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Tab. 3. Wykaz stanéw prawnych w zakresie czasu pracy kierowcéw i czasu prowadzenia pojaz-
du obowigzujgcych w Polsce w latach 2000 — 2010.

Nr stanu | Stan prawny Akt prawny regulujacy:
prawnego z dnia czas pracy kieroweéw czas prowadzenia pojazdu
1 1.01.2000 | — Umowa AETR’
Umowa AETR’- przewozy
2 1.01.2003 | Ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 migdzynarodowe.
Ustawa z dnia 24 sierpnia 2001°
3 1.05.2004 | Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004° Rozporzadzenie EWG nr 3820/85"7
4 11.04.2007 | Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004> Rozporzadzenie WE nr 561/2006*
Ustawa z dnia 16 kwietnia 20047
5 10.05.2007 | i jej nowelizacja z dnia Rozporzadzenie WE nr 561/2006>°
26 kwietnia 2007"
Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004
6 6.06.2009 |1 jej nowelizacja z dnia Rozporzadzenie WE nr 561/2006%°
07 maja 2009"

Zrédto: opracowanie whasne

min 45 min
/15 min +

prowadzenia
' 4,5h

prowadzenia

Rys. 2. Doba kierowcy z punktu widzenia przepiséw o czasie prowadzenia pojazdu z obowiqzu-
igcymi aktualnie ograniczeniami czasowymi. Zrédto: opracowanie wiasne.

Co wiecej, analizowane ustawy obo- w latach 2000 — 2010 mozna wskaza¢ 6
wigzywaly w réznych okresach czasu, réznych stanéw prawnych w zakresie
niejednokrotnie réwnolegle. W efekcie, czasu pracy kierowcoéw i czasu prowa-

Tab. 4. Obowigzujgce w Polsce unormowania prawne dotyczqce czasu pracy kierowcéw dla kaz-
dego ze stanéw prawnych na przestrzeni lat 2000 — 2010.

STAN PRAWNY
* 4 6
(01.01.2000) (01.01.2003) (01.05.2004) (11.04.2007) (10.05.2007) (06.06.2009)
CZAS PRACY
Podstawowy czas pracy
przecigtny czas pracy na dobe w 5 dniowym tygodniu ‘ sh | sh 8h | sh | sh ‘
{pracy
przecigtny tygodniowy czas pracy’ | 40h | 40h [ 40h | 40h [ 40h |
Przedluzenie dobowego czasu pracy
kicrowcy zatrudnieni w transporcic drogowym wg on oh on oh on
rozkladu czasu pracy (na dobg)
pozostali kierowcy (na dobe) 12h 12h 12h 12h 12h
okres i miesiac miesigc miesiac ‘miesigc miesiac
ie okresu 3 miesigee 3 miesiace 3 miesiace 3 miesigee 3 miesiace
Praca w porze nocnej
max czas pracy kierowcow na dohqvw przypadku 10h 10h 10h 10h
wykonywania pracy w porze nocnej
liczba godzin pracy w porze nocnej, od ktérej
obowiazuje ograniczenie wynikajace z pory nocnej 24h 24h 24h
PRZERWA
‘min dobowy czas pracy, ktory wymaga wprowadzenia on oh oh on on
przerwy
min dlugo$é przerwy 15 min 15 min 15 min 15 min 15 min
>30min (czas | >30min (czas 15 min 15 min
pracy<9 h) pracy<9 h) (dobowy (dobowy
>45 min (czas | >45 min (czas | wymiar godzin | wymiar godzin
czas przerwy pracy>9 h) pracy>9 h) >6h) >6h)
czas dzielonych przerw >15 min > 15 min > 15 min > 15 min > 15 min
czas, w ko1 musza byé wykorzystane przerwy <6h <6h <6h <6h <6h
ODPOCZYNEK
dobowy nieprzerwany odpoczynek 11h I1h 11h 11h
godni nieprzerwalny 35h 35h 35h 35h
skrocenic zwiazane z przejéciem na inna zmiang 24h 24h

* do 2003 roku w Polsce uregulowaniom prawnym podlegat jedynie czas prowadzenia pojazdu.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie 2, 3, 7, 12, 13, 17, 20.
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dzenia pojazdu. Data wejscia w zycie ko-
lejnego stanu prawnego stanowi date
konczaca stan poprzedni, za wyjatkiem
ostatniego stanu prawnego, w przy-
padku ktérego uwzgledniono akty praw-
ne do dnia 15 sierpnia 2010 roku (jest
to najpdzniejszy stan prawny uwzgled-
niony w artykule). Zestawienie stanoéw
prawnych wraz z wykazem aktéw praw-
nych regulujacych czas pracy kierowcow
i czas prowadzenia pojazdu przedstawia
tabela 3.

