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Problematyka czasu pracy kierowcow
w transporcie drogowym: przepisy, kary,
dalsze kierunki rozwoju'

Streszczenie: Planowanie, rejestrowanie i kontrolowanie czasu pracy
kierowcéw to wazne i trudne zadania, z ktérymi na co dzied maja do
czynienia przedsi¢biorstwa zajmujace si¢ przewozem tadunkéw oraz pa-
sazeréw transportem drogowym. Czas pracy kierowcéw z jednej stro-
ny ma zwiazek z efektywnoscia realizacji kontraktu, a w konsekwencji
wplyw na wynagrodzenie, z drugiej natomiast — wywiera bezposredni
wplyw na bezpieczesistwo ruchu drogowego. W zwiazku z tym przepisy
regulujace go ulegaja licznym nowelizacjom, a nad ich przestrzeganiem
czuwa Paistwowa Inspekcja Pracy i Inspekcja Transportu Drogowego.
W artykule, oprécz przegladu gléwnych aktéw prawnych reglamen-
tujacych czas pracy kierowcéw oraz kary za nieprzestrzeganie tych
przepisow, zostalo przedstawione studium przypadku dotyczace analizy
mozliwych konsekwencji tamania tego prawa na przykladzie wybranej
firmy transportowe;j.

Stowa kluczowe: transport drogowy, czas pracy kierowcéw, prawo

transportowe.

Przeglad gtownych przepisow
Przepisy dotyczace czasu pracy kierowcéw w transporcie
drogowym mozna podzieli¢ wzgledem zasiggu na mie-
dzynarodowe, unijne oraz krajowe. Na poziome miedzy-
narodowym podstawowym aktem prawnym jest Umowa
Europejska dotyczaca pracy zaldg pojazdéw wykonujacych
miedzynarodowe przewozy drogowe (AETR). Jest to not-
ma miedzynarodowa obowiazujaca poza terytorium Unii
Europejskiej. Natomiast w Unii Europejskiej dla czasu pra-
cy kierowcéw najwicksze znaczenie maja zaprezentowane
ponizej akty prawne:

e Dyrektywa 2002/15/WE,

e Rozporzadzenie nr 561/2006,

e Dyrektywa 2006/22/WE,

e Rozporzadzenie nr 1073/2009,

e Rozporzadzenie nr 165/2014.

Za pierwszy podstawowy unijny dokument dotyczacy or-
ganizacji czasu pracy kierowcéw mozna uwazaé Dyrektywe
2002/15/WE z dnia 11 marca 2002 roku w sprawie organi-
zacji czasu pracy oséb wykonujacych czynnosci w trasie w za-
kresie transportu drogowego. Przyjecie tego aktu prawnego
spowodowalo wylaczenie galezi transportu z zakresu dziata-
nia Dyrektywy 93/104/WE z dnia 23 listopada 1993 roku,
ktéra do tej pory regulowata rézne aspekty organizacji czasu

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019. Wklad autoréw w publikacje: W. Binkow-
ska 60%, A. Pashkevich 40%.

pracy. Celem Dyrektywy 2002/15/WE bylo zdefiniowanie
minimalnych wymogéw w stosunku do organizacji czasu
pracy, co mialo poprawi¢ bezpieczefistwo i stan zdrowia kie-
rowcow oraz bezpieczedstwo drogowe. Ten akt prawny
wprowadzil ograniczenie dla Sredniego tygodniowego czasu
pracy do 48 godzin, z zastrzezeniem, ze moze on by¢ pod-
wyzszony az do 60 godzin po warunkiem, ze Sredni czas pra-
cy za okres 4 miesiecy nie przewyzsza 48 godzin. {11

Zaréwno Rozporzadzenie nr 561/2000, jak i umowa
AETR zawieraja obecnie praktycznie tozsame rozwiazania.
Réznig si¢ jedynie zakresem obowiazywania: Rozporzadzenie
nr 561/2006 odnosi sie do transportu drogowego odbywaja-
cego sie na terytorium Unii Europejskiej, natomiast umowa
AETR dotyczy kierowcéw, ktorzy wykonuja miedzynarodo-
wy transport drogowy calkowicie lub czesciowo poza grani-
cami Unii Europejskiej. Na terytorium Rzeczpospolitej
Polskiej przez dlugi okres obowigzywala pierwsza wersja
umowy AETR — pomimo licznych uaktualnied. W dniu dzi-
siejszym, wszystkie kolejne zmiany zostaly juz wprowadzone
i tak, jak Rozporzadzenie nr 561/2006, uwzglednione w niej
zostaly kwestie dotyczace minimalnego dziennego odpo-
czynku, przerw oraz dziennego i tygodniowego czasu prowa-
dzenia pojazdu. Rozporzadzenie nr 561/20006, jak i umowa
AETR, dotycza kierowcéw wykonujacych transport drogo-
wy pojazdami lub zespotami pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej ponad 3,5 t albo powyzej 9 miejsc tacznie z kie-
rowca, ktorzy: (1) sa zarejestrowani w Unii Europejskiej lub
panstwach bedacych stronami umowy — prawo obowiazuje
na calej trasie; (2) sa zarejestrowani w pafstwach trzecich —
wtedy dotyczy tylko czesci trasy przebiegajacej na teryto-
rium paistwa UE lub bedacego strong umowy AETR.
Reasumujac, na terytorium UE wszystkich przewoznikéw
wykonujacych ushuge transportowa obowiazuja te same wy-
tyczne, niezaleznie od tego, czy dany przew6z bedzie wyko-
nywany wylgcznie w granicach Unii Europejskiej, czy na ja-
kim$ odcinku poza jej granicami {2, 3}.

