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Szanowny Panie Posle,

dziatajac w imieniu Ogoélnopolskiego Zwigzku Zawodowego Kierowcow
i Motomiczych, niniejszym informujemy o zaistniatych, niezwykle powaznych,
problemach, dotyczacych pracy kieroweéw i motomiczych w lokalnym transporcie
zbiorowym oraz przedstawimy nasze propozycje w celu poprawy warunkow pracy
naszego Srodowiska.

Problemy te dotycza czasu pracy kierowcoéw i motorniczych., warunkow
sanitamo — socjalnych, panujacych w ich miejscach pracy oraz dopuszczenia
w przewozu roweréw w autobusach i tramwajach komunikacji miejskiej.

Uprzejmie prosimy o zaangazowanie Pana Posla w rozwigzanie

przedmiotowych problemdw oraz wyjaénienie pojawiajacych si¢ watpliwosci.

L
/czas pracy/

W 2007 roku dokonano zmiany przepiséw ustawy o z dnia 16 kwietnia 2004 r.
o czasie pracy kierowcow (Dz. U. Nr 92, poz. 879 oraz z 2005 r. Nr 180, poz. 1497).
Podstawowym celem tychze zmian byla poprawa warunkéw pracy i bezpieczenstwa
drogowego. Jednakze cel ten nie zostal zrealizowany.

W zwigzku z powyzszym ponizej przedstawiamy propozycje zmian w tresci
Rozdziatu 4a ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow (Dz. U.
z 2004 r., Nr 92, poz. 879 z pdzn. zm.), ktére to zmiany z calg pewnoscig pozwolityby
na osiagni¢cie wskazanego powyzej celu.

1). Proponuje si¢ dodanie po art. 31a ust. | ustawy z z dnia 16 kwietnia 2004 r.
o czasie pracy kierowcéw (Dz. U. z 2004 r.. Nr 92. poz. 879 z pdzn. zm.), zwanej dalej
ustawa”, ust. 1! o nastepujacej tresci:




wl1'. Dzienny czas pracy kierowcéw wykonujgcych przewozy regularne, ktérych
trasa nie przekracza 50 km, nie mozZe przekroczy¢ 9 godzin.”

Podstawowym celem dotychczasowych nowelizacji ustawy o czasie pracy
kierowcow (w tym w szczegolnosei noweli wprowadzonej ustawg z dnia 26 kwietnia
2007 r. o zmianie ustawy o czasie pracy kierowcow oraz o zmianie niektérych innych
ustaw) byla poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz poprawa warunkéw
pracy kierowcow, ktérg zamierzano osiggngé poprzez stosowne zmiany przepisow w
zakresie czasu jazdy i czasu postoju, obowigzkowych przerw i czasu odpoczynku
kierowcow. Ze wstgpu uzasadnienia projektu ustawy o zmianie ustawy o czasie pracy
kierowcoéw oraz o zmianie nicktérych innych ustaw z 12 stycznia 2007 r. wynika
jednoznacznie, ze podstawowym celem tego projektu bylo wypelnienie obowigzkow
panstwa czlonkowskiego okreslonych wprost oraz uregulowanic kwestii
pozostawionych do jego uznania wynikajgcych z rozporzadzenia WE nr 561/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r, w sprawie harmonizacji
nicktérych przepiséw socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowego oraz
zmieniajgcego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak réwniez
uchylajacego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85.

Cel wydania wy2ej powolanego rozporzadzenia Unii Europejskiej
sprecyzowano w tresci art. | ww. rozporzadzenia, w ktérym stwierdzono, ze akt ten
Lustanawia przepisy dotyczace czasu prowadzenia pojazdu, przerw i okresu
odpoczynku kierowcodw wykonujacych przew6z drogowy rzeczy i oséb w celu
ujednolicenia warunkéw konkurencji migedzy poszczegélnymi rodzajami transportu
ladowego, zwlaszcza w odniesieniu do sektora transportu drogowego oraz w celu
poprawy warunkéw pracy i bezpieczenistwa drogowego. Niniejszej rozporzgdzenie ma
na celu takze przyczynienie si¢ do polepszenia metod monitorowania i egzeckwowania
przepiséw przez panstwa czionkowskie oraz poprawy warunkéw pracy w transporcie
drogowym.”

