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Summary. Created uniform standards of drivers work time had to aims to improve social conditions
for employees, as well as to improve general road safety. Governments of European Union
countries are oblige to do roadside checks and checks at the premises of undertakings to cover
driving times and determine whether the relevant rules have been fully and properly observed. If
company didn't properly to practice standards, inspection of road transport, have to get administra-
tive penalty for driver or for company. Based on the analysis results we can see a substantial
amount of offenses committed by drivers and the size of the potential financial penalties for
entrepreneurs. In addition, the data collected allowed to establish the relationship between the
number of offenses committed by drivers, and the amount of hours of work at night.
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WSTEP

Transport odgrywa zasadniczg role w gospodarce. Znaczenie tej dziedziny zostato zauwa-
zone juz przez prekursorow wspoétczesnej ekonomii. Smith (2013) w swojej pracy: Badania nad
naturg i przyczynami bogactwa narodow, opublikowanym w 1776 r., ukazat transport jako
jeden z warunkdw i czynnikéw rozwoju gospodarczego.

Od czasu transformacji ustrojowej w Polsce transport drogowy stanowi podstawe systemu
transportowego kraju. Szczegdlnie duzy potencjat polskiego rynku przewozowego stworzyto
wejscie Polski do Unii Europejskiej. W ciggu pierwszych 5 lat od przystgpienia Polski do Wspdlnoty
aktywno$¢ przewoznikédw drogowych, liczona w tonokilometrach, wzrosta o ponad 80%, co
pozwolito Polsce zajg¢ trzecie miejsce wsrdd krajow bedgcych najwiekszymi przewoznikami
samochodowymi w Europie (za Niemcami i Hiszpanig). W 2009 r. krajowi przewoznicy przetran-
sportowali ponad 180 mld tonokilometréw tadunkow; w 2010 r. w polskich przedsigbiorstwach
przewozowych odnotowano 210,8 mld tonokilometréw. Rozwdj rynku odzwierciedla liczba
przyznanych licencji. Pod koniec 2004 r. liczba przewoznikow swiadczacych ustugi transportu
miedzynarodowego wynosita 8980, a pod koniec 2012 r. — 26 614 (Wesotowski 2013).

Nalezy zauwazy¢, ze kazde wspotczesne przedsiebiorstwo istnieje w obszarach technicz-
nym, ekonomicznym oraz prawnym, przy czym miedzy wszystkimi wystepujg wzajemne powig-
zania. Ogromne znaczenie dla przedsigbiorstw transportowych ma obszar prawny, ktory w istotny
sposéb wptywa na wiekszos¢ podejmowanych decyzji ekonomicznych (Kozlak 2008).
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Duzy rynek oraz uniwersalny charakter przewozéw powoduja, ze przewoznicy drogowi zobo-
wigzani sg do przestrzegania wielu miedzynarodowych przepiséw. Do$¢ dynamicznie zmienia-
jace sie w ostatnich latach przepisy prawne stwarzajg wiele trudnosci w prowadzeniu dziatal-
nosci transportowej, przede wszystkim zwigzanych z profesjonalizacjg przedsiebiorstw.

Najbardziej istotnymi przepisami, ktére z zatozenia majg wptywac na wyréwnanie konkuren-
cji we Wspdlnocie Europejskiej, sg normy dotyczgce czasu pracy kierowcow. Wprowadzenie
jednolitych regulacji czasu pracy kierowcow zwigzane jest przede wszystkim ze wzrostem liczby
przewozow. Jednoczes$nie powstanie Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej wymusito stworze-
nie jednolitego systemu prawnego w krajach czionkowskich.

Geneza wszelkich regulacji czasu pracy kierowcow siega 70. lat XX w., kiedy sektor transportu
drogowego zaczat odgrywac istotng role w gospodarkach panstw europejskich. Instytucje wprowa-
dzajgce wspomniane wyzej przepisy przyjety 2 komplementarne zatozenia. Po pierwsze, nale-
zato zagwarantowa¢ maksymalny poziom bezpieczenstwa, po drugie, starano sie zapewnic
kompromis pomiedzy mozliwosciami pracy kierowcow a optymalnym wykorzystaniem mocy
produkcyjnych przedsiebiorstw. Ujednolicenie przepiséw miato na celu utatwienie planowania
i koordynowania przewozow we wszystkich krajach Wspdlnoty.

