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1. Cel i zakres 
 
Celem niniejszego dokumentu jest zapisanie wspólnie uzgodnionego i uproszczonego 
wyjaśnienia rozporządzenia (WE) nr 561/20061 w kontekście kontroli drogowych określonych 
w dyrektywie 2006/22/WE2. 
Treść jest wynikiem prac grupy roboczej TRACE i uwzględnia konsultacje przeprowadzone z 
organami branżowymi, takimi jak IRU (Międzynarodowy Związek Transportu Drogowego), 
UETR (Union Européenne des Transporteurs Routiers), oraz agencjami wykonawczymi 
reprezentowanymi w ramach ECR (Euro Control Route) i CORTE (Konfederacji Organizacji 
ds. Egzekwowania Przepisów w Transporcie Drogowym), z możliwością zgłaszania uwag 
przez organy egzekwowania prawa ze wszystkich 27 państw członkowskich. 
Wyjaśnienia zawarte w niniejszym dokumencie pochodzą więc częściowo z istniejących 
niebudzących sporów zastosowań, a częściowo, w przypadkach gdy konsultacje wykazały 
różnice w sposobie stosowania przepisów przez organy kontroli, odnoszą się do dostępnych 
wskazówek, takich jak wytyczne, objaśnienia i orzeczenia sądowe. 
Treść niniejszego dokumentu została opracowana przez niewielką grupę roboczą składającą 
się z osób o dużym doświadczeniu w zakresie egzekwowania przepisów. Prace grupy 
roboczej były na bieżąco udostępniane w celu zgłaszania uwag i informacji zwrotnych w 
ramach ww. organizacji, co miało, w miarę możliwości, zoptymalizować ogólne uzgodnienie 
treści. Grupa robocza brała pod uwagę wszystkie otrzymane informacje zwrotne i w miarę 
możliwości uwzględniała je w treści dokumentu, ale ponieważ w projekcie nie można uznać 
braku odpowiedzi za pozytywną informację zwrotną, nie można też mówić o jednomyślnej 
zgodzie co do treści dokumentu. 
Pozostała niewielka liczba zagadnień, które w opinii grupy roboczej utrudniały 
zoptymalizowane wyjaśnienie rozporządzenia. Kwestie te zostały przekazane Komisji w 
oddzielnym dokumencie z prośbą o pomoc. Komisja stwierdziła, że zagadnienia te nie stoją na 
przeszkodzie, aby ukończyć projekt. 
Dlatego zespół ds. projektu uznał, że przeprowadzono wystarczające konsultacje, aby 
stwierdzić, ze treść dokumentu stanowi solidne podstawy do stworzenia produktów 
szkoleniowych, które będą ważne i użyteczne. 
Produkt szkoleniowy stworzony na podstawie niniejszego dokumentu będzie obejmować 
przewodnik prowadzącego wraz z uwagami, program szkolenia, podręcznik, ćwiczenia, 
prezentację Powerpoint oraz zalecenia dotyczące zajęć w terenie. 
Takie materiały szkoleniowe będą przeznaczone dla nowych funkcjonariuszy kontroli w 
ramach szkolenia wstępnego i dla doświadczonych funkcjonariuszy w ramach szkolenia 
przypominającego. 
Państwa członkowskie zachęca się do przyjęcia niniejszego pakietu jako modułu, który 
powinien być włączony do szerszego szkolenia funkcjonariuszy kontroli. 
Szerszym celem takiego produktu szkoleniowego będzie przyczynienie się do podwyższania 
standardów zawodowych funkcjonariuszy kontroli. 
 
Jeżeli chodzi o zakres, to chociaż niniejszy dokument dotyczy uproszczonego wyjaśnienia 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006, to w praktyce nie jest ono możliwe bez odniesień do 
wymogów zawartych w rozporządzeniu (EWG) nr 3821/853. Pełne wyjaśnienie rozporządzenia 
(EWG) nr 3821/85 nie jest jednak objęte zakresem niniejszego dokumentu. 
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Jeżeli w treści zawarte są odniesienia do najlepszych praktyk i wytycznych dla funkcjonariuszy 
kontroli w zakresie wykrywania naruszeń, to dotyczą one konkretnie kontroli drogowych. 
Kontrole dotyczące przedsiębiorstwa/spedytora z pewnością zyskają na poprawie zasobów i 
zmniejszeniu ograniczeń czasowych. Można by oczekiwać bardziej szczegółowego podejścia, 
ale niniejszy dokument ma również znaczenie dla takich rodzajów weryfikacji zgodności. 

 
Treść niniejszego dokumentu jest oparta na najbardziej aktualnych dostępnych informacjach i 
jego ewentualna wartość w przyszłości będzie zależeć od aktualizacji w celu uwzględnienia 
decyzji, interpretacji prawnych oraz zmian, a także od zdolności Komisji do udzielania pomocy 
przy wyjaśnianiu wcześniej wymienionych kwestii wskazanych w projekcie. 
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2. Zasady dotyczące czasu pracy kierowcy 
 
2.1 Wprowadzenie 
 
Zasady dotyczące czasu pracy kierowcy i tachografów zostały wprowadzone na skalę 
ogólnowspólnotową wraz z wprowadzeniem rozporządzenia Rady (EWG) nr 543/694 dnia 25 
marca 1969 r. W rozporządzeniu tym wprowadzono: 
 

 minimalny wiek dla kierowców, pomocników kierowców i konduktorów 

 ograniczenia dotyczące ciągłego i dziennego czasu prowadzenia pojazdu 

 minimalny czas trwania i inne warunki dotyczące przerw oraz dziennych i tygodniowych 
okresów odpoczynku 

 wymóg zapisywania aktywności oraz promowanie stosowania automatycznych 
systemów zapisu 

 
Rozporządzenie to miało poprawić warunki socjalne pracowników transportu drogowego, 
zwiększyć bezpieczeństwo na drogach i rozwiązać problemy związane z konkurencją w 
transporcie drogowym, kolejowym i wodnym śródlądowym. 
 
Rozporządzenie (EWG) nr 3820/855 zostało wprowadzone 20 grudnia 1985 r. i uchyliło 
rozporządzenie (EWG) nr 543/69, a samo zostało uchylone rozporządzeniem (WE) nr 
561/2006 dnia 11 kwietnia 2006 r. Każde z tych kolejnych rozporządzeń miało na celu 
skuteczniejsze osiągnięcie celów poprzedniego rozporządzenia i skorygowanie ewentualnych 
problemów, jakie pojawiły się w wyniku uchybień w opracowywaniu rozporządzeń, 
uwzględniając także inne powiązane przepisy. 
 
Celem niniejszego dokumentu jest wyjaśnienie przepisów rozporządzenia (WE) nr 561/2006 i 
umieszczenie ich w kontekście funkcji monitorowania zgodności. Należy więc powtórzyć cele 
każdego zestawu zasad, które są następujące: 
 

 poprawa bezpieczeństwa drogowego 

 poprawa warunków socjalnych pracowników transportu drogowego 

 wspieranie sprawiedliwej konkurencji w ramach sektora transportu drogowego oraz z 
innymi rodzajami transportu. 

 
Rozporządzenie ma również na celu przyczynienie się do polepszenia metod monitorowania i 
egzekwowania przepisów przez państwa członkowskie oraz poprawy praktyk w transporcie 
drogowym. 
 
2.1.1 Umowa AETR 
 
W zależności od rodzaju podróży realizowanej przez dany pojazd i kierowcę, może mieć 
zastosowanie umowa AETR6. Umowa AETR i rozporządzenie (WE) nr 561/2006 zostały ściśle 
do siebie dostosowane dnia 26 września 2010 r. Ważne jest, aby właściwie zidentyfikować 
rodzaj danej jazdy oraz inne czynniki, zanim podejmie się decyzję o zastosowaniu jednego z 
tych dwóch instrumentów prawnych. Funkcjonariusze kontroli muszą prawidłowo 
zidentyfikować rozporządzenie i jego naruszenia, jeżeli zostaną wykryte jakieś uchybienia, tak 
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aby spełnić wymogi prawne. W przeciwnym razie zarzuty mogą zostać zakwestionowane ze 
względów formalnych. 
 
2.1.2 Kary 
 
Chociaż kary nakładane z tytułu naruszeń ww. rozporządzeń leżą w gestii każdego państwa 
członkowskiego, oczekuje się co najmniej, że nałożona kara będzie służyć usunięciu 
naruszenia. Na przykład, jeżeli kierowca naruszył przepisy dotyczące dziennego odpoczynku, 
powinien zostać zobowiązany do spełnienia takiego obowiązku przed zezwoleniem na 
kontynuowanie jazdy, niezależnie od ewentualnych kar finansowych. 
 
2.1.3 Kontrole drogowe 
 
Kontrole drogowe wykonywane w celu sprawdzania zgodności z przepisami rozporządzenia 
(WE) nr 561/2006, rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, umowy AETR i innych aktów prawnych 
są wymagane na podstawie dyrektywy 2006/22/WE. Dyrektywa wymaga „efektywnego i 
szybkiego przeprowadzania kontroli drogowych, mając na uwadze ich zakończenie w możliwie 
najkrótszym czasie i przy możliwie najmniejszym opóźnieniu kierowcy”. 
Ponadto kontrole kierowców autobusów i autokarów powinny być wykonywane najlepiej wtedy, 
kiedy w pojeździe nie ma pasażerów. 
 
Dyrektywa mówi również, które wymagania powinny być zasadniczo monitorowane. 
 
Przy wyznaczaniu miejsca kontroli należy wziąć pod uwagę dobro kierowców podlegających 
takiej kontroli, np. dostęp do udogodnień w przypadku zakazu, bezpośrednio lub w formie 
instrukcji; dodatkowo, w trakcie wykonywania swoich obowiązków funkcjonariusze muszą być 
postrzegani jako uczciwi i bezstronni. Powinni traktować innych tak, jak sami chcieliby być 
traktowani. 
Wszystkie te kwestie należy rozpatrywać w kontekście wyznaczonych celów rozporządzenia 
(WE) nr 561/2006 (zob. 2.1). 

 
2.1.4 Kontakt z kierowcą 
 
2.1.4.1 Komunikacja 
 
Funkcjonariusze kontroli będą mieli do czynienia z wieloma kierowcami z wielu różnych 
krajów, dlatego trudności z komunikacją będą nieuniknione. 
Można się spodziewać, że każdy kierowca z dowolnego kraju poddawany kontroli będzie 
świadomy, że kontrolerzy mogą od niego oczekiwać okazania pewnych określonych 
dokumentów. Funkcjonariusze kontroli nie muszą posiadać rozległych umiejętności 
językowych, żeby uzyskać okazanie takich dokumentów. 
Muszą oni jednak zrobić więcej, niż tylko obejrzeć i potwierdzić ważność takich dokumentów; 
muszą zinterpretować zawarte w nich informacje pod kątem zgodności. Będzie to niewątpliwie 
wymagać przeprowadzenia rozmowy z kierowcą i funkcjonariusze mogą, na przykład, 
skorzystać z usług tłumacza lub z przetłumaczonych objaśnień, aby ułatwić zrozumienie po 
stronie zarówno kierowcy, jak i funkcjonariusza. 
 
2.1.4.2 Okazanie 
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W niektórych sytuacjach funkcjonariusze kontroli mogą ustalić stan faktyczny tylko poprzez 
zbadanie innych informacji będących w posiadaniu kierowcy, np. rachunków za paliwo, biletów 
promowych itp. Kierowcę trzeba zatem poprosić o okazanie takich dokumentów i porównać je 
z innymi zapisami czasowymi; funkcjonariusze muszą jednak być świadomi ograniczeń w 
żądaniu takich dokumentów. Brak okazania takich dokumentów nie musi oznaczać, że są one 
ukrywane w celu ukrycia naruszeń. 
Dokumenty, jakie muszą być okazane na żądanie, to: 
paszport, prawo jazdy, zapisy/dane z tachografu, karta kierowcy, wydruki, licencja 
wspólnotowa, dokumenty techniczne pojazdu, zaświadczenie o szkoleniu kierowcy, 
dokumenty ubezpieczeniowe, zezwolenie na jazdę (jeżeli kierowca spoza UE), dowód zatarcia 
wcześniejszego naruszenia, CMR, pasażerski list przewozowy oraz wszelkie dokumenty 
dotyczące niebezpiecznego ładunku. 
 