Rozporzadzenie nr 561/2006 réwniez upro$cito prze-
prowadzanie kontroli kierowcéw oraz nakladanie kar.
Podczas kontroli kierowcy muszg okazaé na zadanie wlasci-
wych stuzb karte kierowcy zawierajaca dane w postaci cy-
frowej na temat swojej aktywnosci z ostatnich 29 dni lub
wykreséwki z danego dnia i 28 dni wstecz, a takze odreczne
zapisy i wydruki sporzadzane w ciagu ostatnich 29 dni.
Bardziej klarowny i jednolity system zmniejsza prawdopo-
dobiefistwo wystapienia bledéw podczas kontroli. Wezesniej
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wystepowaly watpliwosci dotyczace na przyktad regulacii,
jakie nalezy stosowal podczas przewozu, albo jak odbierac
odpoczynek, czy ile posiadaé wykreséwek. Poza tym
przedsigbiorcy spoza Unii Europejskiej podlegaja obecnie
takiej samej kontroli jak unijni. Za przyktad moze postu-
zy¢ sytuacja, gdy kierowcy przekraczajac wschodnia gra-
nice Unii Europejskiej, czyli wjezdzajac na terytorium
Polski, mieli kontrolowane wykreséwki tylko z aktualne-
go tygodnia [4}. Poprzednio obowigzujace przepisy byly
bardziej liberalne.

Rozporzadzenie nr 561/2006 oraz umowa AETR zawie-
raja réwniez unormowania dotyczace cyfrowych urzadzen
rejestrujacych — tachograféw cyfrowych — co utatwia jedna-
kowe traktowanie kierowcéw z Unii Europejskiej i pozosta-
tych panstw.

Dyrektywa 2006/22/WE z dnia 15 marca 2006 roku
ustanowita minimalne warunki, jakie trzeba spetnié, zeby
zrealizowaé wspomniane wyzej wymogi. Ta dyrektywa
wprowadzitaréwniezminimalnaliczbekontroli, ktérawroku
2010 wynosita dla kierowcéw przynajmniej 3% dni ich
pracy. Te kontrole musza przeprowadza panstwa czlon-
kowskie, aby sprawdzaé, jak sa respektowane przepisy
dotyczace przerw, odpoczynkéw oraz czasu prowadzenia
pojazdéw. Przepisy Dyrektywy 2006/22/WE, jak réwniez
Dyrektywy 2002/15/WE uzupelniaja Rozporzadzenie nr
561/20006, szczegdlnie jezeli chodzi o czas pracy kierow-
cOéw oraz egzekwowanie przepisow [5].

Warto wspomnie¢ réwniez Rozporzadzenie nr
1073/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 roku, ktére wpro-
wadzilo tzw. zasade 12 dni dla kierowcéw autokaréw.
Pozwala ona im przektadaé czas odpoczynku tygodniowego
do momentu ukoficzenia 12 kolejnych dni. Dotyczy to
okazjonalnych miedzynarodowych przewozéw pasazer-
skich, ktére obejmujg co najmniej dobe przerwy w czasie
podrézy {6}].

Rozporzadzenie nr 165/2014 zostalo stworzone
w celu dostosowania prawa do nowych technologii.
Reguluje ono wymagania dotyczace tachograféw, w zwigz-
ku z czym jest powigzane bezposrednio z Rozporzadzeniem
nr 561/20006.

Nowe uregulowania, zgodnie z Rozporzadzeniem nr
165/2014, przewiduja brak koniecznosci zaswiadczenia
o nieprowadzeniu pojazdu, jesli kierowca oddalit sie od nie-
go 1 nie moze uzywac tachografu — wystarcza wprowadzic
manualnie te dane na karte kierowcy lub na wykreséwke.
Byla to odpowiedz legislatora na potrzeby kierowcéw, kto-
rzy weze$niej, odbierajac np. tygodniowy odpoczynek, mu-
sieli uzyskiwa¢ od przedsiebiorcy zaswiadczenie o niepro-
wadzeniu pojazdu w celu przedstawiania go shuzbom
w panstwach tranzytowych w czasie kontroli. Bylo to dos¢
problematyczne, zwlaszcza gdy baza firmy znajdowala sie
kilkadziesigt kilometréw od miejsca wypoczynku. Z dru-
giej strony, przedsicbiorca jest nadal zobowiazany do wy-
stawiania zas§wiadczen w przypadku:

e przebywania kierowcy na zwolnieniu lekarskim,

o wykorzystywania przez kierowce urlopu wypoczyn-

kowego,
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e w sytuacji, gdy prowadzil pojazd wylaczony z zakresu
stosowania omawianego rozporzadzenia lub umowy

AETR.

Kolejng istotng zmiang wprowadzona Rozporzadzeniem
nr 165/2014 jest zwiekszenie dwukrotnie (z 50 km do 100
km) odleglosci, jaka moze zosta¢ pokonana od bazy przed-
sicbiorstwa, pojazdami lub zespotami pojazdéw o dopusz-
czalnej masie calkowitej nie przekraczajacej 7,5 tony, ktére
sa uzyte w celu przewiezienia materialéw, sprzetu lub urza-
dzed potrzebnych kierowcy w czasie pracy bez tachografu
[71. Przepis ten ma zastosowanie, jesli opisane zadania nie
sa gléwnym zajeciem kierowcy.

