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Abstract

The paper presents issues concerning the range of data stored by the digital tachographs and driver cards. Also
the possibilities of them being used by transport enterprises have been analysed. The analysis has been conducted
according to the EU legislative requirements and Polish legislative acts, determining driver work time limits.

The capabilities of the devices for data down loading from the digital tachographs and driver cards, available in
Europe and Poland, have been described. A particular emphasis has been put on the TachoScan set developed by PC
Net Service firm together with the Motor Transport Institute, presenting fragments of the analysis carried out and
printouts.

Furthermore, the influence of using digital tachographs on the traffic participants’ safety has been discussed. In
order to visualise that impact, the statistics were presented of the road accidents caused by motor vehicles.
Implementation of the system of digital tachographs should contribute for enforcing of the fair competition rules of
Polish, European Union and other contractors of the international road transport. Ranges and data values registered
by the tachograph are sufficient for supervisory targets, however the manner of the calculation of the driving time,
introduced in paper, is logical, simple and logically reasonable.
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ANALIZA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA DANYCH )
Z. TACHOGRAFU CYFROWEGO I ICH WPLYW NA BEZPIECZENSTWO
RUCHU DROGOWEGO

Streszczenie

W referacie scharakteryzowano zagadnienia, dotyczqce zakresu danych, przechowywanych przez tachografy
cyfrowe i karty kierowcow oraz dokonano analizy mozliwosci ich wykorzystania przez przedsiebiorstwa transportowe.
Analiza zostala przeprowadzona zgodnie z wymaganiami legislacyjnymi Unii Europejskiej oraz polskimi przepisami
prawnymi, okreslajqcymi limity czasu pracy kierowcow.

Opisano mozliwosci urzqdzen do pobierania danych z tachografow cyfrowych oraz kart kierowcow, dostepnych
w Europie oraz Polsce. Szczegolng uwage zwrocono na zestaw TachoScan, opracowany przez firme PC Net Sernice
oraz Instytut Transportu Samochodowego, przedstawiajqc fragmenty wykonanych analiz i wydrukow.

Ponadto omowiono wplyw stosowania tachografow cyfrowych na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu drogowego.
W celu zilustrowania tego wplywu przedstawiono statystyki dotyczqce liczby wypadkow drogowych, powodowanych
przez samochody.

Wdrozenie systemu tachografow cyfrowych powinno przyczynié sie do wzmocnienia zasad uczciwej konkurencji
polskich, unijnych oraz innych przedsiebiorcow miedzynarodowego transportu drogowego. Zakresy i wartosci danych
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rejestrowanych przez tachograf sq wystarczajqce dla celow kontrolnych, natomiast sposob obliczania czasu jazdy,
przedstawiony w artykule, jest logiczny, prosty i logicznie uzasadniony.

Stowa kluczowe: transport, tachograf cyfrowy, analiza danych z tachografu

1. Wstep

Tachograf nalezy do grupy poktadowych urzadzen rejestrujacych (On-Board Recording
Devices). Tachografy analogowe, stosowane w Unii Europejskiej od 30 lat, rejestrujace dane na
tarczach papierowych, tzw. wykresowkach, staly si¢ przestarzate technicznie i1 stosunkowo tatwo
umozliwiaja falszowanie rejestrowanych danych. Sytuacja taka przyczynia si¢ do
nieprzestrzegania przez kierowcow norm czasu pracy. Wydluzenie czasu prowadzenia pojazdow
powoduje przemeczenie kierowcow, ktore w znacznym stopniu wplywa na wzrost liczby
wypadkow drogowych oraz liczbe zabitych i1 rannych. Dlatego tez Komisja Europejska
postanowita wdrozy¢ nowoczesne technicznie urzadzenie — tachograf cyfrowy.

