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Czas pracy kierowcow autobusow

W porze nocnej a stopien swiadomosci
kierowcow zawodowych

oraz kadry nimi zarzqgdzajgcej

Night working time of bus drivers and the level of awareness
of professional drivers and management staff

Streszczenie

W dobie rosngcej konkurencyjnoéci i poszukiwania sposo-
béw lepszego wykorzystania posiadanych zasobéw wilaéciwe
wykorzystanie czasu pracy kierowcéw staje sie coraz trud-
niejszym wyzwaniem dla przedsiebiorstw transportowych.
Aby bylo mozliwe optymalne wykorzystanie czasu pracy kie-
rowcow, nalezy przeanalizowaé rézne koncepcje i rozwigza-
nia, poszukujac rozwigzan sprawdzonych, adekwatnych do
aktualnych potrzeb i uwarunkowan. Szczegélnie trudne sta-
je sie to do dla przedsigbiorstw, ktére wykonujg transport
0s6b w porze nocnej. Dlatego celem prezentowanego artyku-
tu jest identyfikacja podstawowych probleméw w zakresie
optymalizacji czasu pracy kierowcéw zawodowych wykonu-
jacych transport oséb w porze nocnej w odniesieniu do pra-
wodawstwa Unii Europejskiej oraz Polski.

W opracowaniu zestawiono w ujeciu chronologicznym
podstawowe zmiany prawne dotyczgce aktywnoéci zawo-
dowej kierowcow, ktore mialy miejsce w obrebie prawo-
dawstwa Unii Europejskiej oraz Polski. Artykul powstal
na podstawie analizy dokumentéow formalnoprawnych
oraz aktow normatywnych obowiazujacych w opisywa-
nym obszarze, funkcjonujgcych w ramach systemu praw-
nego UE i Polski. Materialy zawarte w prezentowanym
materiale sg podstawag do dalszych badah i rozwazah
W omawianym obszarze.

Stowa kluczowe:
czas pracy kierowcdw, praca w porze nocnej, kierowcaq,
fransport, otoczenie prawne

Abstract

In the era of growing competitiveness and searching for
ways to better use the resources possessed, proper use of
drivers' working time is becoming an increasingly difficult
challenge for transport companies. In order to make
optimal use of drivers' working time, various concepts and
solutions should be analyzed, looking for proven solutions
that are adequate to current needs and conditions. This is
particularly difficult for companies that transport people
during night. Therefore, the purpose of the presented
article is to identify the basic problems in the
optimization of working time of professional drivers who
transport people at night in relation to the legislation of
the European Union and Poland. The study presents in a
chronological order the basic changes concerning the
professional activity of drivers, which took place within
the European Union and Poland legislation. The article
was created on the basis of the analysis of formal and
legal documents and normative acts binding in the
described area functioning within the legal system of the
EU and Poland. Materials contained in the article are the
basis for further research and reflection in the discussed
area.

Key words:
Driver's working time, night work, driver, transport, legal
environment.
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Wprowadzenie

Obowiazujace w Polsce oraz Europie systemy or-
ganizacji czasu pracy kierowcoéw odgrywaja wazna
role we wzroscie i rozwoju gospodarczym zardwno
przedsigbiorstw transportowych, jak i danego kraju.
Odpowiednie wykorzystanie zasobow transporto-
wych jest jednym z czynnikéw decydujacych o bez-
pieczenstwie panstw i mozliwo$ciach ich rozwoju.
Ksztatt tych regulacji wplywa rowniez na funkcjono-
wanie podmiotéw transportowych, ich rentownos¢
oraz bezpieczefistwo w ruchu drogowym.

Geneza powstania regulacji zwigzanych z czasem
pracy jest stosunkowo nowym tworem. W literaturze
przedmiotu aktywnoS$¢ okre§lana mianem pracy po-
siada szeroki zakres interpretacji. P. Jachnis zwraca
uwage na aspekt czynnosci pracy jako dziatania
przynoszacego pewne istotne dla wykonujacego pra-
ce skutki. Jest to, wedlug badacza: ,,wysitek psychicz-
ny, umystowy lub fizyczny w celu uzyskania pozy-
tecznej dla siebie rzeczy” (Jachnis, 2008, s. 15). Czas
pracy wedtug funkcjonujacego w Polsce Kodeksu
Pracy to ,,czas, w ktérym pracownik pozostaje w dys-
pozycji pracodawcy w zaktadzie pracy lub w innym
miejscu wyznaczonym do wykonywania pracy” (art.
ustawa z 26.06.1974 r. — Kodeks Pracy, Dz.U.
z 2019, poz. 1040, art. 128), dalej k.p.