2.1.4.3 Zachowanie 
 
Aby funkcjonariusze kontroli mogli wykonywać swoją funkcję wspierania bezpieczeństwa 
drogowego oraz sprawiedliwej konkurencji poprzez monitorowanie przestrzegania aktów 
prawnych ustanowionych w tym celu, powinni oni przyjmować zapisy kierowcy jako zgodne ze 
stanem faktycznym, chyba że odkryją przyczyny, aby podejrzewać inaczej; muszą również 
wystosować wszelkie niezbędne zapytania, aby ustalić wszystkie fakty i przekonać się o 
autentyczności zapisów i zgodności z rozporządzeniami. 
Funkcjonariusze nie powinni domniemywać winy po stronie kierowców lub przedsiębiorstw, 
chyba że znajdą na to dowody, chociaż podczas wykonywania swoich czynności są 
uprawnieni do wzięcia pod uwagę wyników wcześniejszych kontroli dotyczących pojazdów 
danego przedsiębiorstwa. 
Funkcjonariusze powinni wystrzegać się zachowań, które będą przez kierowców odbierane 
jako wywyższanie się lub protekcjonalność i które stwarzają tylko bariery między 
funkcjonariuszem a kierowcą. 
Przeprowadzając fachową ocenę naruszeń, funkcjonariusze powinni wziąć pod uwagę 
okoliczności łagodzące i przypadki siły wyższej, wynikające z presji wywieranej na komercyjne 
operacje transportowe z wielu stron, co ma wpływ na przestrzeganie przepisów. 
Funkcjonariusze powinni dopilnować, aby kontrole były prowadzone w sposób profesjonalny i 
z zachowaniem obiektywności i bezstronności. 
 
 
2.1.5 Struktura dokumentu 

 
Niniejszy dokument analizuje każdy artykuł rozporządzenia (WE) nr 561/2006, uwzględniając 
w szczególności jego wpływ na wykonywanie przez funkcjonariuszy kontroli drogowych 
dotyczących zgodności z przepisami. W wyniku takiego podejścia kilka artykułów, chociaż 
istotnych, nie zostało szczegółowo omówionych, ponieważ nie mają one znaczenia w ww. 
kontekście. 
 
Z podobnego względu, niektóre artykuły rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, które są 
niezbędne do wykonywania skutecznych kontroli drogowych, zostały uwzględnione w 
niniejszym dokumencie. 

 
W przypadku typowych naruszeń dokument odwołuje się do klasyfikacji stopnia ciężkości 
naruszeń zawartej w załączniku III do dyrektywy 2006/22/WE7 (z późn. zm.) 
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2.2 Rozporządzenie (WE) 561/2006 
 
2.2.1 Artykuł 1 
 
2.2.1.1 Tekst 

 
Niniejsze rozporządzenie ustanawia przepisy dotyczące czasu prowadzenia pojazdu, przerw i 
okresów odpoczynku kierowców wykonujących przewóz drogowy rzeczy i osób w celu 
ujednolicenia warunków konkurencji pomiędzy poszczególnymi rodzajami transportu 
lądowego, zwłaszcza w odniesieniu do sektora transportu drogowego oraz w celu poprawy 
warunków pracy i bezpieczeństwa drogowego. Niniejsze rozporządzenie ma na celu także 
przyczynienie się do polepszenia metod monitorowania i egzekwowania przepisów przez 
państwa członkowskie oraz poprawy warunków pracy w transporcie drogowym. 

 
 
2.2.1.2 Naruszenia 
 
Brak 
 
2.2.1.3 Kontrola drogowa 
 
Brak bezpośredniego znaczenia dla funkcjonariuszy kontroli, ale artykuł ten przypomina o celu 
rozporządzenia. 
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2.2.2. Artykuł 2 
 
 
2.2.2.1 Artykuł 2.1 
 
2.2.2.1.1 Tekst 

 
Niniejsze rozporządzenie ma zastosowanie do przewozu drogowego: 
a) rzeczy, gdy dopuszczalna masa całkowita pojazdów łącznie z przyczepą lub naczepą 
przekracza 3,5 tony; lub 
b) osób, pojazdami skonstruowanymi lub trwale przystosowanymi i przeznaczonymi do 
przewozu więcej niż dziewięciu osób łącznie z kierowcą. 

 
2.2.2.1.2 Naruszenia 
 
Brak 
 
2.2.2.1.3 Kontrola drogowa 
 
 
Tekst artykułu definiuje zakres rozporządzenia. Określa pod względem wielkości i liczby 
pasażerów te pojazdy, których kierowcy są zobowiązani do przestrzegania wymagań 
rozporządzenia. Niniejszy akapit dotyczy fizycznej wielkości pojazdów i liczby przewożonych 
przez nich pasażerów. 
Funkcjonariusze kontroli muszą sprawdzić, czy pojazd, który ma być skontrolowany, jest objęty 
powyższym zakresem, jednocześnie biorąc pod uwagę wyjątki z art.. 3 i odstępstwa krajowe 
wymienione w art.. 13. 
W art. 3 wymieniono pewne rodzaje pojazdów, które są wyłączone z zakresu rozporządzenia. 
 
Każde państwo członkowskie może udzielić zwolnienia z art. 5–9 w odniesieniu do pojazdów 
objętych odstępstwami z art. 13, które są stosowane w danym państwie członkowskim (więcej 
szczegółów znajduje się w art. 13). 
 
 

 Ustalić, czy kontrolowany pojazd jest objęty zakresem rozporządzenia. 

 

 

  

 

 Ponad 3,5 tony     Więcej niż 8 siedzeń dla pasażerów 

 

Pojazdy ciężarowe – w przypadku większości dużych pojazdów ciężarowych wystarczą 
oględziny, aby sprawdzić, czy są one objęte zakresem rozporządzenia, ale w przypadku 
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mniejszych pojazdów może być konieczne sprawdzenie dokumentów technicznych będących 
w posiadaniu kierowcy lub danych producenta umieszczonych na pojeździe, aby ustalić 
dopuszczalną masę całkowitą.  

Pojazdy osobowe – policzyć siedzenia pasażerów i sprawdzić dokumentację techniczną 
pojazdu. 

W pojazdach osobowych dozwolone jest usunięcie siedzeń w celu zmniejszenia maksymalnej 
liczby przewożonych osób do mniej niż 10 włącznie z kierowcą, o ile zmiana ta jest 
potwierdzona danymi w dokumencie technicznym. Funkcjonariusze kontroli powinni wiedzieć, 
że proces regulowania przez przepisy możliwości zmniejszania ilości siedzeń różni się w 
poszczególnych państwach członkowskich. 

Uwaga: pojazd musi być zaprojektowany do przewozu towarów lub osób i normalnie 
wykorzystywany do tego celu; dlatego np. żuraw jezdniowy lub samochód betoniarka 
(nieprzewożąca betonu) są automatycznie wyłączone z zakresu rozporządzenia. 

 

  

Wyniki – 
 
Pojazd objęty zakresem – pod względem budowy pojazdu – można kontynuować inspekcję 
w celu ustalenia zgodności z przepisami rozporządzenia (WE) nr 561/2006. 
 
Pojazd poza zakresem – przerwać inspekcję lub kontynuować inspekcję w zakresie innym niż 
rozporządzenie (WE) nr 561/2006. 
 
Jeżeli pojazd zdefiniowany w niniejszym artykule przewozi na drodze towary lub pasażerów, to 
taki przejazd zawsze wchodzi w zakres rozporządzenia, chyba że mają zastosowanie 
zwolnienia lub odstępstwa z art. 3 lub art. 13. (Przepisy art. 13 zwalniają kierowców tylko z 
przepisów art. 5–9). 
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Użytkowanie pojazdu – Leaseurope 
 
Zgodnie z pismem wystosowanym do Leaseurope przez Komisję Europejską zasugerowano, że 
prowadzenie pojazdów ciężarowych i osobowych nie wchodzi w zakres rozporządzenia (WE) nr 
561/2006, jeżeli kierowca w ramach swojego zatrudnienia nie wykonuje nigdy przewozu towarów ani 
osób. 
 
Dotyczy to przede wszystkich dwóch grup: 

 Kierowców zatrudnionych przez wypożyczalnie pojazdów do odbierania i dostarczania pustych 
pojazdów w ruchu drogowym lub przemieszczania pojazdów między lokalnymi oddziałami 
przedsiębiorstwa 

 Mechaników i techników, którzy mogą odbierać i dostarczać puste pojazdy do celów napraw lub 
odbierać puste pojazdy do celów corocznych badań technicznych 

 
W związku z powyższym, przy podejmowaniu decyzji, czy dany pojazd wchodzi w zakres 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006, należy również wziąć pod uwagę status i czynności wykonywane 
przez kierowcę. 
 
Treść ww. pisma nie spotkała się z powszechną akceptacją ze strony państw członkowskich. Do 
każdego państwa członkowskiego z osobna należy decyzja, czy będzie przestrzegać jego treści. 
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2.2.2.2 Artykuł 2.2 
 
2.2.2.2.1 Tekst 
 
Niniejsze rozporządzenie stosuje się, niezależnie od kraju rejestracji pojazdu, do przewozu 
drogowego wykonywanego: 
a) wyłącznie na terytorium Wspólnoty; oraz 
b) pomiędzy Wspólnotą, Szwajcarią i państwami będącymi stronami umowy o Europejskim 
Obszarze Gospodarczym. 

 
2.2.2.2.2 Naruszenia 
 
Brak 

 
2.2.2.2.3 Kontrola drogowa 
 
Niniejszy artykuł określa, które rodzaje przewozów wchodzą w zakres rozporządzenia i które, 
tym samym, wchodzą w zakres AETR. Wymaga to zatem zrozumienia dokładnego charakteru 
danego przejazdu, zanim podejmie się decyzję, które rozporządzenie ma zastosowanie do 
takiego przejazdu bądź jego części. 
(Należy pamiętać, że przejazdy te są wykonywane wyłącznie na obszarach wymienionych 
powyżej) 
 

 Ustalić lokalizację bazy pojazdu oraz szczegóły przejazdu na podstawie dokumentacji 
znajdującej się na pokładzie lub informacji od kierowcy. 

 Sytuacje, w których ma zastosowanie umowa AETR, opisano w pkt 2.3. 
Rozporządzenie (WE) nr 561/2006 jest ważniejsze niż umowa AETR, jeżeli chodzi o 
tygodniowe i dwutygodniowe limity jazdy w przypadku mieszanych rodzajów 
przejazdów. Jeżeli pojazdy objęte zakresem i zarejestrowane w państwie członkowskim 
lub w kraju Europejskiego obszaru gospodarczego (EOG) nie są w trakcie wykonywania 
„przejazdu AETR”, to zastosowanie ma rozporządzenie (WE) nr 561/2006. 

 Każdy pojazd, niezależnie od kraju rejestracji, który odbywa jazdę w całości w 
granicach obszarów określonych powyżej, wchodzi w zakres rozporządzenia (WE) nr 
561/2006. 

 
Wyniki –  
 

 Pojazd objęty zakresem – można kontynuować inspekcję w celu ustalenia zgodności z 
przepisami rozporządzenia (WE) nr 561/2006. 

 Pojazd poza zakresem – przerwać inspekcję lub kontynuować inspekcję w zakresie 
innym niż rozporządzenie (WE) nr 561/2006. 

 
Uwaga: 
 

 Umowa AETR została niemal całkowicie dostosowana do rozporządzenia (WE) nr 
561/2006 dnia 26 września 2010 r. 

 Pojazdy zarejestrowane w „krajach trzecich” i „krajach AETR” muszą spełniać wymogi 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006, jeżeli są wykorzystywane do przewozów 
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realizowanych w całości w granicach obszarów określonych powyżej. 
 

 

 Przykład: przejazd pojazdu zarejestrowanego w Polsce z Polski do Hiszpanii wchodzi w 
zakres rozporządzenia (WE) nr 561/2006 (chyba że ma zastosowanie inne zwolnienie) 

 
 

 
 

 
2.2.2.3 Artykuł 2.3 
 
2.2.2.3.1 Tekst 
 
AETR stosuje się, w miejsce niniejszego rozporządzenia, do międzynarodowego transportu 
drogowego wykonywanego w części poza obszarami określonymi w ust. 2, do: 
a) pojazdów zarejestrowanych we Wspólnocie lub w państwach będących stronami AETR, na 
całej trasie; 
b) pojazdów zarejestrowanych w państwie trzecim, niebędącym stroną AETR, tylko w 
odniesieniu do części trasy znajdującej się na terytorium Wspólnoty lub państw będących 
stronami AETR. 
Przepisy AETR powinny zostać dostosowane do przepisów niniejszego rozporządzenia, tak 
aby główne przepisy niniejszego rozporządzenia miały zastosowanie, poprzez AETR, do 
takich pojazdów na każdym odcinku trasy na terytorium Wspólnoty. 

 
 
 
2.2.2.3.2 Naruszenia 
 
Brak 
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2.2.2.3.3 Kontrola drogowa 
 
Artykuł definiuje przejazdy, do których stosuje się umowę AETR, dlatego też należy ustalić 
dokładny charakter danego przejazdu. 
 

 Ustalić punkt rozpoczęcia podróży oraz szczegóły trasy, w tym punkty tranzytu, poprzez 
zbadanie dokumentacji znajdującej się na pokładzie oraz rozmowę z kierowcą. Należy 
wziąć pod uwagę całą trasę, a nie tylko odcinki będące wynikiem granic państwowych 
czy okresów odpoczynku. 

 Pojazdy zarejestrowane w krajach spoza UE będących stronami AETR, poruszające się 
na terenie Wspólnoty, znajdują się w trakcie przewozów AETR. 

 Pojazdy niepochodzące z UE, AETR, EOG ani Szwajcarii znajdują się w trakcie 
przewozów AETR, jeżeli poruszają się w krajach UE lub AETR. 

