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Nowoczesne rozwigzania w pojazdach ci¢zarowych
i ich wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Modern solutions in heavy goods vehicles
and their influence on road safety

Synopsis. Z powodu ogromne;j liczby wypadkow i ich negatywnych konsekwencji
dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego powinny obejmowac
wszystkie grupy uczestnikow ruchu drogowego. Liczba wypadkéw drogowych
powodowanych przez kierowcoéw samochodow cigzarowych utrzymuje si¢ na wy-
sokim poziomie, a ich najczestsza przyczyna jest zmeczenie. Producenci samocho-
dow cigzarowych chcac zmieni¢ te realia, wprowadzaja wiele nowoczesnych roz-
wigzan wptywajacych na wzrost bezpieczenstwa pojazdéw oraz na komfort jazdy.
W artykule zaprezentowano wyniki badan, ktérych celem byto okreslenie typow
niebezpiecznego zachowania kierowcow zawodowych oraz ocena wprowadzanych
w pojazdach cigzarowych rozwigzan wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego.

Slowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, pojazdy cigzarowe, kierowcy
zawodowi

Abstract. Actions taken for the betterment of road safety, due to the sheer num-
ber of accidents and their consequences, should include all groups of road users.
The number of road accidents caused by heavy goods vehicles (HGVs) drivers still
maintains a high percentage, and the main contributing factor is their weariness.
In order to positively influence this situation, HGV manufacturers provide many
modern, high-tech solutions which have direct effect on both safety and comfort.
The following article provides research data focused on describing various types
of professional driver’s dangerous behaviours, as well as the summary of solutions
implemented to aid road safety in modern HGVs.
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Wstep

Jak wynika z raportu Organizacji Narodéw Zjednoczonych, w wypadkach drogowych
kazdego roku ginie ponad 1,35 millionéw oséb, a 50 milliondw zostaje rannych [UN
2017]. Stanowi to ogromny problem spoteczno-ekonomiczny. Z raportow Swiatowej
Organizacji Zdrowia wynika, ze wsrdd glownych przyczyn zgonéw we wspolczesnym
$wiecie 8. miejsce zajmuje Smier¢ w wyniku wypadku drogowego, plasujac si¢ w rankin-
gu po takich chorobach, jak: niedokrwisto$¢, wylewy, przewlekte choroby ptuc, infekcje
drog oddechowych, choroba Alzheimera, réoznego typu demencje starcze, choroby tcha-
wicy, oskrzeli, raku ptuc oraz cukrzyca [WHO 2016].

Sytuacja ta powoduje, ze w celu podjecia dziatan ograniczajacych skale zjawiska
poszukuje si¢ kluczowych czynnikdéw sprawczych wypadkéw drogowych. Wsrod gtow-
nych wymienia si¢: nadmierng predkos¢, niebezpieczne zachowania pieszych i rowe-
rzystow, zachowania mtodziezy [WHO 2015]. Wypadki wywotane zmgczeniem dotycza
gléwnie kierowcow samochodow ciezarowych. O ile wypadki z udzialem kierowcow
samochod6éw osobowych niosg powazne konsekwencje dla oséb indywidualnych, o tyle
w wypadkach z udzialem samochodow cigzarowych pojawiaja si¢ dodatkowe duze kosz-
ty dla wielu podmiotow gospodarczych, praktycznie w catym tancuchu dostaw. Z badan
przeprowadzonych w wybranych krajach europejskich wynika, ze zmeczenie kierowcow
stanowi istotny czynnik w okoto 20% wypadkéw w transporcie migdzynarodowym. Wy-
niki wielu badan pokazuja, ze ponad polowa kierowcoéw jezdzacych na dugie dystanse
w pewnym momencie zasngta za kierownicg. Szczytowe poziomy wypadkéw zwigza-
nych ze zmg¢czeniem w nocy sg czesto 10 razy wyzsze niz w ciggu dnia. Prowadzone we
Francji badania dotyczace godzin pracy i nawykow kierowcow ciezarowek wykazaty, ze
ryzyko wypadkow zwigzanych ze zmeczeniem wzrastato, gdy jechali noca, wydtuzono
ich dzien pracy, pracowali w nieregularnych godzinach [Peden i in. 2004]. Chcac mini-
malizowa¢ liczbe wypadkéw powodowanych przez kierowcow samochodéw wykonu-
jacych zawodowo pracg kierowcey, producenci samochodéw ci¢zarowych wprowadzaja
nowoczesne rozwigzania w pojazdach majace na celu poprawe bezpieczenstwa migdzy
innymi poprzez uktad monitorowania ruchu, aktywny tempomat z uktadem ostrzegaja-
cym o niebezpieczenstwie kolizji i funkcja awaryjnego hamowania czy system monito-
rowania reakcji kierowcy.