W tym miejscu stwierdzi¢ nalezy, ze dotychczasowe brzmienie art. 31a ust. |
ustawy nie zapewnia w praktyce nalezytej realizacji podstawowych celow
dotychczasowych nowelizacji, jakimi byly: poprawa warunkéw pracy kierowedw w
transporcie drogowym oraz poprawa bezpieczenstwa drogowego. Przepis ten nie
zapewnia bowiem realnej ochrony w zakresie deklarowanym przez pkt 24 Preambuly
oraz art. 15 rozporzadzenia.

W praktyce pracodawcy (dotyczy to zwlaszcza sektora publicznej komunikacji
miejskiej) wykorzystujg fakt uzycia w art. 31a ust. 1 ustawy okreélenia ,dzienny czas
prowadzenia pojazdu”, ktérego zakres znaczeniowy znaczgco odbiega od wyrazenia
wdzienny czas pracy kierowcow”, Prowadzi to do nagminnych praktyk obchodzenia
przez pracodawcéw obowigzujacych przepisow i wydtuzania przez nich faktycznego
dziennego czasu pracy kierowcedw, ktorzy — przykladowo rozpoczynajg prace o godz.
04.00 rano, 3 godziny oczekuja w rezerwie na rozpoczgcie prowadzenia pojazdu,
nastepnie od godziny 07.00 prowadzg pojazd przez kolejnych 10 godzin (do godz.
17.00). W ten sposdb lgcznie pracujg 13 godzin w miejsce deklarowanych 10-ciu, co
w praktyce prowadzi do zbytniego obcigZenia organizmu oraz zmeczenia kierowcy,



skutkujacych licznymi zagrozeniami bezpieczenistwa w ruchu drogowym, w postaci
zdarzen drogowych z udzialem przemeczonych kierowcéw autobuséw komunikacii
miejskiej oraz motorniczych tramwajow.

W zwiazku z powyzszym, w ocenie opiniujgcych zasadnym jest wprowadzenie
do tresci ustawy zapisu art. 31 ust. 1', zgodnie z ktoérym dzienny czas pracy (a nie
tylko .dzienny czas prowadzenia pojazdu™) kierowcéw wykonujacych przewozy
regularne, kt6rych trasa nie przekracza 50 km, nie przekraczatby 9 godzin.

Na szczegblne podkreslenie zashuguje fakt, iz zasadno§¢ wprowadzenia
postulowanej zmiany potwierdzaja wyniki badan przeprowadzonych przez Pafistwowa
Inspekcej¢ Pracy, Inspekcje Transportu Drogowego oraz Wydzial Profilaktyki i Analiz
BRD Komendy Gléwnej Policji. Wynika z nich jasno, Ze tzw. czynnik ludzki jest
jedng z podstawowych przyczyn wypadkéw komunikacyjnych, do ktérych najczesciej
dochodzi wskutek: zaskoczenia niespodziewanym zdarzeniem, niedostatecznej
koncentracji uwagi na wykonywanej czynnosci, czy na skutek zasniecia (tj. ogdlnie
rzecz ujmujgc z powodu nadmiemego zmeczenia kierowcéw). Takze autorzy
opracowan dotyczacych komunikacji micjskiej oraz lekarze zajmujacy sie
problematyka pracy i zdrowia kierowcow zgodnie wskazuja, ze praca kierowcy
autobusu miejskiego oraz motorniczego tramwaju jest praca o szczegdlnym
charakterze, m. in. z uwagi na wysoka odpowiedzialno$¢ zwiszana z jej
wykonywaniem oraz szczegélnie duza ilos¢, tzw. stresoréw, zwiazanych
z prowadzeniem pojazdu w ruchu miejskim. cechujacym si¢ duzym natezeniem.
Z danych specjalistéw w zakresie bezpieczefistwa w ruchu drogowym wynika, ze
osoby wykonujace zawéd kierowcy i motorniczego znajduja si¢ przecietnie od 3 do 15
razy dziennie w sytuacjach krytycznych grozacych kolizja, czy wypadkiem
drogowym.

