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Nowoczesne rozwi zania w pojazdach ci arowych 

i ich wp yw na bezpiecze stwo ruchu drogowego

Modern solutions in heavy goods vehicles 

and their influence on road safety 

Synopsis. Z powodu ogromnej liczby wypadków i ich negatywnych konsekwencji 

dzia ania na rzecz poprawy bezpiecze stwa ruchu drogowego powinny obejmowa  

wszystkie grupy uczestników ruchu drogowego. Liczba wypadków drogowych 

powodowanych przez kierowców samochodów ci arowych utrzymuje si  na wy-

sokim poziomie, a ich najcz stsz  przyczyn  jest zm czenie. Producenci samocho-

dów ci arowych chc c zmieni  te realia, wprowadzaj  wiele nowoczesnych roz-

wi za  wp ywaj cych na wzrost bezpiecze stwa pojazdów oraz na komfort jazdy. 

W artykule zaprezentowano wyniki bada , których celem by o okre lenie typów 

niebezpiecznego zachowania kierowców zawodowych oraz ocena wprowadzanych 

w pojazdach ci arowych rozwi za  wp ywaj cych na bezpiecze stwo ruchu dro-

gowego. 

S owa kluczowe: bezpiecze stwo ruchu drogowego, pojazdy ci arowe, 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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Wst p

Jak wynika z raportu Organizacji Narodów Zjednoczonych, w wypadkach drogowych 

ka dego roku ginie ponad 1,35 millionów osób, a 50 millionów zostaje rannych [UN 

2017]. Stanowi to ogromny problem spo eczno-ekonomiczny. Z raportów wiatowej 

Organizacji Zdrowia wynika, e w ród g ównych przyczyn zgonów we wspó czesnym 

wiecie 8. miejsce zajmuje mier  w wyniku wypadku drogowego, plasuj c si  w rankin-

gu po takich chorobach, jak: niedokrwisto , wylewy, przewlek e choroby p uc, infekcje 

dróg oddechowych, choroba Alzheimera, ró nego typu demencje starcze, choroby tcha-

wicy, oskrzeli, raku p uc oraz cukrzyca [WHO 2016]. 

Sytuacja ta powoduje, e w celu podj cia dzia a  ograniczaj cych skal  zjawiska 

poszukuje si  kluczowych czynników sprawczych wypadków drogowych. W ród g ów-

nych wymienia si : nadmiern  pr dko , niebezpieczne zachowania pieszych i rowe-

rzystów, zachowania m odzie y [WHO 2015]. Wypadki wywo ane zm czeniem dotycz  

g ównie kierowców samochodów ci arowych. O ile wypadki z udzia em kierowców 

samochodów osobowych nios  powa ne konsekwencje dla osób indywidualnych, o tyle 

w wypadkach z udzia em samochodów ci arowych pojawiaj  si  dodatkowe du e kosz-

ty dla wielu podmiotów gospodarczych, praktycznie w ca ym a cuchu dostaw. Z bada  

przeprowadzonych w wybranych krajach europejskich wynika, e zm czenie kierowców 

stanowi istotny czynnik w oko o 20% wypadków w transporcie mi dzynarodowym. Wy-

niki wielu bada  pokazuj , e ponad po owa kierowców je d cych na d ugie dystanse 

w pewnym momencie zasn a za kierownic . Szczytowe poziomy wypadków zwi za-

nych ze zm czeniem w nocy s  cz sto 10 razy wy sze ni  w ci gu dnia. Prowadzone we 

Francji badania dotycz ce godzin pracy i nawyków kierowców ci arówek wykaza y, e 

ryzyko wypadków zwi zanych ze zm czeniem wzrasta o, gdy jechali noc , wyd u ono 

ich dzie  pracy, pracowali w nieregularnych godzinach [Peden i in. 2004]. Chc c mini-

malizowa  liczb  wypadków powodowanych przez kierowców samochodów wykonu-

j cych zawodowo prac  kierowcy, producenci samochodów ci arowych wprowadzaj  

nowoczesne rozwi zania w pojazdach maj ce na celu popraw  bezpiecze stwa mi dzy 

innymi poprzez uk ad monitorowania ruchu, aktywny tempomat z uk adem ostrzegaj -

cym o niebezpiecze stwie kolizji i funkcj  awaryjnego hamowania czy system monito-

rowania reakcji kierowcy. 