Lasady regulacji czasu pracy
kierowcow i czasu prowadzenia
pojazdu w Polsce i ich zmiany
na przestrzeni ostatnich 10 laf

Podczas dnia pracy kierowcy wyréznia
sie kilka rodzajow jego aktywnosci.
Z punktu widzenia obowigzujacych obec-
nie przepiséw dotyczacych czasu prowa-
dzenia pojazdu?? sq to:

e okresy prowadzenia pojazdu
® przerwy w prowadzeniu pojazdu
e odpoczynki dobowe i tygodniowe.

Z punktu widzenia przepiséw dotycza-

cych czasu pracy kierowcow sa to:

® (zas pracy

e czas dyzuru — ,,czas, w ktorym kierow-
ca pozostaje poza normalnymi godzi-
nami pracy w gotowosci do wykonywa-
nia pracy”?

® okresy tak zwanej ,,innej pracy” —sg to
okresy czasu kiedy kierowca wykonuje
prace inna, niz prowadzenie pojazdu

® przerwy

® odpoczynki.

Zaréwno w jednym, jak i drugim przy-
padku dopuszczalny (maksymalny), czy
wymagany (minimalny) czas realizacji
kazdej z aktywnosci kierowcy oraz wy-
tyczne, kiedy nalezy je uwzgledniad, re-
gulowaly na przestrzeni lat stosowne ak-
ty prawne wlasciwe danemu stanowi
prawnemu (tabela 3). Jednak niemal kaz-
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Tab. 5. Obowiqzujgce w Polsce unormowania prawne dotyczqce czasu prowadzenia pojazdu dla kazdego ze stanéw prawnych na przestrzeni lat 2000

-2010.

STAN PRAWNY

1
(01.01.2000)

2
(01.01.2003)

3
(01.05.2004)

4
(11.04.2007)

5
(10.05.2007)

6
(06.06.2009)

OKRESY PROWADZENIA POJAZDU

Dzienny okres prowadzenia pojazdu

max czas prowadzenia pojazdu 9h 9h 9h 9h 9h 9h
wydluzenie max czasu prowadzenia pojazdu 10h 10 h 10 h 10 h 10 h 10 h
liczba dni w tygodniu kiedy mozna przedtuzy¢ czas
. X 2 2 2 2 2 2
prowadzenia pojazdu
Tygodniowy okres prowadzenia pojazdu
liczba dobowych okreséw po ktérych nastepuje
odpoczynek tygodniowy 6** [ 6** GFF* GF** GF**
tygodniowy czas prowadzenia pojazdu 56 h 56 h 56 h
caikgwny czas prf)wadzema pojazdu w ciagu dwoch <90 h <90 h <90 h <90 h <90 h <90 h
kolejnych tygodni
ODPOCZYNEK
Odpoczynek dobowy
dobowy nieprzerwany odpoczynek 11h 11h 11h 11h 11h 11h
skrocenie dobowego odpoczynku 9h 9h 9h 9h 9h 9h
liczba dni w tygodniu kiedy mozna skroci¢ 3 3 3 3 3 3
odpoczynek
czas na "oddanie" skroconego odpoczynku Tydzien Tydzien tydzien
Odpoczynek tygodniowy
tygodniowy nieprzerwalny odpoczynek 45 h 45h 45 h 45 h 45h 45h
36 h (siedziba | 36 h (siedziba | 36 h (siedziba
s . firmy, dom) firmy, dom) firmy, dom)
skrocenie tygodniowego odpoczynku 24 h (w innym | 24 h (w innym | 24 h (w innym 24 h 24 h 24 h
miejscu) miejscu) miejscu)
liczba przypadkéw w dwutygodniowym okresie, kiedy 1 1 1
mozna skroci¢ odpoczynek tygodniowy
czas na "oddanie" skroconego odpoczynku 3 tygodnie 3 tygodnie 3 tygodnie 3 tygodnie 3 tygodnie 3 tygodnie
dhugosé innego odpoczynku d(’) ktorego mozemy Sh Sh Sh 9h 9h 9h
dotaczy¢ rekompensate za skrécony odpoczynek
liczba czgéci na Jakle_mozni podzieli¢ odpoczynek 5 lub 3 5 ub 3 > ub 3 5 5 5
tzw. ,,odpoczynek dzielony
jedna z przerw | jedna z przerw | jedna z przerw pierwsza przerwa | pierwsza przerwa | pierwsza przerwa
wymagana dhugo$¢ przerw - ,,odpoczynek dzielony” . . . min 3 h, druga min 3 h, druga min 3 h, druga
min.8 h min.8 h min.8 h
. . . przerwa min. 9 h | przerwa min. 9h | przerwa min. 9 h
lapzpy czas odpoczynku df)bowego ’»:1 przypadku 12h 12h 12h 12h 12h 12h
odbierania ,,odpoczynku dzielonego
czas na odelarame wszystkich czgsci ,,odpoczynku 2%4h 24t
dzielonego
PRZERWA
czas prowadzenia pojazdu po ktorym nastgpuje 45h 45h 45h 45h 45h 45h
przerwa
czas przerwy 45 min 45 min 45 min 45 min 45 min 45 min
ilo$¢ czg$ci, na ktore mozna podzieli¢ przerwe 3 3 3 2 2 2
czas dzielonych przerw > 15 min > 15 min > 15 min 15 min + 30 min 15 mnl:il; 30 15 min + 30 min
;f;:; v\:;/y ktérym musza by¢ wykorzystane dzielone <45h <45h <45h <45h <45h <45h