Zuwaginapowymeodosobwykomgacychtcnrodzajpracywymagasu;
szczegbinej sprawnosci w zakresie: szybkiego reagowania na zlozone sytuacji
bodzcowe, dobrej koordynacji wzrokowo-ruchowej. koncentracji i podzielnosci uwagi,
sprawnosci narzadéw zmysiéw, odpornosci emocjonalnej oraz sprawnosci ruchowej.
Jednoczesnie wiele czynnikéw srodowiska pracy niekorzystnie wplywa na zdrowie
i sprawnos¢ psychofizyczng kierujgcych. Nalezy tu wymienié czynniki fizyczne (jak:
wibracje, halas, mikroklimat), chemiczne (tlenek wc;gla, tienki azotu, tlenki siarki,
zwnq.du olowiu, weglowodory oraz pyly nieorganiczne i organiczne), ergonomiczne
i organizacyjne (dlugotrwala pozycja siedzgca — duze obcanema statyczne, czas pracy
w roznych porach doby, monotonia pracy, duze napxqc:e emocjonaine przy niskim
poziomic kontaktu ze wspélpracownikami i niskim wsparciu spotecznym, presja czasu
wymka;qca z koniecznosci dotrzymania grafiku, stan techniczny pojazdu, jakosé drogi,
zmienne warunki atmosferyczne i wiele innych.

Jednym z najgroZniejszych skutkéw oddzialywania czynnikéw o charakterze
spolecznym (w tym stresu) jest zmgczenie prowadzacego pojazd. Ze wzgledu na
ziozono$¢ sytuacji w jakiej wykonywana jest praca kierujgcego pojazd, lekarze
wskazujg nie tylko na objawy zmeczenia fizycznego (W tym zmeczenie migsniowe,
wywolane obcigzeniami statycznymi zwiazanymi z pozycijg ciala podczas jazdy), ale



takze zmeczenia sensorycznego (powodujacego obnizona reaktywno$¢ narzadéw
zmysiow) oraz zmeczenia psychicznego (w tym zmeczenia umysiowego, polegajacego
na pogorszeniu funkcji poznawczych, na skutek koniecznosci stalego skupienia uwagi
oraz monotonii).

W ocenic opiniujgcych szczegdlnie cigzki charakter pracy kierowcow
i motorniczych, prowadzacych pojazdy w ruchu miejskim, uzasadnia wprowadzenie
postulowanej zmiany w przepisach ustawy, poprzez wprowadzenie w art. 31 nowego
ust. 1', zgodnie z ktérym dzienny czas pracy (a nie tylko ,dzienny czas prowadzenia
pojazdu™) kierowcéw wykonujacych przewozy regulame, ktérych trasa nie przekracza
50 km, nie przekraczalby 9 godzin.

Proponowana zmiana pozwoli w rzeczywisty sposob osiagna¢ podstawowe cele
wprowadzenia przepisow ustawy o czasie kierowcOw oraz jej kolejnych nowelizacji,
tj. zapewni poprawg¢ warunkOw pracy w transporcie drogowym a nade wszystko w
istotny sposob wplynie na poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

2). _ Proponuje si¢ zmiang art. 31b ust. 1 ustawy, ktéry otrzymalby nastepujace

» 1. Kierowcy przysluguje przerwa przeznaczona na odpoczynek w wymiarze nie
krétszym niz 30 minut, w przypadku gdy laczny dzienny czas prowadzenia
pejazdu wynosi od 6 do 8 godzin, oraz w wymiarze nie krétszym niz 45 minut
w przypadku, gdy laczny dzienny czas prowadzenia pojazdu przekracza 8 godzin.

Przerwa ta przysluguje kierowcy pomiedzy 2 a 6 godzing lgcznego dzienmego
czasu prowadzenia pojazdu.”
Uzasadnienie:

Nalezy wskaza¢, ze przerwa przewidziana w wyze] powolanym przepisie
ustawy, stuzy¢ ma (jak wskazuje juz sama jej nazwa) odpoczynkowi kierowcy
i motorniczego, a w konsekwencji poprawie warunkéw ich pracy, a przede wszystkim
— podniesieniu bezpieczenstwa w ruchu drogowym. W praktyce jednak, wbrew
jednoznacznemu ratio legis wyzej powolanego przepisu oraz calej omawianej ustawy,
pracodawcy udzielajg przerw przeznaczonych na odpoczynek na samym poczgtku
wykonywania pracy (tj. zaraz po opuszczeniu zajezdni, jeszcze przed rozpoczegciem
realizacji rozkladu jazdy). Powyzsza praktyka w oczywisty sposéb stoi w sprzecznosci
z intencja ustawodawcy, przerwa udzielona bowiem w ten sposob jest przeznaczona na
odpoczynek jedynie z nazwy. Skutkuje to w pézniejszych godzinach prowadzenia
pojazdu nadmiemym zme¢czeniem Kierujacego oraz wszystkimi negatywnymi tego
konsekwencjami. opisanymi w punkcie 1 niniejszej propozycji, wsrod kidrych na
pierwszym miegjscu wymieni¢ nalezy znaczny spadek bezpieczenstwa w ruchu
drogowym ({j. istoine zwigkszenie ryzyka wystapienia wypadku drogowego).