Jak wyzej wspomniano, gtéwnym zatozeniem wprowadzenia jednolitych przepiséw, doty-
czacych czasu pracy kierowcow, byto bezpieczehstwo. Badania prowadzone od 80. lat XX w.
wykazaly, ze nadmierne obcigzenie fizyczne i psychiczne kierujgcych pojazdami stwarza istotne
zagrozenie w zakresie reakcji na réznego rodzaju sytuacje, w tym na droge hamowania. Ze
wzgledu na wielkosc¢ oraz liczbe przewozonych pasazerow skutki zdarzehh drogowych z udziatem
pojazddw o masie powyzej 3,5 t mogg byc tragiczne. Dowodem na to sg statystyki prowadzone
przez Komende Gtéwng Policji. Wynika z nich, ze wypadki, spowodowane przez kierujgcych
pojazdami ciezarowymi oraz autobusami, wigzg sie z duzg liczbg oséb poszkodowanych —
zob. tab. 1.

Tabela 1. Wypadki drogowe w Polsce wedtug pojazdéw sprawcy w 2012 r.

Pojazd sprawcy Wypadki Zabici Ranni

Rower lub motorower 1714 903 15249 1631985
Motocykl 994 151 1046
Samochdd osobowy 23 265 1868 30989

komunikacji publicznej 262 11 408
Autobus -

inny 105 8 224
Samochod bez przyczepy 1385 123 1739
cigzarowy z przyczepa 711 112 983
Ciagnik rolniczy 136 17 165
Pojazd uprzywilejowany 27 - 53
Pojazd przewozgcy materiaty niebezpieczne 3 - 3
Pojazd wolnobiezny 25 - 28
Tramwaj, trolejbus 47 2 78
Inny pojazd 120 10 134
Pojazd nieustalony 489 8 535

Zrédio: Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku (2013).
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Ponadto przyjete przepisy wptywajg na ograniczenie nadmiernej eksploatacji czynnika ludzkie-
go. Wptywa to réwniez na zagwarantowanie zasady réwnej konkurencji pomiedzy przewozni-
kami z réznych krajéw, a wywodzi sie bezposrednio z teorii decyzji producenta, kitdry szuka
takich kombinacji obu czynnikow (kapitatu i pracy), by osiagng¢ jak najwyzszy poziom produk-
cji przy dostepnych zasobach. Wystgpienie sytuacji, w ktérej w jednym kraju kierowcy moga
wykonywa¢ prace dtuzej niz w innym kraju, z gory spowodowatoby dysproporcje w efektyw-
nosci ich funkcjonowania poprzez zmniejszenie ceny czynnika pracy (Rekowski 2011).

Nalezy przyjaé, ze racjonalni przedsiebiorcy, zgodnie z zasadg maksymalizacji zysku, beda
starali sie w najwyzszym stopniu wykorzysta¢ dostepny tabor oraz kapitat ludzki. W dalszej
perspektywie miatoby to wptyng¢ na koszty funkcjonowania przedsiebiorstwa i cene swiadcze-
nia ustugi transportowej. Tym samym przewoznik z kraju o mniej restrykcyjnych przepisach, dyspo-
nujgc tg samg wielkoscig kapitatu i czynnika ludzkiego, osiggatby optimum produkcji w punkcie
bardziej efektywnym anizeli przewoznik z kraju o przepisach bardziej restrykcyjnych.

W dalszej konsekwencji dochodzitoby do sytuaciji, w ktérej jeden przewoznik oferowatby na
rynku cene nizszg niz przewoznik konkurencyjny, przy pozostatych czynnikach statych. Brak
jakichkolwiek regulacji prawnych mogtby mieé¢ rowniez wptyw na nadmierne przemeczenie
kierujgcych pojazdami, ktdrzy pod pretekstem zachet finansowych staraliby sie maksymalizo-
wac swoje zyski, ograniczajagc czas wypoczynku.

Polska, przystepujac do Unii Europejskiej, zobowigzata sie do wprowadzenia restrykcyjnych
przepisow oraz utworzenia wkasciwych organéw kontrolnych. Tworzgc przepisy prawa, uwzgled-
niono konsekwencje finansowe dla przedsiebiorstw, ktdrych pracownicy nie stosujg obowig-
zujgcych norm. Zatozeniem byto stworzenie systemu kar nakfadanych na przedsiebiorstwa w
przypadku kontroli na terenie catej Unii Europejskie;j.