** odpoczynek odbierany po nie wiecej niz szesciu dziennych okresach prowadzenia
*** odpoczynek odbierany nie pozniej niz po zakoriczeniu szesciu okreséw 24 godzinnych liczqc od korica poprzedniego tygodniowego okresu odpoczynku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie 2, 3, 7, 12, 13, 17, 20).

de z wprowadzanych uregulowan praw-
nych zaktadato szereg wyjatkow, z kto-
rych kierowca mégt skorzysta¢ pod okre-
Slonymi warunkami i w okreslonych
przepisami sytuacjach.

W tabelach 4 i 5 zaprezentowano pod-
stawowe unormowania prawne doty-
czace odpowiednio czasu pracy kierow-
cOw oraz czasu prowadzenia pojazdu dla
kazdego z szeSciu wskazanych wczesniej
stanoéw prawnych.

Rozwiazaniem pozwalajacym przyspie-
szy¢ proces transportowy, eliminujac ko-
niecznos¢ postoju pojazdu w trakcie
ustawowych przerw, jest zastosowanie

transportu intermodalnego, ktory polega
na przewozeniu fadunkéw z wykorzysta-
niem minimum dwoch réznych galezi
transportu (najczesciej drogowego, kole-
jowego, wodnego), przy zastosowaniu jed-
nej i tej samej jednostki tadunkowej (na
przyktad kontenera, nadwozia BDF) lub ca-
tego pojazdu, bez przetadunku samych
wyrobéw wraz ze zmieniajgcymi sie suk-
cesywnie galeziami transportu.

Trudno jest tak zaplanowac i — co bar-
dziej istotne — wykonac przew6z, aby na
przyktad czas przyjazdu pojazdu byt nie-
mal réwny z czasem rozpoczecia odprawy
promowej lub wjazdem na wagon kolejo-
wy. W efekcie kierowca musi niejednokrot-

nie czekac nawet kilka godzin na mozIi-
wos¢ wjazdu na prom/wagon, dlatego tez
prawo odnoszace sie do czasu prowadze-
nia pojazdu?® dopuszcza, by kierowca
oczekujac na mozliwos¢ kontynuagji prze-
wozu moégl rozpoczac odpoczynek dobo-
wy i przerwac go na czas wjazdu i zjazdu
z innego $rodka transportu, z zaznacze-
niem, ze czas potrzebny na wjazd i zjazd
plus czas potrzebny na wykonanie wszyst-
kich formalnosci przewozowych nie moze
zajac tacznie wiecej niz 1 godzine. Waznym
jest, ze podczas przeprawy promowej
lub jazdy pociagiem kierowca musi mie¢
zapewnione miejsce do spania20, W efek-
cie, rozwigzanie intermodalne pozwala nie-
jako uwzgledni¢ czas odpoczynku kierow-
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cy w czasie realizacji przewozu, a w trak-
cie samego przewozu promowego czy ko-
lejowego nie wstrzymywac przemiesz-
czania fadunku na czas odpoczynku.