Pojawil sie réwniez katalog wymogdw, jakie musza spel-
ni¢ producenci pojazdéw wyposazonych w tachografy,
warsztaty i instalatorzy urzadzen:

e nieposzlakowana reputacja,

o wlasciwe przeszkolenie pracownikéw,

e posiadanie urzadzen niezbednych do przeprowadza-

nia badan i zadas.

Nie zostalo doprecyzowane, w jaki spos6b ,,nieposzlako-
wana reputacja’ bedzie weryfikowana ani co nalezy rozu-
mie¢ pod pojeciem ,,odpowiednie przeszkolenie”. Ma zostaé
to okreslone osobno w kazdym panstwie czlonkowskim.
Kontrola firm produkujacych, instalatoréw i warsztatow
ma si¢ odbywac co 2 lata. Chodzi tu gléwnie o kwestie za-
bezpieczenia urzadzeni zapisujacych czas pracy przed inge-
rencja. Przewidziano réwniez mozliwo$¢ niezapowiedzia-
nych audytéw. Kara za nieprawidlowosci ma by¢ okresowa
lub stala utrata zatwierdzenia.

Wszystko to ma zapewnic wicksza efektywnosé dziata-
nia tachograféw i ich kontroli przez warsztaty i inspekcje
zwlaszcza, ze akt przewiduje korzystanie z urzgdzen cyfro-
wych nowej generacji. Kwestig przyszlosci pozostaje na ra-
zie mozliwo$¢ bezpiecznego udostepnienia danych zapisa-
nych przez tachograf, na przykltad w aplikacji na smartfonie
kierowcy. Mozna stwierdzié, ze latwiejszy dostep do danych
z tachograféw pomoze zoptymalizowal ruch kolowy na
gléwnych europejskich trasach.

Nowym zapisem jest réwniez odbidr i zapis danych do-
tyczacych pojazdu, bazujac na sygnale GPS, co zautomaty-
zuje zapis danych dotyczacych czasu pracy. Do tej pory to
kierowca recznie wprowadzal dane o poczatku i koficu
dziennego okresu pracy. Urzadzenie zapisujace ma réwniez
przesytaé dane dotyczace:

e najdluzszej przerwy w zasilaniu,
probie naruszenia zabezpieczenia,
usterce czujnika,
bledzie danych dotyczacych ruchu,
konflikcie ruchu pojazdéw,
prowadzeniu auta bez waznej karty kierowcy,
wlozeniu karty kierowcy podczas prowadzenia pojazdu,
danych dotyczacych regulacji czasu,
danych kalibracyjnych,
numerze rejestracyjnym pojazdu,
predkosci pojazdu.
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Ma to na celu réwniez ochrone przed naduzyciami i ma-
nipulacjami.

Inaczej bedzie wyglada¢ sama kontrola. Tachografy wy-
posazono w urzadzenia nadawczo-odbiorcze krétkiego za-
siegu, natomiast odpowiednie stuzby otrzymuja sprzet
umozliwiajgcy wyslanie zadania aktualnych danych od
przejezdzajacego pojazdu. Pomoze to w typowaniu pojaz-
déw do kontroli. W oparciu o nowe przepisy funkcjonariu-
sze moga rowniez skierowal pojazd do kontroli w zatwier-
dzonym warsztacie, gdy zachodzi uzasadnione podejrzenie
manipulacji w tachografie.

Informacje o karcie kierowcy mozna znalez¢é we wspdl-
nej bazie , Tachonet”. Zapobiega¢ to ma wydawaniu jedne-
mu kierowcy kilku kart w réznych krajach, a takze ula-
twial postepowanie, gdy taka karta zostanie skradziona,
zgubiona lub zniszczona — dane te beda dostepne dla kon-
trolujgcych, niezaleznie od kraju pochodzenia kierowcy.

Od wejscia w zycie przepiséw technicznych bylo 36
miesiecy na opracowanie systemu inteligentnych tachogra-
fow. Od tego momentu, czyli od 15 czerwca 2018 roku,
wszystkie nowe badZ nowo rejestrowane pojazdy musza
by¢ wyposazone w te urzadzenia. Upowszechnienie sie sys-
temu potrwa co najmniej kilka lat. Rozporzadzenie nr
165/2014 okresla réwniez maksymalny czas, do kiedy shuz-
by powinny otrzymaé¢ odpowiedni sprzet umozliwiajacy
kontrole: ma to by¢ 15 lat od chwili powstania obowiazku
instalacji inteligentnych tachograféw {8].

W poszczegdlnych panistwach obowiazujg dodatkowe
przepisy krajowe. W Polsce za podstawowe akty prawne
zawierajgce informacje dotyczgce czasu pracy kierowcéw
uzna¢ mozemy:

e Ustawe z dnia 16 kwietnia 2004 roku o czasie pracy

kierowcéw,

e Ustawe z dnia 5 lipca 2018 roku o tachografach,

e Ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie

drogowym,

e Kodeks Pracy.