 Pojazdy zarejestrowane w UE, EOG lub Szwajcarii znajdują się w trakcie przewozów 
AETR, jeżeli ich trasa wiedzie do lub z krajów AETR lub przez takie kraje. 

Wyniki 

AETR ma zastosowanie – można kontynuować inspekcję w celu ustalenia zgodności z 
AETR. 
 
Pojazd poza zakresem AETR – ocenić, czy przejazd wchodzi w zakres rozporządzenia (WE) 
nr 561/2006 i jeżeli tak, wykonać sprawdzian zgodności z rozporządzeniem (WE) nr 561/2006. 
 
Pojazd poza zakresem rozporządzenia WE i umowy AETR – przerwać inspekcję lub 
wykonać inspekcję zgodnie z przepisami innymi niż rozporządzenie (WE) nr 561/2006 lub 
umowa AETR 
 
Uwaga: 
Wyrażenie „w części” użyte w tym artykule oznacza, że część podróży musiała się odbyć poza 
regionem, na który składa się Wspólnota, EOG i Szwajcaria. AETR dotyczy 
międzynarodowego transportu drogowego, ale w tym kontekście przejazdy pozostające 
całkowicie w granicach regionu składającego się ze Wspólnoty, EOG i Szwajcarii postrzegane 
są jako krajowy transport drogowy, niezależnie od tego, czy przekraczane są granice 
państwowe, dlatego nie należą one do zakresu AETR. 
Pozostaje jednak nierozstrzygnięty spór prawny między UE a ONZ dotyczący legalności 
stosowania rozporządzenia (WE) nr 561/2006 zamiast umowy AETR w odniesieniu do 
kierowców pojazdów zarejestrowanych poza UE, nawet jeżeli realizują oni przejazdy wyłącznie 
na terytorium UE i niezależnie od art. 2 ust. 2 rozporządzenia UE. 
Chociaż ograniczenia dotyczące czasu jazdy i odpoczynku określone w umowie AETR i 
rozporządzeniu (WE) nr 561/2006 są w tej chwili ujednolicone, konieczne jest jasne określenie, 
z naruszeniem których przepisów mamy do czynienia. Dlatego wiedza na temat tego, które 
przepisy mają zastosowanie, jest kluczowa, aby zapewnić solidne podstawy prawne do 
nakładania kar. 
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Pojazdy z krajów „trzecich” muszą spełniać zasady AETR, kiedy znajdują się na terenie 
Wspólnoty lub państwa sygnatariusza AETR i wykonują transport określony w ust. 3 
przedmiotowego artykułu. 
Jeżeli kierowca wchodzi w zakres AETR i rozporządzenia (WE) nr 561/2006 w tym samym 
tygodniu, to tygodniowy odpoczynek i dozwolony czas prowadzenia pojazdu powinny być 
zgodne z rozporządzeniem (WE) nr 561/2006. 
 
Przykład: pojazd zarejestrowany w Rosji (z jednym kierowcą) na wieloprzystankowej trasie do 
UE musi przestrzegać zasad AETR. Przedstawiona trasa to trasa pojazdu przewożącego 
przesyłki do Francji, Portugalii i Hiszpanii, a następnie ponowny załadunek przesyłki z 
Hiszpanii do Rosji. 
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Przykład: pojazd zarejestrowany w Maroku (kraju „trzecim”) musi przestrzegać zasad AETR 
podczas podróży do lub tranzytu przez UE. 
 

 
  
Przykład: ciężarówka zarejestrowana w Zjednoczonym Królestwie (z jednym kierowcą) 
realizuje dostawy do Republiki Czeskiej – stosuje się rozporządzenie (WE) nr 561/2006. 
Samochód jest następnie wysyłany do Rosji, żeby odebrać ładunek do dostarczenia do 
Zjednoczonego Królestwa – stosuje się zasady AETR. 
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Podsumowując, funkcjonariusze kontroli muszą ustalić, czy pojazd do skontrolowania 
wchodzi w zakres techniczny inspekcji na podstawie rozporządzenia (WE) nr 561/2006, biorąc 
pod uwagę określone zwolnienia i odstępstwa krajowe, jakie mogą mieć zastosowanie. 
Jednocześnie, charakter przejazdu realizowanego przez dany pojazd decyduje o tym, które 
zasady mają zastosowanie: rozporządzenie (WE) nr 561/2006, AETR czy przepisy krajowe. 
 

Służba prawna Komisji WE stwierdziła, że chociaż brzmienie art. 2 ust. 3 może sugerować, że przejazd 
wykonywany przez pojazd jest decydującym czynnikiem przy określaniu przepisów mających 
zastosowanie, to art. 1 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 stanowi, że to czynności kierowcy są jego 
przedmiotem, a więc przejazd rozpoczyna się, kiedy określony kierowca wsiada do pojazdu, a kończy 
się, kiedy taki kierowca kończy swoją jazdę takim pojazdem. Dlatego, w tym kontekście, kiedy mowa 
jest o przejazdach, to dotyczy to przejazdu konkretnego pojazdu z konkretnym kierowcą. 
Na przykład, pojazd jest wykorzystywany do przewozu ładunku z Moskwy do Paryża przez Mińsk. 
Jeżeli na całej trasie jest jeden kierowca, to musi on spełniać zasady AETR. Kierowca kierujący 
pojazdem od Moskwy do granicy z Polską musi spełniać zasady AETR. Drugi kierowca, który wsiada 
do pojazdu na granicy z Polską i pokonuje resztę trasy, musi spełniać wymogi rozporządzenia (WE) nr 
561/2006. 
Uwaga: konsekwencje tego wyjaśnienia nie zostały jeszcze w pełni zbadane i z tego względu w 
niektórych państwach członkowskich może być stosowana definicja podróży (przejazdu) oparta 
tylko na pojeździe. 
 

 
Należy stosować następującą listę w celu zidentyfikowania krajów europejskich i 
bliskich Europie. 
 
Państwa członkowskie UE: 
 
Austria (A), Belgia (B), Bułgaria (BLG), Cypr (CY), Republika Czeska (CZ), Dania (DK), 
Estonia (EST), Finlandia (SF), Francja (F), Niemcy (D), Grecja (GR), Węgry (H), Irlandia 
(IRL), Włochy (I), Łotwa (LV), Litwa (LT), Luksemburg (L), Malta (M), Niderlandy (NL), 
Polska (PL), Portugalia (P), Rumunia (RO), Słowacja (SK), Słowenia (SL), Hiszpania (E), 
Szwecja (S), Zjednoczone Królestwo (GB) 
 
Strony EOG 
 
Państwa członkowskie + Islandia (IS), Liechtenstein (FL) i Norwegia (N) 
 
Strony AETR 
Wszystkie państwa członkowskie UE + wszystkie strony EOG (oprócz Islandii) + 
Albania (AL), Andora (AD), Armenia (AM), Azerbejdżan (AZ), Białoruś (BY), Bośnia i 
Hercegowina (BA), Chorwacja (HR), Gruzja (GE), Kazachstan (KZ), Macedonia (MK), 
Monako (MC), Mołdowa (MD), Rosja (SU), San Marino (SM), Serbia (SRB), Czarnogóra 
(MNE), Tadżykistan (TJ), Turcja (TR), Turkmenistan (TM), Ukraina (UA), Uzbekistan (UZ) 
+ Szwajcaria (CH) 
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Inne 
 
Szwajcaria (CH) jest stroną AETR i chociaż nie jest państwem członkowskim UE, stosuje 
rozporządzenie (WE) nr 561/2006 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 
 
 

 
 
 



 

 21 Tekst wyjaśniający v2.d 

 
2.2.3  Artykuł 3 
 
2.2.3.1 Tekst 

 
Niniejsze rozporządzenie nie ma zastosowania do przewozu drogowego: 
 
a) pojazdami używanymi do przewozu osób w ramach przewozów regularnych, których trasa 
nie przekracza 50 km; 
 
b) pojazdami o dopuszczalnej maksymalnej prędkości nieprzekraczającej 40 km/h; 
 
c) pojazdami będącymi własnością sił zbrojnych, służb obrony cywilnej, straży pożarnej i sił 
odpowiedzialnych za utrzymanie porządku publicznego, lub wynajmowanych przez nie bez 
kierowcy, gdy przewóz wykonywany jest w związku z zadaniami powierzonymi tym służbom i 
pozostaje pod ich kontrolą; 
 
d) pojazdami używanymi w razie wypadków lub do prowadzenia działań ratunkowych, w tym 
pojazdami używanymi w niehandlowym przewozie pomocy humanitarnej; 
 
e) pojazdami specjalistycznymi używanymi do celów medycznych; 
 
f) pojazdami specjalistycznymi pomocy drogowej poruszającymi się w promieniu 100 km od 
swej bazy; 
 
g) pojazdami poddawanymi próbom drogowym do celów rozwoju technicznego lub w ramach 
napraw albo konserwacji oraz pojazdami nowymi lub przebudowanymi, które nie zostały 
jeszcze dopuszczone do ruchu; 
 
h) pojazdami lub zespołami pojazdów o dopuszczalnej masie całkowitej nieprzekraczającej 7,5 
tony używanymi do niehandlowego przewozu rzeczy; 
 
i) pojazdami użytkowymi o statusie pojazdów zabytkowych zgodnie z przepisami państwa 
członkowskiego, w których są użytkowane, wykorzystywanymi do niehandlowych przewozów 
osób lub rzeczy. 
 
 
 
2.2.3.2 Naruszenia 
 
Brak 
 
2.2.3.3 Kontrola drogowa 
 
Funkcjonariusz kontroli może ustalić, że pojazd wchodzi w zakres inspekcji na podstawie 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006 (art. 2), ale musi sprawdzić, czy rodzaj pojazdu i charakter 
jego eksploatacji nie stanowią podstaw do wyłączenia go spod wymogów rozporządzeń (WE) 
nr 561/2006 i (EWG) nr 3821/85. Poniższe wskazówki mogą być pomocne w określaniu, czy 
mają zastosowanie wyłączenia określone w art. 3. 
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Uwaga: wyłączeniom opisanym w tym artykule odpowiadają właściwe wyłączenia dotyczące 
montażu tachografów (i ich użytkowania) określone w art. 3 ust. 1 rozporządzenia (EWG) nr 
3821/85. 
 
a) Można sprawdzić rozkład jazdy i mapę/planer trasy, jeżeli znajdują się w posiadaniu 
kierowcy. Uwaga: bierze się pod uwagę faktyczną długość trasy, nie odległość w linii prostej. 
Należy również zauważyć, że puste przejazdy pomiędzy bazą a punktem rozpoczęcia trasy lub 
nawet między bazami są teoretycznie przejazdami objętymi zakresem, ale organy 
egzekwowania przepisów w niektórych państwach członkowskich mogą przyjąć pragmatyczne 
podejście, że są to jazdy, które nie obejmują przewozu pasażerów, i wymóg instalowania 
tachografów byłby tutaj nierozsądny. 
b) maksymalna dopuszczalna prędkość jest zaznaczona na pojeździe lub podana w 
dokumentach pojazdu. Obejmuje to także pojazdy, w których ograniczenie jest wynikiem 
zamontowania ogranicznika prędkości. 
 
c) Takie zwolnione pojazdy często mają określony wygląd zewnętrzny. 
W takim przypadku należy potwierdzić u kierowcy, czy tak jest rzeczywiście, i czy nie jest to 
zbliżona usługa prywatna. 
W przypadku pojazdów wynajmowanych lub nieoznakowanych należy zapytać kierowcę o cel 
podróży, co pozwoli ustalić ważność wyłączenia. Jeżeli istnieją wątpliwości, może być 
konieczne skonsultowanie się z pracodawcą/dowódcą. 
Niniejsze wyłączenie nie dotyczy operatorów prywatnych działających jako podwykonawcy na 
rzecz organów wymienionych w tekście. 
d) Taki przewóz pomocy musi następować bezpośrednio w wyniku wypadku lub prowadzenia 
działań ratunkowych. Zwykłe świadczenie pomocy humanitarnej lub charytatywnej nie 
kwalifikuje się do tego zwolnienia. Należy to sprawdzić poprzez inspekcję dokumentacji 
ładunku i rozmowę z kierowcą. 
Definicja wypadku obejmuje: 

 zagrożenie życia lub zdrowia ludzi lub zwierząt, 

 poważne przypadki przerwania świadczenia kluczowych usług publicznych, usług 
telekomunikacyjnych i pocztowych, użytkowania dróg, linii kolejowych, portów lub 
lotnisk, bądź poważne szkody dotyczące mienia. 