Celem artyku u by a analiza i ocena zachowania kierowców pojazdów ci arowych 

o dopuszczalnej masie ca kowitej powy ej 3,5 t oraz postrzeganie przez nich wp ywu na 

bezpiecze stwo ruchu drogowego nowoczesnych rozwi za  stosowanych w pojazdach 

ci arowych. 

W badaniach wykorzystano g ównie raporty i opracowania Organizacji Narodów Zjed-

noczonych i wiatowej Organizacji Zdrowia oraz badania wykonane za pomoc  kwestio-

nariusza ankiety. Do przedstawienia wyników bada  pos u ono si  analiz  cz sto ci. 

Metodyka prowadzenia bada

Temat badania by  ci le zwi zany z kierowcami zawodowymi, wi c badanie wy-

konano w ród je d cych samochodami ci arowymi o dopuszczalnej masie ca kowitej 

powy ej 3,5 t. 
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Badanie przeprowadzono za pomoc  kwestionariusza ankietowego online, wype nia-

nego samodzielnie przez ankietowanych. Do doboru próby losowej wykorzystano meto-

d  nie nej kuli1. Badanie przeprowadzono w czerwcu i lipcu 2018 roku, a przyst pi o 

do niego 660 osób. 

Pierwsza cz  pyta  obejmowa a problem typowego zachowania kierowców przyczy-

niaj cych si  do wypadków, a druga dotyczy a do wiadczenia w u ytkowaniu nowocze-

snych systemów bezpiecze stwa i oceny poszczególnych z nich, a tak e ogólnej oceny 

nowoczesnych systemów bezpiecze stwa pod wzgl dem ich przydatno ci w pracy.

Charakterystyka próby badawczej

W badaniu wzi o udzia  660 kierowców: 26 kobiet (3,9%) i 634 m czyzn (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 powy ej 60. roku ycia. Rozk ad procentowy respondentów w po-

szczególnych grupach wiekowych uj to na rysunku 1.

wiek 18–25 lat 

24,8%

wiek 26–45 lat

7,7%

wiek 46–60 lat

66,7%

wiek pow. 60 lat 

0,8%

Rysunek 1. Wiek ankietowanych

Figure 1. Age of respondents

ród o: opracowanie w asne.

W ród wszystkich badanych kierowców najliczniejsz  grup  stanowi y osoby w prze-

dziale wiekowym 46–60 lat. Na drugim miejscu znale li si  m odzi kierowcy, czyli osoby 

w wieku 18–25 lat – ich udzia  w ankiecie wynosi  24,8%. Mniej, bo tylko 7,7%, stano-

wi y osoby pomi dzy 26. a 45. rokiem ycia. Najmniej liczn  grup  ankietowanych byli 

kierowcy powy ej 60. roku ycia. W ankiecie uczestniczy o zaledwie 5 kierowców z tej 

kategorii wiekowej, co stanowi o 0,8% wskaza . Bior c pod uwag  sta  pracy, ponad 

po ow  respondentów (51,7% wskaza ) stanowili kierowcy, którzy w zawodzie pracuj  

do 5 lat. Kierowcy maj cy sta  pracy od 5 do 10 lat (27,4%). Kierowcy ze sta em pracy 

powy ej 10 lat stanowili 20,9% badanych. 

1 Dobór metod  nie nej kuli jest wykorzystywany g ównie w badaniach specyficznych, trudno 

dost pnych grup. Badacz wykorzystuj cy ten schemat doboru stara si  dotrze  do cz onków grupy, 

których relatywnie atwo mo na odszuka , a nast pnie prosi ich o pomoc w rekrutacji innych osób 

przynale cych do tej grupy [Magierowski b.d.].
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Blisko po owa ankietowanych (48,9%) zajmuje si  transportem zarówno krajowym, jak 

i mi dzynarodowym. Us ugi wy acznie w transporcie mi dzynarodowym wykonuje 26,1% 

ankietowanych, a pozosta e 25% prowadzi samochody tylko w transporcie krajowym. 