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 roku o czasie pracy byla
stworzona gléwnie w celu wdrozenia Dyrektywy 2002/15/
WE w sprawie organizacji czasu pracy os6b wykonujacych
czynno$ci w trasie w zakresie transportu drogowego [91.
Z drugiej strony, jednym z celéw Ustawy z dnia 5 lipca 2018
roku o tachografach byla regulacja stosowania Rozporzadzenia
nr 165/2014 na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej [101.
Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 roku o transporcie drogowym
okresla niektére aspekty pracy kierowcoéw, w tym naruszen
przepiséw oraz aktualne wielkosci kar za te naruszenia [7].

Naruszenia i kary zwiazane z czasem pracy kierowcow
Naruszenia dotyczace czasu pracy kierowcéw najczesciej do-
tycza czasu prowadzenia pojazdu. Czas prowadzenia pojaz-
déw na terenie Unii Europejskiej reguluje Rozporzadzenie
nr 561/2006 i Rozporzadzenie Komisji UE 2016/403 (od-
nos$nie wagi naruszen), a w Polsce Ustawa z dnia 6 wrze$nia
2001 roku o transporcie drogowym oraz Ustawa z dnia 16
kwietnia 2004 roku o czasie pracy kierowcéw.

Rozporzadzenie nr 561/2006 szczegélowo okresla mini-
malne okresy odpoczynku kierowcdéw, a takze maksymalny
czas prowadzenia pojazdu, zaréwno w przypadku wykony-
wania przewozu drogowego rzeczy, jak i oséb. Zasady obo-
wigzujace we Wspdlnocie Europejskiej majg za zadanie do-
stosowanie czasu pracy kierowcy do jego psychofizycznych
mozliwo$ci. Ma to mie¢ wplyw na poprawe bezpieczeistwa
na drogach. Aby przyblizy¢ tematyke kar, nalezy podaé de-
finicje prawne niekt6rych pojeé:

e Kierowca — osoba prowadzaca pojazd nawet przez

krotki czas lub, ktéra przewozona jest w pojezdzie
w celu podjecia w ramach swoich obowiazkéw jego
prowadzenia, gdy zajdzie taka potrzeba.

e Czas pracy kierowcow — to czas, w ktérym pozostaja
na swoich stanowiskach pracy, bedac do dyspozycji
podmiotu, dla ktérego wykonuja owe czynnosci albo
pozostaja w gotowosci do pracy [9 — art. 6}.

e Dzienny czas prowadzenia pojazdu — laczny czas pro-
wadzenia pojazdu, od zakoriczenia ostatniego dzien-
nego odpoczynku do rozpoczecia kolejnego albo po-
miedzy dziennym a tygodniowym odpoczynkiem.
Zgodnie z Rozporzadzeniem nr 561/2006 kierowca
moze prowadzi¢ pojazd dziennie maksymalnie 9 go-
dzin. Dwa razy w tygodniu dzienny czas prowadzenia
pojazdu moze zostal przedhuzony do maksymalnie do
12 godzin. Tydzien definiuje si¢ tu od godziny 00:00
w poniedzialek do 24:00 w niedziele.

e Tygodniowy czas prowadzenia pojazdu — laczny czas
prowadzenia pojazdu w tygodniu. Zgodnie z Rozporza-
dzeniem nr 561/2006 jest to maksymalnie 56 godzin.
Jest to scisle powiazane z limitem dwutygodniowym,
ktéry wynosi 90 godzin (jesli kierowca w 1 tygodniu
pracowal przez maksymalny czas 56 godzin, to w 2 ty-
godniu nie moze pracowac wiccej niz 34 godziny).

e Przerwa w prowadzeniu pojazdu — czas, w ktorym kie-
rowca nie moze prowadzi¢ pojazdu ani wykonywac zad-
nej innej pracy — powinien by¢ wykorzystywany wylgcz-
nie do odpoczynku. W praktyce oznacza to, ze po czasie
prowadzenia pojazdu przez 4,5 godz. kierowca jest zo-
bligowany do przerwy wynoszacej przynajmniej 45 mi-
nut, ewentualnie moze rozpoczaé okres odpoczynku.
Istnieje réwniez mozliwos¢ podzielenia 45 minutowej
przerwy na przerwe 15 minutowa i przerwe 30 minuto-
wa, chyba ze kierowca rozpoczyna okres odpoczynku.

e Dzienny okres odpoczynku — okres, w ktérym kie-
rowca moze swobodnie dysponowaé swoim czasem.
Obejmuje on: regularny dzienny odpoczynek (trwa-
jacy nieprzerwanie co najmniej 11 godzin — ewentu-
alnie dzielony 3 godziny+ 9 godzin) i skrécony
dzienny odpoczynek (trwajacy nieprzerwanie przy-
najmniej 9 godzin, lecz krécej niz 11 godzin).

e Odpoczynek tygodniowy — rozpoczyna sie nie pdzniej
niz po szesciu 24-godzinnych okresach, liczac od za-
koficzenia poprzedniego odpoczynku tygodniowego.
Dzieli si¢ na regularny tygodniowy odpoczynek (trwa
co najmniej 45 godzin) i skrécony dzienny odpoczynek
(co najmniej 24 godziny i mniej niz 45 godzin).
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Kierowcy zawodowi sg zobligowani do przestrzegania
zasad dotyczacych:

e czasu prowadzenia pojazddow,

® przerw,

e odbierania odpowiednich odpoczynkdw.