Glownym zadaniem tachografu cyfrowego jest rejestrowanie, przechowywanie, wyswietlanie,
drukowanie 1 udostgpnianie danych zwigzanych z czynnos$ciami wykonywanymi przez kierowce.
Tachograf cyfrowy sklada si¢ z jednostki przetwarzajacej, pamigci danych, zegara czasu
rzeczywistego, dwoch czytnikéw kart elektronicznych (kierowcy, drugiego kierowcy), drukarki,
wyswietlacza, diody ostrzegajacej, gniazda do kalibracji/wczytywania danych i1 przyciskdw do
wprowadzania danych przez uzytkownika.

W pamigci tachografu gromadzone sq dane z 365 dni, za$ karta kierowcy zawiera dane z 28
dni. Przedsigbiorcy sa zobowiazani do pobierania i archiwizowania danych dla celow kontroli.
W 2006 roku pracownicy Inspekcji Transportu Drogowego (ITD) ukarali az 17 tysigcy kierowcow
1 nalozyli 66 mln zt kar w wyniku kontroli drogowych. Z komunikatu ITD wynika, Zze srednio co
czwarta kontrola drogowa zakonczyta si¢ w 2006 roku natozeniem kary za poszczegolne
naruszenia. Ponad potowa (55 %) naruszen dotyczylo nieprzestrzegania dopuszczalnego czasu
prowadzenia pojazdu i niezachowania wymaganych odpoczynkéw i przerw. Okoto 23 % ogoétu
naruszen przepisoOw dotyczyto nieprawidlowego uzywania urzadzen rejestrujacych (tachografow).
Okoto 13 % naruszen dotyczyto probleméw z licencjami i dokumentami, zas 9 % dotyczylo
famania innych przepisdw. Z powyzszego wynika, ze 78 % wszystkich naruszen dotyczyto
nieprzestrzegania norm czasu pracy oraz nieprawidlowego wykorzystania tachografu.
Uzasadniona staje si¢, zatem analiza mozliwosci wykorzystania danych z tachografu cyfrowego
1 kart kierowcow do celow kontrolnych. Ze wzgledu na liczb¢ danych, rejestrowanych przez to
urzadzenie, przekraczajaca kilkaset, uzasadniona staje si¢ analiza danych z wykorzystaniem
programdéw komputerowych. W referacie przedstawiono zawartos¢ poszczegdlnych grup danych
rejestrowanych przez tachograf. Zaprezentowano, zardwno mozliwosci wykorzystania danych
przez przedsigbiorcoOw transportowych, jak rowniez przez inspektorow, do celow kontroli
drogowych.

2. Pobieranie danych z tachografu cyfrowego

Zgodnie z Rozporzadzeniem (WE) Nr 561/2006 [2], we wszystkich panstwach Unii
Europejskiej oraz Islandii, Lichtensteinie, Norwegii i Szwajcarii, od dnia 01 maja 2006 r.
obowiazuje system tachografow cyfrowych (STC) [5]. Zgodnie z art. 10 ust. 5, przedsigbiorcy
transportu drogowego, od 1 maja 2006 r., maja zapewni¢ regularne kopiowanie wszystkich danych
z tachografu cyfrowego i karty kierowcy oraz ich przechowywanie przez, co najmniej 12 miesigcy
od daty ich zarejestrowania (w tachografie 1 na karcie). Ministerstwo Transportu zaleca, aby
kopiowanie danych, przedsigbiorca wykonywal co najmniej, co 3 miesiagce w przypadku
tachografu i nie rzadziej niz co 21 dni z karty kierowcy.