Ostatnia kwestia charakteryzuj ca badanych dotyczy a typu samochodu ci arowego, 

jaki prowadz , wykonuj c zawód kierowcy (rys. 2). Z uwagi na specyfik  zagadnienia 

nowoczesnych rozwi za  stosowanych w pojazdach ci arowych, pod uwag  wzi te zo-

sta y tylko samochody ci arowe o dopuszczalnej masie ca kowitej powy ej 3,5 t.

samochód ciężarowy

ze stałą zabudową

13,3%

zestaw/tandem/jumbo

10,9%

ciągnik sidłowy + naczepa

75,8%

Rysunek 2. Rodzaj pojazdu

Figure 2. Type of vehicle 

ród o: opracowanie w asne.

Najwi ksz  grup  w ród badanych kierowców stanowili kierowcy prowadz cy ci -

gnik siod owy z naczep  – 75,8% wskaza . Znacznie mniej kierowców bior cych udzia  

w badaniu prowadzi samochód ci arowy ze sta  zabudow  – 13,3% i na trzecim miej-

scu – 10,9% wskaza  zostali sklasyfikowani kierowcy zestawów ci arowych, zwanych 

równie  tandemami lub zestawami typu jumbo. 

Typy zachowania kierowców zawodowych stwarzaj cych zagro enie 

w ruchu drogowym

W pierwszym pytaniu w tej cz ci bada  poproszono kierowców o okre lenie, jak 

cz sto zdarza im si  przekracza  dopuszczaln  na danym obszarze pr dko  (rys. 3). 

Zaledwie 2,6% respondentów odpowiedzia o, e nigdy nie amie przepisów dotycz -

cych pr dko ci. Znacznie wi cej, bo a  17,1% kierowców, stwierdzi o, e przekracza 

dopuszczaln  na danym obszarze pr dko , lecz zdarza si  im to bardzo rzadko. Do spo-

radycznego przekraczania dopuszczalnej pr dko ci przyzna o si  29,5% ankietowanych, 

a 32,9% osób zadeklarowa o, e robi to cz sto. Grupa kierowców, którzy przyznali si  do 

cz stego przekraczania dopuszczalnej pr dko ci, stanowi 17,9% ankietowanych. 

Kolejne pytanie zadane kierowcom dotyczy o tego, jak cz sto nie zachowuj  odpo-

wiedniej odleg o ci od pojazdu jad cego przed nimi (rys. 4). Odpowiedniej odleg o ci 

w stosunku do pojazdów poprzedzaj cych nie zachowuje bardzo cz sto 3,9% ankietowa-

nych, a cz sto 11,7% osób. cznie stanowi to niespe na 15,6% wszystkich ankietowa-

nych. Znacznie wi cej, bo a  75,6% kierowców, odpowiedzia o, e zdarza im si  robi  to 

rzadko lub bardzo rzadko, a 8,8% ankietowanych zadeklarowa o, e nigdy nie stworzy o 

zagro enia w ruchu drogowym z tej przyczyny.
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nigdy

8,8%
bardzo rzadko 

37,3%

rzadko

38,3% często

11,7%

bardzo często 

3,9%

Rysunek 4. Nieodpowiednia odleg o  od pojazdu poprzedzaj cego

Figure 4. Inappropriate distance between the preceding vehicle

ród o: opracowanie w asne.

Trzecie pytanie by o zwi zane z kwesti  zmiany pasów bez u ycia kierunkowskazu 

(rys. 5). Z odpowiedzi na to pytanie wynika, e a  82,9% ankietowanych nigdy nie zmie-

nia pasa ruchu bez u ycia kierunkowskazu lub robi to bardzo rzadko. Ponaddwukrotnie 

mniej ankietowanych (12,9%) robi to rzadko. W grupach stwarzaj cych realne ryzyko 

powstania zdarzenia drogowego s  osoby, które sklasyfikowa y swoje zachowanie jako 

cz ste oraz bardzo cz ste. W przypadku ankietowanych by o to cznie 4,2% osób, z cze-

go zaledwie 2 osoby przyzna y, e bardzo cz sto zdarza im si  zmienia  pas ruchu, nie 

sygnalizuj c tego w odpowiedni sposób. 