Celem zaprezentowanych badan jest ocena, w jakim stopniu przedsiebiorcy respektujg
przepisy dotyczgce czasu pracy kierowcow oraz przedstawienie potencjalnych skutkéw ich
niestosowania. Ponadto artykut ma za zadanie wykaza¢ powigzania pomiedzy réznymi czynni-
kami a liczbg popetnianych przez kierowcow wykroczen. Nalezy przy tym zaznaczyc¢, ze wyste-
puje znaczna luka w opracowaniach naukowych ogdlinie tylko opisujgcych analizowany problem.
Jedynym zweryfikowanym zrodtem wiedzy sg dane gromadzone przez Inspekcje Transportu
Drogowego, ktére z powodu wartosci dowodowej nie sg one powszechnie dostepne.

Hipotezg badawczg niniejszej pracy jest stwierdzenie, ze istnieje zaleznos¢ pomiedzy liczbg
popetnianych przez kierowcow wykroczen a czynnikami takimi, jak: wiek, liczba godzin pracy
W porze nocnej oraz wykorzystywane urzadzenie rejestrujgce. Hipoteze te weryfikowano na
drodze analizy zebranych informacji oraz poprzez wykorzystanie metod statystycznych do poszuki-
wania powigzan pomiedzy danymi.

AKTUALNY STAN PRAWNY

Normy czasu pracy kierowcéw po raz pierwszy zostaty wprowadzone przez konwencje AERT.
Konwencja ta dotyczy pracy zatdg pojazdow, ktdre realizujg miedzynarodowe przewozy drogo-
we. Sporzgdzono jg 1 lipca 1970 r. w Genewie; w zycie weszta 6 lat pézniej. Polska ratyfikowata
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powyzszg umowe w pazdzierniku 1992 r. Konwencja okresla miedzy innymi takie parametry

pracy kierowcoéw, jak (Oswiadczenie rzgdowe... 1999):

— czas odpoczynku oraz przerw,

— maksymalny czas prowadzenia pojazdu podczas jednej zmiany roboczej,

— zasady nadzoru oraz monitorowania czasu pracy przez przedsiebiorcéw oraz organy kontrolne.
Aktualnie obowigzujgcym na terenie catej Wspodlnoty Europejskiej aktem prawnym, dotyczg-

cym czasu pracy kierowcéw, jest Rozporzadzenie nr 561/2006/WE Parlamentu Europejskiego

i Rady z dnia 15 marca 2006 r. Przepisy powyzszego rozporzgdzenia w sposéb jednoznaczny

oraz szczegotowy okreslajg minimalne okresy odpoczynku oraz maksymalny czas prowadze-

nia pojazdu. Gtéwnym celem wprowadzenia znacznie bardziej restrykcyjnego rozporzgadzenia
byto przeciwdziatanie nieuczciwej konkurencji na rynku transportowym. Rozporzgdzenie okres-
lito normy czasu pracy wobec wszystkich podmiotéw wykonujgcych przewozy, takie jak:

— minimalny dzienny odpoczynek dobowy, ktory powinien trwa¢ co najmniej 11 godzin i ktéry
moze by¢ zrealizowany jako odpoczynek dzielony w formule 3 + 9. Ponadto na zasadach
szczegolnego odstepstwa przewoznik moze skroci¢é odpoczynek do 9 godzin trzykrotnie
w tygodniu, pod warunkiem zachowania wiasciwego wymiaru odpoczynku tygodniowego;

— maksymalny dzienny okres prowadzenia pojazdu nie moze przekroczy¢ 9 godzin. Na zasa-
dach odstepstwa moze byé przedtuzony do 10 godzin dwa razy w ciggu tygodnia;

— maksymalny okres prowadzenia bez przerwy powinien wynosi¢ 4,5 godz. Po tym okresie
obowigzkowo powinna nastgpi¢ przerwa trwajgca co najmniej 45 min, z mozliwoscig odpo-
czynku dzielonego w formule 15 + 30. Pierwsza czes$¢ odpoczynku powinna nastgpic¢ przed
uptywem 4,5-godzinnego okresu prowadzenia pojazdu;