Dane przechowywane w tachografie cyfrowym i na procesorowych kartach kierowcéw moga
by¢ pobierane przy uzyciu dedykowanych urzadzen lub przy uzyciu komputera i przewodu
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zgodnego ze standardem RS-232. Kazda z firm produkujacych tachografy cyfrowe posiada
w ofercie urzadzenia, ktore wraz z dedykowanym oprogramowaniem, sa przeznaczone do
pobierania i gromadzenia danych. Dostgpne sa rowniez urzadzenia innych firm, nie bedacych
producentami tachograféw (rys. 1). Urzadzenia mozna podzieli¢ na trzy grupy. Do pierwszej
naleza wielofunkcyjne urzadzania do pobierania danych z tachografu i kart tachografowych
(rys. 1a). Druga grupe stanowia czytniki kart (rys. 1b). Umozliwiajq one tylko odczyt kart, a ich
uzycie, ze wzgledu na dodatkowe koszty zwigzane z zakupem czytnika, jest uzasadnione
w przypadku przedsigbiorstw transportowych zatrudniajacych wielu kierowcow. Pobranie danych
z karty kierowcy, przy uzyciu czytnika, trwa krocej niz jedna minutg. Trzecig grupe stanowia,
proste w uzyciu urzadzenia USB, do pobierania danych z tachografu oraz kart kierowcow
umieszczonych w czytniku tachografu (rys. 1c).
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Rys. 1. Fotografie urzqdzen do pobierania danych: a) wielofunkcyjne, b) czytniki kart, c) urzqdzenia USB
Fig. 1. Photos of data downloading tools: a) multifunctional, b) card readers, c¢) USB tools

Urzadzenia sa wyposazone w dwa zlacza — do pobierania danych z tachografu (zgodne ze
standardem RS-232) oraz do przesylania danych, do komputera PC (zlacze USB). Po
przeprowadzeniu konfiguracji, pobieranie danych rozpoczyna si¢ automatycznie po podtaczeniu
urzadzenia do ztacza pobierania danych tachografu. W zaleznosci od rozmiaru pamigci urzadzenia,
mozliwe jest zapamigtanie od kilkudziesigciu do kilkuset zestawow danych z okresu jednego
kwartatu. Dane z urzadzania musza by¢ okresowo archiwizowane w pamigci komputera.

Odmienny sposob pobierania danych polega na uzyciu komputera klasy PC, podtaczonego do
zlacza wczytywania danych / kalibracji tachografu, przy uzyciu przewodu zgodnego ze
standardem RS-232. Przewdd, zakonczony z jednej strony wtyczka umozliwiajaca podlaczenie do
tachografu, z drugiej strony jest zakonczony wtyczka umozliwiajaca podiaczenie do gniazda DB-9
komputera klasy PC. Mozliwie jest zastosowanie interfejsu zamieniajacego sygnaty ze
zdefiniowanych w standardzie RS-232 na sygnaly zgodne z wymogami standardu magistrali USB.
Umozliwia to pobieranie danych bezposrednio przez komputer nie wyposazony w zlacze DB-9,
tak jak ma to miejsce w przypadku wigkszosci nowo wyprodukowanych komputerow
przenosnych. Interfejs wczytywania danych jest zgodny z wymaganiami standardu RS-232, za$
predkos¢ transmisji jest rowna 9600 bit / s (maksymalnie 115200 bit / s). Szesciostykowe ztacze
wcezytywania danych znajduje si¢ na przednim panelu tachografu. Rozwiazanie polegajace na
zastosowaniu przewodu RS-232 zostato opracowane przez Instytut Transportu Samochodowego
ijest sprzedawane wraz z programem TACHOSCAN firmy PC-NET Service, ktéry zostanie
przedstawiony w dalszej czgsci pracy.
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3. Analiza mozliwos$ci wykorzystania danych z tachografu i kart kierowcow

Najwazniejszym zadaniem tachografu jest moniotrowanie czynnosci wykonywanych przez
kierowce oraz pomiar predkosci i drogi przebytej przez pojazd. Czynnosci kierowcy sa
klasyfikowane jako: prowadzenie pojazdu, ,,inna praca®, dyspozycyjnos¢ lub odpoczynek. Na
przydatnos¢ danych archiwizowanych w pamigci tachografu znaczacy wptyw ma zakres 1 wartos¢
tolerancji z jaka sq rejestrowane poszczegdlne wielkosci. Wymagania w zakresie budowy, funkc;ji
oraz zakresow 1 dokladnosci rejestrowanych w tachografie danych okresla rozporzadzenie WE
Nr 1306/2002 [3].