Celem artykutu byla analiza i ocena zachowania kierowcoéw pojazdow cigzarowych
o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 t oraz postrzeganie przez nich wptywu na
bezpieczenstwo ruchu drogowego nowoczesnych rozwigzan stosowanych w pojazdach
cigzarowych.

W badaniach wykorzystano gtéwnie raporty i opracowania Organizacji Narodow Zjed-
noczonych i Swiatowej Organizacji Zdrowia oraz badania wykonane za pomoca kwestio-
nariusza ankiety. Do przedstawienia wynikéw badan postuzono si¢ analiza czestosci.

Metodyka prowadzenia badan

Temat badania byt $cisle zwigzany z kierowcami zawodowymi, wigc badanie wy-
konano wsrod jezdzacych samochodami cigzarowymi o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 t.
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Badanie przeprowadzono za pomocg kwestionariusza ankietowego online, wypetnia-
nego samodzielnie przez ankietowanych. Do doboru proby losowej wykorzystano meto-
de $nieznej kuli'. Badanie przeprowadzono w czerwcu i lipcu 2018 roku, a przystapito
do niego 660 0sob.

Pierwsza cze$¢ pytan obejmowata problem typowego zachowania kierowcow przyczy-
niajacych si¢ do wypadkow, a druga dotyczyta doswiadczenia w uzytkowaniu nowocze-
snych systemow bezpieczenstwa i oceny poszczegdlnych z nich, a takze ogodlnej oceny
nowoczesnych systemow bezpieczenstwa pod wzgledem ich przydatnosci w pracy.

Charakterystyka proby badawczej

W badaniu wziglo udzial 660 kierowcow: 26 kobiet (3,9%) i1 634 me¢zezyzn (96,1%).
Ankietowani zostali podzieleni na cztery grupy wiekowe: od 18 do 25 lat, od 26 do 45 lat,
od 46 do 60 lat oraz powyzej 60. roku zycia. Rozktad procentowy respondentéw w po-
szczegolnych grupach wiekowych ujeto na rysunku 1.

wiek pow. 60 lat
0,8%

wiek 18-25 lat

wiek 46-60 lat 24,8%

66,7%

wiek 26-45 lat
7,7%

Rysunek 1. Wiek ankietowanych
Figure 1. Age of respondents

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wsrod wszystkich badanych kierowcow najliczniejsza grupe stanowily osoby w prze-
dziale wiekowym 46—60 lat. Na drugim miejscu znalezli si¢ mtodzi kierowcy, czyli osoby
w wieku 18-25 lat — ich udziat w ankiecie wynosit 24,8%. Mniej, bo tylko 7,7%, stano-
wily osoby pomigdzy 26. a 45. rokiem zycia. Najmniej liczng grupa ankietowanych byli
kierowcy powyzej 60. roku zycia. W ankiecie uczestniczylo zaledwie 5 kierowcow z tej
kategorii wiekowej, co stanowito 0,8% wskazan. Bioragc pod uwagg staz pracy, ponad
potowe respondentow (51,7% wskazan) stanowili kierowcy, ktorzy w zawodzie pracuja
do 5 lat. Kierowcy majacy staz pracy od 5 do 10 lat (27,4%). Kierowcy ze stazem pracy
powyzej 10 lat stanowili 20,9% badanych.

! Dobor metodg $nieznej kuli jest wykorzystywany glownie w badaniach specyficznych, trudno
dostegpnych grup. Badacz wykorzystujacy ten schemat doboru stara si¢ dotrze¢ do cztonkow grupy,
ktorych relatywnie tatwo mozna odszukacé, a nastgpnie prosi ich o pomoc w rekrutacji innych os6b
przynalezacych do tej grupy [Magierowski b.d.].
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Blisko potowa ankictowanych (48,9%) zajmuje si¢ transportem zaréwno krajowym, jak
i mi¢gdzynarodowym. Ustugi wytacznie w transporcie migdzynarodowym wykonuje 26,1%
ankietowanych, a pozostate 25% prowadzi samochody tylko w transporcie krajowym.