Proponowana zmiana pozwoli na ukrécenic wyzej opisanych praktyk
pracodawcéw, w sposéb jednoznacznie pozytywny wplywajac na poprawe
bezpieczenstwa drogowego oraz warunkow swiadczenia pracy przez kierowcow
i motorniczych.



3).  Proponuje sic zmi art. 31b ust. 2 usta kt uj
brzmienie:

» 2. Przerwy, o ktéorych mowa w ust. 1 moga by¢ dzielone na okresy krétsze

trwajace co najmniej 15 minut kazdy, ktére sa wykorzystywane w czasie
prowadzenia pojazdu zgodnie z obowigzujacym kierowceg rozkladem jazdy.”

Uzasadnienie:

Propozycja powyzszej zmiany w sposéb logiczny uzupelnia zmiang
postulowana w punkcie 2). Dotychczasowy zapis nie realizuje w sposéb nalezyty celu,
jakim bylo zapewnienie kierowcom przerwy na odpoczynek, z uwagi na to, ze tylko
Jjedna z nich ma by¢ nie krétsza niz 15 min. Nalezy podkresli¢, ze choé sg to normy
minimalne, to jednak w praktyce pracodawcy nie stosuja innych (dluzszych - co
ustawa dopuszcza). Pozostale przerwy - krotsze niz 15 min. nie gwarantuja w praktyce
dostatecznego odpoczynku kierowcy, zwiaszcza prowadzacemu pojazd w ruchu
miejskim (cechujgcym si¢ znacznie wyzszym natgzeniem niz ruch poza obszarem
zabudowanym).

Postulowana zmiana pozwoli takze usunagé wewn¢trzng nickonsekwencje
w ustawie, jaka widoczna jest w tresci przepisow art. 13 ust. 1 oraz dotychczasowego
art. 31b ust. 2 ustawy. Przepis art. 13 ust. 1 gwarantuje bowiem kierowcom (innym niz
wykonujacy przewozy regulame, ktérych trasa nie przekracza 50 km), przerwe, ktore
wprawdzie moze by¢ dzielona na okresy krodtsze, ale trwajace co najmniej 15 min.
kazdy.

Analogicznej gwarancji brak w dotychczasowej tresci art. 31b ust. 2 ustawy
(dotyczacej kierowcéw wykonujacych przewozy regularmne, ktorych trasa nie
przekracza 50 km). Taka ustawowa nickonsekwencja, prowadzaca do faktycznego
pokrzywdzenia tej kategorii kierowcéw, jest tym bardziej niezrozumiala, gdy
uwzgledni si¢ wyniki badan powotanych w punkcie 1) niniejszych propozycji zmian
(wskazujacych na znacznie wyZsze zagroZenie zmeczeniem i stresem kierowcow
prowadzacych pojazdy w ruchu miejskim).

W zwiazku z powyzszym, proponowana zmiana jest — w ocenie postulujacych —
pozadana, szczegllnie z punktu widzenia zwigkszenia bezpieczenstwa w ruchu
miejskim (w ktérym dochodzi do najwigkszej liczby wypadkow).

4).  Proponuje si¢ dodanie po art. 31e ustawy nowego art. 31 f. o tresci nastepujace;:

» Warunki wynagradzania kierowcéw, wykonujacych przewozy regularne,
ktérych trasa nie przekracza 50 km, nie mogy przewidywaé skladnikéw
wynagrodzenia, ktérych wysokosé jest uzalezniona od liczby przejechanych
kilometréw lub iloSci przewiezionych oséb, jezeli ich stosowanie mogloby
zagrazaé¢ bezpieczefistwu na drogach lub zachecaé¢ do nmaruszania przepiséw
ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym.”