Istotnymi zagadnieniami zwigzanymi z czasem
pracy jest nie tylko sam wymiar jego czasu trwania
oraz zwigzane z tym normy, ale takze zasady oraz
metody ewidencjonowania tego okresu. Szczegdlna
grupa zawodowa posiadajaca wlasne reguly zwiaza-
ne z czasem pracy sa kierowcy zawodowi pracujacy
w transporcie drogowym.

Jednym z pierwszych aktdéw prawnych reguluja-
cych warunki pracy kierowcow bylo rozporzadzenie
Rady Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej nr
543/69 z 25.03.1969 r. o ujednoliceniu niektorych
ustaw socjalnych odnoszacych sie do transportu dro-
gowego. Rozporzadzenie to regulowalo minimalny
wiek kierowcow, dzienny czas prowadzenia pojazdu,
ktory wynosit 8 godzin, z czego kierowca mogt pro-
wadzi¢ maksymalnie 4 godziny po 2 razy z godzinna
przerwa pomigdzy czterogodzinnymi cyklami. Roz-
porzadzenie to regulowalo réwniez czas dziennego
okresu odpoczynku, a takze zasady dokumentowa-
nia pracy, kontroli i karania w przypadku niestoso-
wania si¢ do rozporzadzenia.

Kolejnym aktem prawnym regulujacym prace kie-
rowcOdw byla sporzadzona w 1970 r. w Genewie
Umowa AETR, nazywana tez Konwencja AETR,
ktora regulowata wiek kierowcow, wydtuzata dzien-
ny okres prowadzenia pojazdu do 9 godzin i wpro-
wadzata wiele innych istotnych zmian. Polska ratyfi-
kowala powyzsza konwencje 30.08.1999 r. (Dz.U.
z 1999 r., nr 94, poz. 1087).

Ratyfikowanie przez panstwo polskie umowy
AETR przetozyto sie na ujednolicenie zasad kierow-
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cow zawodowych w Polsce. Niektore firmy przewo-
zowe staraly si¢ jednak sprosta¢ zwickszonemu za-
potrzebowaniu na ustugi transportowe bez ponosze-
nia dodatkowych naktadéw potrzebnych na zwiek-
szenie zatrudnienia lub rozbudowe taboru. W skraj-
nych przypadkach powodowato to powstawanie nad-
uzy¢ i prob obchodzenia przepiséw zwigzanych
z czasem pracy kierowcow.

W krajach tzw. Starej Unii Europejskiej odpowie-
dzig na pojawiajace si¢ nieprawidtowosci byto wpro-
wadzenie rozporzadzenia Rady Europy 3820/85
z 20.12.1985 r. w sprawie harmonizacji niektérych
przepiséw socjalnych odnoszacych sie do transportu
drogowego. Rozporzadzenie to wskazywato Kon-
wencje AETR, jako akt prawny regulujacy zasady
pracy zatdg wykonujacych miedzynarodowe przewo-
zy drogowe oraz zakres stosowania tych przepisow.
W swoich zapisach nowe rozporzadzenie regulowalo
takie kwestie jak wiek kierowcy, czas jazdy i przerw,
czas odpoczynku dziennego.

Kolejnym istotnym aktem, ktdéry zostat wydany
w tym zakresie byl dokument stworzony w roku
2002 przez Parlament Europejski, ktory wydat dy-
rektywe 2002/15/WE w sprawie organizacji czasu
pracy osob wykonujacych czynnoSci w trasie w za-
kresie transportu drogowego (Dz.Urz. WE L 80
z 23.03.2002, s. 35).

Nastepnym aktem prawnym, ktéry wydat Parla-
ment Europejski bylo rozporzadzenie (WE)
z 15.03.2006 r. Parlamentu Europejskiego i Rady nr
561/2006 w sprawie harmonizacji niekt6orych przepi-
sow socjalnych odnoszacych sie do transportu dro-
gowego oraz zmieniajace rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak réwniez
uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85
(Dz.Urz. L 102, s. 1).. Rozporzadzenie to regulowa-
o miedzy innymi:

a) maksymalne normy czasu prowadzenia pojazdu,

b) maksymalne normy tygodniowego czasu prowa-
dzenia pojazdu,

¢) minimalny dzienny okres odpoczynku wynosi,

d) w zakresie tygodniowego odpoczynku kierowcy.

