
1  はじめに
業務起因性の脳・心臓疾患での労働災害（いわゆる過

労死）の認定数は，2001 年 12 月に認定基準が改正され
た際に発症前6か月間の長期間の過重業務が評価される
ようになって以来，業種では常に運輸業・郵便業の道路
貨物運送業（2008 年度より以前は運輸業）で多く推移
している1）．また，労働人口 100 万人あたりの過労死発
生率で見ても，男性では運輸業・郵便業が 36.1 件であ
り漁業の53.8 件に次いで多い2）．中でも，職種別では貨
物自動車運転者（以降，トラックドライバーと記す）の
過労死認定数が最も多く全体の20%を占めている3）．

過労死における業務起因性の判断は，発症前の業務の
過重負荷に由来する疲労の蓄積（休息、睡眠、その他の
適切な対処によっても回復しない状態）が考慮される4）．
2010 年から 2014 年の 5 年分の労災認定事案の解析にお
いて，トラックドライバーの過重負荷は認定の要となる
長時間の時間外労働に加えて，拘束時間の長い勤務が
61.3%，不規則な勤務が 33.8%，交代勤務・深夜勤務が
25.9% と他業種に比して高い割合で認められている3）．
このことを反映するように，厚生労働省の平成 29 年の
報告では「自動車運転者の労働時間等の改善のための基
準」（改善基準告示）5）の違反が監督実施事業場の 64.7%
で見られ，中でも拘束時間に関する違反が最も多い6）．
改善基準告示では，トラックドライバーの拘束時間（労
働時間＋休息期間）は 1 か月間に原則として 293 時間，
1 日に 13 時間以内を基本としている．また，1 日の休息

期間は継続8時間以上が必要とされている．すなわち週
休2日で勤務した場合に1か月間の時間外労働時間が95
時間までは改善基準告示違反にはならない．しかし過労
死の労災認定基準4）では，睡眠時間が不足し疲労の蓄積
が生じることで発症に影響するとされるのは発症前1か
月間の時間外労働時間がおおむね100 時間，発症前 6 か
月間の平均時間外労働時間がおおむね 80 時間である．
これらのことから，日本のトラックドライバーの労働は
総じて拘束時間が長くなりやすく，労働時間だけみても
過労死リスクの高い労働条件下にあることが推認され
る．

その一方で「働き方改革関連法」では，過重労働対策
と成り得る，時間外労働の上限規制のような働き方のみ
ならず，勤務間インターバル制度の導入や年次有給休暇
の取得促進といった休み方にも重点を置いた見直しが行
われた7）．トラックドライバーの過労死の労災認定事案
に見られる働き方には様々な形があり，長時間労働や夜
勤・不規則勤務などの働き方に関する過重負荷に加えて，
疲労回復に必要な休日配置と休息期間（勤務間インター
バル）といった休み方の組み合わせによりいくつかの運
行パターンに分けられた8）．これらは同じ 1 週間の勤務
でも地場と呼ばれる1日ごとに日帰りする日勤が中心の
通常勤務，日帰りでも深夜・早朝の通常時間帯外にかか
る勤務，長距離と呼ばれる拘束が数日にわたり自宅外で
の宿泊を伴う勤務といった運行形態に大別できた．その
ためトラックドライバーの過労死の背景には，それぞれ
の運行形態で異なる日・週ごとの過重な働き方と疲労回
復が困難な休み方による過労状態9）があると考えられる
が，どのような労働・休息条件が共通して過労に関連す
るのか整理した知見は乏しい．長距離トラックドライバ
ーの脳出血事例における過労状態を検討した研究がわず
かにあるのみである10,11）．そこで，本研究はトラックド
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ライバーの脳・心臓疾患による過労死防止を念頭に置き，
質問紙調査から代表的な運行形態での労働と休息，過労
の特徴を明らかにするとともに，トラックドライバーの
過労に影響を与える働き方と休み方について横断的に検
討することを目的とした．

2  方法
1）研究対象者の選定

トラック運送業の事業者団体である全日本トラック協
会を通じて，全国の地方トラック協会にそれぞれ 20 か
所の調査対象事業所の選定を依頼した．その際，選定基
準として事業規模（従業員 50 人以上，50 人未満）や業
態（地場・域内，中・長距離）が可能な限り偏らないよ
うにすることを求めた．依頼先は47都道府県の1,082事
業所となり，1事業所につきトラックドライバー用の質
問紙調査票を5部，合計5,410部を配布した．5名のトラ
ックドライバーの選出と協力依頼は各事業所が行った．
質問紙調査票は 2017 年 6 月に事業所ごとに送付し，調
査協力に同意したトラックドライバーには無記名での回
答を求めた．
2）質問項目