Kolejn  kwesti  w tej cz ci ankiety by  problem przyczyn wyst powania z ich winy 

zdarze  drogowych (rys. 6). Pytanie umo liwia o wielokrotny wybór.  cznie ankie-

towani udzielili na to pytanie 1850 odpowiedzi. Ka dy badany udzieli  rednio 2–3 od-

powiedzi. Wed ug nich najcz stsz  przyczyn  zdarze  drogowych by o nieodpowiednie 

zachowanie innych uczestników ruchu drogowego. S dzi tak blisko 64% ankietowanych. 

Nieco mniejsz  liczb  g osów, bo 63,8%, oddano na zdarzenia drogowe wynikaj ce 

z os abionej reakcji w wyniku zm czenia. Prawie po owa (48,5%) uwa a a, e przyczyn  

nigdy

2,6%

bardzo rzadko 

17,1%

rzadko

29,5%

często

32,9%

bardzo często

17,9%

Rysunek 3. Przekraczanie dopuszczalnej pr dko ci

Figure 3. Exceeding the authories speed

ród o: opracowanie w asne.
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zdarzenia drogowego by a nieuwaga podczas wykonywania manewrów, a 38,9% osób 

opowiedzia o si  za za ni ciem za kierownic . Z y stan techniczny pojazdów ci aro-

wych 33,5% ankietowanych kierowców uwa a za g ówn  przyczyn  zdarzenia drogowe-

go. Zaledwie 20% jako przyczyn  zdarze  drogowych poda o przekroczenie pr dko ci na 

danym obszarze, pomimo udzielonej wcze niej odpowiedzi, e zdarza im si  przekracza  

dozwolon  pr dko . Nast pnie zapytano badanych, czy byli sprawcami zdarzenia dro-

gowego. Nieco ponad 25% ankietowanych przyzna o, e spowodowa o kolizj , kieruj c 

samochodem ci arowym. Znaczna wi kszo  to kierowcy w wieku 25–45 lat, ze sta em 

pracy powy ej 10 lat, kieruj cy ci gnikiem siod owym z naczep . Zdecydowana wi k-

szo  (81,5%) ankietowanych kierowców nie spowodowa a kolizji ze szkod  rzeczow . 

Nast pnie pytanie dotyczy o kwestii, czy sami byli sprawcami wypadków jako kie-

ruj cy samochodami ci arowymi. Spo ród wszystkich ankietowanych 1,36% osób by o 

sprawc  wypadku drogowego (2 kobiety i 7 m czyzn). Wypadek skutkuje powstaniem 

nie tylko szkód materialnych, ale tak e ofiar rannych lub miertelnych, dlatego te  kie-

nigdy

48,8%

bardzo rzadko 

34,1%

rzadko

12,9%

często

3,9%

bardzo często 

0,3%

Rysunek 5 . Zmiana pasa ruchu bez u ycia kierunkowskazu

Figure 5. Change of lane without using the turn signal

ród o: opracowanie w asne.
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zły stan techniczny samochodu

nieodpowiednie zachowanie innych 

uczestników ruchu

przekroczona prędkość na danym obszarze

nieuwaga podczas wykonywania manewrów

zaśnięcie

osłabienie reakcji wynikające ze zmęczenia

Rysunek 6. Ocena przyczyn zdarze  drogowych zdaniem kierowców

Figure 6. Assessment of causes of road events according to drivers

ród o: opracowanie w asne.
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rowców, którzy na powy sze pytanie odpowiedzieli twierdz co, poproszono o okre lenie 

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

wodowanych przez dziewi cioro z ankietowanych przedstawia si  nast puj co:

5 osób by o sprawc  wypadku, na skutek którego poszkodowani zostali ranni,

3 osoby spowodowa y wypadek ze skutkiem miertelnym, 

1 osoba by a sprawc  wypadku, w którym poza osobami rannymi by a równie  ofiara 

miertelna.