Rozporzadzenie z 15.03.2006 r. nr 561/2006, byto
ostatnim istotnym dokumentem zmieniajacym i jed-
nocze$nie normujacym zasady czasu pracy kierow-
coéw w ramach struktur Unii Europejskie;.

W Polsce normy czasowe regulujace czas pracy
kierowcow do roku 2001 zawarte byty gtéwnie w Ko-
deksie Pracy. Poniewaz Polska wyrazita akces dla
przystapienia do UE z automatu zostala zmuszona
do dostosowania przepiséw dotyczacych czasu pracy
kierowcow do obowigzujacych w Unii Europejskie;.
Uchwalono pakiet ustaw dotyczacych transportu
drogowego. Ukoronowaniem tych dziatan byto
uchwalenie przez Sejm RP 24.08.2001 r. nieobowia-
zujacej juz dzisiaj ustawy o czasie pracy kierowcow.
(Dz.U. nr 123, poz. 1354, http://isap.sejm.gov.pl).
Ustawa ta, podobnie jak rozporzadzenie 3820/85,
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okreslata czas jazdy, przerwy podczas jazdy i odpo-
czynki kierowcow oraz przedsiebiorcow wykonuja-
cych przewozy drogowe. Przystapienie Polski do
Unii Europejskiej spowodowalo wielokrotne zmiany
i nowelizacje przepisow obecnie obowigzujacej usta-
wy z 16.04.2004 r. o czasie pracy kierowcéw (Dz.U.
z 2019 r. poz. 1412 ze zm.).

Analizujac literature przedmiotu, branzowe fora
internetowe, akty prawne zwigzane z branzg trans-
portowa oraz czasem pracy kierowcdw, mozna za-
uwazy¢, ze pomimo iz w Polsce i w Europie regula-
cje zwigzane z czasem pracy kierowcOw obowiazuja
ponad 20 lat, to nadal wiele podmiotéw ma duzy
problem z interpretacja przepisow w tym zakresie.
Wiele przedsiebiorstw nie ma §wiadomosci podsta-
wowych zapisow i ich wplywu na funkcjonowanie
przedsigbiorstw.

Przepisy dotyczqce czasu pracy
kierowcow autobusdéw
przewozqcych osoby

W porze nocnej

Przyczyne ograniczenia czasu pracy kierowcy
w porze nocnej mozna znalezé w dyrektywie
2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z 11.03.2002 r. w sprawie organizacji czasu pracy
0sOb wykonujacych czynnosci w trasie w zakresie
transportu drogowego. Preambuta stanowi, ze or-
ganizm ludzki jest w nocy bardziej wrazliwy na za-
ktocenia Srodowiska i na pewne ucigzliwe formy
organizacji pracy oraz ze dlugie okresy pracy
w porze nocnej moga by¢ szkodliwe dla zdrowia
pracownikow i moga zagrazac ich bezpieczenstwu
oraz ogoélnie, bezpieczenstwu drogowemu. Wiek-
szo$¢ ekspertow nie ma watpliwosci, ze praca
W porze nocnej jest bardziej meczaca niz w dzien,
a dluzsza jazda za kierownicg w nocy sprawia, ze
kierowca staje si¢ senny. Dodatkowo w nocy cze-
sto sytuacja na drodze jest gorsza, spowodowane
jest to ograniczeniem widocznosci, czesto kierow-
cow oSlepiaja Swiatla nadjezdzajacych z przeciwka
pojazdoéw. W konsekwencji eksperci oraz tworcy
prawodawstwa uwazajg, ze zachodzi potrzeba
ograniczenia dtugos$ci okresow pracy w przypadku
pracy kierowcdw w porze nocnej. Skrajna grupa
ekspertow twierdzi wrecz, ze transport zarobkowy
w nocy powinien zosta¢ calkowicie zatrzymany.
Mniej skrajne grupy uwazaja, ze zawodowi kie-
rOWCy pracujacy w porze nocnej powinni otrzymac
wlasciwa rekompensate za swoje czynnoSci i nie
powinni by¢ poszkodowani, jesli chodzi o mozli-
wosci regeneracji.

