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W artykule oméwiono problematyke bezpieczenstwa transportu drogowego. Nastepnie
przedstawiono uwarunkowania prawne czasu pracy kierowcy zawodowego. Stanowily one
podstawe teoretyczng do przeprowadzonych badan ankietowych w wybranej grupie Kie-
rowcow zawodowych.

Celem niniejszego artykulu bylo zobrazowane problemu manipulacji wéréd zawodo-
wych kierowcoéw. Przeprowadzona analiza wynikéw badan ankietowych pozwolita ustali¢
glowne przyczyny oraz sposoby manipulacji czasem pracy kierowcow. Wyniki tych prac
mogg Stanowi¢ podstawe do dalszych rozwazan na temat koniecznosci wprowadzenia
zmian organizacyjnych i technologicznych w celu zminimalizowania lub zlikwidowania
problemu manipulacji czasem pracy, a w efekcie tych dziatan — moga postuzy¢ do poprawy
bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, kierowca zawodowy, manipulacje czasem
pracy, transport drogowy

1. WPROWADZENIE

Zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie drogowym obejmuje przewoz ludzi,
rzeczy oraz wszystkich uczestnikow ruchu drogowego (Krystek, 2009; Odwazny et
al., 2014). A zatem jego skutecznos$¢ zalezy od:

— $rodkow transportu,

— uczestnikoéw ruchu drogowego,
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— ruchu drogowego,

— przewozonych tadunkow (Starkowski et al., 2010, s. 347).

Wigkszo$¢ kolizji i wypadkow drogowych jest wynikiem dziatalnosci cztowie-
ka (GUS, 2016; Caban et al., 2012). Z badan prowadzonych przez brytyjskich nau-
kowcow wynika, ze czynnik ludzki stanowi 95% przyczyn wypadkow drogowych.
Nowoczesne systemy i uktady pojazdow w pewnym stopniu umozliwiajg zmniej-
szenie skutkow tych zdarzen (Starkowski et al., 2010). Jednak w przypadku Kie-
rowcow zawodowych czesto dochodzi do manipulacji czasem pracy, czyli $wia-
domego naruszania regulacji w celu fatszowania zapisow danych z urzadzen reje-
strujagcych. Zagadnienie to jest znane przede wszystkim stuzbom kontrolnym, wta-
$cicielom firm transportowych oraz kierowcom zawodowym. Na oszustwa oraz
proby ingerencji w czas pracy kierowcy zwracajg roOwniez uwage europejscy in-
spektorzy (Adametz et al., 2012; Zajac et al., 2011).

2. UWARUNKOWANIA PRAWNE CZASU PRACY KIEROWCY

Czas prowadzenia pojazdow i czas odpoczynku kierowcy na terenie Unii Euro-
pejskiej uregulowany jest w ,,Rozporzadzeniu Wspolnoty Europejskiej 561/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 roku” oraz w umowie
AETR (europejska umowa o0 pracy zatdg pojazdow wykonujgcych miedzynarodo-
we przewozy drogowe). Prawo okresla normy czasu prowadzenia pojazdu, a takze
czasu przerwy oraz odpoczynku kierowcow wykonujacych przewdz drogowy rze-
czy oraz osob. Z kolei kary za nieprzestrzeganie tych norm sg regulowane przez
przepisy krajowe danego panstwa. Wynika to z potrzeby wyréwnania konkuren-
cyjnosci firm transportowych, poprawienia bezpieczefstwa na drogach, a takze
egzekwowania przepisoéw przez panstwa cztonkowskie.

Przepisy zawarte w wymienionym rozporzadzeniu obowigzuja we wszystkich
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, w Szwajcarii oraz w panstwach Eu-
ropejskiego Obszaru Gospodarczego (Norwegie, Islandi¢ i Lichtenstein) od
1 kwietnia 2007 r. Wcze$niej czas prowadzenia pojazdow i czas odpoczynku kie-
rowcy regulowato rozporzadzenie 3820/85 Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej
i dyrektywa numer 899. Rozporzadzenie EWG 3820/85 sprawiato trudnosci
w egzekwowaniu, wyktadni, stosowaniu i monitorowaniu przepisow w jednolity
sposob. Obecnie obowigzujace przepisy ujete w tym rozporzadzeniu sg bardziej
zrozumiale, a ich stosowanie jest tatwiejsze dla branzy transportowej oraz dla or-
ganow sprawujacych nad nig kontrolg.