Wp yw nowoczesnych rozwi za  stosowanych w pojazdach 

ci arowych na bezpiecze stwo ruchu drogowego

Kolejna cz  bada  dotyczy a nowoczesnych rozwi za  stosowanych w samocho-

dach ci arowych, które wykorzystuj  ankietowani. Celem by o zbadanie, czy systemy 

te s  znane kierowcom i jak s  przez nich postrzegane z punktu widzenia bezpiecze stwa 

ruchu drogowego. Pierwsze pytanie mia o na celu zidentyfikowanie zainstalowanych no-

woczesnych rozwi za  w pojazdach prowadzonych przez kierowców bior cych udzia  

w badaniu. Pytanie pozwala o na udzielenie wielokrotnej odpowiedzi, a wyniki zapre-

zentowano na rysunku 7. Z nowoczesnymi systemami poprawiaj cymi bezpiecze stwo 

48% ankietowanych kierowców do tej pory nie mia o do czynienia. Pozostali responden-

ci (56,7%) mieli w swoich samochodach zainstalowany przynajmniej jeden z wymienio-

nych w ankiecie systemów. Najwi cej, bo 41,2% badanych, prowadzi o pojazd wyposa-

ony w uk ad monitorowania pasa ruchu2. Samochód wyposa ony w aktywny tempomat 

przewiduj cy drog  mia o 42% ankietowanych3. Samochód doposa ony w uk ad zmiany 

pasa ruchu prowadzi o 17,9%  respondentów, a 14,2% z nich mia o pojazd dodatkowo 

wyposa ony w uk ad monitoruj cy reakcj  kierowcy4.

Nast pnie zapytano kierowców, czy wyst pi a u nich sytuacja, w której dzi ki po-

prawnemu zadzia aniu aktywnego systemu bezpiecze stwa nie dosz o do spowodowania 

zdarzenia drogowego. W ankietowanej grupie 43,3% osób nie wypowiedzia o si  na te-

mat nowoczesnych systemów bezpiecze stwa w pojazdach ci arowych, poniewa  nie 

mia o z nimi styczno ci. Sytuacja, kiedy dzi ki poprawnemu zadzia aniu systemu bez-

piecze stwa nie dosz o do zdarzenia drogowego, przydarzy a si  30,6% respondentów, 

a 26,1% osób nie mia o takich do wiadcze . 

Zadano równie  pytanie, czy zdarzy a si  sytuacja, kiedy mimo posiadania nowo-

czesnego systemu bezpiecze stwa w samochodzie nie zadzia a  on w poprawny spo-

sób, przez co dosz o do wypadku lub kolizji. Podobnie jak w przypadku poprzedniego 

2 Funkcja monitorowania pasa ruchu mo e pomaga  prowadz cemu samochód, kieruj c pojazd 

z powrotem na w a ciwy pas ruchu i/lub ostrzegaj c za pomoc  sygna ów akustycznych lub wi-

bracji kierownicy [Volvo Cars Poland 2019].
3 Aktywne tempomaty w nowoczesnych samochodach utrzymuj  w a ciw  odleg o  od poprze-

dzaj cego pojazdu, wyr czaj c kierowc  w przyspieszaniu i zwalnianiu. Odst p mi dzy pojazdami 

mo na regulowa  – najcz ciej jest on 3–5-stopniowy. Aktualnie instalowane systemy potrafi  te  

ca kowicie zatrzyma  samochód, a nast pnie ruszy  nim, utrzymuj c zarówno pr dko , jak i za-

dan  odleg o  od auta jad cego przed nami [Mielniczak 2018].
4 Monitoring ten polega na rejestrowaniu ruchu ga ek ocznych kierowcy za pomoc  kamery skiero-

wanej na jego twarz. S  to systemy wspomagaj ce prac  kierowcy [Volvo Trucks Poland b.d.]. 
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pytania, 43,3% ankietowanych nie udzieli o odpowiedzi potwierdzaj cej ani zaprze-

czaj cej ze wzgl du na brak styczno ci z tego rodzaju systemami. Z incydentem, kie-

dy zainstalowany w ich samochodzie system bezpiecze stwa nie zadzia a  poprawnie,  

mia o do czynienia 50,9% ankietowanych. Tylko 9 ankietowanych spowodowa o zda-

rzenie drogowe w wyniku niepoprawnego dzia ania zainstalowanego systemu. Ta ostat-

nia grupa kierowców zosta a poproszona o sprecyzowanie, który z systemów zawiód . 

Najcz ciej udzielan  odpowiedzi  by o niepoprawne dzia anie aktywnego tempomatu 

przewiduj cego drog . Respondenci kilkakrotnie wskazali, e w wyniku b dnej inter-

pretacji otoczenia wokó  pojazdu samochód gwa townie zahamowa , co spowodowa-

o wyprowadzenie pojazdu z odpowiedniego toru ruchu, czego skutkiem by y kolizje 

z pojazdami jad cymi z ty u. U jednego z ankietowanych nie zadzia a  asystent zmiany 

pasa ruchu, co sta o si  przyczyn  kolizji bocznej.