Egzekwowaniem prawa w tym wzgledzie zajmuje si¢
Inspekcja Transportu Drogowego, Panstwowa Inspekcja
Pracy, policja, straz graniczna, shuzba celna. Kary za nie-
przestrzeganie przepiséw sa dotkliwe i dochodza do kilku-
dziesieciu tysiccy zlotych.

Przewoznik zobowiazany jest do zorganizowania pracy
swoich kierowcéw w taki sposéb, aby ci mogli przestrzegad
przepiséw prawa. W tym celu: informuje o obowigzujacych
normach, wydaje polecenia, a takze prowadzi ewidencje
czasu pracy i przeprowadza regularne kontrole w tym za-
kresie. Przewoznik moze réwniez sporzgdzaé harmonogram
pracy i odpoczynku dla kazdego kierowcy. Powazne naru-
szenie norm dotyczacych czasu pracy moze by¢ przyczyng
cofniecia licencji lub zezwolen w zakresie przewozu.

5 lipca 2018 sejm uchwalil nowy taryfikator kar dla
firm transportowych — byla to cze$¢ nowelizacji Ustawy
z dnia 6 wrzeSnia 2001 roku o transporcie drogowym.
Zmiany te weszly w zycie 3 wrzesnia 2018 i obejmuja
w najwickszym zakresie kary dla kierowcdw, firm transpor-
towych oraz zarzadzajacych transportem. W taryfikatorze
przewidziano podzial wykroczed na powazne naruszenie
(PN), bardzo powazne naruszenie (BPN), najpowazniejsze
naruszenie (NN).

Podzial ten odnosi sie bezposrednio do katalogu zawar-
tego w Rozporzadzeniu Komisji UE 2016/403 (tab. 1),
precyzujacego ustalenia Rozporzadzenia nr 561/2006,
a kategorie te maja swdj przelicznik. Na przyklad 3 PN na
jednego kierowce, popelnione w ciggu roku, bedg réwne 1
BPN. 3 BPN beda natomiast powodem do wszczecia pro-
cedury w sprawie utraty dobrej reputacji. Powazniejsze
jeszcze beda nastepstwa NN — ma tu wystarczy¢ jedno zta-
manie przepisow, aby uruchomi¢ procedure w sprawie utra-
ty dobrej reputacji. Liczba naruszen bedzie przeliczana
przez wielko$¢ firm oraz liczbe zatrudnionych przez nia kie-
rowcéw (stad ,na kierowce”). Ministerstwo Infrastrukeury
podaje ponadto, ze wszczecie postgpowania dotyczacego
»dobrej reputacji” uzaleznione bedzie takze od czestotliwo-
$ci wystepowania naruszen.

Istotne jest, ze naruszenia ze wszystkich trzech kategorii
moga by¢ popelnione nie tylko przez zarzadzajacego trans-
portem i przewoznika drogowego, lecz réwniez przez kie-
rowce. Dodatkowo shuzby kontrolne z réznych krajéw maja
automatycznie przekazywal sobie informacje o narusze-
niach z wymienionych kategorii. Dlatego tez beda si¢ one
sumowaly — niezaleznie od kraju, w ktérym doszlo do na-
ruszenia.

Moéwiac o karach zwiazanych z naruszeniem czasu pracy
kierowcy, szczeg6lnie czasem prowadzenia pojazdu, nalezy
wspomnie¢ o tachografach, ktérych regulacja znajduje sie
w wyzej wspomnianym Rozporzadzeniu nr 165/2014 oraz
Ustawie zdnia 5 lipca 2018 roku o tachografach. Naruszenia
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Tabela 1

Grupy naruszen przepisow Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej

Poziom przewinienia
Rodzaje naruszenia
P;:ias‘:'e:lv;a BPN PN NMW
(5 pkt) (] a
pkt) | pki)
Okres prowadzenia pojazdu
Przekroczenie dziennego czasu | 9h <...< 10h
prowadzenia pojazdu powyzej 10h <. < 11h X
9 h, jezeli jego wydtuzenie do
At 6 10 h nie jest dozwolone 1th<.... X
ust. 1 Przekroczenie dziennego czasu | 10h <...< 11h
prowadzenia pojazdu powyzej 1h <. < 12h X
10 h, jezeli jego wydtuzenie
jest dozwolone 12h <... X
56h <...< 60h
Art. 6 Przekroczenie tygodniowego
ust. 2 czasu prowadzenia pojazdu G oo (il -
70h <... X
90h <...<100h
Przekroczenie tacznego czasu
ﬁ;}% prowadzenia pojazdu w ciagu }?gﬂ 3<0' < X
) 2 kolejnych tygodni
112h 30 <... X
Przerwy
4h30 <...< 5h
Art 7 Przekroczenie czasu nieprze- 5h <. <6h X
) rwanego prowadzenia pojazdu
6h <... X
Okresy odpoczynku
Niespetnianie wymogu 11h LGRS
dziennego okresu odpoczynku, | 8h 30 <...< X
jezeli jego skracenie nie jest 10h
dozwolone < 8n30 X
Niespetnianie wymogu 9 h 8h<...<%h
atg | Skdconego dziennego okiesu [z, g, X
Ust 2 odpoczynku, jezeli skrocenie
) jest dozwolone ...<7h X
3h+(8h<...<
’ - 9h)
Niespetnianie wymogu 3 h +
9 h dziennego czasu odpo- 3h+ (tTh<...<
czynku 8h) X
3h + (...< 7h) X
Niespetnianie wymogu 9 h 8h <...< 9%
Art. 8 dziennego okresu odpoczynku
ust. 5 w przypadku zafogi kilkuoso- o o Bl 8
bowej ..<T7h X
Niespetnianie wymogu 24 h Sl
skréconego tygodniowego 20h <...< 22h X
e okresu odpoczynku < 20h X
ust. 6 Niespefnianie wymogu 45 h 42h <...< 45h
tygodniowego okresu 0dpo-  "ag 4o X
czynku, jezeli jego skrocenie
nie jest dozwolone ...<36h X