Umowa europejska dotyczaca pracy zaldg pojazdow wykonujacych miedzyna-
rodowe przewozy drogowe z dnia 1 lipca 1970 r. (AETR) wchodzi w zakres rozpo-
rzadzenia 561/2006. AETR ma zastosowanie podczas transportu drogowego rzeczy
i 0s6b pojazdami, ktore sg zarejestrowane w dowolnym panstwie cztonkowskim
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lub w panstwie bedacym strong AETR, jesli przewdz odbywa si¢ pomigdzy
Wspdlnota a panstwem trzecim innym niz Szwajcaria lub panstwem Europejskiego
Obszaru Gospodarczego. Pojazdy zarejestrowane w panstwie trzecim podlegaja
przepisom AETR wylacznie na odcinku znajdujacym si¢ na terytorium Wspolnoty
lub panstw bedacych stronami AETR (Rozporzadzenie (WE)...; Wyjasnienie roz-
porzadzenia...).

3. METODA BADAWCZA

W ramach niniejszego badania przeprowadzono ankiet¢ dotyczaca manipulacji
czasem pracy. W ankiecie wzigto udziat 46 osob, ktore pracowaty na stanowisku
kierowcy zawodowego w wybranych przedsigbiorstwach transportowych. Ankieta
byta anonimowa i stuzyta wyltacznie do celow naukowych. Najchetniej wypekniali
ja kierowcy w wieku ok. 35 lat z ponad 5-letnim stazem pracy (ok. 74% badanych).
Tylko 10% ankietowanych pracowato w zasadzie kierowcy mniej niz 3 lat. Ozna-
cza to, ze wigkszos¢ badanych to osoby z duzym doswiadczeniem i wiedzg o wy-
konywanej pracy. Ponadto prawie 60% ankietowanych $wiadczyto ustugi zagra-
niczne. Zdecydowana wickszo$¢ tych kierowcow (76%) pokonywata trasy dtuzsze niz
5000 km, ale nie dtuzsze niz 15 000 km. Ponad 43% ankietowanych zadeklarowato,
ze spedza w pracy od czterech do pieciu dni. Tylko jedenastu badanych pracowato
W rejonie swojego zamieszkania i ich trasy nie trwaty dtuzej niz jeden dzien.

4. OPRACOWANIE WYNIKOW BADAN | ICH INTERPRETACJA

W pierwszej czeSci badania okreslono liczbe manipulacji czasem pracy doko-
nywanych przez badanych kierowcow (rys. 1).
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Rys. 1. Czestotliwos¢ dokonywania manipulacji
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Okazato sie, ze 35% wszystkich badanych ingeruje w czas pracy co najmniej
raz w miesigcu a 22% — raz na tydzien. Z kolei 11% dokonywato takich manipula-
cji raz w roku. Az 5% (dwie osoby) przyznato si¢ do codziennej ingerencji. Tylko
dla 10 osob ingerencja byta jednorazowym incydentem.

Nastepnie okreslono przyczyny tych naruszen (tab. 1).

Tabela 1. Przyczyny manipulacji

Brak zme¢czenia 2,70%
Zbyt krotkie przerwy 2,70%
Konsekwencje niewykonania zlecenia w terminie 18,92%
Che¢ szybkiego powrotu do domu 21,62%
Presja wywierana przez pracodawce 24,32%
Mozliwos¢ przejechania wigkszej liczby kilometrow 29,73%

Najwiecej ankietowanych nie przestrzega przepisow, aby wykona¢ wigksza
liczbg zlecen (11 na 37 ankietowanych, czyli ok. 30%). Kierowcy czgsto sami de-
cyduja si¢ na wykonanie wigkszej liczby zlecen, co jest rOwnoznaczne z wigkszym
zarobkiem dla nich i dla firmy. Kolejna przyczyna jest presja pracodawcy, na ktora
wskazalo 24% respondentow. 21% ankietowanych przyznato, ze manipulujg cza-
sem pracy, poniewaz chca szybciej wroci¢ do swoich domow i rodzin. 19% Kie-
rowcow wskazywato na konieczno$¢ wykonania zlecen w terminie. W przypadku
niewywigzania si¢ z umowy na transportowcow naktadane sg kary oraz odstgpuje
si¢ od umowy o dalszej wspotpracy. Brak zmegczenia oraz za krotkie przerwy to
odpowiedzi pojedynczych osob.