Ostatnia kwestia charakteryzujaca badanych dotyczyta typu samochodu cigzarowego,
jaki prowadza, wykonujac zawod kierowcy (rys. 2). Z uwagi na specyfike zagadnienia
nowoczesnych rozwigzan stosowanych w pojazdach cigzarowych, pod uwage wzigte zo-
staty tylko samochody cigzarowe o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t.

samochdd ciezarowy
ze stata zabudowa

ciggnik sidtowy + naczepa 13,3%
75,8%
zestaw/tandem/jumbo
10,9%

Rysunek 2. Rodzaj pojazdu
Figure 2. Type of vehicle

Zrodto: opracowanie wiasne.

Najwicksza grupe wsrdd badanych kierowcow stanowili kierowcy prowadzacy cia-
gnik siodlowy z naczepa — 75,8% wskazan. Znacznie mniej kierowcow biorgcych udziat
w badaniu prowadzi samochod ci¢zarowy ze stata zabudowa — 13,3% 1 na trzecim miej-
scu — 10,9% wskazan zostali sklasyfikowani kierowcy zestawow cigzarowych, zwanych
rowniez tandemami lub zestawami typu jumbo.

Typy zachowania kierowcow zawodowych stwarzajacych zagrozenie
w ruchu drogowym

W pierwszym pytaniu w tej cze$ci badan poproszono kierowcoéw o okreslenie, jak
czesto zdarza im si¢ przekraczaé dopuszczalng na danym obszarze predkosé (rys. 3).
Zaledwie 2,6% respondentow odpowiedziato, ze nigdy nie tamie przepisow dotycza-
cych predkosci. Znacznie wigcej, bo az 17,1% kierowcow, stwierdzito, ze przekracza
dopuszczalng na danym obszarze predkosc, lecz zdarza si¢ im to bardzo rzadko. Do spo-
radycznego przekraczania dopuszczalnej predkosci przyznato si¢ 29,5% ankictowanych,
a 32,9% o0sob zadeklarowato, Ze robi to czgsto. Grupa kierowcow, ktorzy przyznali si¢ do
czgstego przekraczania dopuszczalnej predkosci, stanowi 17,9% ankietowanych.

Kolejne pytanie zadane kierowcom dotyczyto tego, jak czgsto nie zachowujg odpo-
wiedniej odlegtosci od pojazdu jadacego przed nimi (rys. 4). Odpowiedniej odlegtosci
w stosunku do pojazdow poprzedzajacych nie zachowuje bardzo czgsto 3,9% ankietowa-
nych, a czegsto 11,7% oséb. Lacznie stanowi to niespetna 15,6% wszystkich ankietowa-
nych. Znacznie wigcej, bo az 75,6% kierowcow, odpowiedzialo, ze zdarza im si¢ robic to
rzadko lub bardzo rzadko, a 8,8% ankietowanych zadeklarowato, ze nigdy nie stworzyto
zagrozenia w ruchu drogowym z tej przyczyny.
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bardzo rzadko
17,1%

nigdy
2,6%

bardzo czesto
17,9%

rzadko
29,5%

czesto
32,9%

Rysunek 3. Przekraczanie dopuszczalnej predkosci
Figure 3. Exceeding the authories speed

Zrédlo: opracowanie wiasne.

rzadko
38,3%

czesto
11,7%

bardzo czesto
3,9%

8,8%

bardzo rzadko K
nigdy

37,3%

Rysunek 4. Nieodpowiednia odlegtos¢ od pojazdu poprzedzajacego
Figure 4. Inappropriate distance between the preceding vehicle

Zrodto: opracowanie wlasne.

Trzecie pytanie bylo zwigzane z kwestig zmiany paséw bez uzycia kierunkowskazu
(rys. 5). Z odpowiedzi na to pytanie wynika, ze az 82,9% ankietowanych nigdy nie zmie-
nia pasa ruchu bez uzycia kierunkowskazu lub robi to bardzo rzadko. Ponaddwukrotnie
mniej ankietowanych (12,9%) robi to rzadko. W grupach stwarzajacych realne ryzyko
powstania zdarzenia drogowego sa osoby, ktore sklasyfikowaly swoje zachowanie jako
czeste oraz bardzo czgste. W przypadku ankietowanych bylo to tacznie 4,2% osob, z cze-
go zaledwie 2 osoby przyznatly, ze bardzo czesto zdarza im si¢ zmieniaé pas ruchu, nie
sygnalizujac tego w odpowiedni sposob.