トラックドライバーごとに，基本項目として性別，年
齢，身長，体重の他に雇用条件，健康状態を，過重負荷
項目として主に従事する運行形態，時間外労働時間，夜
間・早朝勤務回数の労働条件，睡眠取得状況と休日数の
休息条件，また1日と週での過労状態を，調査時点から
直前1か月の状況について調べた．

基本項目のうち健康状態は，身長と体重から Body 
Mass Index（BMI）を算出し，脳・心臓疾患に関連する
高血圧症，肥満，高脂血症，糖尿病の罹患状況について
たずねた．過重負荷のうち運行形態は各ドライバーが主
として行っているものを，出庫から帰庫までの一運行の
拘束時間の長さと勤務時刻で，日帰りの地場（昼間），
地場（22～5時にかかる夜間・早朝）と，宿泊を伴う長
距離（1 泊），長距離（2-3 泊），長距離（4 泊以上）の 5
種類に分けて回答を求めた．時間外労働は，0時間から
20時間ごとに6種類に区切って回答を求めた．夜間・早
朝勤務は，22～5時にかかる乗務の回数を求めた．睡眠
取得状況は，運行日と休日の夜間睡眠について主な就床
と起床時刻を求めた．休日は，0～24時までを含む24時
間以上空いている場合を休日として，取得日数を求めた．
過労は 1 日および週単位の疲労が回復しない状態と定
義9）して，1日の過労の程度を4段階（1．一晩睡眠をと
ればだいたい疲労は回復する，2．翌朝に前日の疲労を
持ちこすことがときどきある，3．翌朝に前日の疲労を
持ちこすことがよくある，4．翌朝に前日の疲労をいつ
も持ちこしている）で，また，週の過労の程度を4段階

（1．週末の休日でだいたい疲労は回復する，2．翌週に
前週の疲労を持ちこすことがときどきある，3．翌週に
前週の疲労を持ちこすことがよくある，4．翌週に前週
の疲労をいつも持ちこしている）でたずねた．

3）データ分析方法と統計的検定
回答が得られた 1,992 件（回収率 36.8%）のうち，少

数であった女性 41 件を除き，運行形態への回答があっ
た男性1911件（平均年齢46.5±9.1歳，範囲18‐79歳）
を解析対象とした．運行形態は，地場昼間（n=1149），
地場夜間・早朝（n=264），長距離 1 泊（n=276），長距
離 2-3 泊（n=175），長距離 4 泊以上（n=47）であった．
サンプル数の偏りのため長距離 2-3 泊と長距離 4 泊以上
はまとめて長距離 2 泊以上（n=222）とした．表中の測
定値は，実数回答のものは平均値±標準偏差で，選択肢
回答のものは比率で示した．雇用状況，健康状態，過重
負荷，過労の各項目について，運行形態間の比較をχ2 
test もしくは地場昼間を対照群とした Dunnett test を用
いて行った．χ2 testで有意差が示された場合には，調整
済み残差が 1.96 以上では 5%水準で有意差あり，2.58 以
上では 1%水準で有意差ありとした．睡眠時間は，運行
日と休日ともに就床時刻と起床時刻の差から求めた．過
労は，1 日の疲労と週の疲労をそれぞれ，段階 1 と 2 を
まとめて「回復している」，段階 3 と 4 をまとめて「持
ちこしている（回復していない）」とした．過労（回復
する=0，持ちこす=1）を目的変数，過重負荷である運
行形態（拘束時間・勤務時刻の違い），調査前 1 か月間
での時間外労働時間，夜間・早朝勤務回数，勤務日と休
日の睡眠時間，休日数を説明変数として年齢，BMI，生
活習慣（食事量・取得時刻変化の有無，喫煙有無，飲酒
有 無，30 分 以 上 の 運 動 有 無 ） を 調 整 し た Multiple 
logistic regression analysisを行った．その際，過重負荷
はそれぞれカテゴリー化を行い，対照項目を運行形態は
地場昼間，時間外労働は0-60時間（101時間以上までを
20 時間ごと），夜勤・早朝勤務回数は0 回（21 回以上ま
で10+回ごと），勤務日および休日睡眠は8.0時間以上（8.0
時間未満を 1時間ごと），休日数は 8日以上（8日未満を
4日ごと）として調整オッズ比と95%信頼区間（Adjusted 
odds Ratio, 95%CI）を算出した．いずれも有意水準を
5%（両側）に設定した．全ての統計的分析には，IBM® 
SPSS® ver. 25.0 for Windowsを用いた．
4）倫理的配慮