Kolejne pytanie w tej cz ci ankiety dotyczy o oceny przydatno ci ka dego z oferowa-

nych przez producentów ci arówek nowoczesnego systemu bezpiecze stwa w skali od 

1 do 5, gdzie 1 oznacza nieprzydatny, a 5 – bardzo przydatny (rys. 8). Pierwszym z oce-

nianych systemów by  uk ad monitorowania pasa ruchu. Jako bardzo przydatny system 

uzna o go 33% ankietowanych, za przydatny 12%, za raczej przydatny 25%, a za niezbyt 

przydatny 16% osób. Uk ad monitorowania pasa ruchu 14% ankietowanych kierowców 

uwa a, e w niczym nie u atwia im pracy. Drugim ocenianym systemem by  uk ad zmia-

ny pasa ruchu. W tym przypadku równie  najwy sza ocena zyska a najwi cej g osów 

– 33%. Pozosta e odpowiedzi dziel  si  odpowiednio na 13% dla oceny 4, 22% g osów 

na ocen  3, 17% g osów na ocen  2. Za nieprzydatny w pracy uzna o go 15% ankietowa-

nych. Trzecim ocenianym systemem by  uk ad monitorowania reakcji kierowcy. W tym 

przypadku (podobnie jak w poprzednim) 15% kierowców uzna o, e jest on nieprzydatny 

lub niezbyt przydatny. Pozosta e g osy roz o y y si  nast puj co: 23% kierowców uzna o 
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Rysunek 7. Rodzaje systemów poprawiaj cych bezpiecze stwo pojazdu

Figure 7. Types of systems improving vehicle safety

ród o: opracowanie w asne.
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system za raczej przydatny, 14% s dzi o, e jest on przydatny, a zdaniem 33% jest bardzo 

przydatny w ich pracy. Czwarty oceniany przez kierowców system to aktywny tempomat 

przewiduj cy drog . Zyska  on najwi ksz  przychylno  g osuj cych: a  48% badanych 

uzna o go za bardzo przydatny w pracy, 14% kierowców oceni o go jako przydatny, 17% 

uzna o go za raczej przydatny, a 21% kierowców rozdzieli o g osy pomi dzy oceny „nie-

zbyt przydatny” (11%) i „nieprzydatny” (10%).

Dodatkowo podj to si  rozpoznania przydatno ci nowoczesnych systemów bez-

piecze stwa w pojazdach ci arowych. Pierwsze pytanie z tej cz ci dotyczy o opinii 

kierowców, czy tego typu systemy wspieraj  ich prac . Zdaniem 69,9% responden-

tów nowoczesne systemy bezpiecze stwa wspieraj  kierowców w pracy. Na ten temat 

23,8% osób bior cych udzia  w badaniu nie mia o zdania, a 6,4% badanych uzna a, e 

nie wspieraj  ich one w czasie pracy. W ród ankietowanych, którzy udzielili odpowie-

dzi negatywnej, znalaz o si  12 kierowców, którzy wykonuj  przewozy na terenie kraju, 

16 wykonuj cych przewozy krajowe i mi dzynarodowe i 18 zajmuj cych si  przewoza-

mi wy cznie mi dzynarodowymi. Zdaniem 32,1% respondentów nowoczesne systemy 

bezpiecze stwa oferowane przez producentów samochodów ci arowych zbyt mocno 

ingeruj  w ich prac  i zbyt cz sto wp ywaj  na decyzje dotycz ce manewrów wykony-

wanych w czasie jazdy. Znaczna liczba ankietowanych kierowców (67,9%) stwierdzi a, 

e systemy te nie maj  znacznego wp ywu na prac  w ich zawodzie. 