Wyłączenie to ma zastosowanie tylko na czas trwania wypadku. Kiedy sytuacja awaryjna 
zostanie opanowana, zwolnienie przestaje mieć zastosowanie. 
Poważne zakłócenia w infrastrukturze transportowej, np. spowodowane długotrwałymi i 
intensywnymi opadami śniegu, mogą prowadzić do takiej sytuacji awaryjnej. 
e) Pojazdy, takie jak karetki, mobilne punkty poboru krwi i skanery ciała, muszą być 
wyposażone w specjalistyczny sprzęt do wykonywania pewnych zabiegów medycznych. 
Należy to sprawdzić poprzez oględziny pojazdu. Podstawowym celem podróży muszą być 
zabiegi medyczne, a więc, na przykład, autokar lub autobus wyposażone w urządzenia 
umożliwiające transport chorych lub niepełnosprawnych do Lourdes nie mogą być wyłączone 
ze stosowania rozporządzenia jako karetki. 
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f) Pojazdy specjalistyczne pomocy drogowej muszą być skonstruowane lub dostosowane do 
celów zabierania pojazdów, które uległy awarii (orzeczenie Trybunału Sprawiedliwości). 
Należy określić lokalizację bazy pojazdu, aby sprawdzić, czy znajduje się ona w promieniu 
wymaganych 100 km. 
Należy pamiętać, że w promieniu takich 100 km pojazd może być wykorzystywany do zadań 
niezwiązanych z pomocą drogową, np. pojazd pomocy drogowej wyposażony w lawetę do 
przewozu unieruchomionego pojazdu może w promieniu 100 km od bazy być wykorzystywany 
do przewozu towarów innych niż zepsuty pojazd i będzie objęty zwolnieniem z rozporządzenia. 
Takie pojazdy mogą być wyposażone w tachografy, ale w zakresie niniejszego wyłączenia nie 
ma obowiązku ich używania. 
Przejazd w charakterze „pomocy drogowej” powyżej promienia 100 km będzie wymagać 
zainstalowania i używania tachografu. 
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g) Należy ustalić charakter i cel podróży (poprzez rozmowę z kierowcą), aby sprawdzić, czy 
ma zastosowanie to wyłączenie. Urządzenia pokładowe oraz rodzaj przewożonego ładunku 
mogą wskazywać na to, że nie można zastosować tego wyłączenia. Wyłączenie to nie ma 
zastosowania w przypadku przeprowadzania obowiązkowego badania okresowego pojazdu. 
Przykładowa typowa czynność objęta wyłączeniem to jazda wykonywana przez mechanika w 
celu sprawdzenia efektów naprawy układu kierowniczego pojazdu. 
Nowe pojazdy poddawane próbom do celów rozwoju są zwolnione z rozporządzenia. 
 
Przebudowane (lub przeprojektowane) pojazdy poddawane przedeksploatacyjnym próbom 
drogowym są zwolnione z rozporządzenia. 
 
h) Typ/ładowność pojazdu są określone w dokumentach pojazdu. Podróż nie może być 
związana z żadnym wynajmem ani wynagrodzeniem, a przewożone towary nie mogą być 
związane z handlem lub inną działalnością gospodarczą. Należy zapytać kierowcę i sprawdzić 
ładunek, żeby ustalić te fakty. Zespół pojazdów oznacza pojazd i przyczepę lub naczepę. 
 
i) Pojazdy „zabytkowe” są zdefiniowane w przepisach każdego państwa członkowskiego. 
Takie pojazdy nie mogą być wykorzystywane do zarobkowego przewozu towarów lub osób. 
Należy zapytać kierowcę i pasażerów oraz obejrzeć ewentualny ładunek, żeby sprawdzić te 
warunki. 
 
 
 
 
Podsumowanie 
 
Pojazdy określone w art. 3 jako wyłączone z rozporządzenia (WE) nr 561/2006 nie są 
poddawane kontroli na podstawie tego rozporządzenia, ale nie znaczy to, że są one 
zwolnione z innych form kontroli. Wyłączenia, na jakie powołują się kierowcy, powinny 
zostać sprawdzone przez funkcjonariuszy i w razie wykrycia, że wyłączenie nie ma 
zastosowania, należy przeprowadzić pełną inspekcję zgodnie z zakresem 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006. 
Zaleca się, aby w pewnym momencie odnotować zwolniony przejazd jako „nieobjęty 
zakresem”, tak aby ten czas prowadzenia pojazdu był zidentyfikowany jako „inna praca” 
w sytuacjach, gdy występują także działania objęte zakresem. 
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2.2.4  Artykuł 4 
 
2.2.4.1 Tekst 

 
Dla celów niniejszego rozporządzenia zastosowanie mają następujące definicje: 
a) „przewóz drogowy” oznacza każdą podróż odbywaną w całości lub części po drogach 
publicznych przez pojazd, z ładunkiem lub bez, używanym do przewozu osób lub rzeczy; 
 
b) „pojazd” oznacza pojazd silnikowy, ciągnik, przyczepę lub naczepę albo zespół tych 
pojazdów, zdefiniowanych w następujący sposób: 
 
- „pojazd silnikowy”: pojazd z własnym napędem, poruszający się po drogach, inny niż pojazdy 
stale poruszające się po szynach i zwykle używany do przewozu osób lub rzeczy, 
- „ciągnik”: pojazd z własnym napędem, poruszający się po drogach, inny niż pojazd stale 
poruszający się po szynach i skonstruowany specjalnie do ciągnięcia, pchania lub poruszania 
przyczep, naczep, urządzeń lub maszyn; 
- „przyczepa”: pojazd skonstruowany do sprzęgania go z pojazdem silnikowym lub ciągnikiem; 
- „naczepa”: przyczepa bez przedniej osi sprzęgana w taki sposób, że znaczna cześć jej 
ciężaru i ciężaru jej ładunku spoczywa na ciągniku lub pojeździe silnikowym; 
 
c) „kierowca” oznacza osobę, która prowadzi pojazd nawet przez krótki okres, lub która jest 
przewożona w pojeździe w celu podjęcia w ramach swoich obowiązków jego prowadzenia w 
razie potrzeby; 
 
d) „przerwa” oznacza okres, w którym kierowca nie może prowadzić pojazdu ani wykonywać 
żadnej innej pracy, wykorzystywany wyłącznie do wypoczynku; 
 
e) „inna praca” oznacza czynności zdefiniowane jako czas pracy w art. 3 lit. a) dyrektywy 
2002/15/WE, z wyjątkiem „prowadzenia pojazdu”, włącznie z wszelką pracą dla tego samego 
lub innego pracodawcy, w sektorze transportowym lub poza nim; 
 
f) „odpoczynek” oznacza nieprzerwany okres, w którym kierowca może swobodnie 
dysponować swoim czasem; 
 
g) „dzienny okres odpoczynku” oznacza dzienny okres, w którym kierowca może swobodnie 
dysponować swoim czasem i obejmuje „regularny dzienny okres odpoczynku” lub „skrócony 
dzienny okres odpoczynku”: 
– „regularny dzienny okres odpoczynku” oznacza nieprzerwany odpoczynek trwający co 
najmniej 11 godzin. Alternatywnie, regularny dzienny okres odpoczynku można wykorzystać w 
dwóch częściach, z których pierwsza musi nieprzerwanie trwać co najmniej 3 godziny a druga 
co najmniej 9 godzin, 
– „skrócony dzienny okres odpoczynku” oznacza nieprzerwany odpoczynek trwający co 
najmniej 9 godzin, ale krócej niż 11 godzin; 
 
h) „tygodniowy okres odpoczynku” oznacza tygodniowy okres, w którym kierowca może 
swobodnie dysponować swoim czasem i obejmuje „regularny tygodniowy okres odpoczynku” 
lub „skrócony tygodniowy okres odpoczynku”: 
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– „regularny tygodniowy okres odpoczynku” oznacza odpoczynek trwający co najmniej 45 
godzin, 
– „skrócony tygodniowy okres odpoczynku” oznacza odpoczynek trwający krócej niż 45 
godziny, który można, na warunkach ustalonych w art. 8 ust. 6, skrócić do nie mniej niż 24 
kolejnych godzin; 
i) „tydzień” oznacza okres od godz. 00.00 w poniedziałek do godz. 24.00 w niedzielę; 
 
j) „czas prowadzenia pojazdu” oznacza czas trwania czynności prowadzenia pojazdu 
zarejestrowany: 
– automatycznie lub półautomatycznie przez urządzenia rejestrujące określone w załącznikach 
I i IB do rozporządzenia (EWG) nr 3821/85; lub 
– ręcznie, zgodnie z art. 16 ust. 2 rozporządzenia (EWG) nr 3821/85; 
 
k) „dzienny czas prowadzenia pojazdu” oznacza łączny czas prowadzenia pojazdu od 
zakończenia jednego dziennego okresu odpoczynku do rozpoczęcia następnego dziennego 
okresu odpoczynku lub pomiędzy dziennym okresem odpoczynku a tygodniowym okresem 
odpoczynku; 
 
l) „tygodniowy czas prowadzenia pojazdu” oznacza łączny czas prowadzenia pojazdu w ciągu 
tygodnia; 
 
m) „dopuszczalna masa całkowita” oznacza maksymalną dopuszczalną roboczą masę pojazdu 
z pełnym ładunkiem; 
 
n) „regularne przewozy osób” oznacza krajowe lub międzynarodowe usługi zdefiniowane w art. 
2 rozporządzenia Rady (EWG) nr 684/92 z dnia 16 marca 1992 r. w sprawie wspólnych zasad 
międzynarodowego przewozu osób autokarem i autobusem [10]; 
 
o) „załoga kilkuosobowa” oznacza sytuację, w której w trakcie każdego okresu prowadzenia 
pojazdu pomiędzy dwoma kolejnymi dziennymi okresami odpoczynku, lub pomiędzy dziennym 
okresem odpoczynku a tygodniowym okresem odpoczynku, w pojeździe przebywa co najmniej 
dwóch kierowców w celu prowadzenia pojazdu. Przez pierwszą godzinę obsady kilkuosobowej 
obecność innego kierowcy lub kierowców jest fakultatywna, ale przez pozostałą część tego 
okresu jest obowiązkowa; 
 
p) „przedsiębiorstwo transportowe” oznacza osobę fizyczną, osobę prawną lub związek lub 
grupę osób nieposiadającą osobowości prawnej, niezależnie od tego, czy działa zarobkowo, 
lub jednostkę państwową, niezależnie od tego, czy posiada ona osobowość prawną, czy też 
podlega organowi posiadającemu osobowość prawną, która zarobkowo lub na potrzeby 
własne wykonuje przewozy drogowe; 
 
q) „okres prowadzenia pojazdu” oznacza łączny czas prowadzenia pojazdu od chwili 
rozpoczęcia przez kierowcę prowadzenia pojazdu po okresie odpoczynku lub przerwie do 
momentu rozpoczęcia okresu odpoczynku lub przerwy. Okres prowadzenia pojazdu może być 
ciągły lub przerywany. 
 
2.2.4.2 Naruszenia 
 
Brak 
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2.2.4.3 Kontrola drogowa 
 
Artykuł zawiera odpowiednie definicje, które ułatwiają prawidłowe zrozumienie ich 
zamierzonego znaczenia. Przy wyjaśnianiu poszczególnych artykułów rozporządzenia (WE) nr 
561/2006 będą konieczne częste odwołania do tych definicji. W wielu przypadkach same te 
definicje wymagają rozwinięcia i wyjaśnienia, co w stosownych przypadkach wykonano 
poniżej: 
 
a) Definicję drogi publicznej ustala każde państwo członkowskie. W tym przypadku podróż 
zaczyna się od przejęcia pojazdu przez kierowcę i kończy się, kiedy kierowca przestaje 
sprawować kontrolę nad pojazdem lub zaczyna kwalifikujący się okres odpoczynku. W takim 
przypadku podróż może się składać z wielu krótszych podróży. W efekcie, ta definicja włącza 
w zakres rozporządzenia także jazdę poza drogami publicznymi (np. na terenie prywatnym), 
jeżeli stanowi ona część podróży obejmującej również jazdę po drogach publicznych w ciągu 
dziennego okresu prowadzenia pojazdu. Definicja ta utrzymuje puste pojazdy w zakresie 
rozporządzenia. 
 
b) Przypomnienie: pojazd może oznaczać zespół pojazdów (pojazd i przyczepę). 
 
c) Definicja ta określa pasażerów, którzy mogą prowadzić pojazd jako kierowcy, i tym samym 
są objęci zakresem przedmiotowego rozporządzenia oraz rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 
od chwili rozpoczęcia ich dnia pracy. Gotowość (w ramach swoich obowiązków) do 
prowadzenia pojazdu musi być odnotowana w zapisach kierowcy. 
Jeżeli obaj kierowcy znajdują się na pokładzie (z 1-godzinną tolerancją na początku podróży), 
można powołać się na przepisy dotyczące załogi kilkuosobowej, w przeciwnym razie do obu 
kierowców stosuje się zasady dotyczące załogi jednoosobowej. 
Funkcjonariusze muszą być świadomi, że kierowcy mogą twierdzić, że nie są dostępni, kiedy 
w rzeczywistości jest inaczej. Jednakże, może być też tak, ze kierowcy są faktycznymi 
pasażerami i nie pozostają w gotowości do podjęcia jazdy, i powinni być traktowani jako 
pasażerowie, chyba że dowody wskazują inaczej. 
 