本研究は，労働安全衛生総合研究所研究倫理審査委員
会にて審査され，承認を得た上で行った（通知番号：
H2824）．質問紙調査協力者には文書にて研究目的と内
容説明を行い，書面にて同意を得た上で調査票への記入
を求めた．記入後の調査票は，回答者自らが専用の返信
用封筒に封入した上で担当者に提出するように配慮し
た．

3  結果
1）トラックドライバーの属性，健康状態

表1の上段に解析対象トラックドライバーの属性，健
康状態を運行形態別に示した．

属性において，運行形態間で年齢には差が見られず，
いずれも 40 歳代と 50 歳代の人数が多かった．運転経験

（F[3,1894 ]=5.720, p<0.01）は長距離1泊で長く，転職歴
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で前職も運転であった割合（χ2 [6 ]=26.804, p<0.001）が
長距離 1 泊と長距離2 泊以上で高く，歩合給が主体であ
る割合（χ2 [9 ]=198.916, p<0.001）が長距離1泊と長距離
2泊以上で高いことから，長距離ドライバーは地場ドラ
イバーよりも運転経験が長い特徴が見られた．

健康状態では，定期健康診断の受診率は運行形態間に
差は見られなかったが，BMI（χ2 [3 ]=8.753, p<0.05）は
長距離2泊以上で高く，既往症のうち肥満（χ2 [3 ]=14.343, 
p<0.01）は長距離2泊以上で多かった．高血圧症と高脂
血症，糖尿病については運行形態間で罹患率に差は見ら
れなかった．
2）運行形態別にみた勤務状況と過労状態

表1の下段に運行形態別の勤務状況と過労状態を示し
た．時間外労働時間（χ2 [9 ]=23.155, p<0.01）に有意差が
見られ，脳・心臓疾患による労災認定基準となっている
101時間以上であったトラックドライバーの割合は地場
夜間・早朝と長距離1泊で高かった．反対に，0-60時間

の割合は地場昼間で高かった．夜間・早朝勤務回数
（F[3,1854 ]=347.197, p<0.001）は，地場昼間に比して地
場夜間・早朝，長距離1泊，長距離2泊以上で多かった．
勤務日睡眠時間（F[3,1780 ]=11.943, p<0.001）は，地場
昼間に比して地場夜間・早朝で短く，長距離2泊以上で
長かった．休日睡眠（F[3,1802 ]=14.465, p<0.001）は，地
場昼間に比して地場夜間・早朝，長距離 1 泊，長距離 2
泊以上で長かった．休日数（F[3,1869 ]=15.979, p<0.001）
は，地場昼間に比して長距離1 泊，長距離 2 泊以上で少
なかった．1 日の疲労を持ち越しているドライバー

（χ2 [3 ]=8.687, p<0.05）の割合は地場夜間・早朝で高かっ
たが，週の疲労の持ち越しは運行形態間で差が見られな
かった．
3）過重負荷と過労の関連

表2にロジスティック回帰分析による過重負荷と過労
との関連を示した．1日の過労では，労働条件である運
行形態（拘束時間・勤務時刻の違い），時間外労働時間，

属性 年齢（年） 46.3 ± 9.3 47.4 ± 8.9 47.4 ± 8.3 45.4 ± 8.8
運転経験（年） 18.2 ± 10.6 19.5 ± 10.9 20.7 ± 9.3** 20.0 ± 9.7

転職歴あり（%）
（前職も運転）

歩合給が主体（%）

健康状態 定期健診受診（%）

BMI（kg/㎡）≧25（%）

罹患状況（%）

　　　高血圧症

　　　肥満

　　　高脂血症

　　　糖尿病

勤務状況 時間外労働（%）

0-60時間

61-80時間

81-100時間

　　　101時間以上

夜間・早朝勤務（回） 2.2 ± 5.4 14.7 ± 8.4** 8.8 ± 6.1** 7.4 ± 5.8**
睡眠（時間）

　　　勤務日 6.7 ± 1.1 6.3 ± 1.6** 6.7 ± 1.7 7.1 ± 1.6**
　　　休日 7.9 ± 1.5 8.2 ± 1.9** 8.4 ± 1.6** 8.4 ± 1.5**
休日（日） 6.6 ± 2.5 6.6 ± 1.9 5.8 ± 2.0** 5.8 ± 2.3**