Kolejng kwestig w tej czesci ankiety byl problem przyczyn wystepowania z ich winy
zdarzen drogowych (rys. 6). Pytanie umozliwiato wielokrotny wybdr. tacznie ankie-
towani udzielili na to pytanie 1850 odpowiedzi. Kazdy badany udzielit §rednio 2—3 od-
powiedzi. Wedlug nich najczestszg przyczyng zdarzen drogowych bylo nieodpowiednie
zachowanie innych uczestnikow ruchu drogowego. Sadzi tak blisko 64% ankietowanych.
Nieco mniejsza liczbg glosow, bo 63,8%, oddano na zdarzenia drogowe wynikajace
z ostabionej reakcji w wyniku zmeczenia. Prawie potowa (48,5%) uwazata, ze przyczyna

29



T. Ggdek-Hawlena, M. Los

rzadko
0,
bardzo rzadko 12,9%
34,1% czesto
3,9%

bardzo czesto
0,3%

nigdy
48,8%

Rysunek 5 . Zmiana pasa ruchu bez uzycia kierunkowskazu
Figure 5. Change of lane without using the turn signal

Zrodto: opracowanie wiasne.

ostabienie reakcji wynikajace ze zmeczenia
zasniecie
nieuwaga podczas wykonywania manewréw

przekroczona predkos¢ na danym obszarze

nieodpowiednie zachowanie innych

uczestnikéw ruchu 494

zty stan techniczny samochodu 221

0 100 200 300 400 500 600

Rysunek 6. Ocena przyczyn zdarzen drogowych zdaniem kierowcow
Figure 6. Assessment of causes of road events according to drivers

Zrodto: opracowanie wiasne.

zdarzenia drogowego byla nieuwaga podczas wykonywania manewrow, a 38,9% osob
opowiedziato si¢ za zasnigciem za kierownica. Zty stan techniczny pojazdow cigzaro-
wych 33,5% ankictowanych kierowcow uwaza za gtdéwng przyczyne zdarzenia drogowe-
go. Zaledwie 20% jako przyczyne zdarzen drogowych podato przekroczenie predkosci na
danym obszarze, pomimo udzielonej wezesniej odpowiedzi, ze zdarza im si¢ przekraczaé
dozwolong predkosé. Nastepnie zapytano badanych, czy byli sprawcami zdarzenia dro-
gowego. Nieco ponad 25% ankietowanych przyznato, ze spowodowato kolizje¢, kierujac
samochodem ci¢zarowym. Znaczna wigkszos$¢ to kierowcy w wicku 25-45 lat, ze stazem
pracy powyzej 10 lat, kierujacy ciagnikiem siodlowym z naczepg. Zdecydowana wigk-
szo$¢ (81,5%) ankietowanych kierowcdw nie spowodowata kolizji ze szkoda rzeczowa.
Nastepnie pytanie dotyczyto kwestii, czy sami byli sprawcami wypadkow jako kie-
rujacy samochodami cigzarowymi. Sposrod wszystkich ankietowanych 1,36% os6b byto
sprawcg wypadku drogowego (2 kobiety i 7 mezczyzn). Wypadek skutkuje powstaniem
nie tylko szkod materialnych, ale takze ofiar rannych Iub $miertelnych, dlatego tez kie-
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rowcow, ktorzy na powyzsze pytanie odpowiedzieli twierdzaco, poproszono o okreslenie

rodzaju ofiar w spowodowanym przez nich wypadku. Klasyfikacja ofiar wypadkow spo-

wodowanych przez dziewigcioro z ankietowanych przedstawia si¢ nastgpujaco:

— 5 0s6b byto sprawca wypadku, na skutek ktorego poszkodowani zostali ranni,

— 3 osoby spowodowaly wypadek ze skutkiem $miertelnym,

— 1 osoba byta sprawca wypadku, w ktérym poza osobami rannymi byta rowniez ofiara
$miertelna.