Uwaza sig, ze pojazd porusza si¢, gdy funkcja pomiaru predkosci wykrywa wigcej niz
jeden impuls czujnika ruchu na sekundg¢, przez co najmniej pig¢ sekund. W przeciwnym
przypadku uwaza si¢, ze pojazd nie porusza si¢. Urzadzenie rejestrujace mierzy predkosé
w zakresie od 0 do 220 km / h. W celu zapewnienia maksymalnej tolerancji wskazywanej
predkosci = 6 km / h, podczas eksploatacji, dla zakresu predkosci miedzy 20 a 180 km / h i dla
wspotczynnikéw charakterystycznych pojazdu migdzy 4000 a 25000 impulséw na kilometr,
mierzy predkos¢ z doktadnosciq £ 1 km / h (przy statej predkosci). Rozdzielczo$¢ gromadzenia
danych wprowadza, do predkosci zapisanej przez urzadzenie rejestrujace, dodatkows tolerancje
+ 0,5 km / h. Predkos¢ jest mierzona z ustalona doktadnoscia, w zakresie tolerancji, po czasie nie
dhuzszym niz 2 sekundy od zakonczenia zmiany predkosci, gdy wartos¢ zmiany jest nie wigksza
niz2m/ s>

Urzadzenie rejestrujace mierzy droge przebyta przez pojazd w zakresie 0 — 9999999,9 km. Dla
odcinka o dlugosci nie mniejszej niz 1000 m pomiar jest wykonywany, w warunkach eksploatacji,
z doktadnoscia + 4 %. Rozdzielczos¢ pomiaru drogi jest nie mniejsza niz 0,1 km.

Funkcja pomiaru czasu mierzy czas nieprzerwanie i cyfrowo podaje datg i czas, zgodnie ze
standardem UTC (Universal Coordinated Time — uniwersalny czas skoodynowany). Do datowania
w urzadzeniu rejestrujacym (data zarejestrowania, sporzadzanie wydrukow, wymiana danych
z dodatkowymi urzadzeniami, prezentowanie danych na wyswietlaczu, etc.) uzywane sa data
1 czas UTC. Dopuszczalny, dobowy dryft zegara czasu jest réwny + 2 s, w warunkach otoczenia
urzadzenia, zgodnych z homologacja typu tachografu. Pomiar czasu jest wykonywany
z rozdzielczoscia nie mniejsza niz jedna sekunda.

Przyrzad rejestruje i przechowuje dane, w pamigci wewngtrznej, w postaci pigciu blokow
danych oraz na kartach do tachograféw. Struktura 1 zakres informacyjny danych zostat
zdefiniowany w rozporzadzeniu WE nr 1360/2002 [3].

Dane zgrupowane sa w szesciu blokach, zawierajacych:

— informacje ogolne, zawierajace swiadectwa bezpieczenstwa tachografu, dane identyfikacyjne
pojazdu, dat¢ 1 godzing, okres wczytywany, typy kart umieszczonych w tachografie, dane
dotyczace poprzedniego wczytywania, wszystkie zapisane blokady firmowe (max. 20
zapisow), wszystkie zapisy dotyczace kontroli (max. 20 zapiséw), podpis cyfrowy,

— czynnosci kierowcy — bloki dotyczace jednego z 365, zarejestrowanych dni kalendarzowych,
zawierajace date 1 stan licznika kilometréw na koniec dnia), informacje dotyczace wkladania
1 wyjmowania karty kierowcy/warsztatowe] (max.215 zapisdéw), zmiany czynnosci i/lub
zmiany stanu prowadzenia pojazdu i/lub zmiany stanu karty i stanu czytnikow kart o godz.
00:00 (max. 1440 zapisdw), miejsce rozpoczecia lub zakonczenia dziennego okresu pracy
kierowcy (max. 255 zapiséw), stany szczegdlne (max. 215 zapiséw), podpis cyfrowy,