Czas pracy kierowcow — jak widzg
to inni

Zaréwno temat czasu pracy kierowcow,
jak i czasu prowadzenia pojazdu, byt nie-
jednokrotnie poruszany w r6znych opra-
cowaniach prasowych, ksigzkowych oraz
na portalach internetowych, wzbudzajac
wiele kontrowersji. Z calg pewnoscia
wplyw na to ma fakt, ze przepisy praw-
ne sa mocno skomplikowane. Nie bez zna-
czenia pozostaje tu tez szczego6lny cha-
rakter i specyfika pracy kierowcowz4 23,
ktora skutkuje w efekcie czestym wpro-
wadzaniem nowych ustaw, czy ich nowe-
lizagji. Kontrowersje dotycza szerokiego
wachlarza kwestii. Od btedow w zapisach
ustaw*, poprzez wplyw uregulowan praw-
nych na ograniczona zdolnos¢ realizagji
przewozoéw przez przewoznikow?26: 27, 28
i — tym samym - krytyczny stosunek
przedsiebiorcow do wprowadzanych
zmian, zwlaszcza tych, jakie niosto za so-
ba nowe rozporzadzenie Wspolnoty Eu-
ropejskiej?9, wydluzajace czas przerw
w prowadzeniu pojazdu w odniesieniu do
przerw dzielonych oraz ograniczajace
czas prowadzenia pojazdu w wymiarze ty-
godniowym, az po wplyw wprowadzania
nowych przepisow na wzrost cen za
przewozy, wynikajacy z koniecznosci za-
trudnienia wiekszej liczby kierowcow
do wykonania tej samej pracy®® 2% lub tez
koniecznosci oplacania kar za op6znienia
w terminach realizacji dostaw3C, Prezen-
towane opinie sg dos¢ jednoznaczne, jed-
nak zaden z ich autoréw nie przedstawit
wiarygodnych analiz na konkretnych da-
nych, ktére popartyby postulowane tezy.

Przedsiebiorcy dostrzegaja jedynie ne-
gatywny wplyw zamian w w/w ustawach
na prace kierowcéw, ktore ,wymuszajg
wieksze zatrudnienie™8, a co za tym
idzie ,wzrost kosztéw funkcjonowania
firm”26 oraz ,,podwyzki frachtéw, a w kon-
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sekwengji wzrost cen towar6w”2°, nie zwa-

zajac na podstawowy cel, ktory przy-
$wiecal ustawodawcom — poprawe bezpie-
czenstwa?, Zdaniem Tadeusza WilkaZ2®,
dyrektora Departamentu Transportu Zrze-
szenia Miedzynarodowych Przewozni-
kow Drogowych w Polsce, srodki, jakie po-
wzieto do rozwigzania problemu
wypadkéw na drogach moga okazac sie
mato skuteczne, poniewaz — jak wskazu-
ja statystyki — kierowcy pojazdow cieza-
rowych powoduja niewielka liczbe wypad-
kéw; wypadki z udzialem pojazdéw
ciezarowych do ogolnej liczby wypadkow
maja sie jak 1 do 10 w Europieijak 1 do 5
w Polsce3!. Niestety, zdarzenia te, z ragji
masy jaka ma pojazd ciezarowy, najczesciej

koncza sie tragicznie2®,

Jak wida¢ problematyka czasu pracy kie-
rowcow jest szeroko poruszana, zaréw-
no na tamach prasy, Internetu, jak i ksig-
zek. Autorzy rozwazajg zasadno$¢ zmian
jakie zachodza w przepisach, odwotujac
sie do ewentualnych konsekwencji wpro-
wadzenia nowego prawa, niestety prezen-
towane opinie oparte sa jedynie na przy-
puszczeniach, nie popartych zadnymi
badaniami.

Analiza wptywu uregulowan
prawnych na pracochtonnos¢

realizacji przewozow krajowych

W celu poréwnania zmian, jakie zacho-
dzity zaré6wno w ustawach dotyczacych
czasu pracy kierowcow, jak i czasu pro-
wadzenia pojazdu i ich wplywu na pra-
cochfonnos$c realizacji przewozow, auto-
rzy artykulu przeprowadzili analize,
majaca wykazaé, na realnym przykla-
dzie, wplyw, jaki wywarly zmiany w usta-
wach na prace kierowcow. Analiza doty-
czyta pracy kierowcy wykonujacego
przewozy towarowe w krajowym trans-
porcie drogowym, pokonujacego na
zZmiane trzy powtarzajace sie trasy:

e trasa 1 — krotka: Poznan — Leszno

— Srem — Kérnik — Poznan (171 km)
® trasa 2 — srednia: Poznan — Bydgoszcz

— Torun — Poznan (369 km)

24 Ciborski Piotr, ,,Czas pracy kierowcow 2005. Obowigzujace regulacje”, Gdansk, 2005.

25 Polska Gazeta Transportowa, nr 2 z 10.01.2001.

26 http://www.praca.pl/site/s,guide,type,news,module,page,id,141.html (dostep: 12.10.2009)

27 http://www.trucks.com.pl/dzialy/07/0703/przewoznicy _naszesprawy 0703a.htm (dostep: 12.10.2009)

e trasa 3 — diuga: Poznan — Warszawa
— Poznan (764 km).

Trasy byly zr6znicowane gtéwnie pod
wzgledem dlugosci, ale takze liczby
punktéw przetadunku towaru. Kierowca
realizujgcy omawiany przew6z pracowat
samodzielnie (nie bedac cztonkiem zato-
gi). Nalezy zauwazy¢, ze w przeprowadza-
nej analizie kierowca nie uczestniczyt
w procesie zaladunku, ani roztadunku
i czas ten przeznaczal na przerwy.