過労状態 疲労の持ち越し（%）

　　　１日の過労

　　　週の過労

Dunnett test  *p<0.05, **p<0.01 
χ2 test  +p<0.05, ++p<0.01 

n=1149 n=264 n=276 n=222

運行形態
地場 地場 長距離 長距離

昼間 夜間・早朝 1泊 2泊以上

91.2
（45.1）

91.7
（47.3）

92.0
 （58.7）++

92.3
 （58.1）++

9.7 11.7  17.0+    24.3++

97.3 97.3 98.9 97.3

18.2 25.0 19.9 17.6

35.5 39.7 39.9     45.2+

19.4 25.4 25.7   28.8+
7.9 11.0 10.5 6.3
5.4 6.4 6.9 5.0

   82.3+ 73.4 81.1 80.8
11.2 14.9 10.1 11.4
4.8 5.8 3.8 3.6

5.4 9.6 5.1 6.4

1.7    5.8++  5.0+ 4.1

9.0   14.6++ 8.7 8.3

表1　運行形態別に見たトラックドライバーの属性，健康状態，勤務状況，過労状態
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夜間・早朝勤務回数との有意な関連は認められなかった．
しかし，休息条件である勤務日の睡眠時間は8.0 時間以
上 に 対 し て，5 時 間 未 満 で あ る 0.0-4.9 時 間（OR=5.0, 
95% CI 2.5 to 10.3）で1日の疲労持ち越しと関連が強く
なることが示された．また，休日の睡眠時間は 8.0 時間
以上に対して，5 時間未満である 0.0-4.9 時間（OR=6.2, 
95% CI 2.4 to 16.2）で1日の過労との関連が認められた．

週の過労では，運行形態（拘束時間・勤務時刻の違い），
夜間・早朝勤務回数との関連は認められなかった．時間
外労働時間は 0-60 時間に対して，101 時間以上の場合

（OR=2.8, 95% CI 1.1 to 7.4）にのみ週の過労との関連が
認められた．休日の睡眠時間は 8.0 時間以上に対して，
6.0-6.9 時 間（OR=2.1, 95% CI 1.1 to 4.3），5.0-5.9 時 間

（OR=3.3, 95% CI 1.2 to 8.9），0.0-4.9時間（OR=7.2, 95% 

CI 2.4 to 21.8）と7時間よりも少ないほど週の過労と関
連が強くなることが示された．また，休日数でも8日以
上に対して，週休 1 日未満である 0-3 日（OR=3.8, 95% 
CI 1.5 to 9.4）で週の過労との関連が認められた．

4  考察
本研究では，トラックドライバーの過労死防止を念頭

に置き，全国から収集された 1911 人の質問紙調査結果
より，運行形態別の働き方・休み方の特徴を明らかにし，
過重負荷と過労の関連について解析を行った．

①代表的な運行形態の中でも，日帰りの地場夜間・早
朝運行において時間外労働時間が101時間を超すトラッ
クドライバーの割合が多く，夜勤・早朝勤務回数が多く，
勤務日の睡眠時間が短いことが示された．また地場夜間

n p p

運行形態

　地場昼間 1027 1 1
　地場夜間・早朝 209 1.1 (0.6-2.0) 0.732 1.2 (0.6-2.4) 0.680
長距離1泊 198 0.6 (0.3-1.1) 0.101 0.5 (0.2-1.2) 0.144
長距離2泊以上 157 0.7 (0.3-1.4) 0.289 0.6 (0.2-1.4) 0.246

時間外労働

0-60時間 1292 1 1
61-80時間 182 1.0 (0.6-1.7) 0.991 1.2 (0.6-2.3) 0.646
81-100時間 74 1.1 (0.5-2.2) 0.872 1.1 (0.4-2.9) 0.865
101時間以上 43 1.6 (0.7-3.8) 0.291 2.8 (1.1-7.4) 0.034