Uzasadnienie:
Zgodnie z powszechnie stosowang praktyka organizatorzy komunikacji
miejskiej placg operatorom za przejechany kilometr, co prowadzi do wywierania przez



pracodawcow presji na kierujacych pojazdy (najczgsciej w postaci premii uzaleznionej
od liczby zrealizowanych kilometréw). Powyzsze skutkuje znaczgcym nasileniem sig¢
wsrod kierowcOw i motomniczych nicpozgdanych zachowan w ruchu drogowym
w postaci: prowadzenia z nadmierng predkoscig, gwaltownego przyspieszania
(a nastgpnie wymuszonego gwaltownego hamowania), wymuszania pierwszenstwa
przejazdu, wjezdzania na skrzyZzowania na pomaranczowym i czerwonym $wietle, itp.
Powyzsze potwierdza zwig¢kszajaca si¢ liczba wypadkéw w ruchu miejskim, a takze
fakt, ze 4 najczgstsze ich przyczyny stanowia (wg Wydziatu Profilaktyki i Analiz BRD
Komendy Gléwnej Policji): niedostosowanie predkosci do warunkéw jazdy, nie
udzielenie pierwszenstwa przejazdu, nieprawidlowe wyprzedzanie oraz niezachowanie
bezpiecznej odleglosci migdzy pojazdami.

Nalezy stwierdzi¢, ze aktualny stan prawny skiania kierowcéw do zachowan
powodujgcych zagroZenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym oraz naruszajgcych
przepisy ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym. Kierowcy
i motorniczowie coraz czgsciej famig przepisy, gdyz nie chcg si¢ spézniaé, za co
karani sa przez pracodawcOéw umniejszaniem premii.

W zwigzku z powyzszym prawnie zasadnym (a jednoczesnie spolecznie
pozadanym) jest wprowadzenie do Rozdzialu 4a ustawy przepisu analogicznego do
zapisu art. 26 tejze ustawy, ktory przywrocilby normalng sytuacj¢ na drogach (tj.
sytuacje, w jakiej glownym priorytetem Kierujacego bgdzie bezpieczenstwo pasazerow
oraz innych uczestnikoéw ruchu, a nie mozliwie najkrotszy czas przejazdu zadanej
trasy).

5). Niezaleznie od powyzszych propozycji postuluje si¢ wprowadzenie
obowiazkowych tachograféw w pojazdach komunikaciji miejskiej.

Uzasadnienie:

W aktualnym stanie prawnym brak bowiem faktycznej mozliwosci kontroli
przestrzegania okreslonych w ustawie: dopuszczalnego czasu pracy, dopuszczalnego
czasu prowadzenia pojazdu oraz wykonywania obowiazkowych przerw
w prowadzeniu.

Sytuacja taka jest wysoce niepozadana ze spolecznego punktu widzenia,
uniemozliwia bowiem kontrolg i eliminacj¢ wypadkéw naruszania przepiséw, ktorych
podstawowym celem jest poprawa bezpieczenstwa na drogach. Innymi stowy - istnicjg
przepisy nakiadajgce na pracodawce pewne obowigzki, brak jednak narzedzi shuzgcych
kontroli ich wykonywania.

IL.
/warunki sanitarno — socjalne/

Kolejnym problemem kierowcéw i motorniczych jest niczapewnienie im
odpowiednich warunkéw sanitarno — socjalnych w ich miejscach pracy.

Problem ten dotyczy przede wszystkim braku odpowiednich pomieszczen
zaréwno sanitarnych, jak i socjalnych, na petlach i kofncéwkach linii autobusowych i
tramwajowych. Pracownicy w tych miejscach s3 w zasadzie pozbawieni mozliwosci
zrealizowania podstawowych potrzeb fizjologicznych i higienicznych. Brak jest tam



bowiem toalet, wyposazonych w regulamy ustgp oraz majacych dostgp do biezgcej
(i cieplej) wody.

Zdarza sig, ze na petli czy kofcdwee posadowiony jest tzw. toi-toi, jednak2e
trudno uznaé, aby spelnial on podstawowe warunki higieniczne w XXI wicku.
Opisywany problem jest szczegblnie dotkliwy w okresie zimowym, a dla kobiet
(ktoérych zatrudnienie w komunikacji miejskiej jest coraz wigksze) przez caly rok.
Wskazaé¢ jednak nalezy, 2e zenujgcg sytuacjg jest fakt, iz pracownicy sg zmuszeni
realizowaé swoje potrzeby fizjologiczne ,na dworze™ z powodu braku ubikacji.

Innym przejawem opisywanego problemu jest brak pomieszezen socjalnych,
w ktérych pracownicy mogli spedzaé przerwy w czasie pracy. Powinni oni mie¢
zapewnione micjsca socjalne, w ktorych mogliby odpoczaé, przygotowaé sobie cieply
napdj, czy tez odgrzac i spozy¢ wlasny posilek. Aktualnie mogg oni co najwyzej zjesé
kanapk¢ w autobusic lub tramwaju, co ani nie jest higieniczne (choby z powodu
niemoznoéci umycia rgk przed posilkiem), ani tez nic pozwala na wiasciwy
odpoczynek, ktory jest niezbedny w przypadku wykonywanej przez nich trudnej
i niezwykle odpowiedzialnej pracy.