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [11]

z nim zwiazane moga generowal wysokie kary m.in. za
ukrywanie, likwidowanie, niszczenie, podrabianie lub prze-
rabianie danych zarejestrowanych na wykreséwkach lub
przechowywanych i pobranych z tachografu lub karty kie-
rowcy; czy tez za podlaczenie do tachografu niedozwolone-
go urzadzenia, przedmiotu wykonanego lub przeznaczone-
go do celéw podrabiania lub przerabiania danych rejestro-
wanych przez tachograf lub korzystanie z tego urzadzenia
lub przedmiotu.
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Studium przypadku — analiza dotyczaca naruszen norm
czasowych i obstugi tachografu

Analiza czasu pracy kierowcéw jest kwestia niezwykle
istotna dla przedsi¢biorstwa transportowego. Po pierwsze,
umozliwia optymalne planowanie czasu, po drugie, pozwa-
la wychwyci¢ najczestsze naruszenia i zredukowal liczbe
kar, po trzecie, pozwala zweryfikowad efektywnos¢ pracy
o0s6b zatrudnionych. Celem ponizej przedstawionego stu-
dium przypadku jest analiza dotyczaca naruszen przez kie-
rowcéw norm czasowych zawartych w Rozporzadzeniu nr
561/2006 oraz naruszen przez kierowcoéw Rozporzadzenia
nr 165/2014 pod wzgledem obstugi tachografu dla wybra-
nego przedsiebiorstwa.

Dla analizy zostala wybrana firma zajmujaca sie prze-
wozamiladunkéw gléwnie o zasiegu krajowym, ktéra w wy-
branym dla analizy okresie zatrudniala 10 kierowcow.
Zostaly udostepnione szczegdlowe dane z okresu calego
roku 2015 o czasie pracy kierowcéw, w poszczegdlnych
dniach, rodzaju wykonywanej pracy, czasie i godzinach od-
poczynku, rodzaju pojazdu, ktéry obstugiwali oraz pokona-
nej drodze.

Zeby okresli¢ ogélny stan rzeczy dotyczacy pracy za-
trudnionych kierowcéw w 2015 roku w wybranym przed-
sicbiorstwie, zaprezentowane zostang sumaryczne dane dla
poszczegdlnych kierowcéw z liczba przepracowanych dni,
przejechanych kilometréw oraz godzin prowadzenia pojaz-
déw i wykonywania innej pracy.

Na poczatku analizy warto zwréci¢ uwage na liczbe dni
roboczych w wybranym przedsicbiorstwie. Rysunek 1
przedstawia wykres przepracowanych dni przez poszcze-
goblnych kierowcédw. W roku 2015 liczba dni roboczych dla
0s6b pracujacych krécej niz 10 lat wynosit 232 (linia czer-
wona na rys. 1), dla 0séb pracujacych powyzej 10 lat — 226
(linia zielona na rys. 1). Kierowcy numer 6, 7 oraz 10 mieli
najwiecej przepracowanych dni w ciggu roku.
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Rys. 2. Suma godzin jazdy oraz innej pracy dla poszczegdlnych kierowcow w 2015 roku
Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejna wartoscia poddang analizie byta dtugos¢ prze-
bytej przez kierowcéw drogi. Na rysunku 3 mozna zauwa-
zy¢, ze kierowcy numer 3, 5 oraz 6 przejechali najwieksza
liczbe kilometréw, co potwierdza fakt, ze prowadzili pojazd
najdhuzej ze wszystkich kierowcédw (rys. 2). Natomiast kie-
rowca numer 1 prowadzi pojazd przez najmniejsza liczbe
godzin ze wszystkich, wiec mogloby si¢ wydawad, ze przeby-
ta droga takze bedzie najkrétsza. Jednak, jak wskazuje rysu-
nek 3, to kierowca numer 10 przebyl tej drogi najmnie;.
Zatem nie zawsze czas jazdy okresla dlugosé przebytej drogi.
Decydujace moga by¢ tu czynniki indywidualne, takie jak
styl prowadzenia pojazdu lub obiektywne np. warunki at-
mosferyczne, jakos$¢ drogi, remonty na trasie etc.
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M Liczba dni przepracowanych w ciggu roku 2015

Rys. 1. Liczba dni roboczych dla poszczegélnych kierowcow za 2015 rok
Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejny wykres przedstawiony na rysunku 2 pokazuje
podzial czasu pracy kierowcéw na prowadzenie pojazdu
oraz wykonywanie innej pracy. Az 70% kierowcéw wiecej
czasu wykonywalo czynnosci inne niz prowadzenie pojaz-
du. Wynika to ze specyfiki dzialalnosci przedsicbiorstwa,
ktére organizuje prace kierowcoéw zgodnie ze swoimi po-
trzebami.