d) Przerwa może się odbywać w pojeździe znajdującym się w ruchu (w przypadku załogi 
kilkuosobowej), pod warunkiem, że kierowca pozostaje bezczynny i okres ten jest 
wykorzystywany wyłącznie do odpoczynku. W przypadku załogi kilkuosobowej w pojeździe 
wyposażonym w tachograf cyfrowy, jeżeli przerwa jest realizowana w poruszającym się 
pojeździe, jako zapisaną przerwę przyjmuje się okres 45 minut gotowości. (Tachograf cyfrowy 
nie pozwala na zapisywanie przerwy podczas ruchu pojazdu). W pojeździe z załogą 
jednoosobową, jeżeli zapisano okres dyspozycyjności i nie ma dowodów na to, że okres ten 
nie został wykorzystany tylko na odpoczynek, to taki okres jest uznawany za przerwę przez 
organy egzekwowania prawa w wielu państwach członkowskich. 
 
e) W celu uwzględnienia wszelkiego rodzaju pracy innej niż prowadzenie pojazdu 
wykonywanej dla dowolnego pracodawcy w sektorze transportu lub poza nim, włącznie z jazdą 
nieobjętą zakresem rozporządzenia. Na przykład, jeżeli dana osoba pracowała dla danego 
pracodawcy jako pracownik ochrony przez 3 godziny przed przejęciem kontroli nad pojazdem 
w zakresie rozporządzenia (WE) nr 561/2006 na zlecenie innego pracodawcy, to ta pierwsza 
praca jest uznawana za „inną pracę” w kontekście rozporządzenia (WE) nr 561/2006 i musi 
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być zapisana jako taka. Nie ma jednak obowiązku zapisywania jazdy nieobjętej zakresem lub 
innej pracy, które mają miejsce w dniu, kiedy kierowca nie wykonuje podróży objętych 
zakresem przedmiotowego rozporządzenia. 
 
f) Swobodne dysponowanie czasem oznacza, że kierowca nie może wykonywać pracy 
ochotniczo, ponieważ nawet jako nieopłacany pracownik pozostaje pod kontrolą pracodawcy. 
Praca ochotnicza, która nie dotyczy obowiązków umownych, może być uznana za swobodne 
dysponowanie czasem. 
 
g) Regularny dzienny okres odpoczynku oznacza co najmniej 11 godzin nieprzerwanego 
odpoczynku lub jeżeli okres ten jest wykorzystywany w dwóch częściach, to pierwsza musi 
trwać co najmniej 3 godziny a druga co najmniej 9 godzin. 
Skrócony dzienny odpoczynek oznacza co najmniej 9 godzin, ale krócej niż 11 godzin. 
Na potrzeby łącznego czasu prowadzenia pojazdu (zob. lit. k)) należy określać, kiedy 
rozpoczyna się dzienny okres odpoczynku, więc do tego celu dzielony dzienny odpoczynek 
rozpoczyna się wraz z rozpoczęciem 9-godzinnej części. 
Do dziennego okresu odpoczynku może być dołączony okres wyrównania za wcześniej 
skrócony tygodniowy okres odpoczynku. 
 
h) Tygodniowy okres odpoczynku oznacza okres nieprzerwanego odpoczynku o 
wystarczającej długości, aby był to co najmniej regularny lub skrócony tygodniowy okres 
odpoczynku. 
Regularny tygodniowy okres odpoczynku to odpoczynek trwający co najmniej 45 godzin bez 
przerwy. 
Skrócony tygodniowy odpoczynek oznacza co najmniej 24 godziny, ale krócej niż 45 godzin 
bez przerwy. 
Tak więc tygodniowy odpoczynek trwający 49 godzin kwalifikuje się jako regularny tygodniowy 
okres odpoczynku, a trwający 31 godzin – jako skrócony tygodniowy odpoczynek. 
Tygodniowy okres odpoczynku może zawierać regularne lub skrócone tygodniowe okresy 
odpoczynku plus wyrównanie za wcześniej skrócony tygodniowy okres odpoczynku. 
 
i) Tydzień oznacza „stały tydzień”, tj. od godz. 00.00 w poniedziałek do godz. 24.00 w 
niedzielę (czasu lokalnego). 
 
j) Dotyczy to czasu spędzonego na prowadzeniu pojazdu, rejestrowanego automatycznie lub 
półautomatycznie przez odpowiednio używany tachograf, bądź też ręcznie, jeżeli jest to 
konieczne. 
Należy zauważyć, że ze względu na ograniczenia cyfrowych urządzeń rejestrujących czas ten 
może się nieznacznie różnić od faktycznego czasu prowadzenia pojazdu (zob. wytyczna 4). 
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k) Uznaje się, że definicja ta obejmuje również prowadzenie pojazdu między tygodniowymi 
okresami odpoczynku i dziennymi okresami odpoczynku oraz między dwoma tygodniowymi 
okresami odpoczynku. 
 

 
 
l) Tygodniowy czas prowadzenia pojazdu oznacza łączny czas prowadzenia pojazdu w ciągu 
tygodnia. Obejmuje również czas prowadzenia pojazdu wynikający z przerwania regularnych 
dziennych okresów odpoczynku w związku z przeprawami promowymi lub przejazdami koleją. 
 
m) Rozporządzenie stosuje się do pojazdów lub zespołów pojazd i przyczepa o dopuszczalnej 
masie całkowitej przekraczającej 3500 kg. Funkcjonariusze muszą postarać się, aby 
prawidłowo zinterpretować dokumenty techniczne pojazdu lub dane producenta. 
Dopuszczalna masa całkowita jest z reguły podawana dla obu rodzajów użytkowania, tzn. 
pojedynczo i w zespole. Niektóre pojazdy będą poza zakresem rozporządzenia, kiedy są 
użytkowane „pojedynczo”, ale będą wchodzić w jego zakres, kiedy są w zespole. 
 
n) Wyjaśnienia nie są konieczne. 
 
o) W czasie podróży do jednego kierowcy mogą dołączyć kolejni kierowcy, wtedy też jest to 
załoga kilkuosobowa. W ten sposób jeden kierowca może korzystać z wyłączeń dotyczących 
załogi kilkuosobowej, ale inni kierowcy składający się na załogę w czasie okresu pracy mogą 
się do tego nie kwalifikować (zob. art. 8). 
 
p) Każda osoba, która eksploatuje pojazd. Może to być osoba fizyczna lub prawna. 
 
q) Dzienny okres prowadzenia pojazdu składa się z kilku okresów prowadzenia pojazdu, 
które mogą być ciągłe lub przerywane. 
 

 
 

Okres pracy obejmujący dzienny czas prowadzenia pojazdu wynoszący 8 1/2 godziny 

Okres prowadzenia pojazdu 1 Okres prowadzenia pojazdu 2 
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2.2.5  Artykuł 5 
 
2.2.5.1 Tekst 
 
1. Minimalny wiek konduktorów wynosi 18 lat. 
 
2. Minimalny wiek pomocników kierowców wynosi 18 lat. Jednakże państwa członkowskie 
mogą obniżyć minimalny wiek pomocników kierowców do 16 lat, pod warunkiem że: 
 
a) przewóz drogowy wykonywany jest na terytorium jednego państwa członkowskiego w 
promieniu 50 km od miejsca, gdzie pojazd stacjonuje, w tym w obrębie lokalnych obszarów 
administracyjnych, których centrum leży w tym promieniu; 
 
b) obniżenie granicy wiekowej służy celom szkolenia zawodowego; oraz 
 
c) nie narusza to ograniczeń przewidzianych w krajowych przepisach prawa pracy państwa 
członkowskiego. 
 
 
2.2.5.2 Naruszenia 
 

Wiek załogi 561- 5 

 

 
2.2.5.3 Kontrola drogowa 
 
Funkcjonariusze kontroli powinni ustalić bazę pojazdu i szczegóły podróży za pomocą 
informacji otrzymanych od kierowcy. W celu ustalenia wieku można sprawdzić dokument 
tożsamości kierowcy lub jego uprawnienia. 
Naruszenie ma miejsce, kiedy konduktor jest niepełnoletni. 
Jeżeli pomocnicy kierowcy są w wieku 16–18 lat, należy sprawdzić, czy nie złamano 
ograniczenia dotyczącego obszaru o promieniu 50 km. 
Naruszenie wymogów dotyczących wieku uznaje się za poważne naruszenie zgodnie z 
wytycznymi zawartymi w załączniku III do dyrektywy 2006/22/WE (z późn. zm.). 
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2.2.6  Artykuł 6 
 
2.2.6.1 Tekst 

 
Dzienny czas prowadzenia pojazdu nie może przekroczyć 9 godzin. 
 
1. Jednakże dzienny czas prowadzenia pojazdu może zostać przedłużony do nie więcej niż 10 
godzin nie częściej niż dwa razy w tygodniu. 
 
2. Tygodniowy czas prowadzenia pojazdu nie może przekroczyć 56 godzin i nie może 
skutkować przekroczeniem maksymalnego tygodniowego czasu pracy ustalonego w 
dyrektywie 2002/15/WE. 
 
3. Łączny czas prowadzenia pojazdu w ciągu dwóch kolejnych tygodni nie może przekroczyć 
90 godzin. 
 
4. Dzienny i tygodniowy czas prowadzenia pojazdu obejmuje cały czas prowadzenia pojazdu 
na terytorium Wspólnoty lub państwa trzeciego. 
 
5. Kierowca zapisuje jako inną pracę cały czas określony w art. 4 pkt e), a także cały czas 
spędzony na prowadzeniu pojazdu używanego do działalności zarobkowej nieobjętego 
zakresem stosowania niniejszego rozporządzenia oraz zapisuje wszelkie okresy gotowości 
określone w art. 15 ust. 3 lit. c) rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 od ostatniego dziennego lub 
tygodniowego okresu odpoczynku. Zapisu tego dokonuje się ręcznie na wykresówce, na 
wydruku lub przy użyciu funkcji ręcznego wprowadzania danych do urządzenia rejestrującego. 
 
 
 
2.2.6.2 Naruszenia 
 

Przekroczenie 10-godzinnego okresu prowadzenia 
pojazdu 

561- 6-1 

Przekroczenie 9 godzin, kiedy dozwolone jest tylko 9 
godzin (nie zostały już żadne 10-godzinne okresy) 

561- 6-1 

Przekroczenie tygodniowego limitu prowadzenia 
pojazdu wynoszącego 56 godzin 

561- 6-2 

Przekroczenie dwutygodniowego limitu 
wynoszącego 90 godzin 

561- 6-3 

Naruszenie rozporządzenia nr 3821/85 w zakresie 
rejestrowania obowiązków. 

561- 6-5 

 
 
2.2.6.3 Kontrola drogowa 
 
Funkcjonariusze kontroli powinni zbadać każdą okazaną wykresówkę z tachografu (lub dane 
cyfrowe) w celu ustalenia dziennego czasu prowadzenia pojazdu oraz odpowiednio dodać te 
wartości, aby ustalić tygodniowe czasy prowadzenia pojazdu. Tygodniowe łączne czasy 
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prowadzenia pojazdu dodaje się wtedy, aby ustalić okresy dwutygodniowe. Należy stosować 
następujący dwustopniowy proces: 
 
Krok 1 

 Sprawdzić zarejestrowany czas prowadzenia pojazdu z wykresówki tachografu lub 
danych cyfrowych. 
W tym celu należy dodać okresy prowadzenia pojazdu od zakończenia dziennego lub 
tygodniowego okresu odpoczynku do rozpoczęcia kolejnego dziennego/tygodniowego 
okresu odpoczynku w celu ustalenia dziennego okresu prowadzenia pojazdu. 
 
[Komisja zaleca, aby na potrzeby obliczania dziennych okresów prowadzenia pojazdu 
nie brać pod uwagę okresów prowadzenia pojazdu przerywanych okresami odpoczynku 
wynoszącymi co najmniej 7 godzin. Należy pamiętać, że pomimo tego, taki 
niewystarczający okres odpoczynku i tak stanowi naruszenie wymogów dotyczących 
dziennego odpoczynku. (Nie wszystkie państwa członkowskie stosują się do tego 
zalecenia)] 
 

 Sprawdzić, czy 10-godzinny limit czasu prowadzenia pojazdu nie został przekroczony. 
 

 Procedurę powtórzyć dla wszystkich okazanych zapisów. 
 

 Jeżeli limit ten został przekroczony, to w każdym przypadku stanowi to naruszenie. 
Przekroczenie tego limitu o: 

o maksymalnie jedną godzinę stanowi drobne naruszenie 
o więcej niż jedną godzinę, ale mniej niż dwie godziny stanowi poważne 

naruszenie 
o ponad 2 godziny stanowi bardzo poważne naruszenie 

 
Należy sprawdzić, czy w danym tygodniu (definicja „tygodnia” znajduje się w art. 4) 9-godzinny 
dzienny okres prowadzenia pojazdu nie został przekroczony więcej niż dwa razy. 