W zalgczeniu pozwalam sobie przesia¢ pisma, jakic zostaly wystosowane przez
Zwigzek do Zastgpey Glownego Inspektora Pracy. W pismach tych zostaly opisane
wskazane powyzej problemy oraz przedstawiona propozycja ich rozwigzania.

Wskazaé rowniez nalezy, 2¢ wydaje sig, i2 kwestie sanitarno ~ socjalne winny
zostaé scedowane na organizatoréw transportu miejskiego, a nie obcigzaé
bezposdrednio przewoznikow.

L
/przewoz roweréow/

Odnosnie problemu zwigzanego z przewozem roweréw w pierwszej kolejnosci
wskaza¢ nalezy, 2¢ Regulaminy przewozow narzucane przewoZnikom przez
samorzady , pod pewnymi warunkami, dopuszcza przewdz roweréw w autobusach i
tramwajach komunikacji miejskicj. Przewéz ten w $wietle obowigzujgcych przepisow
prawa uzna¢ jednak nalezy za niedopuszczalny,

Autobusy i tramwaje przewoZznikéw nie sg bowiem przystosowane do przewozu
rowerdw. Nie sg one bowiem wyposazone w odpowiednic zabezpieczenia, kidre
pozwolilyby pasazerowi na pelne unieruchomienie roweru, w taki sposob, aby rower
nie stanowil zadnego zagroZenia dla innych pasazeréw, jego samego czy tez autobusu
lub tramwaju. W razie skretu czy hamowania rower mozZe przemiescié si¢ po autobusie
i wyrzadzi¢ szkodg i krzywdg osobom badZ mieniu. Ponadto nawet w przypadku braku
ruchu autobusu czy tramwaju na znajdujgcy si¢ w nim rower moze wpasé pasazer,
ktory np. si¢ potkngl i réwniez doznaé powaznej szkody na osobie,

Strona zwigzkowa wielokrotnie zwracala uwage na wskazany powyzej problem
oraz wystgpowala do kompetentnych organdw, celem zajecia przez nich stanowiska w
tej sprawie, jednakze do dzisiaj przewéz ten nie zostal zabroniony.

Podnie$¢ nalezy, ze organy Policji jednoznacznie wskazaly, 2¢ rower nalezy
traktowa¢ jako fadunck. Natomiast za sposob zaladowania pojazdu odpowiada
kicrowca. W przypadku naruszenia zasad przewozenia ladunku (a takim naruszeniem
jest przewozenie roweru bez jego nalezytego zabezpieczenia) kicrowea moze zostaé



pociggni¢ty do odpowiedzialnosci za wykroczenie. Ponadto Policja jednoznacznie
wskazala, ze w razie wyrzadzenia szkody na osobie lub w mieniu PIZeZ przewozony
rower odpowiedzialnosé za t¢ szkode zawsze bedzie ponosit kierowca (niezaleznie od
zapisoéw Regulaminu przewozow).

W ocenie strony zwigzkowej na przewéz roweréw w autobusach i tramwajach
nie pozwala réwniez ich homologacja, zgodnie z ktéra pojazdy te przeznaczone sa do
przewozu os6b i ewentualnie ich bagazu (rzeczy ruchomych). Rower natomiast w
Swictle obowiazujgcych przepiséw prawa sam jest pojazdem.

Strona zwigzkowa stoi na stanowisku, ze z uwagi na aktualny stan
i wyposazenie pojazdéw komunikacji miejskiej oraz brzmienie ustawy prawo
przewozowe, przew6z roweréw w tramwajach i autobusach komunikacji miejskiej
winien by¢ zabroniony. Nie jest bowiem mozliwe dokonanie takiego przewozu
zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa oraz Regulaminu przewozow.

W zwigzku z powyzszym jeszcze raz uprzejmie prosimy Pana Posla
0 zaangazowanie W rozwigzanie opisanych probleméw i wyjasnicnie przedstawionych
watpliwosci.

Z powataniem,

Zatgczniki:

Pisma dotyczgce przewozu rowerow

w transporcie zbiorowym.

Pisma dotyczace warunkéw

sanitarno-higienicznych
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