Przeprowadzona analiza zakfadata
maksymalne wykorzystanie potencjal-
nej wydajnosci kierowcy, dlatego tez po
zakonczeniu jednej trasy, kierowca od ra-
zu, o ile pozwalaly na to przepisy, ewen-
tualnie po stosownej przerwie, ruszat
w kolejna trase.

Przewozy odbywaly sie na przestrze-
ni 4 miesiecy (01.03.2009 — 30.06.2009),
co przy zatozeniu maksymalnego wyko-
rzystania potencjalnej wydajnosci kie-
rowcy daje 116 dni roboczych. Realiza-
cja przewozow obejmowata nastepujace
dziatania:

e czynnosci administracyjne — wszelkie
dziatania podjete w celu prowadzenia
dokumentagji, odbywajace sie przed i po
zakonczeniu przewozu

e prowadzenie pojazdu — przemieszcza-
nie sie po poszczegodlnych odcinkach tra-
sy z tadunkiem

® przygotowanie do przetadunku — pod-
stawienie pojazdu na miejsce przetadun-
ku, rozplombowanie, otwarcie naczepy
oraz wszelkie czynnos$ci zwigzane z ob-
stuga dokumentacji

e przefadunek

® obstuge po przetadunku — odbioér doku-
mentacji zwigzanej z tadunkiem, za-
mkniecie naczepy i jej zaplombowanie.

Czas przeznaczony na czynnosci admi-
nistracyjne (10 minut), przygotowanie do
przetadunku (15 minut) i obstuga po
przetadunku (10 minut) jest staty dla
wszystkich tras i punktéow przetadunku.
Czas prowadzenia zostat obliczony na pod-
stawie dtugo$ci danego odcinka trasy3?

28 http://www. turinfo. pl/p/ak_id, 15017,, czas_pracy, kierowcy, kierowca_zawodowy, prawo, praca_kierowcow, odpoczynek. html (dostep: 12.10.2009).
29 http://www.abak.info/news.php?id=2166 (dostep: 12.10.2009).

30 http://www.epoznan.pl/index.php?section=news&subsection=news&id=5629 (dostep: 12.10.2009).

31 Polska gazeta transportowa nr 5 01.02.2006.

32 Charakterystyki tras wygenerowano przy pomocy mapy internetowej ,NAVTEQ Map24” http:/www.map24.interia.pl

Logistyka 1/2011

g




83-92 Nauka NR 1:00-00 Nauka NR 6 2/18/11 12:18 PM Page 9

e

Logistyka - navka

Tab. 6. Zestawienie wartosciowych rezultatéw analizy realizacji towarowych przewozéw krajowych dla poszczegdlnych stanéw prawnych w zakresie
regulacji czasu pracy kierowcéw i czasu prowadzenia pojazdu obowigzujgcych w Polsce w latach 2000 — 2010.

Liczba zrealizowanych Liczba . Laczny czas Yaczny czas Sredni dobowy | Sredni dobowy czas
Stan 5 Liczba przewiezionych . . . .
tras przejechanych . pracy kierowcy | prowadzenia pojazdu czas pracy prowadzenia
prawny . ) jednostek tadunkowych
krétka [ $rednia | duga kilometrow [hhh:mm] [hhh:mm)] [hh:mm] [hh:mm]
1 33 33 32,5 39 821 5910 - 782:22 - 8:53
2 28 28 27,5 33750 5010 719:18 662:41 8:34 7:53
3 28 27,5 27 33155 4940 697:11 651:12 8:23 7:50
4 28 28 27 33322 4980 702:59 655:05 8:40 8:04
5 28 28 27 33322 4980 702:59 655:05 8:40 8:04
6 28 28 27 33322 4980 702:59 655:05 8:40 8:04

Zrédto: opracowanie whasne.

Tab. 7. Zestawienie procentowych rezultatéw analizy realizacji towarowych przewozéw krajowych dla poszczegélnych stanéw prawnych w zakresie
regulacji czasu pracy kierowcéw i czasu prowadzenia pojazdu obowigzujgeych w Polsce w latach 2000 — 2010 — stan prawny 1 = 100%.