 Jeżeli został, to każda kolejna sytuacja przekroczenia stanowi naruszenie ograniczenia 
dziennego czasu prowadzenia pojazdu (9 godzin). W takich sytuacjach przekroczenie 
9-godzinnego limitu o: 

o maksymalnie jedną godzinę stanowi drobne naruszenie 
o więcej niż jedną godzinę, ale mniej niż dwie godziny stanowi poważne 

naruszenie 
o ponad 2 godziny stanowi bardzo poważne naruszenie 

 

 Dodać dzienne okresy prowadzenia pojazdu w każdym tygodniu, zgodnie z okazanymi 
zapisami, w celu ustalenia tygodniowego okresu prowadzenia pojazdu. Należy 
zauważyć, że jeżeli tryb pracy kierowcy nie jest dostosowany do „stałego tygodnia”, to 
kierowca może w sumie wykonać 58 godzin prowadzenia pojazdu między tygodniowymi 
okresami odpoczynku i nadał spełniać wymogi. Jeżeli w dowolnym tygodniu tygodniowy 
okres prowadzenia pojazdu przekracza 56 godzin, to stanowi to naruszenie. 
Przekroczenie tego limitu o: 

o maksymalnie 4 godziny stanowi drobne naruszenie 
o więcej niż 4 godziny, ale mniej niż 14 godzin stanowi poważne naruszenie 
o ponad 14 godzin stanowi bardzo poważne naruszenie. 
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 Zsumować następujące po sobie (stałe) tygodniowe okresy prowadzenia pojazdu w 
celu ustalenia łącznego okresu dwutygodniowego. Każdy łączny dwutygodniowy (stały) 
okres, który przekracza dozwolone 90 godzin, stanowi naruszenie. Przekroczenie tego 
limitu o: 

o maksymalnie 10 godzin stanowi drobne naruszenie 
o więcej niż 10 godzin, ale mniej niż 22,5 godziny stanowi poważne naruszenie  
o więcej niż 22,5 godziny stanowi bardzo poważne naruszenie 

 
Krok 2 
 
Zbadać wszystkie zapisy, aby sprawdzić, czy uwzględnione zostały wszystkie czynności 
kierowcy, takie jak np. inna praca czy prowadzenie pojazdu nieobjęte zakresem 
rozporządzenia. Zapisy muszą uwzględniać pracę wykonaną przed objęciem kontroli nad 
pojazdem i po jej oddaniu. Zgodnie z wymogami jako „inna pracę” trzeba zarejestrować: 

 czas spędzony jako czas pracy zgodnie z definicją z art. 3 lit. a) dyrektywy 2002/15/WE, 

 czas spędzony na prowadzenie pojazdu używanego do działalności zarobkowej, który 
nie jest objęty zakresem rozporządzenia (WE) nr 561/2006,  

Ponadto, należy prawidłowo zarejestrować 

 wszelkie okresy dyspozycyjności określone w art. 15 ust. 3 lit. c) rozporządzenia (EWG) 
nr 3821/85; 

 
od ostatniego dziennego lub tygodniowego okresu odpoczynku. 
 
Zapisu tego dokonuje się ręcznie na wykresówce, na wydruku lub przy użyciu funkcji ręcznego 
wprowadzania danych do urządzenia rejestrującego. 
Zapisy nieciągłe będą wymagały wyjaśnienia ze strony kierowcy. Jeżeli w wyniku rozmowy z 
kierowcą lub na podstawie innych dowodów dostępnych dla funkcjonariuszy okaże się, że 
kierowca wykonywał regulowane czynności, które nie zostały zarejestrowane, oznacza to brak 
zapisu i naruszenie tego artykułu. 
Takie naruszenie stanowi bardzo poważne naruszenie. 
 
 
i) Przykład 10-godzinnego dnia prowadzenia pojazdu z prawidłowymi przerwami 
 

 
 
 
ii) Niepełny dzienny odpoczynek może prowadzić do naruszenia dziennego czasu 
prowadzenia pojazdu. 
 

 
 
Dzienny okres prowadzenia pojazdu: 17 ½ godz. [art. 4 lit. f)] 

Okres prowadzenia 
pojazdu 

Okres prowadzenia pojazdu  Okres prowadzenia pojazdu 
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iii) Przykład prawidłowego rozłożenia czasu prowadzenia pojazdu i tygodniowych 
odpoczynków. 
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Uwagi: 

a) Na powyższych przykładach widać, że kierowca nie jest zobowiązany do dostosowania 
swojego trybu pracy do „stałych tygodni” (innymi słowy, jego tygodniowy odpoczynek 
nie musi przypadać w weekend) oraz że tydzień pracy może mieć różną długość, 
maksymalnie do 6 x 24 godziny (zob. również wyłączenie dotyczące „12 dni” dla 
kierowców autokarów w art. 8 ust. 6a). 

b) Nowy tydzień kierowcy (nie mylić ze stałym tygodniem) rozpoczyna się z chwilą 
zakończenia kwalifikującego się tygodniowego okresu odpoczynku, który musi trwać na 
tyle długo, aby zapewnić zgodność z wymaganymi tygodniowymi (stałymi) i 
dwutygodniowymi limitami czasu prowadzenia pojazdu. Może to oznaczać, że jeżeli 
kierowca osiągnął tygodniowy/dwutygodniowy limit czasu prowadzenia pojazdu, to 
może wciąż nie kwalifikować się do rozpoczęcia jazdy aż do nowego stałego tygodnia, 
pomimo zrealizowania kwalifikującego się tygodniowego okresu odpoczynku. 

c) Widać także, że tydzień kierowcy może teoretycznie zawierać zgodne z prawem 58 
godzin prowadzenia pojazdu i nadal być w pełni zgodny z przepisami dotyczącymi 
ograniczeń dla „stałego tygodnia”. 

d) Należy pamiętać, że 90-godzinny dwutygodniowy limit czasu odnosi się do ograniczeń 
dla „stałego tygodnia” i, jak pokazano na powyższym przykładzie, został spełniony. 

 
iii) Poniżej znajdują się przykłady czynności podejmowanych poza pojazdem i 

rejestrowanych ręcznie. 
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Uwaga: 
Na tym przykładzie pokazano ręczny wpis na odwrocie wykresówki kierowcy, który 
odpoczywał od godz. 00.00 do 07.30, następnie wykonywał „inną pracę” od 07.30 do 09.00, po 
czym rozpoczął prowadzenie pojazdu. Od tego momentu wykresówka została włożona do 
urządzenia rejestrującego i kolejne czynności były rejestrowane automatycznie na woskowanej 
stronie wykresówki. 

Wydruk karty kierowcy 

Wydruk z jednostki 
pojazdowej 
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2.2.7 Artykuł 7 
 
2.2.7.1 Tekst 

 
Po okresie prowadzenia pojazdu trwającym cztery i pół godziny kierowcy przysługuje ciągła 
przerwa trwająca co najmniej czterdzieści pięć minut, chyba że kierowca rozpoczyna okres 
odpoczynku. 
 
Przerwę tę może zastąpić przerwa długości co najmniej 15 minut, po której nastąpi przerwa 
długości co najmniej 30 minut, rozłożone w czasie w taki sposób, aby zachować zgodność z 
przepisami akapitu pierwszego. 
 
 
2.2.7.2 Naruszenia 
 

Brak kwalifikującego się 
odpoczynku. 

561- 7 

 
 
2.2.7.3 Kontrola drogowa 
 
Dla każdego zapisu należy zsumować czas prowadzenia pojazdu (zaczynając od pierwszego 
okresu prowadzenia pojazdu po okresie odpoczynku) aż do osiągnięcia 4 i ½ godziny. Taki 
okres prowadzenia pojazdu musi obejmować 45-minutową przerwę lub okres co najmniej 15 
minut, po którym następuje kolejny okres 30 minut, lub musi po nim następować taka przerwa 
lub przerwy. 
Uwaga: wymóg rejestrowania „przerw” jako „przerw” został wyraźnie określony. Jednakże, 
przed uznaniem zarejestrowanych okresów dyspozycyjności jako „przerwy”, funkcjonariusze 
powinni ocenić, czy takie okresy zostały wykorzystane wyłącznie na odpoczynek. 
 
Jeżeli warunki te nie zostały spełnione, to doszło do naruszenia. 
 
Jeżeli kwalifikująca się przerwa (co najmniej 45 minut lub 15+30 minut) następuje przed 
osiągnięciem 4 ½ godzin prowadzenia pojazdu, to kalkulacja rozpoczyna się od nowa. 
Zaczynając od zakończenia każdej kwalifikującej się przerwy, przeanalizować w ten sposób 
zapisane okresy prowadzenia pojazdu aż do rozpoczęcia dziennego okresu odpoczynku. 
Jeżeli wykryto naruszenie, należy zsumować okresy prowadzenia pojazdu zarejestrowane 
pomiędzy kwalifikującymi się odpoczynkami lub przerwami. Dzięki temu można ustalić stopień 
ciężkości naruszenia. 
Jeżeli łączny okres prowadzenia pojazdu przed kwalifikującą się przerwą przekracza 
dozwolone 4,5 godziny o: 

 maksymalnie 30 minut, to stanowi to drobne naruszenie  

 więcej niż 30 minut, ale mniej niż 1 godzinę 30 minut – poważne naruszenie 

 ponad 1 godzinę 30 minut – bardzo poważne naruszenie 
 
Niniejsze podejście do ustalania zgodności z rozporządzeniem jest zgodne z orzeczeniem 
Trybunału Sprawiedliwości C116/928 („Charlton”). 
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Przerwa wynosząca co najmniej 30 minut, po której następuje kolejna przerwa wynosząca co 
najmniej 15 minut, nie stanowi kwalifikującej się przerwy. Podobnie, należy pamiętać, że 
kierowca, który ma np. 25-minutową przerwę w trakcie i kolejną po zakończeniu 4 ½ 
godzinnego okresu prowadzenia pojazdu także nie spełnia wymogów. Przerwa nie spełnia 
wymogów rozporządzenia, mimo ze trwa 50 minut, czyli 5 minut więcej niż jest wymagane. 
Przerwy krótsze niż 15 minut nie liczą się do kwalifikującej się przerwy, ale nie powinny być 
uznawane za czas prowadzenia pojazdu ani za inną pracę. 
 
Uwaga: istnieją tylko trzy przypadki, kiedy czas spędzony w podróży można uznać za 
„odpoczynek” lub „przerwę”. Pierwszy to sytuacja, kiedy kierowca towarzyszy pojazdowi, który 
jest przewożony promem lub pociągiem. W takim przypadku kierowca może mieć odpoczynek 
lub przerwę, pod warunkiem że ma dostęp do koi lub kuszetki. Jeżeli nie ma dostępu do koi 
lub kuszetki, nie można zaliczyć odpoczynku, ale taki okres dyspozycyjności można uznać za 
przerwę. 
Drugi przypadek to sytuacja, kiedy załoga pojazdu składa się z więcej niż jednego kierowcy. W 
takiej sytuacji członek załogi, który pozostaje w gotowości do jazdy w razie konieczności i 
siedzi obok kierowcy pojazdu, zapisuje „okres dyspozycyjności”. 
Trzeci przypadek to pojazd obsługiwany przez więcej niż jednego kierowcę. W sytuacji gdy 
drugi kierowca pozostający do dyspozycji, jeśli chodzi o prowadzenie pojazdu, siedzi obok 
kierowcy i nie pomaga mu w sposób aktywny w prowadzeniu pojazdu, 45 minutowy „okres 
gotowości” drugiego kierowcy może być uznany za „przerwę”. 
Okresów prowadzenia pojazdu, które są „nieobjęte zakresem”, nie należy uwzględniać w tych 
obliczeniach, jednak funkcjonariusze kontroli powinni sprawdzać prawidłowość 
zarejestrowania takich czynności. 
 
W przypadku wątpliwości dotyczących obliczania wymaganych przerw należy odwołać się do 
sprawy Charltona (nr ref. C116/92). 
 
Uwaga: celem rozporządzenia (WE) nr 561/2006 było skorygowanie anomalii w 
rozporządzeniu (EWG) nr 3820/85, zgodnie z którym istniała możliwość prowadzenia pojazdu 
przez prawie 9 godzin jedynie z przerwą 15-minutową. Problem ten został rozwiązany przez 
podział 15+30. Zastosowanie podziału 30+15 stoi na przekór temu zamiarowi, dlatego musi 
być postrzegane jako naruszenie, pomimo jego pozornie niegroźnego charakteru. 
Inne naruszenia tego wymogu mogą również wydawać się trywialne, w szczególności jeżeli 
łączny czas przerw przekracza wymaganą wielkość, ale nie spełnia pozostałych kryteriów. 
Funkcjonariusze kontroli muszą jednak bronić rozporządzenia; nie można go dostosowywać 
ani modyfikować do danych potrzeb eksploatacyjnych. Niemniej jednak, odosobnione 
przypadki tego rodzaju trzeba traktować z pewną dozą pragmatyzmu. 
 
Przykłady: 

i) prawidłowo realizowane przerwy 
 

 
 
 
 

4,5 godziny 
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ii) nieprawidłowo realizowane przerwy 
 

 
 
Drugi okres prowadzenia pojazdu obejmuje zarejestrowane przerwy wynoszące 45 minut 
 
a) po łącznym czasie prowadzenia pojazdu wynoszącym 5 godzin oraz 
 
b) 45-minutowe przerwy nie są rozłożone w przepisowy sposób. 
 