— zdarzenia i usterki, zawierajace usterki (max. 255 zapisow), zdarzenia - oprécz przekroczen
predkosci (max. 255 zapiséw), przekroczenia predkosci od ostatniej kontroli (max. 255
zapisow), przekroczenia predkosci (max. 255 zapiséw), regulacje czasu wykonywane poza
kalibracja (max. 6 zapisoéw), podpis cyfrowy,

— szczegolowe dane dotyczqce predkosci, zawierajace (max. 65536 blokow — 24 h), podpis
cyfrowy pobranych danych, dane techniczne: dane tachografu, dane czujnika, dane
kalibracyjne, podpis cyfrowy,
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— dane zawarte na karcie umieszczonej w czytniku tachografu.

Dane zawarte na kartach maja zakres informacyjny zblizony do zakresu danych w tachografie,
dotycza jednak jednego kierowcy a okres, ktérego dotycza jest rowny 28 dni. Pojemnos¢ pamigci
kart do tachografow, zgodnie zrozporzadzeniem WE 1360/2002 nie moze by¢ mniejsza niz
11 KB. Dopuszcza si¢ uzycie kart o wigkszej pojemnosci, przy zalozeniu, ze nie zmienia si¢
struktura danych na karcie.

Przedmiotem kontroli drogowych sa w gléwne] mierze czasy prowadzenia pojazdu,
odpoczynku 1 czasy pozostatych czynnosci wykonywanych przez kierowce a takze przekroczenia
predkosci i potencjalne proby nieuprawnionej ingerencji w urzadzenie rejestrujace. Uprawnienia
do kontroli kierowcow maja funkcjonariusze Policji i organow celnych, pracownicy Inspekcji
Transportu Drogowego, funkcjonariusze Strazy Granicznej, upowaznieni pracownicy zarzadcow
drég publicznych, pracownicy Panstwowej Inspekcji Pracy 1 upowaznieni pracownicy organdw
wydajacych zezwolenia na przewozy regularne lub przewozy regularne specjalne. Dopuszczalne
czasy prowadzenia pojazdu 1 wymagane czasy odpoczynku kierowcy =zostaly zawarte
w Rozporzadzeniu (WE) Nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego 1 Rady (tab. 1).

Tab.1. Obowiqzujace w Unii Europejskiej czasy pracy i odpoczynku kierowcy
Tab. 1. Obligatory work and rest times in the European Union

Rodzaj czynnosci

Opis

Dzienny czas
prowadzenia pojazdu

9 h, moze by¢ przedtuzony do 10 h, nie czesciej niz dwa razy w tygodniu

Tygodniowy czas
prowadzenia pojazdu

56 h
(4x9h+2x10h=56h)

Dwutygodniowy czas
prowadzenia pojazdu

90 h

Obowiazujace przerwy

45 minut; mozliwo$¢ podzielenia na dwie czg¢sci pierwsza nie krdtsza niz 15
minut, za$ druga nie krotsza niz 30 minut

Dobowy czas

e regularny: minimum 11 h; podzielony — 12 h; moze by¢ dzielony na
dwie czgs$ci: min. 3 himin. 9 h

odpoczynku e skrocony: minimim 9 h; do 3 razy w tygodniu, bez koniecznosci
rekompensaty
Tveodni W ciagu 2 tygodni:
ygodniowy .
odpoczynek e dwa regularne okresy odpoczynku w wymiarze 45 h

e jeden regularny i jeden skrocony, trwajacy co najmniej 24 godziny

Zatoga dwuosobowa

Na zasadzie odstgpstwa od przepisow, w ciagu 30 godzin od zakonczenia
dziennego lub tygodniowego okresu odpoczynku, kierowca nalezacy do
kilkuosobowej zalogi musi skorzysta¢ z kolejnego dziennego okresu
odpoczynku trwajacego co najmniej 9 godzin