) . Liczba Laczny czas Laczny czas Sredni dobowy | Sredni dobowy czas
Stan Liczba zrealizowanych tras Liczba przewiezionych
przejechanych SR — i pracy prowadzenia czas pracy prowadzenia
Tawn; ednostek tadunkowyc
P Y et || Gedne diuga kilometréw d N [hhh:mm] [hhh:mm] [hh:mm] [hh:mm)]
1 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00% 100,00% - 100,00% - 100,00%
2 84,85% | 84,85% | 84,62% 84,75% 84,77% 100,00% 84,70% 100,00% 88,74%
3 84,85% | 83,33% | 83,08% 83,26% 83,59% 96,93% 83,23% 97,86% 88,18%
4 84,85% | 84,85% | 83,08% 83,68% 84,26% 97,73% 83,73% 101,17% 90,81%
5 84,85% | 84,85% | 83,08% 83,68% 84,26% 97,73% 83,73% 101,17% 90,81%
6 84,85% | 84,85% | 83,08% 83,68% 84,26% 97,73% 83,73% 101,17% 90,81%

Zrédfo: opracowanie wilasne.

oraz $redniej predkosci z jaka pojazd po-
rusza sie na danym odcinku33. Natomiast
czas przeznaczony na przetadunek zostat
wyznaczony na podstawie liczby jednostek
tadunkowych roztadowanych, jak i zatado-
wanych na pojazd w danym punkcie prze-
tadunku. Analize przeprowadzono dla
kazdego z szesSciu stanéw prawnych, kto-
re zostaly pokazane w tabeli 3.

Nalezy zauwazy¢, Ze oprdcz ograniczen
wynikajacych z aktéw prawnych odnosza-
cych sie do czasu pracy kierowcéw i cza-
su prowadzenia pojazdu, kierowca wyko-
nujacy przewdéz podlega dodatkowo
przepisom zawartym w rozporzadzeniach
Ministra Infrastruktury, w sprawie okreso-
wych ograniczen oraz zakazu ruchu nie-
ktorych pojazdéw na drogach. Ogranicze-
nia wynikajace z tych przepisow rowniez
wzieto pod uwage podczas analizy.

W efekcie otrzymano rezultaty przedsta-
wione w tabeli 6, uwzgledniajace miedzy
innymi liczbe przejechanych kilometrow,
czy przewiezionych jednostek fadunko-
wych (palet) w analizowanym okresie
czasu. Pokazane w tabeli $rednie warto-
$ci czasu pracy i czasu prowadzenia pojaz-
du odnosza sie wytacznie do dni, w kto-
rych kierowca faktycznie pracowat.
Tabela 7 przedstawia rezultaty analizy po-
kazane w ujeciu procentowym — zmiany

pokazano w odniesieniu do stanu praw-
nego numer 1 (= 100%). Poniewaz stan
prawny 1 nie zakiadat ograniczen zwigza-
nych z czasem pracy kierowcéw, nie pro-
wadzono pomiaru tego czasu, a co za tym
idzie, nie uwzgledniono go w tabeli. Dla-
tego w tym przypadku dane w tabeli od-
nosza sie jedynie do stanéw od 2 do 6.

Nalezy podkresli¢, ze rozplanowanie
dnia pracy kierowcy, w odniesieniu do
konkretnego przewozu, co mialo miejsce
w przeprowadzanej analizie, jest zada-
niem bardzo subiektywnym. Mozliwych
jest tu wiele wariantéw, zaleznych od oso-
by planujacej przewozy. Dlatego tez przy
ponownym przeprowadzeniu analiz moz-
liwe sg pewne rozbieznos$ci w uzyskiwa-
nych wynikach, zarébwno poprawiajace
uzyskane rezultaty, jak i pogarszajace wy-
kazana ponizej wydajnos¢ kierowcy. Jed-
nak w ogélnym zarysie beda one bardzo
zblizone do tych przedstawionych w ta-
belach 61i 7.

Podsumowanie

Z danych zawartych w tabelach 6 i 7 ja-
sno wynika, ze najwieksza wydajnosc kie-
rowcy osiagali, gdy obowiazywaly prze-
pisy oznaczone stanem prawnym 1.
Wydajnos¢ kierowcy, wykonujacego prze-

woz zgodnie z normami okreslonymi
przez stan prawny 1 jest o okofo 15— 17%
wyzsza, niz podczas przewozéw regulo-
wanych pozostalymi stanami prawnymi.
Taki stan rzeczy spowodowany jest naj-
prawdopodobniej faktem, iz regulacje te
nie dotyczyly czasu pracy kierowcéw, a je-
dynie czasu prowadzenia pojazdu. A trze-
ba podkresli¢, ze przepisy dotyczace
czasu pracy kierowcow sa bardziej rygo-
rystyczne. W odniesieniu do przejecha-
nych kilometréw jest to 7 000 km wiecej
(w poréwnaniu do pézniejszych stanow
prawnych, co moze sie przektada¢ na przy-
chéd rzedu mniej wiecej 20 000 zt w cig-
gu 4 miesiecy), oraz okoto 1 000 sztuk do-
starczonych jednostek tadunkowych
wiecej (przy zatozeniu realizacji tras po-
jazdem o pojemnosci 34 europalet).
Ro6znica miedzy kolejnymi stanami
prawnymi nie jest juz tak drastyczna, jak
w przypadku ,,przej$cia” ze stanu praw-
nego 1 do 2. Rezultaty przedstawiajace
wydajnosc¢ kierowcy dla pozostalych sta-
néw prawnych (2, 3, 4, 5, 6) sa bardzo po-
dobne; réznica pomiedzy nimi wynosi
okofo 1% liczby tras zrealizowanych
w analizowanym okresie, co w przefoze-
niu na liczbe przewiezionych jednostek
tadunkowych daje liczbe 30 — 70 dostar-
czonych jednostek tadunkowych mniej

