutiera
si proiectarea vehiculelor. Cu toate acestea, de
multe ori, singurele contramasuri recomandate

au fost cele destinate sa fie implementate de
conducatorii auto profesionisti si acestea au fost
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de obicei masuri autoadministrate, dintre care cea
mai eficientd in eliminarea oboselii este odihna

care include somnul. Cu toate acestea, dupa cum
arata studiul nostru, soferii de autobuze, autocare si
camioane nu pot sa isi ia, in mod obisnuit, suficiente
pauze si perioade de odihnd. Pentru a gasi solutii
eficiente, trebuie identificate mai intai cauzele reale
care stau la baza oboselii. Cauzele specifice necesita
strategii specifice de prevenire si contramasuri.

Contramasurile nu conduc la o solutie daca
nu vizeaza cauzele sau sunt dincolo de capa-
citatile actorilor - in acest caz, conducatorii
auto. Identificarea motivelor reale ale oboselii
conducatorului auto trebuie, prin urmare, sa fie
prima prioritate. Dupa cum arata studiul nostru,
factorii proeminenti care impiedica soferii sa ia
pauze sau sa se odihneasca includ sarcinile de
munca Tn crestere din cauza cerintelor de program,
a presiunii din partea angajatorilor sau a clientilor,
dar si a orelor de program lungi si neregulate. In
cazul soferilor de autobuze si autocare, a avea
pasageri la bord inseamna ca soferii au putina
libertate de a lua decizii, de exemplu, cu privire la
luarea unor pauze suplimentare.

Studiul nostru arata, de asemenea, ca multi alti
factori de risc sunt cuprinsi in conditiile de munca.
Aceasta concluzie este izbitoare, avand in vedere
selectia pozitiva din sondajul nostru in ceea ce
priveste apartenenta la sindicat a respondentilor
si acoperirea prin contracte colective de muncg;
aceasta Tnseamna ca cercetarea noastra esan-
tioneaza si reflecta conditii de munca mai bune
decat media din sector.

ﬂllll(li!iilﬂ de lucru sunt esen;iale

n consecinta, conditiile de lucru ale soferilor de
autobuze, autocare si camioane trebuie privite

ca un punct de plecare major pentru combaterea
oboselii conducatorului auto. Cu toate acestea,
soferii nu pot face prea multe in privinta mediului
de lucru in transportul rutier de calatori si de
marfa si prin urmare, nu pot controla majoritatea
factorilor care cauzeaza oboseala. Conditiile lor
de munca sunt, Tn primul rénd, rezultatul fortelor
economice. Sectorul transportului rutier se
caracterizeaza prin dereglementare si concurenta
in crestere. Cererea de transport ieftin, flexibil,
rapid si punctual a stabilit parametrii de pe aceasta
piata si a afectat grav conditiile de ocupare si

de munca ale soferilor. Prin urmare, controlul
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real asupra cauzelor fundamentale ale oboselii
conducatorului auto (care sunt cuprinse n
conditiile de munca), revine altor actori - la nivel
de companie, de reglementare si politic. Cu toate
ca oboseala conducatorului auto este o problema
bine-cunoscuta in sectorul transportului rutier,
acesti actori inca nu au dezvoltat si implementat
strategii adecvate pentru eliminarea oboselii
conducatorului auto.

Angajatorii au responsabilitati

Cercetarea noastra a identificat numeroase
contramadsuri pe care angajatorii ar trebui sa le ia
impotriva oboselii conducatorului auto. Acestea
includ Strategii de gestionare a riscului de oboseala
la nivelul intregii companii, implementate de la
nivelul conducerii superioare in jos, pentru a
preveni si combate oboseala. Astfel de strategii

ar trebui sa asigure furnizarea de echipamente

mai bune vehiculelor (de exemplu, aer conditionat
corespunzator), planificarea turelor cu mult

timp Tn avans, precum si reducerea muncii fizice
pentru soferi, decarece munca solicitanta fizic

este una dintre cauzele oboselii. Printre cele mai
importante contramadsuri identificate se numara
reducerea programului de lucru al soferilor (cu
remedierea eventualelor efecte negative asupra
salariului soferului) si reducerea numarului de zile
consecutive care trebuie lucrate. Dupa cum a aratat
analiza datelor pe care am realizat-o, modul in

care timpul de lucru este documentat are influenta
asupra oboselii; in companiile in care programul
de lucru este riguros documentat, soferii sunt mai
putin afectati de oboseala. Prin urmare, angajatorii
trebuie sa se asigure ca tot timpul petrecut pentru
sarcini legate de munca este considerat timp de
lucru si este inregistrat Tn mod corespunzator