Przerwy podczas
transportu promem lub
pociagiem

Kierowca, ktory towarzyszy pojazdowi transportowanemu promem lub
pociagiem i wykorzystuje regularny dzienny okres odpoczynku. Okres ten
mozna przerwaé, nie wiece] niz dwukrotnie, innymi czynnosciami
trwajacymi tacznie nie dtuzej niz godzine

Podczas kontroli drogowej, oprocz wymaganych dokumentéw, kontrolowane sa dane zawarte
w tachografie, w bloku zawierajacym informacje dotyczace czynnosci kierowcy oraz dane na
karcie. Kazdy z blokow pobranych z tachografu zawiera migdzy innymi dane dotyczace zmiany
czynnosci wykonywanych przez kierowce. Czas zmiany jest rejestrowany z rozdzielczoscig jedne]
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minuty. Umozliwia to kontrol¢ czasu prowadzenia pojazdu i czasu trwania wymaganych
odpoczynkow.

Sposob obliczania czasu prowadzenia pojazdu okresla rozporzadzenie WE nr 1360/2002.
Zgodnie zwymogiem 040 rozporzadzenia, jezeli w rozpatrywanej minucie zegarowej nastapi
czynnos¢ PROWADZENIE pojazdu, to cala minuta jest zaliczana do okresu prowadzenia pojazdu.
Zgodnie z wymogiem 041, jezeli bezposrednio przed i bezposrednio po, rozpatrywanej minucie
zegarowe] wystgpowata czynnos¢ PROWADZENIE pojazdu, to rozpatrywana minuta jest
zaliczana do okresu prowadzenia pojazdu. Zgodnie z wymogiem 038, jezeli w czasie 120 sekund
od zmiany czynnosci z PROWADZENIA na PRACE nastapi zmiana czynnosci PRACA na inna
czynnos¢ (w tym prowadzenie), to caly okres trwania nowej czynnosci jest obliczany
z pomini¢gciem czynnosci PRACA. W praktyce oznacza to, ze jezeli pojazd porusza si¢
w warunkach zatoru drogowego 1 okresy postoju sa krétsze od 120 sekund, to caty, rozpatrywany
okres zaliczany jest do czasu prowadzenia pojazdu. Taki sposdéb wykonywania obliczen moze
powodowac¢ znaczne rozbieznosci migdzy rzeczywistym czasem, kiedy pojazd pozostaje w ruchu
a czasem obliczonym przez tachograf, jednak dla potrzeb kontroli uzywany jest czas obliczony
przez tachograf.

Kolejny blok danych, zarejestrowany w tachografie, zawiera 65536 jednominutowych blokow
danych, dotyczacych predkosci pojazdu, rejestrowanej z czgstotliwoscia 1 Hz. Dane dotyczg zatem
ostatnich 45 dni kalendarzowych.

W Polsce nie obowiazuja przepisy pozwalajace na nakladanie kar za jazde ze zbyt duza
predkoscia, jezeli pomiar predkosci nie zostanie dokonany bezposrednio przed zatrzymaniem
kontrolowanego pojazdu. Za takie przekroczenia moze by¢ jedynie udzielone upomnienie.

Ostatni blok danych, podlegajacy kontroli, zawiera zdarzenia 1 usterki zarejestrowane
w tachografie lub na karcie kierowcy. Zdarzenia sq zwiazane z naruszeniami przepisOw prawa, zas
usterki  dotycza awarii podzespoldw urzadzenia rejestrujacego. W  Rozporzadzeniu
(WE) Nr 1360/2002 zdefiniowanych zostato 36 zdarzen lub usterek. Na podstawie pobranych
danych kontrolujacy moze stwierdzi¢, migdzy innymi, czy nie zostaly naruszone zabezpieczenia
zastosowane w urzadzeniu rejestrujacym lub w przypadku kart, moze sprawdzi¢ czy nie
prowadzono pojazdu bez waznej karty, a takze czy nie wystepowaty przerwy w zasilaniu lub biedy
dotyczace ruchu pojazdu.