Wplyw nowoczesnych rozwiazan stosowanych w pojazdach
ciegzarowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Kolejna czg¢é¢ badan dotyczyta nowoczesnych rozwigzan stosowanych w samocho-
dach cigzarowych, ktore wykorzystuja ankietowani. Celem bylo zbadanie, czy systemy
te sg znane kierowcom i jak sg przez nich postrzegane z punktu widzenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Pierwsze pytanie miato na celu zidentyfikowanie zainstalowanych no-
woczesnych rozwigzan w pojazdach prowadzonych przez kierowcow biorgcych udziat
w badaniu. Pytanie pozwalato na udzielenie wielokrotnej odpowiedzi, a wyniki zapre-
zentowano na rysunku 7. Z nowoczesnymi systemami poprawiajacymi bezpieczenstwo
48% ankietowanych kierowcow do tej pory nie miato do czynienia. Pozostali responden-
ci (56,7%) mieli w swoich samochodach zainstalowany przynajmniej jeden z wymienio-
nych w ankiecie systeméw. Najwiecej, bo 41,2% badanych, prowadzito pojazd wyposa-
zony w uktad monitorowania pasa ruchu®. Samochdd wyposazony w aktywny tempomat
przewidujacy droge miato 42% ankietowanych?®. Samochdd doposazony w uktad zmiany
pasa ruchu prowadzito 17,9% respondentéw, a 14,2% z nich miato pojazd dodatkowo
wyposazony w uktad monitorujgcy reakcje kierowcy*.

Nastepnie zapytano kierowcow, czy wystgpita u nich sytuacja, w ktorej dzigki po-
prawnemu zadziataniu aktywnego systemu bezpieczenstwa nie doszto do spowodowania
zdarzenia drogowego. W ankietowanej grupie 43,3% 0sob nie wypowiedziato si¢ na te-
mat nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojazdach cigzarowych, poniewaz nie
miato z nimi stycznos$ci. Sytuacja, kiedy dzigki poprawnemu zadzialaniu systemu bez-
pieczenstwa nie doszto do zdarzenia drogowego, przydarzyta si¢ 30,6% respondentow,
a 26,1% 0s6b nie miato takich doswiadczen.

Zadano réwniez pytanie, czy zdarzylta si¢ sytuacja, kiedy mimo posiadania nowo-
czesnego systemu bezpieczenstwa w samochodzie nie zadziatat on w poprawny spo-
sob, przez co doszto do wypadku lub kolizji. Podobnie jak w przypadku poprzedniego

2 Funkcja monitorowania pasa ruchu moze pomagaé prowadzacemu samochod, kierujac pojazd
z powrotem na wlasciwy pas ruchu i/lub ostrzegajac za pomoca sygnatoéw akustycznych lub wi-
bracji kierownicy [Volvo Cars Poland 2019].

3 Aktywne tempomaty w nowoczesnych samochodach utrzymuja wtasciwa odlegto$¢ od poprze-
dzajacego pojazdu, wyregczajac kierowce w przyspieszaniu i zwalnianiu. Odstep mi¢dzy pojazdami
mozna regulowac — najczesciej jest on 3—5-stopniowy. Aktualnie instalowane systemy potrafig tez
calkowicie zatrzyma¢ samochdd, a nastgpnie ruszy¢ nim, utrzymujac zaréwno predkose, jak i za-
dang odlegto$¢ od auta jadacego przed nami [Mielniczak 2018].

4 Monitoring ten polega na rejestrowaniu ruchu gatek ocznych kierowcy za pomoca kamery skiero-
wanej na jego twarz. Sa to systemy wspomagajace prace kierowcy [Volvo Trucks Poland b.d.].
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Rysunek 7. Rodzaje systemow poprawiajacych bezpieczenstwo pojazdu
Figure 7. Types of systems improving vehicle safety

Zrodto: opracowanie wiasne.