Rys. 3. Przebyta droga przez poszczegélnych kierowcow w roku 2015
Zrodto: opracowanie wiasne

W tabeli 2 zaprezentowane sa dane dotyczgce naruszefi
Rozporzadzenia nr 561/2006 dokonanych przez kierowcéw
w roku 2015 i hipotetyczne punkty, ktére kierowca moglt
otrzymal w przypadku kontroli drogowej przez uprawnio-
ne shuzby.

Mozna tu wyodrebnié najczestsze przewinienia kie-
rowcéw. Dla przedsiebiorcy jest to sygnalem, na co zwré-
ci¢ uwage przy szkoleniach czy ocenie pracowniczej.
Wyréznia sie kierowca oznaczony numerem 6, ktéry ma
najwicksza liczbe godzin spedzonych w trasie, przejechal
réwniez najwiecej kilometréw, a mimo to otrzymalby tyl-
ko 5 punktéw za naruszenia. Odmiennie prezentuje si¢
sytuacja kierowcy numer 8, ktéry pod katem przejecha-
nych kilometréw i czasu spedzonego na prowadzaniu po-
jazdu oscyluje ponizej Sredniej, a jednocze$nie uzyskal
drugi najwyzszy wynik liczby punktéw otrzymanych za
naruszenia.
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Tabela 2

Rodzaj naruszenia oraz liczba punktow, jakie kierowca mégthy
otrzymac w roku 2015 podczas kontroli drogowej

Kierowca

R j nar ni
odzaj naruszenia 1]2[3]4[5]6]7]8]9]10]Suma

Przekroczenie
dziennego czasu
prowadzenia pojazdu
powyzej 10 h, jezeli
jego wydfuzenie jest
dozwolone

10h<...<11h 1 1

4h 30 <...< 5h

=
—_
N
w
w
o~
—
o~

Przekroczenie czasu

nieprzerwanego pro- 5h <...< 6h 313 12112 9 39

wadzenia pojazdu 6h <... 10 5 15

Niespefnianie wymo-
gu 11 h dziennego
okresu odpoczynku,
jezeli jego skracenie
nie jest dozwolone

8h30 <...< 10h 3 3

8h<...< %

—
o~
—
—
-

Niespefnianie wymo-

gu 9 h skréconego
dziennego okresu
odpoczynku, jezeli ...<7h 5 5 10
skrocenie jest do-
zwolone

Suma 21|28/ 6|0|5|15/21|10] 1

Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejnym interesujacym przykladem sa dane dotyczace
naruszent Rozporzadzenia nr 165/2014 pod wzgledem ob-
stugi tachografu i ewentualne punkty, ktére moglyby zo-
sta¢ naliczone. Ich prezentacja znajduje sie w tabeli 3.

Tabela 3

Punkty, jakie otrzymatby kierowca w czasie kontroli w 2015 roku

Kierowca

Rodzaj naruszenia

1,23 4|56 |7 8|9 10| Suma

Uzywanie wykresowki lub
kart kierowcy przez okres
dfuzszy, niz ten, na ktory 5 | 45 10 10 70
jest przeznaczona wraz
Z utratg danych

Niespetnianie wymogu
recznego wprowadzania
danych w stosownych
przypadkach

265 | 385 | 360 | 360 | 385 380|330 | 315 | 240 | 3020

Niepoprawne stosowanie

przefacznikow 25|30 | 40 15 10 120

Brak imienia lub nazwiska

\ 35 35
na wykresowce

Brak daty rozpoczecia lub
zakonczenia uzywania 3 |21 24 1519 |6 | 6 84
wykresowki

Brak miejsca rozpoczegcia
lub zakonczenia uzywania 1 4 8 | 1 3 17
wykresowki

Brak numeru rejestracyj-
nego na wykresowce

Brak na wykresowce
wskazania licznika dtu-
gosci drogi (przy rozpo-
Czeciu)

Brak na wykresowce
wskazania licznika diu-
gosci drogi (przy zakon-
czeniu)

Niewprowadzenie symbo-
lu panstwa w urzadzeniu 20 & |9 26
rejestrujgcym

Suma 281|480 | 410 | 456 | 388 | 18 | 409 | 385 | 361 | 265

Zrodfo: opracowanie wiasne
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Tutaj réwniez wyréznia sie kierowca numer 6, ktdry
znacznie odstaje od swoich kolegéw z wynikiem zaledwie
18 punktéw, przy sredniej dla zespotu 345,3 punktu.

Aby lepiej zobrazowa¢ réznice pomiedzy ewentualnymi
karami dla wszystkich kierowcéw, dane przedstawiono w po-
staci wykresu na rysunku 4.
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Rys. 4. Liczbe punktow, jaka kierowcy mogli otrzymac w czasie kontroli w roku 2015
Zrodto: opracowanie wiasne

Na rysunku 4 wyliczona liczba punktéw za narusze-
nia w zakresie obshugi urzadzed zapisujacych czas pracy,
czyli tachograféw jest wielokrotnie wicksza niz liczba
punktéw za naruszenia rezimu pracy. Ta tendencja zo-
stata zachowana réwniez w Rozporzadzeniu nr 165/2014,
w ktérym ustawodawca przewiduje najostrzejsze kary za
naruszenia pierwszego rodzaju. A wprowadzany sukce-
sywnie system nowych tachograféw, zdalnie przesytaja-
cych dane, na pewno przyczyni sie do zwieckszenia re-
windykacji kar.