夜間・早朝勤務

0回 816 1 1
1-10回 499 0.9 (0.6-1.5) 0.823 1.4 (0.8-2.6) 0.238
11-20回 177 1.2 (0.6-2.3) 0.535 1.2 (0.5-2.8) 0.667
21回以上 99 1.0 (0.5-2.1) 0.989 1.0 (0.4-2.8) 0.950

勤務日睡眠

8.0時間以上 357 1 1
7.0-7.9時間 483 1.3 (0.7-2.4) 0.373 0.7 (0.3-1.5) 0.333
6.0-6.9時間 419 1.7 (0.9-3.1) 0.087 1.5 (0.7-3.1) 0.245
5.0-5.9時間 243 1.9 (1.0-3.6) 0.054 1.1 (0.5-2.5) 0.777
0.0-4.9時間 89 5.0 (2.5-10.3) <0.001 2.0 (0.8-4.9) 0.137

休日睡眠

8.0時間以上 982 1 1
7.0-7.9時間 397 0.8 (0.5-1.2) 0.250 1.1 (0.6-2.0) 0.794
6.0-6.9時間 143 1.5 (0.8-2.6) 0.181 2.1 (1.1-4.3) 0.031
5.0-5.9時間 46 1.8 (0.8-4.3) 0.181 3.3 (1.2-8.9) 0.018
0.0-4.9時間 23 6.2 (2.4-16.2) <0.001 7.2 (2.4-21.8) 0.001

休日

8日以上 530 1 1
4-7日 992 1.3 (0.9-2.0) 0.203 1.5 (0.8-2.5) 0.181
0-3日 69 2.2 (1.0-4.8) 0.058 3.8 (1.5-9.4) 0.004

年齢，BMI，食事，喫煙，飲酒，運動習慣を調整済み

1日の過労 週の過労

OR（95% CI） OR（95% CI）

表2　ロジスティック回帰分析による過重負荷項目と過労状態の関連
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・早朝運行では，1日の過労の割合が高かった．それに
対して，長距離運行では夜勤・早朝勤務回数が多く休日
数が少ないものの，勤務日も休日も睡眠時間が長かった．
また長距離 2 泊以上運行では，BMI が 25 以上の割合が
高く，肥満の既往が多いことが示された．（表1）

② 1 日の過労は，勤務日と休日の5 時間未満の睡眠時
間と関連が見られた．また週末の過労は，101時間以上
の時間外労働時間，休日の 7 時間未満の睡眠時間，4 日
未満の休日数と関連が見られた．（表2）
1）過労ドライバーが多い地場夜間・早朝運行の特徴

本研究では，地場夜間・早朝運行では，地場昼間運行
や長距離運行よりも過労ドライバーの割合が高いことが
示された（表 1）．これは，他運行よりも時間外労働時
間が101時間以上のドライバーの割合が高いこと，夜間
・早朝勤務回数が多いことを介して勤務日の睡眠時間が
短かった影響が考えられた．これまでのトラックドライ
バーの疲労12），眠気13），事故14）に関する知見では，それ
ぞれの発生リスクの増大は共通して長距離運転に伴う長
時間拘束勤務や，夜間・早朝勤務への従事と関連が強い
ことが報告されている．また，長距離トラックドライバ
ーの労働条件と疲労・睡眠の関連を調べた小山ら15）は，
深夜・早朝運転の多さや勤務時間の長さといった運転状
況が，休日の睡眠時間の十分さや勤務日の睡眠と休息に
対する満足度といった睡眠時状況を介して疲労に影響を
及ぼすことを横断調査の結果から示した．この関連は，
脳・心臓疾患の認定基準に関する専門検討会報告書4）の
内容と合致しており，過労死発症の背景には長期間にわ
たる疲労の蓄積が生じており，それは 1 か月あたり 80
時間を超える時間外労働やそれに伴う 1 日 4～6 時間し
か確保できない睡眠不足により規定されることが示され
ている．