pytania, 43,3% ankietowanych nie udzielito odpowiedzi potwierdzajacej ani zaprze-
czajacej ze wzgledu na brak stycznos$ci z tego rodzaju systemami. Z incydentem, kie-
dy zainstalowany w ich samochodzie system bezpieczenstwa nie zadziatal poprawnie,
miato do czynienia 50,9% ankietowanych. Tylko 9 ankietowanych spowodowato zda-
rzenie drogowe w wyniku niepoprawnego dziatania zainstalowanego systemu. Ta ostat-
nia grupa kierowcow zostata poproszona o sprecyzowanie, ktory z systemow zawiodt.
Najczesciej udzielang odpowiedzia byto niepoprawne dziatanie aktywnego tempomatu
przewidujacego droge. Respondenci kilkakrotnie wskazali, ze w wyniku blednej inter-
pretacji otoczenia wokot pojazdu samochdd gwattownie zahamowat, co spowodowa-
to wyprowadzenie pojazdu z odpowiedniego toru ruchu, czego skutkiem byty kolizje
z pojazdami jadacymi z tylu. U jednego z ankietowanych nie zadziatat asystent zmiany
pasa ruchu, co stato si¢ przyczyna kolizji bocznej.

Kolejne pytanie w tej czgsci ankiety dotyczyto oceny przydatnosci kazdego z oferowa-
nych przez producentow cigzaréwek nowoczesnego systemu bezpieczenstwa w skali od
1 do 5, gdzie 1 oznacza nieprzydatny, a 5 — bardzo przydatny (rys. 8). Pierwszym z oce-
nianych systemoéw byt uktad monitorowania pasa ruchu. Jako bardzo przydatny system
uznato go 33% ankietowanych, za przydatny 12%, za raczej przydatny 25%, a za niezbyt
przydatny 16% osob. Uktad monitorowania pasa ruchu 14% ankietowanych kierowcow
uwaza, ze w niczym nie utatwia im pracy. Drugim ocenianym systemem byt uktad zmia-
ny pasa ruchu. W tym przypadku réwniez najwyzsza ocena zyskala najwigcej gtosow
— 33%. Pozostate odpowiedzi dzielg si¢ odpowiednio na 13% dla oceny 4, 22% glosow
na oceng 3, 17% glosow na oceng 2. Za nieprzydatny w pracy uznato go 15% ankietowa-
nych. Trzecim ocenianym systemem byt uktad monitorowania reakcji kierowcy. W tym
przypadku (podobnie jak w poprzednim) 15% kierowcow uznato, ze jest on nieprzydatny
lub niezbyt przydatny. Pozostate glosy roztozyly si¢ nastgpujaco: 23% kierowcow uznato
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Rysunek 8. Przydatno$¢ nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojezdzie
Figure 8. The usefulness of modern vehicle safety systems

Zrodto: opracowanie wlasne.

system za raczej przydatny, 14% sadzito, ze jest on przydatny, a zdaniem 33% jest bardzo
przydatny w ich pracy. Czwarty oceniany przez kierowcow system to aktywny tempomat
przewidujacy droge. Zyskat on najwicksza przychylnos$¢ gltosujacych: az 48% badanych
uznalo go za bardzo przydatny w pracy, 14% kierowcow ocenito go jako przydatny, 17%
uznato go za raczej przydatny, a 21% kierowcow rozdzielito glosy pomiedzy oceny ,,nie-
zbyt przydatny” (11%) i ,,nieprzydatny” (10%).

Dodatkowo podjeto si¢ rozpoznania przydatnosci nowoczesnych systemow bez-
pieczenstwa w pojazdach cigzarowych. Pierwsze pytanie z tej czgsci dotyczylo opinii
kierowcow, czy tego typu systemy wspieraja ich pracg. Zdaniem 69,9% responden-
tOw nowoczesne systemy bezpieczenstwa wspieraja kierowcow w pracy. Na ten temat
23,8% 0s6b bioracych udziat w badaniu nie miato zdania, a 6,4% badanych uznata, ze
nie wspieraja ich one w czasie pracy. Wsérod ankietowanych, ktérzy udzielili odpowie-
dzi negatywnej, znalazto si¢ 12 kierowcow, ktorzy wykonuja przewozy na terenie kraju,
16 wykonujacych przewozy krajowe i migdzynarodowe i 18 zajmujacych si¢ przewoza-
mi wylacznie migdzynarodowymi. Zdaniem 32,1% respondentdéw nowoczesne systemy
bezpieczenstwa oferowane przez producentow samochodoéw cigzarowych zbyt mocno
ingeruja w ich praceg i zbyt czesto wptywaja na decyzje dotyczace manewrow wykony-
wanych w czasie jazdy. Znaczna liczba ankietowanych kierowcow (67,9%) stwierdzita,
ze systemy te nie maja znacznego wptywu na prace w ich zawodzie.