4. Programy do analizy danych

Programem do analizy danych z tachografu cyfrowego, wykorzystywanym powszechnie

w polskich firmach transportowych, jest TachoScan firmy PC NET SERVICE. Program
umozliwia prowadzenie kontroli czasu pracy kierowcy, zardwno na potrzeby przedsigbiorstwa
transportowego jak i przez stuzby kontrolne. Na rysunku 1 przedstawiono wykres dotyczacy
kontroli tygodniowego okresu pracy i odpoczynku kierowcy. Widoczne sa pola w postaci
prostokatéw, réznej wysokosci, ktérymi zaznaczono czynnosci kierowcy. Dane wczytane do
programu, moga by¢ wyswietlane w postaci tabelarycznej lub w formie zestawien. Po wczytaniu
danych do programu pojawia si¢ okno podgladu w ktérym znajduja sig:

— podsumowanie, zawierajace calkowity czas prowadzenia pojazdu, catkowity czas ,,innej
pracy”, droge przejechang w rozpatrywanym dniu, taczny czas dyzuru, laczny czas
odpoczynku 1 Srednig predkos¢ jazdy,

— czas trwania poszczegolnych czynnosci kierowcy w zaznaczonym fragmencie obszaru 5,

— zastrzezenia wygenerowane przez program oraz zarejestrowane zdarzenia i awarie,

— chronologiczng list¢ czynnosci kierowcy zawierajaca godzing rozpoczecia, zakonczenia i czas
trwania czynnosci oraz przejechana droge i informacj¢ na temat pracy w zalodze lub pracy
pojedynczego kierowcy,
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— dobowy wykres, reprezentujacy czynnosci wykonywane przez kierowce.

Program umozliwia rowniez wykonywanie raportow zawierajacych czas pracy kierowcy (lub
czas pracy podczas nocnej zmiany), zestawienia czasu pracy kierowcy i czasu uzytkowania
samochodu, a takze czasu pracy zatogi.
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Rys. 2. Przyktadowe, tygodniowe zestawienie czynnosci wykonywanych przez kierowce
Fig. 2. Example, weekly driver activities chart

5. Wplyw tachografu na przestrzeganie przepisow i liczb¢ wypadkow drogowych

Brak przestrzegania przepiséw ruchu drogowego jest potwierdzony danymi statystycznymi
publikowanymi przez Komend¢ Gidwna Policji 1 Instytut Transportu Samochodowego. Na skutek
podejmowanych dziatan liczba wypadkow drogowych w Polsce od 2000 roku stale maleje. Rok
2006 byt najbezpieczniejszy na polskich drogach, na przestrzeni ostatnich 17 lat. Zgodnie
z Policyjnymi statystykami zdarzylo si¢ 46876 wypadkow, 5243 osoby poniosty $mier¢ oraz
59123 osoby zostato ranne. Dla poréwnania w 1989 roku, kiedy zarejestrowanych bylo 8,6 min
pojazdow silnikowych (obecnie okoto 17 mln), odnotowano 46338 wypadkow drogowych, 6724
0soOb zabitych 1 53639 os6b rannych. Dane te wskazuja, ze pomimo dwukrotnego przyrostu liczby
pojazdéw, udalo si¢ zapanowaé nad, wydawatoby si¢, nieuchronnym wzrostem liczby wypadkow
drogowych 1 ich skutkéow. Od kilku lat Policja odnotowuje spadki we wszystkich omawianych
kategoriach. Na taki stan rzeczy ma wplyw wiele czynnikoéw, jednak do najwazniejszych nalezy
zaliczy¢ realizowane na biezaco, przez policjantoéw ruchu drogowego, dziatania na rzecz poprawy
przestrzegania przepisdéw ruchu drogowego. Stosowana coraz czesciej automatyczna forma
prowadzenia nadzoru nad ruchem drogowym przynosi oczekiwane rezultaty.