(si platit) ca atare. In ceea ce priveste timpul de
odihna, cresterea duratei de odihna Intre schimburi
si asigurarea faptului ca pauzele sunt pe deplin
utilizate pentru odihna si relaxare sunt doua masuri
care vor ajuta la prevenirea sau reducerea oboselii
conducatorului auto si vor permite o recuperare
completa intre perioadele de lucru. O modalitate
foarte directa prin care angajatorii pot influenta
oboseala conducdtorului auto este asigurarea
programelor de lucru rezonabile, care sa evite

sau sa limiteze conducerea pe timp de noapte,
odihna zilnica inadecvata si turele prea lungi.

Tot angajatorilor le revine sarcina de a asigura
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regularitate Tn programarea muncii - de a reduce
munca neregulata si imprevizibila, oferind o perioada
mai lunga de notificare pentru schimburi. O alta
contramasura importanta mentionata in acest
studiu, pentru angajatori, o reprezinta eliminarea
presiunii asupra soferilor care apare din cauza
orarelor excesiv de stranse, prin slabirea acestora
si reducerea numarului de livrari "strict la timp”.
Conformitatea deplina cu regulile timpului de lucru
si de conducere este un alt punct important

pe care cercetarea noastra |-a identificat ca un
factor de combatere a oboselii, care se afla in
responsabilitatea angajatorilor si care trebuie luat in
considerare In modul in care planifica cursele.

[T

Consolidarea reglementarii si aplicarii
Legislatia are puterea de a remedia aspectele
oboselii conducatorului auto care provin din
dereglementare si concurenta puternica din sector.
Directivele si reglementarile UE impun deja cerinte
privind timpul de lucru, orele de conducere, pauzele
si perioadele de odihna pentru soferii de autobuze,
autocare si camioane. Cu toate acestea, cadrul de
reglementare existent nu pare sa rezolve destul

de eficient problema oboselii conducatorului auto
sau sa reduca impactul acestuia asupra sigurantei
rutiere. De aici si apelul soferilor care au participat
la studiul nostru de a se Inaspri regulile actuale.

Tn ceea ce priveste ,derogarea de feribot / tren”,
soferii care au luat parte la cercetarea noastra au
recomandat ca aceasta sa fie abandonata complet.
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O alta problema a cadrului de reglementare
existent este ca reglementadrile nu sunt nici
aplicate in mod consecvent, nici eficient. Pe langa
consolidarea reglementarilor, o contramasura
cheie in combaterea oboselii este, prin urmare,
consolidarea aplicarii normelor actuale prin
controale si sanctiuni. Responsabilitatea este,
in general, o problema daca nu exista controale
si sanctiuni si daca castigurile rezultate din
incdlcari sunt mai mari decat sanctiunile pentru
nerespectarea regulilor; sectorul transporturilor
nu face exceptie in acest sens. In loc s& se preseze
pentru o mai mare dereglementare, de aici ar trebui
sa Tnceapa actiunile viitoare de combatere a oboselii
conducatorilor auto in UE .

0 noua paradigma pentru transportul rutier
Una peste alta, acest studiu arata ca oboseala
conducatorului auto este o problema in crestere,
cu efecte cheie asupra sigurantei rutiere si a
sanatatii si sigurantei conducatorilor auto, iar
combaterea acesteia este o urgentd. Combaterea
oboselii va necesita solutii complexe si o vointa
politica puternica. Aceasta necesita implicarea si
actiunea multor actori, care vor trebui sa echilibreze
factorii sociali si economici daca vor influenta
efectiv conditiile de munca din sector si astfel,

vor elimina oboseala conducatorilor auto si vor
imbunatati siguranta rutiera. Siguranta rutiera nu
trebuie sacrificata pentru obiectivele comerciale de
transport ieftin, flexibil si rapid.
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ezultatele sondajului ne permit sa
identificam factorii care sunt asociati
statistic cu oboseala conducatorului auto.
Compararea mediei este o tehnica statistica
pentru a cuantifica asociatiile dintre doua variabile.
In contextul acestui proiect, intrebarea de cercetare
a fost: ,Ce factori sunt asociati in mod deosebit cu
oboseala conducatorului auto?”