— minimalny odpoczynek tygodniowy, ktory powinien trwac¢ 45 godz., z mozliwoscig skrécenia
go do co najmniej 24 godz. Nalezy jednak przyjac, ze niewykorzystany odpoczynek trzeba
zrealizowac w ciggu 3 tygodni od czasu skrocenia odpoczynku tygodniowego.
Wprowadzenie norm czasu pracy bytoby pozbawione sensu, gdyby nie istniata mozliwos¢

witasciwego egzekwowania prawa. W tym celu w Rozporzgdzeniu Rady (EWG) nr 3821/85/WE

okreslono obowigzek ewidencji czasu pracy. Kazdy pojazd o masie catkowitej powyzej 3,5 t,

wykonujgcy zarobkowy przewdz drogowy, powinien by¢é wyposazony w tachograf. Zgodnie

z Rozporzadzeniem aktualnie dopuszcza sie uzywanie tachograféw analogowych oraz cyfro-

wych. Tachograf to urzgdzenie elektroniczne, ktére na podstawie impulséw ze skrzyni biegow,

przekazywanych przez impulsator, rejestruje okresy aktywnosci pojazdu. W urzgdzeniach
cyfrowych dane zapisywane sg na karcie chipowej oraz w pamigci urzadzenia. W tachografach
analogowych zapisy dokonywane sg za pomoca rysika na perforowanych krazkach w postaci
wykresu (Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 3821/85 WE).

Naruszenia norm czasu pracy traktowane sg jako przejaw nieuczciwej konkurencji, w zwigzku

z czym przewidziane kary majg za zadanie spowodowac, ze tego typu dziatanie stanie sie ekono-

micznie nieoptacalne. W Polsce katalog kar za wykroczenia zostat okreslony w Ustawie z dnia

6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym. Jednoczesnie na mocy tej ustawy powotano

Inspekcje Transportu Drogowego jako wyspecjalizowany organ zajmujacy sie kontrolg transportu

drogowego.
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W nastepstwie kontroli drogowej, z tytutu nieprzestrzegania norm czasu pracy, Inspekcja
ma prawo natozy¢ na przewoznika kare do 10 tys. zt. Kierowca jednorazowo podczas takiej
kontroli moze otrzyma¢ mandat w wysokosci do 2 tys. zt. Jezeli kontrola obejmuje przedsie-
biorstwo, to jest ona prowadzona przez uprawnione do tego organy w jego siedzibie i obejmuje
zdarzenia zaistniate w ciggu roku. W Ustawie o transporcie drogowym przewidziano, ze w wyniku
takiej kontroli na przewoznika moze by¢ natozona kara do 30 tys. zt za wykroczenia popetnio-
ne przez zatrudnionych kierowcow.

O wysokosci i liczbie nakladanych kar swiadczg statystyki prowadzone przez Gtéwny Inspek-
torat Transportu Drogowego (GITD). Inspektorzy w 2011 r. przeprowadzili ponad 205 tys.
kontroli drogowych pojazdéw, wydajac ponad 31 tys. decyzji administracyjnych o natozeniu
kary pienieznej oraz 40 tys. mandatow karnych. W kolejnym roku Inspekcja Transportu Drogo-
wego wykonata ponad 195 tys. kontroli drogowych, wydajgc ponad 8 tys. decyzji administra-
cyjnych o natozeniu kary pienieznej oraz ponad 34 tys. mandatéw karnych. Ponad 50% ujaw-
nionych wykroczen stanowity naruszenia czasu pracy kierowcéw (Kierunki dziatania Inspekc;ji
Transportu Drogowego w roku 2013, 2012).

MATERIAL | METODY

Badanie przeprowadzono na grupie 30 losowo wybranych kierowcéw, zatrudnionych
w 8 przedsiebiorstwach posiadajgcych swojg siedzibe na terenie miasta Szczecin. Wielkos¢
przedsiebiorstw zostata okreslona na podstawie posiadanego taboru. Najwieksza firma posia-
data 134 pojazdy, najmniejsza — 4 (zob. rys. 1).
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Rys. 1. Wielko$¢ przedsiebiorstw na podstawie liczby uzytkowanych pojazdow