Ostatnie pytanie, nawi zuj ce do poprzedniego, dotyczy o wp ywu nowoczesnych 

systemów bezpiecze stwa na umiej tno ci m odych kierowców samochodów ci aro-

wych. Zapytano ankietowanych, czy ich zdaniem m odzi kierowcy polegaj  wy cznie 

na dzia aniu systemów komputerowych, bez szkolenia w asnych umiej tno ci. Z za o-

eniem, e m odzi kierowcy zbyt mocno polegaj  na dzia aniu inteligentnych systemów 
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Rysunek 8. Przydatno  nowoczesnych systemów bezpiecze stwa w poje dzie

Figure 8. The usefulness of modern vehicle safety systems

ród o: opracowanie w asne.
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bezpiecze stwa, w zwi zku z czym nie rozwijaj  swoich umiej tno ci, zgodzi o si  

66,5% ankietowanych kierowców. Nieco ponad 1/3 badanych (33,5%) nie zgodzi a si  

z powy sz  tez . W tej kwestii istotna by a przede wszystkim opinia kierowców o d ugim 

sta u zawodowym. W ród ankietowanych, których sta  zawodowy przekracza  10 lat, a  

135 odpowiedzia o, e zgadzaj  si  z ocen , i  tego typu systemy negatywnie wp ywaj  

na do wiadczenia i nawyki m odych kierowców. 

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie przeprowadzonych bada  mo na sformu owa  kilka wniosków i uogól-

nie :

1. Poprawa bezpiecze stwa ruchu drogowego jest konieczno ci . Dzia ania w tym 

zakresie powinny by  nakierowane na identyfikacj  przyczyn i poszukiwanie najskutec-

zniejszych rozwi za . W przypadku kierowców pojazdów ci arowych rozwi zania tak-

ie powinny dotyczy  mi dzy innymi pojazdów, które nale y wyposa a  w nowoczesne 

systemy bezpiecze stwa ograniczaj ce mo liwo ci pope nienia b du przez kierowc .

2. Kierowcy pojazdów ci arowych prowadz cych pojazdy o dopuszczalnej masie 

ca kowitej powy ej 3,5 t jako najcz stsze przyczyny swojego niebezpiecznego zachow-

ania wskazuj : przekroczenie dopuszczalnej pr dko ci, os abienie reakcji wynikaj cej 

z powodu zm czenia, nieuwag  podczas wykonywania manewrów oraz za niecie. W ród 

pozosta ych czynników niezale nych od nich, a mog cych doprowadzi  do kolizji lub 

wypadku wymieniali: nieodpowiednie zachowanie innych uczestników ruchu drogowe-

go i z y stan techniczny pojazdu. 

3. Pomimo rozwoju nowoczesnych systemów bezpiecze stwa w pojazdach 

ci arowych ponad po owa badanych kierowców nie korzysta a z tego typu systemów 

ze wzgl du na tabor, którym wykonuj  przewozy. W pojazdach, w których zainstalow-

any by  przynajmniej jeden system bezpiecze stwa, najcz ciej dzia a  on poprawnie 

i wp ywa  na bezpiecze stwo jazdy.

4. W ród nowoczesnych systemów bezpiecze stwa zainstalowanych w pojazdach 

ci arowych najlepiej oceniany jest aktywny tempomat. Pozosta e systemy zyska y 

gorsze oceny. W ka dym jednak przypadku odpowiedzi pozytywne przewa a y nad 

negatywnymi. Taki rozk ad odpowiedzi mo e by  efektem braku do wiadczenia w ko-

rzystaniu z tego typu systemów. 

5. Wi kszo  respondentów uwa a, e nowoczesne systemy bezpiecze stwa w pojaz-

dach ci arowych s  przydatne i nie ograniczaj  mo liwo ci pracy kierowców. Jednocze nie 

wskazali oni, e m odzi kierowcy bardzo cz sto polegaj  na dzia aniu nowoczesnych sys-

temów, a nie na posiadanych umiej tno ciach, i dlatego nie podnosz  swoich kwalifikacji, 

co mo e wp ywa  na negatywne nawyki tej grupy kierowców. Celowe wydaje si  wi c 

prowadzenie cz stych szkole  wp ywaj cych na wzrost umiej tno ci tej grupy kierowców. 

6. Rozwój nowoczesnych systemów bezpiecze stwa w pojazdach ci arowych jest 

nieunikniony – wed ug respondentów s  one przydatne, jednak producenci pojazdów 

ci arowych powinni w miar  mo liwo ci dostosowywa  oferty cenowe do mo liwo ci 

nabywczych przewo ników sk onnych do wymiany taboru na bardziej bezpieczny. 
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