Pentru a crea variabila ,oboseala
conducatorului auto”, respondentii la sondajul
nostru au fost Tmpartiti in doua grupuri: (1) cei
.afectati” de oboseala conducatorului auto si (2)
cei ,neafectati” de oboseala. Baza pentru aceasta
diviziune se afla in raspunsurile la intrebarea din
sondaj, ,Cat de des conduceti in timp ce va simtiti
obosit?” (vezi tabelul 5).

Soferii care au raportat ca li se intampla sa
conduca destul de des sau uneoriin timp ce se
simt obositi, sunt considerati ca fiind ,afectati”
de oboseala conducatorului auto, iar cei care
au indicat ca doar rareori conduc obositi sau nu

Tabelul 5: Raspunsuri la intrebarea ,,Cat de
des conduceti in timp ce va simtiti obosit?”

autobuz /
Camion autocar

Frecventa No. % No. %
Destul de qes (la flgcare a 619 28.4 220 2.
patra cursa sau mai des)
Uneori (la fiecare a cincea

PN < 697 32.0 223 33.2
pana la a noua cursa)
Rar (nu mai rj\ult decat fiecare 544 25.0 160 238
a zecea cursa)
Niciodata 231 10.6 50 7.5
Nu sunt sigur / nu stiu 89 4.1 18 2.7
Total 2,180 671

Sursa: sondaj propriu
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conduc niciodata Tn timp ce se simt obositi sunt
grupati ca soferi ,neafectati” (vezi tabelul 6) .
Tn analiza noastrd, am determinat daca

anumiti factori au fost asociati sau nu cu oboseala
conducatorului auto, prin intermediul tabelarii
incrucisate. Analiza a luat in considerare sapte
factori diferiti: varsta, tara de resedinta, programul
de lucru, documentarea programului de lucru,
acoperirea prin contracte colective, daca condusul

Tabelul 6: Afectat si neafectat de oboseala
conducatorului auto: grupare pe baza
raspunsurilor la intrebarea , Cat de des
conduceti in timp ce va simtiti obosit?”
Frecventa Afectat sau nu

Destul de des (la fiecare a patra cursa

sau mai des)
Afectat
Uneori (la fiecare a cincea pana la a
noua cursa)
Rar (nu mai mult decat fiecare a
zecea cursa)
Neafectat

Niciodata

Tabelul 7: Clustere de tari (cu referire la
variabila ,tara de resedinta”)

Bulgaria, Croatia, Cehia, Estonia, Ungaria,
Letonia, Lituania, Polo-nia, Romania, Slovacia,
Slovenia

Central-Est

Central-Vest Austria, Belgia, Franta, Germania, Luxemburg,

Tarile de Jos
Nord Danemarca, Finlanda, Norvegia, Suedia
Sud Italia, Portugalia, Spania
Vest Irlanda, Regatul Unit
Altele Cipru, Malta, altele
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a implicat transport international sau national

si daca soferul era rezident In statele membre
UE13 sau UE15. In ceea ce priveste tara de
resedintd, tarile au fost grupate in sase clustere,
in conformitate cu abordarea Varietati ale
capitalismului, care grupeaza tarile pe baza unor
sisteme de relatii industriale similare (a se vedea
tabelul 7).

Nu am gasit nicio corelatie semnificativa intre
oboseala conducatorului auto si factorii legati de
acordurile colective, transporturile internationale
sau nationale si rezidenta in statele membre UE13
sau UE15. Factorii care s-au dovedit a avea corelatii
semnificative cu privire la faptul daca soferii s-au
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simtit sau nu afectati de oboseala au fost cei care
tin de varsta, grupuri de tari, orele de lucru si
documentarea orelor de lucru.

Am efectuat o analiza suplimentara a datelor
folosind raspunsurile la Tntrebarile privind
,adormirea n timpul conducerii” si ,nevoia de a
opri vehiculul, neplanificat, din cauza oboselii” ca
variabile dependente. Deoarece toate cele trei
analize au produs rezultate similare, acest raport
se concentreaza pe rezultatele analizei noastre
de date a raspunsurilor la intrebarea ,Cat de des
conduceti in timp ce va simtiti obosit?” (vezi Tabelul
5 de mai sus). Aceastd intrebare a avut cea mai
mare rata de raspuns.
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