33 Przy okreslaniu predkosci postuzono sie mapami predkos$ci zamieszczonymi na stronie internetowej firmy ,,NaviExpert” http://www.naviexpert.pl/o-pro-

dukcie/warstwy-naviexpert/community-traffic.html
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w ciggu 4 miesiecy pracy lub 400 do 600
przejechanych kilometréw mniej.
Warto podkresli¢ pewne zaleznosci,
jakie zaobserwowano w odniesieniu do
sredniego, dobowego czasu pracy i czasu
prowadzenia pojazdu. W wyniku wejscia
W Zycie stanu prawnego 2, oraz pozniej-
szych stanéw prawnych, dobowy czas
prowadzenia pojazdu zostal znacznie
skrocony o okoto 9 — 12% (okoto godziny
na dobe), w poréwnaniu do czasu osiaga-
nego, gdy obowigzywat stan prawny 1.
Odnoszac sie do wplywu zmian uregu-
lowan prawnych na pracochfonnos¢ reali-
zacgji przewozow nalezy podkresli¢, ze
zmiany w prawie istotnie i negatywnie
wplynely na pracochfonnos¢ realizagji
przewozow towarowych na terenie Polski,
powodujac wzrost pracochtonnosci wyko-
nywanych przewozow. Zmiany te mozna
byto najwyrazniej zaobserwowac przy
wprowadzaniu w zycie zalozen umowy
AETR? (10 styczenn 1993 roku), gdzie
wczesniej nie obowigzywaly zadne ogra-
niczenia w odniesieniu do czasu pracy kie-
rowcow oraz gdy wchodzily w zycie zalo-
zenia ustawy z dnia 24 sierpnia 2001
roku3, ktéra oprécz norm zwigzanych
z czasem prowadzenia pojazdu wprowa-
dzita tez ograniczenia, co do czasu pracy
kierowcow. Kolejne zmiany réwniez ogra-
niczaly wydajnosci kierowcow. Jednak
wbrew obiegowej opinii, przedstawionej
w akapicie ,,Czas pracy kierowcow — jak wi-
dza to inni”, stopien, w jakim wptywaly
one na pracochtonnosc realizacji przewo-
z6w towarowych, byt niewielki. Nalezy
podkresli¢, ze uzyskane rezultaty mozna
odnosi¢ jedynie do przewozoéw o charak-
terze zblizonym do opisanego w artyku-
le. W przypadku wykonywania przewozu
na krétszych trasach z duza liczba punk-
toéw przetadunku wplyw zmian w przepi-
sach, szczegolnie zmiana wprowadzona
Rozporzadzeniem WE nr 561/2006%°, do-
tyczaca sposobu odbierania dzielonych
przerw w prowadzeniu pojazdu, moze
mie¢, zgodnie z obiegowa opinia, bardziej
odczuwalny wplyw na pracochfonnos¢
realizacji przewozdéw towarowych, gdyz
wymusza na kierowcach odebranie jed-
nej, 30-minutowej przerwy zamiast
dwoch 15-minutowych. W przypadku du-
zej liczby punktéw przetadunku, przerwy
na przeladunek s relatywnie krotkie.
Dlatego kierowcom wykonujacym takie
przewozy tatwiej byto zastosowac dwie 15-
minutowe przerwy, w trakcie ktorych
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pojazd byt roztadowywany, a oni nie
uczestniczac w tym procesie odbierali ta-
ka przerwe, niz jedng 30-stominutowa. Ba-
dania w zakresie wptywu dlugosci czasu
prowadzenia samochodu ciezarowego
na koncentracje kierowcy, przejawiajacg
sie w bezblednosci $ledzenia sygnatow34,
w pelni popierajq i wskazuja na stusznosc
stosowanych ograniczen w wymiarach
czasowych?’, Watpliwo$¢ budzi jednak
sposob przedstawiania tych przepisow
przewoznikom i kierowcom. Aby zapoznac
sie z obowiazujacymi obecnie przepisami
kierowca musi zapoznac sie i, co gorsza,
odnosi¢ do kilku dokumentéow. Gtow-
nym powodem takiego stanu rzeczy jest
brak ustanowienia przez polskich ustawo-
dawcéw jednego, spojnego dokumentu,
obejmujacego uregulowania dotyczace
wszystkich aspektéw zwigzanych z czasem
pracy i czasem prowadzenia pojazdu.
Konieczno$¢ odnoszenia sie raz do prze-
pisow europejskich, innym zas razem do
przepisow zawartych w polskich ustawach
i ich wspolne stosowanie w przewozach
krajowych wprowadza niemaly chaos
i prowokuje czesto ich niewfasciwg inter-
pretacje oraz dezorientacje kiedy i ktora
ustawe stosowac.