Ostatnie pytanie, nawigzujace do poprzedniego, dotyczylo wptywu nowoczesnych
systemow bezpieczenstwa na umiej¢tnosci mtodych kierowcow samochodéow cigzaro-
wych. Zapytano ankietowanych, czy ich zdaniem mtodzi kierowcy polegaja wylacznie
na dziataniu systemow komputerowych, bez szkolenia wtasnych umiejetnosci. Z zato-
zeniem, ze mtodzi kierowcy zbyt mocno polegaja na dziataniu inteligentnych systemow
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bezpieczenstwa, w zwigzku z czym nie rozwijaja swoich umiejetnosci, zgodzilo si¢
66,5% ankietowanych kierowcow. Nieco ponad 1/3 badanych (33,5%) nie zgodzita si¢
z powyzsza teza. W tej kwestii istotna byta przede wszystkim opinia kierowcow o dlugim
stazu zawodowym. Wérdd ankietowanych, ktdrych staz zawodowy przekraczat 10 lat, az
135 odpowiedzialo, ze zgadzaja si¢ z ocena, iz tego typu systemy negatywnie wptywaja
na do$wiadczenia i nawyki mtodych kierowcow.

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna sformutowac kilka wnioskow i uogol-
nien:

1. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego jest konieczno$cia. Dzialania w tym
zakresie powinny by¢ nakierowane na identyfikacj¢ przyczyn i poszukiwanie najskutec-
zniejszych rozwiagzan. W przypadku kierowcow pojazdow cigzarowych rozwiazania tak-
ie powinny dotyczy¢ miedzy innymi pojazdow, ktore nalezy wyposaza¢ w nowoczesne
systemy bezpieczenstwa ograniczajace mozliwosci popetnienia bledu przez kierowce.

2. Kierowcy pojazdow cigzarowych prowadzacych pojazdy o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 t jako najczgstsze przyczyny swojego niebezpiecznego zachow-
ania wskazuja: przekroczenie dopuszczalnej predkosci, ostabienie reakcji wynikajacej
z powodu zmgczenia, nieuwage podczas wykonywania manewrow oraz zasniecie. Wsrod
pozostatych czynnikéw niezaleznych od nich, a mogacych doprowadzi¢ do kolizji lub
wypadku wymieniali: nieodpowiednie zachowanie innych uczestnikow ruchu drogowe-
go i zly stan techniczny pojazdu.

3. Pomimo rozwoju nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojazdach
cigzarowych ponad potowa badanych kierowcoéw nie korzystata z tego typu systemow
ze wzgledu na tabor, ktorym wykonuja przewozy. W pojazdach, w ktorych zainstalow-
any byl przynajmniej jeden system bezpieczenstwa, najczgsciej dziatat on poprawnie
i wpltywal na bezpieczenstwo jazdy.

4. Wéréd nowoczesnych systemow bezpieczefnstwa zainstalowanych w pojazdach
cigzarowych najlepiej oceniany jest aktywny tempomat. Pozostate systemy zyskaty
gorsze oceny. W kazdym jednak przypadku odpowiedzi pozytywne przewazaly nad
negatywnymi. Taki rozklad odpowiedzi moze by¢ efektem braku doswiadczenia w ko-
rzystaniu z tego typu systemow.

5. Wigkszos¢ respondentow uwaza, ze nowoczesne systemy bezpieczenstwa w pojaz-
dach cigzarowych sa przydatne i nie ograniczaja mozliwosci pracy kierowcow. Jednoczesnie
wskazali oni, ze mtodzi kierowcy bardzo czgsto polegaja na dziataniu nowoczesnych sys-
temow, a nie na posiadanych umiejetnosciach, i dlatego nie podnosza swoich kwalifikacji,
co moze wplywac na negatywne nawyki tej grupy kierowcow. Celowe wydaje si¢ wige
prowadzenie czgstych szkolen wplywajacych na wzrost umiejetnosci tej grupy kierowcow.

6. Rozwdj nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojazdach cigzarowych jest
nieunikniony — wedtug respondentow sa one przydatne, jednak producenci pojazdow
cigzarowych powinni w miar¢ mozliwosci dostosowywaé oferty cenowe do mozliwosci
nabywczych przewoznikow sktonnych do wymiany taboru na bardziej bezpieczny.
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