地場夜間・早朝運行に従事するドライバーの時間外労
働は 101 時間以上が 5.7% と他の運行より多く，勤務日
の睡眠時間は6.3±1.6時間であり，これは先行研究4）で
示された労働時間と睡眠時間の関係とほぼ一致してい
た．トラックドライバーの過労死等の労災認定事案に見
られる運行パターンでは，地場夜間・早朝運行には早朝
出庫型と夜勤型の 2 種類があった9）．このうち早朝出庫
型の運行から考えられる夜間・早朝勤務回数の睡眠への
影響については，Kecklundら16）は 5 時よりも前に勤務
が開始される場合では，睡眠時間が5時間以下になるこ
とを報告している．同様に，Åkerstedtら17）は総睡眠時
間が早朝の勤務開始時刻により減少するとし，勤務開始
が 3 時から 4 時半の間にある場合に睡眠時間が 5 時間未
満になることを示した．このような睡眠においては，勤
務開始時刻が早まることで起床時刻も早まるが就床時刻
はほとんど変化しなかった．また，夜勤型のように早朝
以降に勤務が終了する場合について小木18）は夜勤後の
主睡眠の取得が正午に近いほど一連続の睡眠時間は通常
の半分である4時間以下になることを示した．したがっ
て，拘束時間の長い長距離運行よりも地場夜間・早朝運
行で1日の過労の割合が高かった理由は，他の運行に比

して量的に多い過重負荷に加えて，勤務日の短時間睡眠
が疲労回復を困難にしていたためと考えることができ
る．

地場夜間・早朝運行では休日の睡眠時間は8.2±1.9時
間と十分にとられていたものの週の過労の割合が 9.6%
と他運行より高い傾向が見られた．このことは週末で回
復しない疲労には週内の連続的な睡眠不足が影響してい
る可能性を示唆した．Van Dongenら19）は 7 時間未満の
睡眠を8日間連続させると反応時間課題の成績が一晩の
断眠時の水準まで低下することを明らかにした．同様に
Belenkyら20）が 1 日の睡眠時間を 3 時間，5 時間，7 時間
に短縮してそれぞれ7日間連続でとらせると，いずれの
短縮睡眠でも反応時間課題の成績は経日的に低下し，そ
の後 3 日間の 8 時間睡眠によっても成績が睡眠短縮前の
水準まで回復しないことを示した知見は本研究の結果と
も一致した．これらの知見からは，トラックドライバー
において週の過労を予防するためには休日での睡眠確保
だけでは不十分であり，5時間未満の短時間睡眠が連続
にならないように運行条件を整える必要性が示唆され
た．
2）過労状態に影響する過重負荷条件

本研究ではトラックドライバーの過労に影響する労働
・休息条件は，1 日の過労に対しては勤務日の 5 時間未
満の睡眠と休日の5時間未満の睡眠であり，週の過労に
対しては 101 時間以上の時間外労働，休日の7 時間未満
の睡眠，休日数が4日未満であった（表2）．一方で，運
行形態と夜間・早朝勤務回数は過労との明確な関連は見
られなかった．

トラックドライバーの過労状態を見た本研究とは異な
るものの，睡眠時間の短縮が疲労リスクを増大させるこ
とは，大型車両運転士の疲労要因を質問紙調査により検
討したPerttulaら21）も報告しており，勤務前の睡眠時間
が7時間以上に対して5－7時間では2.42倍，5時間未満
では 3.15 倍のドライバーがよく疲労を感じていること
を示した．また，彼らは労働時間と疲労の関連性につい
ても検討しており，1日の労働時間が10時間未満に対し
て，10 － 14 時間では 2.12 倍，14 － 16 時間では 3.79 倍，
16 時間以上では 4.19 倍のドライバーが疲労を感じてい
たことは本研究の結果ともおおよそ一致する．過労状態
を 1 日と週で分けた本研究では，休日数が週1 日未満で
回復機会そのものが少ない場合だけでなく，週末の休日
を経てもなお回復しない過労が101時間以上の長時間残
業と関連することを示した．100 時間の時間外労働は 1
日 8 時間の労働に加えて4 時間の時間外労働が想定され
るため7），運行形態にかかわらず毎日の拘束時間が13時
間以上であったドライバーの過労リスクが高かったと言
い換えることができる．また，休日数が少ない場合は，
1日の拘束時間が13時間より短くとも過労リスクが高く
なると言える．休日の質についても，Van Dongenら22）

が実験的に夜勤条件と日勤条件の5 日間を 2 サイクル行
い，サイクル間の 34 時間の休息効果を眠気と反応時間
課題によって調べている．34 時間の休息期間は反応時
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間課題の成績維持において日勤条件では適切であった
が，夜勤条件では不十分であることを示した．したがっ
て，過労を予防する休息条件の検討には，取得する休日
数のみならず，直前の運行形態および 1回の休日の長さ
とタイミングを考慮する必要性が考えられた．