Rozkład przerw pokazuje anomalię, zgodnie z którą zbyt wiele przerw rozłożonych 
nieprawidłowo w trakcie okresu prowadzenia pojazdu stanowi naruszenie rozporządzenia. 
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(Gdyby kierowca nie zrobił sobie 30-minutowej przerwy w czasie pierwszego okresu 
prowadzenia pojazdu, to nie byłoby naruszenia, zob. przykład i), schemat drugi) 
Funkcjonariusze mogą uznać takie naruszenia za techniczne i mniej znaczące, które 
wymagają raczej pouczenia niż kary. 
 
 

 
 
W powyższym przykładzie kierowca przejechał 6 godzin, zanim zrobił sobie kwalifikująca się 
przerwę. 
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2.2.8 Artykuł 8 
 
2.2.8.1 Tekst 

 
1. Kierowca korzysta z dziennego i tygodniowego okresu odpoczynku. 
2. W każdym 24 godzinnym okresie po upływie poprzedniego dziennego okresu odpoczynku 
lub tygodniowego okresu odpoczynku kierowca musi wykorzystać kolejny dzienny okres 
odpoczynku. 
2. Jeśli część dziennego okresu odpoczynku zawarta w 24 godzinnym okresie wynosi co 
najmniej 9 godzin, ale mniej niż 11 godzin, wówczas ten dzienny okres odpoczynku uznaje się 
za skrócony dzienny okres odpoczynku. 
3. Dzienny okres odpoczynku może zostać przedłużony do rozmiarów regularnego lub 
skróconego tygodniowego okresu odpoczynku. 
4. Kierowca może mieć najwyżej trzy skrócone dzienne okresy odpoczynku pomiędzy dwoma 
tygodniowymi okresami odpoczynku. 
5. Na zasadzie odstępstwa od przepisów ust. 2, w ciągu 30 godzin od zakończenia dziennego 
lub tygodniowego okresu odpoczynku, kierowca należący do kilkuosobowej załogi musi 
skorzystać z kolejnego dziennego okresu odpoczynku trwającego co najmniej 9 godzin. 
6. W ciągu dwóch kolejnych tygodni kierowca wykorzystuje co najmniej: 
– dwa regularne tygodniowe okresy odpoczynku, lub 
– jeden regularny tygodniowy okres odpoczynku i jeden skrócony tygodniowy okres 
odpoczynku trwający co najmniej 24 godziny. Skrócenie to należy jednak skompensować 
równoważnym odpoczynkiem wykorzystanym jednorazowo przed końcem trzeciego tygodnia 
następującego po danym tygodniu. 
Tygodniowy okres odpoczynku rozpoczyna się nie później niż po zakończeniu sześciu 
okresów 24 godzinnych licząc od końca poprzedniego tygodniowego okresu odpoczynku. 
6a. W drodze odstępstwa od ust. 6 kierowca wykonujący pojedynczą usługę okazjonalną w 
międzynarodowym przewozie osób, zdefiniowaną w rozporządzeniu Parlamentu 
Europejskiego i Rady (WE) nr 1073/2009 z dnia 21 października 2009 r. w sprawie wspólnych 
zasad dostępu do rynku dla usług autokarowych i autobusowych (11) może odłożyć 
tygodniowy okres wypoczynku o maksimum 12 kolejnych okresów 
dwudziestoczterogodzinnych po poprzednim regularnym tygodniowym okresie odpoczynku, 
pod warunkiem że: 
a) usługa trwa co najmniej 24 kolejne godziny w państwie członkowskim lub państwie trzecim, 
do którego zastosowanie ma niniejsze rozporządzenie, innym niż państwo, w którym 
rozpoczęło się świadczenie usługi; 
b) po skorzystaniu z odstępstwa kierowca korzysta z: 
(i) dwóch regularnych tygodniowych okresów odpoczynku; albo 
(ii) jednego regularnego tygodniowego okresu odpoczynku i jednego skróconego 
tygodniowego okresu odpoczynku trwającego co najmniej 24 godziny. Skrócenie jest jednak 
rekompensowane równoważnym okresem odpoczynku wykorzystywanym jednorazowo przed 
końcem trzeciego tygodnia po zakończeniu okresu odstępstwa; 
c) po dniu 1 stycznia 2014 r., jeżeli pojazd jest wyposażony w urządzenie rejestrujące, zgodnie 
z wymogami załącznika IB do rozporządzenia (EWG) nr 3821/85; oraz 
d) po dniu 1 stycznia 2014 r., w przypadku prowadzenia pojazdu w godzinach od 22.00 do 
06.00, pojazd obsługuje kilku kierowców lub okres prowadzenia pojazdu określony w art. 7 
zostaje skrócony do trzech godzin. 
6a. Komisja ściśle kontroluje korzystanie z niniejszego odstępstwa, by zapewnić utrzymanie 
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bardzo rygorystycznych warunków bezpieczeństwa drogowego, zwłaszcza poprzez 
sprawdzanie, czy łączny skumulowany czas prowadzenia pojazdu w okresie objętym 
odstępstwem nie jest zbyt długi. W terminie do dnia 4 grudnia 2012 r. Komisja sporządza 
sprawozdanie oceniające konsekwencje odstępstwa w zakresie bezpieczeństwa drogowego 
oraz kwestii społecznych. Jeżeli Komisja uzna to za stosowne, zaproponuje zmianę 
niniejszego rozporządzenia w tym zakresie. 
7. Odpoczynek wykorzystywany jako rekompensata za skrócony tygodniowy okres 
odpoczynku wykorzystuje się łącznie z innym okresem odpoczynku trwającym co najmniej 
dziewięć godzin. 
8. Jeżeli kierowca dokona takiego wyboru, dzienne okresy odpoczynku i skrócone tygodniowe 
okresy odpoczynku poza bazą można wykorzystywać w pojeździe, o ile posiada on 
odpowiednie miejsce do spania dla każdego kierowcy i pojazd znajduje się na postoju. 
9. Tygodniowy okres odpoczynku, który przypada na dwa tygodnie można zaliczyć do 
dowolnego z nich, ale nie obu. 
 
 
2.2.8.2 Naruszenia 
 
 

Niewystarczający odpoczynek dzienny. 561- 8-2 

Niewystarczający odpoczynek dzienny (DM) 561- 8-5 

Brak wystarczającego odpoczynku tygodniowego. 561- 8-6 

 

 
2.2.8.3 Kontrola drogowa 
 
Aby wykonać kontrolę zgodności, okazane zapisy z tachografu (lub dane cyfrowe) należy 
zbadać w celu ustalenia okresów odpoczynku, które składałyby się na lub stanowiły 
kwalifikujące się dzienne okresy odpoczynku (11, 3+9 lub 9 godzin). Ponadto, trzeba określić 
kwalifikujące się tygodniowe okresy odpoczynku (24 godziny, 45 godzin). 
 
Funkcjonariusze kontroli powinni być świadomi, że każdy okres odpoczynku powyżej 9 godzin 
może się składać ze skróconego dziennego odpoczynku plus wyrównania (zob. „Zasady 
dotyczące odpoczynku tygodniowego”), i powinni sprawdzić u kierowcy, czy tak jest w danym 
przypadku przed oceną zgodności. 
 
Dzienne i tygodniowe okresy odpoczynku nie mogą się odbywać w poruszającym się 
pojeździe. 
 
Zasady dotyczące odpoczynku dziennego: nowy 24-godzinny okres zaczyna się od 
ponownego podjęcia czynności po zakończeniu kwalifikującego się tygodniowego lub 
dziennego okresu odpoczynku. 
 
Kierowca musi zakończyć regularny dzienny okres odpoczynku (co najmniej 11 godzin lub 3+9 
godzin) lub skrócony dzienny okres odpoczynku (co najmniej 9 godzin, ale mniej niż 11 
godzin) w ciągu danych 24 godzin.  
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Są to minimalne czasy trwania odpoczynku, jakie się kwalifikują; kierowcy mogą przekroczyć 
czas trwania takich odpoczynków, ale ww. minimalne czasy trwania odpoczynku muszą 
przypadać w ciągu 24 godzin od rozpoczęcia pracy.  
Kierowca może zakończyć wymagany dzienny odpoczynek w ciągu 24 godzin, w którym to 
momencie rozpoczyna się następny 24-godzinny okres.  
Pomiędzy kwalifikującymi się tygodniowymi okresami odpoczynku kierowca może zastąpić 
regularny dzienny okres odpoczynku skróconym dziennym okresem odpoczynku nie więcej niż 
3 razy. Jeżeli liczba ta będzie większa, to w każdym przypadku następuje naruszenie 
przepisów dotyczących regularnego dziennego okresu odpoczynku (oprócz dozwolonych 
trzech razy), jeżeli odpoczynek trwa mniej niż 11 godzin.  
Kwalifikujący się dzienny okres odpoczynku (tj. okres odpoczynku o wystarczającej długości 
zakończony w ciągu 24 godzin od zakończenia poprzedniego dziennego lub tygodniowego 
okresu odpoczynku) może zostać przedłużony, żeby kwalifikować się jako tygodniowy okres 
odpoczynku. W ten sposób kierowca nie musi odbywać zarówno dziennego, jak i 
tygodniowego odpoczynku na koniec tygodnia. 
 
Załoga kilkuosobowa: stosuje się inne zasady, kiedy w charakterze załogi występuje więcej niż 
jeden kierowca. Każdy kierowca jest zobowiązany do zrealizowania dziennego odpoczynku 
wynoszącego co najmniej 9 godzin w ciągu 30 godzin od rozpoczęcia pracy po zakończeniu 
tygodniowego lub dziennego okresu odpoczynku. Aby można było zastosować to odstępstwo, 
na pokładzie pojazdu muszą się znajdować co najmniej dwaj kierowcy w gotowości do jazdy, 
za wyjątkiem pierwszej godziny (łącznie), kiedy może prowadzić tylko jeden kierowca. Nie jest 
konieczne, aby ci sami dwaj kierowcy znajdowali się na pokładzie przez cały czas trwania 
podróży (zob. rysunki). Należy pamiętać: odpoczynek nie może się odbywać w poruszającym 
się pojeździe. 
Uwaga: zapisy z tachografu (jeżeli są prawidłowo prowadzone) wykażą, czy kierowca 
prowadził pojazd jako część załogi. Na wykresówkach analogowych okresy dyspozycyjności i 
przerwy będą rejestrowane w poruszającym się pojeździe, a zapisy cyfrowe będą zawierały 
wskaźnik „załogi”. 
 
Naruszenia rozporządzenia wykrywa się poprzez analizę każdego 24-godzinnego (lub 30-
godzinnego w przypadku załogi kilkuosobowej) okresu rejestrowania aktywności od 
rozpoczęcia pracy po zakończeniu tygodniowego lub dziennego okresu odpoczynku w celu 
sprawdzenia czasu trwania ciągłego odpoczynku. Czas trwania takiego okresu aktywności 
kierowcy wskazuje na stopień ciężkości naruszenia. 
 
 
Niewystarczające dzienne okresy odpoczynku kategoryzuje się w następujący sposób: 
 
Jeżeli regularny dzienny okres odpoczynku (11 godzin) zostanie skrócony (dotyczy tylko 
przypadków, gdy nie jest dozwolony skrócony dzienny okres odpoczynku) o: 

 maksymalnie jedną godzinę – drobne naruszenie 

 więcej niż 1 godzinę, ale mniej niż 2,5 godziny – poważne naruszenie 
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 więcej niż 2,5 godziny – bardzo poważne naruszenie 
 
Jeżeli skrócony dzienny odpoczynek (jeżeli jest dozwolony) lub odpoczynek przy załodze 
kilkuosobowej zostanie skrócony o: 

 maksymalnie jedną godzinę – drobne naruszenie 

 więcej niż 1 godzinę, ale mniej niż 2 godziny – poważne naruszenie 

 ponad 2 godziny – bardzo poważne naruszenie 
 
Jeżeli 9-godzinna część dzielonego dziennego okresu odpoczynku jest skrócona o: 

 maksymalnie jedną godzinę – drobne naruszenie 

 więcej niż 1 godzinę, ale mniej niż 2 godziny – poważne naruszenie 

 ponad 2 godziny – bardzo poważne naruszenie 
 
Uwaga: przerywany dzienny odpoczynek może dyskwalifikować dany okres odpoczynku (zob. 
art. 9 ust. 1 dla przypadków, w których okres odpoczynku może być przerywany). 
 
 
Dzielony odpoczynek dzienny 

 
 
Regularny odpoczynek dzienny 

 
 
Skrócony odpoczynek dzienny 

 
 
Dzień kierowcy trwający mniej niż 24 godziny 
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Zasady dotyczące odpoczynku tygodniowego 
Tygodniowy okres odpoczynku zdefiniowany w art. 4 może mieć postać regularnego 
tygodniowego odpoczynku trwającego co najmniej 45 godzin lub skróconego tygodniowego 
odpoczynku trwającego co najmniej 24 godziny (ale mniej niż 45 godzin).  
Kierowca musi rozpocząć tygodniowy okres odpoczynku nie później niż po upływie 144 (6 x 
24) godzin od zakończenia poprzedniego kwalifikującego się tygodniowego okresu 
odpoczynku. 
W każdych dwóch następujących po sobie „stałych tygodniach” (pon. – niedz.) kierowca musi 
zrealizować (lub rozpocząć) jedno z dwóch: 
 

 dwa regularne tygodniowe okresy odpoczynku (co najmniej 45 godzin), lub  

 regularny tygodniowy okres odpoczynku (minimum 45 godzin) i skrócony tygodniowy 
odpoczynek (minimum 24 godziny). 