Od 1.01.2014 r. nastapifa istotna zmiana przepi-
sOw w sprawie czasu pracy kierowcow. Obecne

brzmienie przepisow dotyczacych pracy w porze
nocnej dla transportu drogowego osob i rzeczy opi-
suje szczegdtowo tzw. rozporzadzenie 561/2006
oraz ustawa o czasie pracy kierowcow. W Polsce do
2018 r. czgd¢ regulacji zawartych w obu aktach
prawnych pozostawato jednak martwych, poniewaz
brakowalo odpowiednich przepiséw, ktdre umozli-
wialyby ich egzekwowanie, a stuzby, ktore teore-
tycznie odpowiadaly za egzekwowanie norm czasu
pracy kierowcdw, nawzajem przerzucaly odpowie-
dzialno$¢.

W zwiazku z powyzszym przedsiebiorcy oraz kie-
rowcy czesto mieli trudno$ci w interpretacji przepi-
sow oraz znalezieniu pomocy ze strony instytucji,
ktore sa powolane w tym celu. W konsekwencji duza
czes¢ kierowcow, ktdra przewozi osoby w porze noc-
nej nie zna przepisdw regulujacych taka aktywnosc.
Roéwniez brak jednoznacznych uregulowan praw-
nych nie wplywal motywujaco na polskich przedsie-
biorcoéw oraz kierowcow.

Dlatego tez polski ustawodawca na mocy nowe-
lizacji ustawy o transporcie drogowym (Dz.U.
z 2019 r. poz. 2140 e zm.), nadal Inspekcji Trans-
portu Drogowego (itd.) uprawnienia do kontroli
czasu pracy kierowcdw w porze nocnej. Noweliza-
cja wprowadzita tez sankcje dla firm za nieprze-
strzeganie tych zasad. Zmiany, ktore wprowadza
wspomniana ustawa, wygenerowaly ponownie swo-
istego rodzaju niepewno$¢ co do jednoznacznej in-
terpretacji przepisow.

Szczegdblnie skomplikowanie przedstawia sie sytu-
acja przewoznikow, ktorzy wykonuja przewdz osdb
w porze nocnej. Spora ich czgs§é, nie ma Swiadomo-
§ci przepiséw wprowadzonych od 1.01.2014 r., ktore
wyraznie mowia, ze dla przejazdow w godz.
22.00-6.00, gdzie przewozi si¢ pasazeréw, pojazd po-
winno obstugiwaé kilku kierowcow (zatoga). Jezeli
nie jest to mozliwe i jest tylko jeden kierowca, to
czas prowadzenia pojazdu w godzinach 22:00-6:00
zostaje skrocony z czterech i pot godziny do trzech
godzin, po czym kierowca musi odebra¢ przerwe
45-minutowa dla regeneracji sit i dopiero po tej
przerwie moze ponownie prowadzi¢ autokar przez
3 godziny.

Co niezwykle wazne, na podstawie badan wta-
snych autorzy niniejszego opracowania stwierdzili,
ze dostep do wiedzy o przepisie, w ktdrym jest mo-
wa, ze kierowca autobusu wykonujacy przewoz
W porze nocnej jest zobowiazany po trzech godzi-
nach odebraé¢ przerwe 45 minutowa, jest dos¢
mocno ograniczony. Bowiem samo przeczytanie
ustawy o czasie pracy kierowcdw oraz rozporza-
dzenia 561/2006 nie daje tej informacji. Podobnie
internetowe zrddta s3 dos$¢ ubogie w informacje
na ten temat. Te konkluzje potwierdzaja przepro-
wadzone badania posrdd kierowcow oraz przed-
sigbiorcow, ktorych wyniki zostaly przedstawione
ponizej.
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Rys. 1
Czas pracy kierowcdw autobusdw, ktérzy pracujq
W nocy autobuséw — stopien swiadomosci posrdod
kierowcéw autobuséw o odbiorze obowigzkowej
przerwy

Stopien Swiadomosci na temat ile czasu moze jecha¢ kierowca
autobusu bez przerwy.

3 godziny ; 35; 33%

4 godziny 30
minut; 60; 57%

3 godziny 30
minut; 4; 4%

4 godziny ; 6;6%

Zrbdto: Opracowanie wlasne.