反対に，本研究で運行形態および夜間・早朝勤務回数
と疲労の持ち越しの関連が見られなかった理由について
は，運行形態間のみならず同じ運行形態内でも勤務毎に
夜勤・早朝勤務の長さと前後の睡眠のとり方が大きく異
なっていた可能性が考えられた8）．過去の知見において
は，長距離ドライバーを対象とした研究で夜間・早朝勤
務への従事と疲労や眠気，事故リスクとの関連性が示さ
れている12-14）．加えて，Härmäら23）は不規則な交代勤務
に従事する列車運転士において，疲労を表す要素の一つ
である眠気が強まる勤務の長さと睡眠時間の条件が，日
勤，夕勤，夜勤，早朝勤務によってそれぞれ異なること
を示した．したがって，労働条件の異なる種々の運行形
態を含む本研究の対象においては夜間・早朝勤務回数に
よる疲労の持ち越しの影響が示され難かった可能性が考
えられた．

5  まとめ
本研究より，トラックドライバーの運行形態ごとに過

重負荷や過労のあらわれ方が異なっていることが明らか
になった．とりわけ夜間・早朝運行で長距離や地場昼間
に比べて過労の訴えが多いのは，長時間労働や夜間・早
朝勤務により睡眠時間が短縮されやすい勤務条件であっ
たためと考えられた．また，運行形態にかかわらずトラ
ックドライバーに共通して過労に影響する労働と休息条
件は，1 日の過労に対しては勤務日の 5 時間未満の睡眠
と休日の5時間未満の睡眠であり，週の過労に対しては
一か月 101 時間以上時間外労働，休日の7 時間未満の睡
眠，週1日未満の休日数であった．トラックドライバー
においては1 日であっても5 時間未満の極端な短時間睡
眠では過労に陥りやすく，短時間睡眠の連続は週の過労
にも影響していた。週末を経て回復しない過労状態には，
休日の7時間未満の睡眠時間に加えて，休息機会となる
休日数の不足が影響しており，週単位での睡眠管理を念
頭においた勤務・休日スケジュール調整の必要性が示さ
れた． 

全国規模のトラックドライバー調査により，運行形態
別の労働・休息条件と過労の特徴と，トラックドライバ
ーの過労に共通して影響するのは主として不十分な睡眠
時間や休日数といった休息条件であることが明らかにな
った．しかし，本研究は横断的調査によるものであり，
脳・心臓疾患による過労死に係る過重負荷の長期的曝露
の影響については明らかではない．今後は縦断的な研究
により，勤務が不規則であるトラックドライバーの日々
の睡眠時間の延長や休日による休息機会の増加が過労防
止に及ぼす効果を検討する必要がある．
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Work and rest conditions associated with overfatigue in Japanese truck drivers
by

Shun Matsumoto*1, Tomohide Kubo*1, Shuhei Izawa*1, Hiroki Ikeda*1 
Masaya Takahashi*1 and Shigeki Koda*1

This cross-sectional study aimed to explore work and rest conditions associated with overfatigue in truck drivers. 
A total of 1,911 male truck drivers participated in a questionnaire survey regarding their employment conditions, 
work habits, rest habits, sleep habits, health status, and subjective fatigue. Compared to local drivers who worked 
during the day (60%), local drivers operating during the night (22:00–5:00) (14%) engaged in significantly higher 
levels of monthly overtime longer than 100 hours and reported shorter sleep on working days. The local/night-
working drivers also reported a significantly greater level of incomplete recovery from daily fatigue. While long-haul 
drivers with two or more days away from home (12%) had significantly fewer days off, they engaged in significantly 
longer sleep on both working days and days off, with similar levels of incomplete recovery from daily/weekly fatigue 
as those of local/day-working drivers. Among work and rest conditions, shorter (< 7 hours) sleep on days off and 
fewer (< 4 days) days off were significantly associated with incomplete recovery from weekly fatigue. These results 
highlight the fact that overfatigue among truck drivers can be prevented by proper management of rest and sleep 
according to their respective schedules of driving work.
Key Words: truck driver, overfatigue, overwork, sleep, operating conditions, cross-sectional study.
*1 National Institute of Occupational Safety and Health, Japan

Title:01_13_JOSH-2019-0021-GE.indd　p10　2020/02/26/ 水 19:15:50

10

｢労働安全衛生研究｣