Wazna przyczyna wypadkéw drogowych jest zmeczenie kierowcy zwiazane ze zbyt dlugim
czasem jazdy. Wigkszos¢ kierowcow jest zdania, ze jest odporna na zmeczenie i moze prowadzié
pojazd przez wiele godzin. Z badan wynika jednak, ze nie ma ludzi odpornych na zmeczenie 1 po
kilku godzinach jazdy czas reakcji kierowcy na zdarzenie znacznie si¢ wydtuza w poroéwnaniu do
czasu reakcji kierowcy, ktory stosuje przerwy w prowadzaniu pojazdu. Spowodowalo to
wprowadzenie w Europie Konwencji AETR (,,Accord europeen relatif au travail des equipages des
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vehicules effectuant des transports internationaux par route”, dotyczacej pracy zatdg pojazdow,
wykonujacych migdzynarodowe przewozy drogowe. Ponadto dla panstw Unii Europejskiej, na
terenie Wspdlnoty, stosuje si¢ Rozporzadzenie Rady i Parlamentu Europejskiego numer 561/2006.
Zgodnie z rozporzadzeniem kierowca musi obecnie udokumentowac, w zakresie wykonywanej
pracy, biezacy tydzien oraz poprzednie 15 dni. Od 1 stycznia 2008 r. kontrola czasu prowadzenia
pojazdu 1 wymaganych odpoczynkoéw bedzie obejmowata biezacy tydzien 1 poprzednie 28 dni.
W zakresie gromadzenia danych i pdzniejszych kontroli pomocny bedzie tachograf cyfrowy, ktory
automatycznie zarejestruje niezb¢dne dane.

6. Podsumowanie

Wdrozenie systemu tachograféw cyfrowych powinno przyczyni¢ si¢ do wzmocnienia zasad
uczciwej konkurencji polskich, unijnych oraz innych przedsigbiorcow migdzynarodowego
transportu drogowego. Ponadto powinno spowodowa¢ miedzy innymi:

e doktadniejsza 1 bardziej skuteczng kontrole przestrzegania przepisow w zakresie czasu

pracy kierowcdw, nie tylko podczas kontroli, ale rowniez w przedsigbiorstwach transportu
drogowego,
eliminacj¢ symulowania przez kierowcow istnienia drugiego kierowcy w pojezdzie,
ograniczenie stanéw przemeczenia kierowcow w czasie prowadzenia pojazdéw,
poprawe wskaznikow pomiaru czasu pracy kierowcow,
zwigkszenie, zgodnie z przepisami wspolnotowymi, liczby i czgstotliwosci kontroli na
drogach oraz w przedsigbiorstwach transportu drogowego.
W  wyniku bardziej szczegdtowej mozliwosci kontrolowania 1 egzekwowania zachowan
kierowcdéw 1 przedsiebiorcéw transportu drogowego, przewidywana jest wyrazna poprawa
w zakresie ograniczenia liczby wypadkéw 1 osob zabitych na drogach. Spowoduje to tym samym
zmniejszenie wydatkdw, zwigzanych z nastgpstwami nieszczesliwych (w tym $miertelnych)
wypadkow drogowych, powodowanych przez pojazdy cigzarowe i autobusy uczestniczace
w ruchu drogowym. Tachograf cyfrowy, ktory rejestruje odpowiednia liczb¢ danych, zaréwno
w pamigci urzadzenia jak i na kartach kierowcow, umozliwia prowadzenie szczegdtowej kontroli
kierowcdw na drodze w zakresie przestrzegania norm czasu pracy (maksymalny czas prowadzenia
pojazdu, obowigzkowe odpoczynki i przerwy, przekroczenia predkosci).

Zdaniem autorow zakresy 1 wartosci danych rejestrowanych przez tachograf sa wystarczajace
dla celow kontrolnych, natomiast sposdb obliczania czasu jazdy, przedstawiony w referacie, jest
logiczny, prosty i logicznie uzasadniony.
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