Wyniki przeprowadzonych badan

Badania zostaly przeprowadzone w drugim kwar-
tale 2019 r. w dolno§laskich firmach przewozowych
$wiadczacych ustugi transportowe osob. Lacznie
przebadano 105 kierowcdw oraz 65 osob, ktore zaj-
muja sie planowaniem przewozéw okazjonalnych.
W pierwszej kolejnosci spytano respondentow, jak
diugo moga prowadzi¢ kierowcy pojazd/autobus bez
przerwy, jezeli pracuja w porze nocnej, tj. pomiedzy
godzing 22:00 a 6:00 rano, w sytuacji gdy mamy do
czynienia z zaloga jednoosobowa. Z otrzymanych wy-
nik6w wyraznie widaé, ze pomimo, iz przepisy w tym
zakresie funkcjonuja od 2014 r., az 57% kierowcow
oraz 38% kadry zarzadzajacej uwaza, ze kierowcy
moga poruszac si¢ 4,5 godz., co jest nie prawda. po-
niewaz prawidlowa odpowiedz na to pytanie brzmi
— 3 godz. Wieksza $wiadomo$¢ w tym zakresie wyka-
zuja osoby zarzadzajace kierowcami, bowiem 54%
kadry zarzadzajacej zna ten zapis (por. rys. 11 2).

| |

Rys. 3
Stopien $wiadomosci o koniecznoséci odbioru
obowiqzkowej przerwy po trzech godzinach
prowadzenia autobusu w porze nocnej posréd
kierowcow

Stopien swiadomosci o skroceniu czasu prowadzenia w porze
nocnej dla kierowcéw autobusu z 4h 30minut do 3h.

Nie wiem; 5; 5%
Tak; 35; 33%

\

Nie; 65; 62%
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Rys. 2
Czas pracy kierowcéw autobuséw, kidrzy pracujq
w nocy autobuséw — stopien swiadomosci posrod
kadry zarzqdzajqgcej kierowcami o odbiorze
obowiqzkowej przerwy

Stopien swiadomosci na temat ile czasu moze jechac kierowca
autobusu bez przerwy.

4 godziny 30
minut; 25; 38%

>4

_4godziny ; 3; 5%

3 godziny ; 35; 54%

e

3 godziny 30
minut; 2; 3%

Zrbdio: Opracowanie whasne.

Na podstawie otrzymanych wynikéw mozna od-
nie$¢ wrazenie, ze zarzadzajacy kierowcami nie za-
wsze informujg swoich kierowcow o zmianach
w przepisach, co potwierdza si¢ w przeprowadza-
nych wywiadach z kierowcami, ktérzy skarza si¢ na
zawito§¢ przepisow i brak dostepu do informacji
w tym zakresie.

Kolejne pytanie sprawdzalo poziom $wiadomo-
§ci poérod kierowcow oraz kadry zarzadzajacej na
temat znajomosci tresci przepisow zawartych w art.
8rozporzadzenia 561/2006. Mozna zauwazy¢, ze
odpowiedzi w tym zakresie pokrywaja si¢ z tymi,
ktore byly postawione w pierwszym pytaniu. Ozna-
cza to, ze wigkszo$¢ kierowcow autobusow tj. 62%
nie zna przepiséw mdwigcych o tym, ze w porze
nocnej moga oni prowadzi¢ pojazdy maksymalnie
3 godz. bez przerwy, a takze, ze prawie polowa za-
rzadzajacych nimi nie potrafi wskaza¢ miejsca,
w ktorym zawarte sa regulacje o tym mowiace
(por. rys. 31 4).

|

Rys. 4
Stopien $wiadomosci o koniecznosci odbioru
obowiqzkowej przerwy po trzech godzinach
prowadzenia autobusu w porze nocnej posrdd
kadry zarzqdzajqgcej kierowcami

Stopien swiadomosci o skréceniu czasu prowadzenia w porze
nocnej dla kierowcow autobusu z 4h 30minut do 3h.

Nie wiem; 5; 8%

Zr6dto: Opracowanie wlasne.

Nie; 30; 463
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Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/403
z 18.03.2016 r. uzupetniajace rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009
w odniesieniu do klasyfikacji powaznych naruszen
przepiséw unijnych, ktore moga prowadzi¢ do utraty
dobrej reputacji przez przewoznika drogowego, oraz
zmieniajace zatacznik 111 do dyrektywy 2006/22/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.Urz. L 74, 5. 8)
(KREPTD) zalicza przekroczenie dopuszczalnego
dobowego 10-godzinnego czasu pracy, jezeli praca
jest wykonywana w porze nocnej (https://kancelaria-
prawnaviggen.pl/max-10-godzin-pracy-kierowcy-na-
24-godz (2.02.2020):)

B do grupy powaznych naruszen (PN), gdy przekro-
czono czas od 1 godziny do mniej niz 3 godz., co
skutkuje nafozeniem 50 zt — gdy przekroczono
czas od 1 godziny do mniej niz 3 godz.,

B do grupy bardzo powaznych naruszen (BPN) za
kazda rozpoczeta godzing od 3 godz., co skutkuje
nalozeniem 100 zt — za kazda rozpoczeta godzi-
ne od 3 godzin.