W celu zdiagnozowania sytuacji, dotyczacej przestrzegania norm czasu pracy przez przewoz-
nikbw drogowych, postuzono sie analizg danych z kart kierowcow oraz ,wykresowek” z okresu
od 1.01.2012 r. do 31.12.2012 r. Do analizy wykorzystano specjalistyczne oprogramowanie
Tachospeed 2.56 firmy Infolab, ktdore wykorzystywane jest przez funkcjonariuszy Inspekcji
Transportu Drogowego oraz prywatnych przedsiebiorcéw. Oprogramowanie to na podstawie
zgromadzonych danych jest w stanie wygenerowac¢ dane zbiorcze i wskazac konkretne naru-
szenia kierowcéw na podstawie najnowszych aktéw prawnych. Ponadto w analizie wykorzys-
tano metody statystyki opisowe;.
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Wsrod kierowcow, ktorzy brali udziat w badaniu, 10 realizowato transport drogowy tylko na
terenie Polski, 8 — na terenie Polski i obszaru Unii Europejskiej, 6 kierowcéw zajmowato sie
przewozami tylko na terenie krajow skandynawskich, 5 natomiast — tylko na terenie krajow
Europy Zachodniej (rys. 2).

M kraje skandynawskie
i Europa Zachodnia i Polska
M Polska

H Europa Zachodnia

Rys. 2. Gtéwne kierunki realizacji przewozéw przez badanych kierowcow

Strukture wiekowg przedstawiono na rys. 3. Najmtodszy kierowca, ktérego dane przeanali-
zowano, miat 27 lat, najstarszy — 61. Srednia wieku w czasie przeprowadzania badania wyno-
sita 40 lat. Dane dotyczace badanej proby w przypadku 12 kierowcow pochodzity z tachogra-
féw analogowych, natomiast w przypadku 18 — z urzgdzen cyfrowych.
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Rys. 3. Struktura wieku badanych kierowcow

WYNIKI

W badanym okresie odnotowano tgcznie 140 fakidéw skrocenia dobowego okresu odpoczynku,
co przedstawiono na rys. 4. Nalezy zaznaczy¢, ze obowigzujgce Rozporzadzenie nr 561/2006/WE
okresla minimalny czas odpoczynku dobowego, ktéry wynosi 11 godz. W przepisach przewidzia-
no jednak odstepstwo, umozZliwiajgc skrocenie odpoczynku do 9 godz. — trzykrotnie po kazdym
odpoczynku tygodniowym. Kazde dodatkowe skrocenie odpoczynku traktowane jest przez



Analiza wybranych aspektow przestrzegania norm czasu pracy kierowcow... 107

organy kontrolne jako wykroczenie. Nalezy zauwazy¢, ze w rozpatrywanym okresie kierowcy
skracali okres odpoczynku dobowego najczesciej o 1-2 godz.

Niepokojacy jest fakt, ze notowano réwniez skrécenie odpoczynku diuzsze niz 3 godz.
Przewidziany w Rozporzadzeniu okres 11 godz. mozna uzna¢ za stosunkowo kroétki. W przypadku
pracy, ktéra wymaga koncentracji, tak krétki wypoczynek powoduje zagrozenie zarowno dla
kierowcy, jak i dla innych os6b korzystajgcych z drog. Uwzgledniajgc przy tym maksymalne
wykorzystanie taboru, mozna spodziewac sie sytuacji, w ktorej kierowca prowadzi pojazd
przez 5 dni, wypoczywajac kilka godzin dziennie.
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Rys. 4. Skrécenie czasu odpoczynku dobowego w badanym okresie

Zgodnie z przepisami Rozporzadzenia nr 561/2006/WE maksymalny dzienny okres prowa-
dzenia pojazdu nie moze przekroczy¢ 9 godz., z zastrzezeniem mozliwosci jego przedtuzenia
do 10 godz., nie wiecej razy jednak niz trzy w ciggu tygodnia pracy. W analizowanej grupie kierow-
cow okres ten zostat wydtuzony w 59 przypadkach. Najczesciej kierujacy przekraczali obowig-
zujgce normy o czas w przedziale od 30 min do godziny, co przedstawiono na rys. 5.
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Rys. 5. Przekroczenie dziennego okresu prowadzenia pojazdu w badanym okresie

Kolejnym elementem planowania czasu pracy kierowcéw, wyszczegolnionym w Rozporza-
dzeniu nr 561/2006/WE, sg obowigzkowe przerwy w pracy. W przeprowadzonym badaniu kieru-
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jacy pojazdami skrécili wymagang przepisami przerwe tgcznie 32 razy. Najczesciej byto to
skrocenie do 30 min. nastepnie — od 30 min do godziny (rys. 6).
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Rys. 6. Skrécenie wymaganych przerw w badanym okresie