Warto w tym miejscu poruszy¢ rowniez kwestie ryzy-
ka w zakresie wystepowania kar. Wykonujaca kontrole
w tym zakresie Inspekcja Transportu Drogowego stosuje
specjalny system oceny podmiotéw przewozowych {12},
a takze prowadzi rejestr przedsiebiorstw w Centralnej
Ewidencji Naruszen, gdzie zapisywane sa naruszenia po-
pelniane przez dane przedsicbiorstwa. Na podstawie
tych danych Inspekcja Transportu Drogowego przygo-
towuje wykaz przedsiebiorstw o wysokim wspétczynni-
ku ryzyka.

Ocena wystapienia ryzyka wyliczana jest na podstawie
wynikéw z przeprowadzonych kontroli drogowych w da-
nym roku dla danego przedsi¢biorstwa za pomoca nastepu-
jacego wzoru [12}:

Wr:(nl-w1)+(n2-w2)+(n3-w3) 1)
m

gdzie:
w — wspOlczynnik ryzyka,
n, —taczna liczba NMW (naruszef mniejszej wagi),
n, —taczna liczba PN (powaznych naruszen),
n, —laczna liczba BPN (bardzo powaznych naruszen),
w, — wartos¢ punktowa dla NMW wynosi 1,
w, — wartos¢ punktowa dla PN wynosi 3,
w, — warto$¢ punktowa dla BPN wynosi 5,
m — liczba kontroli danego podmiotu w roku.



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 05 2019

Gdy wspélczynnik oceny ryzyka okreslony na dany rok
przez Gléwny Inspektorat Drogowy zostanie przekroczony,
to przedsicbiorstwo podlega obligatoryjnie kontroli w roku
nastepnym. Przykladowo w roku 2013 wynosit on — 50
pkt, 2014 — 35, 2015 — 30, 2016 — 20, 2017 — 31, wspét-
czynnik oceny ryzyka za rok 2018 nie zostal jeszcze oficjal-
nie ustalony.

Czas pracy kierowcéw w wybranym przedsiebiorstwie
byl tak zorganizowany, ze co prawda nie zostaly przekro-
czone dopuszczalne normy czasu prowadzenia pojazdu,
ktére wynikaja z Rozporzadzenia nr 561/2006 (kierowcy
przez wickszo$¢ dni prowadzili pojazd w przedziale od
dwéch do czterech godzin dziennie), jednak wiaze sie to
z niewykorzystaniem dziennych norm prowadzenia pojaz-
du. Inna praca byla wykonywana przez kierowcéw najcze-
$ciej przez 4 do 6 godzin. Mogloby sie wydawad, ze pra-
cownicy nie popelniajg naruszen, lecz analiza pokazuje
zgola odmienne dane. W analizowanym przedsiebiorstwie
doszto do licznych naruszen zwigzanych z czasem prowa-
dzenia pojazdu, odbieraniem odpowiednich odpoczynkdéw
i przerw oraz dokumentacja okreséw aktywnosci, jak
réwniez wychwycono bledy wynikajace z uzytkowania ta-
chografu.

Podsumowanie

Przepisy dotyczace omawianej tematyki mozna podzieli¢ na
normujace czas pracy i kontrolujace sposob jego przestrze-
gania. Z analizy aktéw prawnych mozna wywnioskowad,
ze: czas pracy kierowcy, wlacznie z krytycznym jego ele-
mentem — czasem prowadzenia pojazdu — jest w obecnym
stanie prawnym wyczerpujaco opisany i jasno uregulowany.
Jednoczesnie nasuwa sie spostrzezenie, ze przepisy dotycza-
ce kontroli wymagaja i wymagac beda ciaglych nowelizacji,
aby nadazy¢ za szybkim rozwojem technologii. Aktualnie
wprowadzane inteligentne tachografy i odpowiednio inte-
ligentne urzadzenia dla ich kontroli powinny ulatwic¢ zycie
nie tylko kontrolerom, ale takze firmom transportowym
oraz kierowcom — minimalizuja one bowiem zakres nad-
uzy¢.

Analizujac przepisy dotyczace naruszen i kar oraz biorac
pod uwage badania dotyczace studium przypadku, mozna
zauwazy¢ nastepujace tendencje: naruszenia zwigzane
z czasem prowadzenia pojazdu wystepuja w mniejszej licz-
bie niz naruszenia zwiazane z korzystaniem z tachografu.
Mozna wywnioskowad zatem, iz korzystanie z tego urza-
dzenia wymaga praktyki. Problem ten powinien rozwiaza¢
sie samoistnie w najblizszym czasie, gdyz nowe urzadzenia
beda prostsze w obstudze i beda wymagac niewielkiej inge-
rencji kierowcy.

Potwierdzenie rozwoju trendéw dotyczacych lepszego
zorganizowania czasu pracy kierowcéw oraz jego kontroli
odzwierciedla wniesiony 31 maja 2017 roku pakiet wnio-
skéw pod nazwa ,Europa w ruchu”. Obecnie projekt po
poprawkach oczekuje na pierwsze czytanie.
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