Nalezy tu réwniez pamietaé, ze pomimo naloze-
nia kar pienieznych okres§lonych w zalacznikach do
ustawy o transporcie drogowym, w przypadku
stwierdzenia drugiego bardzo powaznego narusze-
nia w ciagu roku od dnia wystosowania ostrzezenia,
organ dokonuje, w drodze decyzji administracyjne;:
B cofnigcia na okres 3 miesiecy 20% wypisow z li-

cencji wspolnotowej oraz zawieszenia wydawania
dodatkowych wypiséw z licencji wspolnotowej na
okres 6 miesigcy — w przypadku posiadania przez
przedsigbiorce wigcej niz 10 wypiséw z licencji
wspdlnotowej,

B cofnigcia 1 wypisu z licencji wspdlnotowej na
okres 3 miesigcy oraz zawieszenia wydawania do-
datkowych wypiséw z licencji wspolnotowe] na
okres 6 miesigcy — w przypadku posiadania przez
przedsigbiorce od 2 do 10 wypiséw z licencji
wspdlnotowej;

W przypadku stwierdzenia trzeciego bardzo po-
waznego naruszenia w ciggu roku od dnia wystoso-
wania ostrzezenia, organ wszczyna postepowanie ad-
ministracyjne w zakresie spetniania wymogu dobre;j
reputacji. Co bardzo wazne, brak spetnienia tego
wymogu sprawia, ze przewoznik traci prawo do wy-
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konywania swojej dziatalnosci, W zwiazku z powyz-
szym pracodawca musi staranie planowac prace kie-
rowcy oraz ja nadzorowac.

Podsumowanie

Stosowanie si¢ kierowcow do wytycznych normu-
jacych czas pracy kierowcy oraz robienie przerw
w czasie jazdy stuzy zapewnieniu bezpieczefstwa
wszystkich uczestnikdw ruchu drogowego w Polsce
oraz Europie. Kierowca, ktory stosuje si¢ do wytycz-
nych bedzie w pelni sprawnosci psychofizycznej od-
powiedzialnej za spostrzegawczos¢ oraz czas reakcji
na zdarzenia podczas jazdy. Maksymalny czas pro-
wadzenia autobusu lub innego pojazdu, liczony po-
migdzy odpoczynkami od prowadzenia pojazdow,
nie moze przekracza¢ 9 godzin.

Jak wynika z przeprowadzonych obserwacji i ba-
dan kontrole ITD bardzo wyrywkowo sprawdzaja ta-
chografy rejestrujgce czas pracy kierowcow autobu-
sow, ktore podlegaja regutom zapisanym w ustawie.
Nie bez powodu przepisy bardzo precyzyjnie normu-
ja czas pracy kierowcy autobusu, bowiem zadania,
jakie kierowca ma do wykonania, nie nalezg do fa-
twych i sa szczegdlnie odpowiedzialne. Ogolnie
rzecz biorac, to praca bardzo trudna, a regulacje
normujace jej czas sa skomplikowane. Niestety to
sprawia, ze obszar ten stwarza spore pole do nad-
uzy¢, ktoére niejednokrotnie prowadza do tragedii.
Dlatego tez jest niezwykle wazne, aby regulacje do-
tyczace czasu pracy kierowcy byly jednoznaczne
i proste w interpretacji.

Jak wynika z zaprezentowanych w artykule wyni-
koéw badan, obecne regulacje prawne zwiazane z cza-
sem pracy kierowcow teoretycznie uwzgledniaja po-
trzeby bezpieczefistwa w ruchu drogowym, nie sa
one jednak tatwe do interpretacji. Powoduje to, ze
podmioty, ktore sa zobligowane do ich przestrzega-
nia, w wielu wypadkach ich nie respektuja. W zwigz-
ku z powyzszym nalezy zastanowiC sie, czy obecne
systemy prawne w tym obszarze nie powinny zosta¢
na nowo przewarto$ciowane w zakresie ich uprosz-
czenia.
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