Ostatnim etapem badania byto znalezienie korelacji pomiedzy zestawionymi danymi. Wyko-
nana analiza umozliwita odrzucenie nastepujgcych hipotez:
1. Liczba popetnianych wykroczen jest zalezna od wieku kierowcy.
2. Liczba popetnianych wykroczen jest zalezna od uzywanego urzgdzenia rejestrujgcego.
Jedyng zaleznoscig, jaka zostata ustalona na podstawie zgromadzonych danych, byt zwigzek
miedzy liczbg godzin pracy w porze nocnej a liczbg popetnionych wykroczen — zob. rys. 7. Na
podstawie analizowanej préby mozna stwierdzic¢, ze kierowcy, ktdrzy w danym okresie praco-
wali dtuzej w porze nocnej (ustalonej na potrzeby badania, zgodnie z Kodeksem pracy, od godz.
22.00 do godz. 6.00), popetniali sSrednio wiecej wykroczen.
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Rys. 7. Zalezno$¢ pomiedzy pracg w godzinach nocnych a liczbg popetnionych wykroczen

Kary dla przedsiebiorstw z powodu nieprzestrzegania norm czasu pracy sg istotne ze wzgle-
dow ekonomicznych. W badanym okresie jeden z kierowcéw popefnit wykroczenia, za ktére
mogtaby by¢ natozona kara w wysokosci 14 tys. zt. Wsréd kierowcéw poddanych badaniu nie
znalazt sie zaden, ktory nie popetnitby wykroczenia podlegajgcego sankcji finansowej (rys. 8).
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Rys. 8. Suma kar za wykroczenia popetnione przez kierowcéw w badanym okresie

PODSUMOWANIE

Wykonana analiza ukazuje, ze pomimo kilkuletniego okresu funkcjonowania w Polsce przepi-
sow wspolnotowych oraz dotkliwych kar finansowych naktadanych na przedsiebiorcéw, kierow-
cy nadal popetniajg wiele wykroczen zwigzanych z czasem pracy. Niepokojgce jest czeste
skracanie przez kierowcoéw okreséw odpoczynkéw dobowych. Odpoczynek krétszy niz 9 godz.
powoduje, ze kierowca nie jest wypoczety, w zwigzku z czym stanowi potencjalne zagrozenie
na drodze. Drugim najczestszym wykroczeniem jest niestosowanie wtasciwej przerwy podczas
prowadzenia pojazdu. Wykroczenie to zostato w szczegdlnosci zaobserwowane u kierowcoéw
w transporcie drogowym na terenie Polski.

W badanych przedsigbiorstwach praktycznie nie stwierdzono, by kierowca nie popetnit wykro-
czenia zwigzanego z czasem pracy. W wiekszosci wypadkéw potencjalna kontrola zwigzana
byta z wysokimi karami administracyjnymi natozonymi na przewoznikéw. Z powodu dotkliwych
kar oraz znacznego ryzyka kontroli zapewnienie przestrzegania norm czasu pracy powinno
by¢ dla przedsiebiorstw niezwykle wazne. Istotne w tym wypadku mogg by¢ edukacja kierow-
cow w zakresie obowigzujgcych przepiséw oraz cykliczna weryfikacja ich znajomosci. Zaleca-
ne bytoby réwniez wykorzystywanie instrumentow karnych przewidzianych w Kodeksie pracy
dla pracownikéw dopuszczajgcych sie naruszen.

Wazne jest rowniez, by menedzerowie firm transportowych prowadzili cykliczng analize czasu
pracy kierowcoéw w przedsiebiorstwach w celu znalezienia potencjalnych btedow; nastepnie,
stosujgc odpowiednie srodki zaradcze, powinni je eliminowac. Istotne znaczenie ma réwniez
aspekt ekonomiczny. Czesto bowiem cheé zyskania dodatkowych zlecerh powoduje przyzwo-
lenie na famanie ustalonych norm. Nie uwzglednia sie przy tym jednak dotkliwych konsekwen-
cji karnych, ktore w skrajnych przypadkach mogg spowodowac odebranie licencji transporto-
wej, a tym samym prawa do swiadczenia ustug przewozowych.
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