Streszczenie

Problematyka poprawy bezpieczenstwa
na drogach, jest szeroko poruszana, zar6w-
no na forach krajowych, jak i miedzynaro-
dowych. Jednym ze sposob6w na ograni-
czenie wystepowania niebezpiecznych
zdarzen drogowych jest walka z przeme-
czeniem, jakie towarzyszy kierowcom,
podczas wykonywania przewozu. Dlate-
go tez zar6wno w prawie polskim, jak i eu-
ropejskim wystepuje szereg uregulowan
prawnych odnoszacych sie zaréwno do
czasu pracy kierowcéw, jak i czasu prowa-
dzenia pojazdu. W ramach artykutu pod-
jeto prébe sprawdzenia wplywu kolejnych
zmian zachodzacych w przepisach, obo-
wigzujacych na terenie Polski, wprowadza-
nych w zycie w latach 2000 — 2010, na pra-
cochtonnos$¢ realizacji przewozéw
w towarowym transporcie zarobkowym.
W tym celu przeanalizowano przebieg
przewozu towarowego, przeprowadzone-
go na podstawie 3 roznych tras, zréznico-
wanych pod wzgledem diugosci oraz licz-
by punktéw przetadunku. Analiza zakladata
wykonywanie przewozu towarowego
dla 6 r6znych stanéw prawnych, obowia-

zujacych na terenie Polski w latach 2000
—2010. Po przeprowadzeniu analizy do-
konano poréwnania uzyskanych rezulta-
téw oraz oceny wplywu zmian zachodza-
cych w uregulowaniach prawnych na
pracochfonno$¢ realizacji przewozow.
W efekcie stwierdzono, ze zgodnie z obie-
gowa opinig, zmiany w prawie spowodo-
waly wzrost pracochtonnosci realizacji
przewozow towarowych na terenie Polski
(poprzez ograniczanie wydajnosci kie-
rowcéw). Aczkolwiek najwiekszy wzrost
owej pracochtonnosci, rzedu 16%, nastg-
pif w chwili wprowadzenia w zycie usta-
wy o czasie pracy kierowcow z dnia 24
sierpnia 2001 roku; pozniejszy wplyw
ustawodawstwa na pracochfonnos¢ reali-
zacji przewozow byt znikomy.

Summary

Driver’s working time — an impact of law re-
gulations on a labour intensity of domestic
transport

The road safety is an extensively discussed is-
sue on national and international public forums
last years. One of the possible ways in decre-
asing number of dangerous situations on roads
is to reduce fatigue of drivers carrying out trans-
portation tasks. As a result the Polish and the
European Union law restricts driver’s working
time and vehicle’s driving time as well. The ar-
ticle is an attempt to verify the impact of the
successive Polish law regulations (introduced be-
tween year 2000 and 2010), restricting driver’s
working time and vehicle’s driving time on a la-
bour intensity of domestic transport. To do this,
three transportation tasks (differing by length
and a number of transshipment operations), car-
ried out alternately have been analyzed. The ana-
lysis covered the six particular law statuses that
have been in force in Poland between year 2000
and 2010. Based on the carried out analysis
a comprehensive comparison and evaluation of
the impact of the particular law regulations re-
stricting driver’s working time and vehicle’s dri-
ving time on a labour intensity of domestic trans-
port have been done. As a result the general
conclusion drawn is that, according to a com-
mon opinion, the successive low regulations cau-
sed increased labour intensity of domestic trans-
port. However, the highest (about 16%) increase
of a labour intensity of domestic transport has
been caused by the act regulating driver’s wor-
king time introduced on 24 of August, 2001. In
turn, consecutive law regulations have insigni-
ficant impact on a labour intensity of domestic
transport.

34 Bienczak K., Starkowski D., Zwierzycki W., Samochodowy transport krajowy i miedzynarodowy, t. 11 ,,Przepisy prawne”, Poznan, 2007.
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