Z Kkolei na rysunku 2 przedstawiono uzyskane od ankietowanych kierowcow in-
formacje na temat czgstotliwosci dokonywania kontroli drogowych przez Inspekcje
Transportu Drogowego.
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Rys. 2. Czestotliwos¢ kontroli drogowych
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Jak mozna zauwazy¢, az 24 kierowcow spotkato si¢ z kontrolg drogowa tylko
jeden raz w roku, a zaledwie jedna osoba — co najmniej raz w tygodniu. Badani
kierowcy wyraznie wskazywali, ze czestsze i bardziej doktadne kontrole mogltyby
przyczyni¢ si¢ do rozwazania, CZy warto si¢ naraza¢ na wykrycie nieprawidlowosci.

W kolejnej czgsci badania okreslono sposoby manipulacji (rys. 3).
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brak odpowiedzi

stosowanie niewlasciwej tarczy
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Rys. 3. Sposoby manipulacji czasem pracy (Sudowski, Mrugalska, 2017)

Na podstawie wynikow ankiety mozna zauwazy¢, ze najczgstsze wykroczenie
to nieprawidtowe uzytkowanie tachografow. 38% osob niepoprawnie zaznaczato
okresy aktywnosci. 32% ankietowanych dokonato ingerencji w czas Swojej pracy,
jednak nie chcieli poda¢ zakresu tych zmian. 7 os6b (19%) odpowiedziato, ze pod-
czas kontroli wykryto brak wymaganych wpisow na tarczy tachografu analogowe-
go. Powodem byto rozkojarzenie i zapomnienie. 3% ankietowanych nie chciato
udzieli¢ informacji na temat sposobow manipulacji. Jedna osoba uzywata nieod-
powiedniej tarczy, co wynikato z omytkowego zakupu na stacji benzynowe;j.

5. PODSUMOWANIE

Zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie drogowym stanowi jeden z naj-
wigkszych problemoéw wspotczesnej motoryzacji. Nieustannie sa prowadzone ba-
dania w celu jest poprawy bezpieczenstwa i zmniejszenia ryzyka kolizji oraz wy-
padkéw drogowych. Wynika z nich, ze cztowiek jest najczestsza przyczyng tych
zdarzen.

W niniejszym artykule przedstawiono problematyke manipulacji czasem pracy
kierowcow zawodowych. W tym celu okreslono liczbe dokonanych manipulacii,
a takze dokonano analizy ich rodzaju oraz przyczyn. Ponadto ustalono czgstotli-
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wos$¢ kontroli Inspekcji Transportu Drogowego. Uzyskane wyniki moga si¢ przy-
czyni¢ do wprowadzenia zmian organizacyjnych i technicznych w celu zapobiega-
nia nieprawidtowosciom zwigzanym z manipulowaniem czasem pracy przez kie-
rOWCOW.
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ASSURANCE OF ROAD TRANSPORT SAFETY AND MANIPULATION
OF PROFESSIONAL DRIVERS WORKING TIME

Summary

In this paper the issues of road safety and legal working time requirements of profes-
sional drivers are discussed. They provided a theoretical basis for the questionnaire survey
carried out among a select group of drivers.

The aim of this article was to illustrate the problem of manipulation of working time of
professional drivers. The analysis of the results allowed to determine the main causes and
reasons of such action. Moreover, it can lead to a proposal of organizational and technolog-
ical changes which can minimize or eliminate the problem and improve road transport
safety.

Keywords: safety, professional driver, manipulation of working time, road
transport