 
Uwaga: powyższa liczba tygodniowych okresów odpoczynku stanowi wymóg minimalny i 
kierowca może odbyć inne kwalifikujące się tygodniowe okresy odpoczynku oprócz tego 
wymaganego minimum. 
Skrócenia tygodniowych odpoczynków muszą być skompensowane równoważnym 
odpoczynkiem wykorzystanym jednorazowo i dołączonym do okresu odpoczynku 
wynoszącego co najmniej 9 godzin, przed końcem trzeciego tygodnia następującego po 
tygodniu, w którym miało miejsce skrócenie.  
 
Tygodniowy okres odpoczynku, który obejmuje dwa tygodnie, można zaliczyć do dowolnego z 
nich, ale nie obu.  
Okres odpoczynku trwający minimum 69 godzin może być uznany za dwa następujące po 
sobie odpoczynki tygodniowe (w oddzielnych stałych tygodniach), o ile przed danym okresem 
lub po nim nie zostanie złamana zasada 6 x 24 (144) godzin. 
 
Weryfikacja zgodności przez kontrolera powinna obejmować następujące kroki: 
 

1: Zaczynając od najstarszych okazanych zapisów (danych), zidentyfikować dwa 
tygodniowe okresy odpoczynku (45 + 45, 45 + 24 lub 24 + 45) w dowolnych dwóch 

 
Kolejne naruszenia dotyczące odpoczynku dziennego 

Tekst artykułu nie precyzuje, w którym miejscu, po naruszeniu wymogów dziennego odpoczynku, znajduje się punkt 
wyjścia do oceny bieżącej zgodności z zasadami dziennego odpoczynku. 
Służba prawna Komisji UE stwierdziła, że jeżeli kontrolerzy spotkają się z okresami aktywności następującymi po 
regularnym dziennym lub tygodniowym okresie odpoczynku, w czasie których kierowcy wykorzystują dzienny okres 
odpoczynku trwający mniej niż 7 godzin, to aby zidentyfikować i nałożyć kary za odpowiednie naruszenia, 
funkcjonariusze powinni:  

 Podzielić ww. okresy aktywności na „teoretyczne” następujące po sobie okresy 24-godzinne (jak dozwolono w 
tekście art. 8 ust. 1 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady) oraz 

 Zastosować normalne zasady dotyczące dziennego czasu prowadzenia pojazdu i dziennych okresów 
odpoczynku do każdych takich 24 godzin.  

Aby zachować zgodność z decyzją wykonawczą Komisji w zakresie obliczania czasu prowadzenia pojazdu (zob. pkt 
2.2.6.3), 7 godzin odpoczynku powinno oznaczać początek następnego okresu 24 godzin. Jednakże, jest to wciąż 
naruszenie przepisów dotyczących dziennego okresu odpoczynku.  
Za pomocą tej metody można zawsze dokładnie zidentyfikować i opisać naruszenia dotyczące dziennego odpoczynku. 
Uwaga: Konsekwencje tego wyjaśnienia nie zostały jeszcze w pełni zbadane i z tego względu metoda ta 
wzbudza pewne zastrzeżenia.  
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następujących po sobie stałych tygodniach. Jeżeli nie ma dwóch kwalifikujących 
się tygodniowych okresów odpoczynku, to oznacza to wykrycie naruszenia. 
 
2: Jeżeli są wystarczające tygodniowe okresy odpoczynku, trzeba ustalić, czy 
między dowolnymi dwoma następującymi po sobie tygodniowymi okresami 
odpoczynku nie upłynęło więcej niż 6 x 24 godziny. Jeżeli upłynęło, to stanowi to 
naruszenie.  
Wtedy należy przesunąć się o tydzień do przodu i zacząć obliczanie od nowa od 
kroku 1. 

 
3: Jeżeli kontrola jest wykonywana na terenie przedsiębiorstwa, możliwa jest 
realistyczna ocena zgodności z wymogami dotyczącymi wyrównywania. Przy 
kontroli drogowej taka weryfikacja jest jednak ograniczona z powodu 
ograniczonej liczby zapisów, jakie kierowca jest zobowiązany okazać. 

 
Uwaga: proste sprawdzenie, czy między kwalifikującymi się tygodniowymi 
okresami odpoczynku nie minęło więcej niż 6 x 24 godziny, jest niewystarczające. 

  
 
Jeżeli okres odpoczynku został wykorzystany w ramach stałego tygodnia, ale jego czas 
trwania był niewystarczający, aby spełnić wymogi rozporządzenia, to taki przypadek również 
stanowi naruszenie. 
 
Skrócenie skróconego odpoczynku tygodniowego (jeżeli jest dozwolony) o: 

 maksymalnie 2 godziny stanowi drobne naruszenie 

 więcej niż 2 godziny, ale mniej niż 4 godziny stanowi poważne naruszenie 

 więcej niż 4 godziny stanowi bardzo poważne naruszenie 
 
Skrócenie regularnego odpoczynku tygodniowego o: 

 maksymalnie 3 godziny stanowi drobne naruszenie 

 więcej niż 3 godziny, ale mniej niż 9 godzin stanowi poważne naruszenie 

 więcej niż 9 godzin stanowi bardzo poważne naruszenie 
 
Sprawdzając zgodność z wymogami dotyczącymi wyrównania, funkcjonariusz powinien 
spróbować ustalić, kiedy dokonano wyrównania za skrócony tygodniowy odpoczynek, na 
podstawie informacji uzyskanych od kierowcy lub przedsiębiorstwa.  
 
Przy sprawdzaniu, czy zasada dotycząca „trzeciego tygodnia następującego itp.” jest 
przestrzegana, konieczne jest określenie, do którego tygodnia jest przypisany dany 
tygodniowy odpoczynek (zob. powyżej). Brak spełnienia wymogów kompensacyjnych 
dotyczących skróconego odpoczynku tygodniowego oznacza, że dany odpoczynek tygodniowy 
jest niewystarczający i stanowi to naruszenie.  
 
Weryfikacja zgodności dotycząca załogi kilkuosobowej wymaga wspólnej analizy zapisów dla 
wszystkich kierowców (jeżeli jest to możliwe), aby sprawdzić, czy spełnione są warunki 
odstępstwa dla załogi kilkuosobowej. Jeżeli dostępne są zapisy tylko dla jednego kierowcy, 
wciąż możliwa jest ograniczona inspekcja w oparciu o okres 30-godzinny. 
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Odpoczynek tygodniowy o wystarczającej długości może zostać podzielony na kwalifikujące 
się tygodniowe okresy odpoczynku przypisane do dwóch stałych tygodni, np. tygodniowy okres 
trwający co najmniej 69 godzin, który rozpoczął się o godz. 18.00 w piątek. 
 
Rozporządzenie nie zabrania wykorzystywania tygodniowego okresu odpoczynku na pokładzie 
pociągu czy promu, o ile kierowca ma dostęp do koi lub kuszetki. 
 
Zezwalając w szczególności na wykorzystanie skróconego tygodniowego okresu odpoczynku 
(24 godziny) w odpowiednio wyposażonym pojeździe, rozporządzenie wydaje się wykluczać 
możliwość odbywania regularnych tygodniowych odpoczynków na pokładzie pojazdu. W 
rzeczywistości jest to rzadko egzekwowane ze względu na to, że rozporządzenie również nie 
wyłącza z tego odstępstwa okresów odpoczynku, które składają się ze skróconego 
tygodniowego okresu odpoczynku plus wyrównania za wcześniejszy skrócony odpoczynek 
tygodniowy. 
 
 
Przykład niewystarczającego odpoczynku tygodniowego: w dwutygodniowym okresie 
składającym się z tygodnia 2 i tygodnia 3 przypada tylko jeden tygodniowy okres odpoczynku. 
 
 

 
 
Prawidłowo wykorzystane odpoczynki tygodniowe: 
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Wyrównanie odpoczynku tygodniowego: 
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Przykłady dotyczące załogi kilkuosobowej: następujące przykłady pokazują możliwy 
rozkład aktywności kierowców pracujących jako załoga zgodnie z rozporządzeniem. 
 

 
 
W poniższym przypadku kierowca A prowadzi pojazd sam przez 1 godzinę, a następnie 
dołącza do niego kierowca B, co jest dozwolone na podstawie przepisów dotyczących załogi 
kilkuosobowej. 
 
Kierowca A 

 
 
Kierowca B 
 
W tym przypadku kierowca A wykonywał „inną pracę” przez 3 ½ godziny, następnie zaczął 
prowadzić pojazd i po upływie 1 godziny dołączył do niego kierowca B. Jest to dozwolone na 
mocy przepisów o załodze kilkuosobowej.  
Należy jednak zauważyć, że przy wznowieniu podróży z załogą kilkuosobową kierowca A nie 
może ponownie zacząć prowadzenia pojazdu, dopóki kierowca B nie zakończy swojego 
dziennego odpoczynku. Kierowca A może wykonywać inną pracę przez 1 godzinę. 
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Podobnie, możliwy jest też poniższy rozkład czynności. 

 
 
Niniejszy przykład pokazuje, jak pojazd może być prowadzony przez 3 kierowców. Tylko 
kierowca B może korzystać z odstępstwa dotyczącego załogi kilkuosobowej. Należy pamiętać: 
dzienny odpoczynek nie może się odbywać w poruszającym się pojeździe. 
 

 
 
2.2.8.4 „Zasada 12 dni” 
 
Artykuł 8 ust. 6a rozporządzenia (WE) nr 561/2006 został zmieniony artykułem 29 
rozporządzenia (WE) nr 1073/2009 w celu uwzględnienia odstępstwa dla kierowców 
odbywających pojedyncze międzynarodowe podróże, na mocy którego mogą oni odłożyć swój 
tygodniowy okres odpoczynku do końca dwunastego dnia. Kierowca jest także zobowiązany 
do regularnego 45-godzinnego okresu odpoczynku przed rozpoczęciem podróży oraz do co 
najmniej jednego regularnego i jednego skróconego tygodniowego okresu odpoczynku 
następujących bezpośrednio po sobie po zakończeniu podróży, co daje w sumie 69 godzin. 
Stanowi to odstępstwo od normalnych wymagań w zakresie odpoczynku tygodniowego (art. 8 
ust. 6 rozporządzenia (WE) nr 561/2006). Aby kierowca mógł odłożyć odpoczynek tygodniowy, 
musi spełnić wszystkie wymagania. 
Jeżeli wymagania te nie są spełnione, kierowca jest zobowiązany do wykorzystania 
normalnego tygodniowego okresu odpoczynku określonego w art. 8 ust. 6, i wszelkie 
naruszenia będą stanowić naruszenia z zakresu odpoczynku tygodniowego. 
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2.2.8.5 Awaryjne przerwanie okresu odpoczynku 

  
W normalnych okolicznościach przerwanie dziennego lub tygodniowego okresu odpoczynku 
stanowi naruszenie (za wyjątkiem zasady dotyczącej promu). W sytuacji awaryjnej lub na 
polecenie policji lub innego organu kierowca może przerwać swój okres odpoczynku na kilka 
minut, aby zmienić położenie lub lokalizację swojego pojazdu (zob. załącznik, wytyczna 3). 
Takie przerwanie powinno zostać zarejestrowane, w razie konieczności ręcznie, z adnotacją 
organu wydającego odpowiednie polecenie. Nie należy tego uznawać za naruszenie. 
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2.2.9 Artykuł 9 

 
2.2.9.1 Tekst 
 

1. Na zasadzie odstępstwa od przepisów art. 8, w przypadku gdy kierowca towarzyszy 
pojazdowi transportowanemu promem lub pociągiem i wykorzystuje regularny dzienny 
okres odpoczynku, okres ten można przerwać nie więcej niż dwukrotnie innymi 
czynnościami trwającymi łącznie nie dłużej niż godzinę. Podczas tego regularnego 
dziennego okresu odpoczynku kierowca ma do dyspozycji koję lub kuszetkę. 

2. Czas spędzony na dojeździe do miejsca postoju pojazdu objętego zakresem 
niniejszego rozporządzenia lub powrotu z tego miejsca, jeżeli pojazd nie znajduje się 
ani w miejscu zamieszkania kierowcy, ani w bazie pracodawcy, w której kierowca 
zwykle pracuje, nie jest liczony jako odpoczynek lub przerwa, chyba że kierowca 
znajduje się na promie lub w pociągu i posiada dostęp do koi lub do kuszetki. 

3. Czas spędzony przez kierowcę kierującego pojazdem nieobjętym zakresem niniejszego 
rozporządzenia do lub z pojazdu objętego zakresem niniejszego rozporządzenia, który 
nie znajduje się w miejscu zamieszkania kierowcy ani w bazie pracodawcy, gdzie 
kierowca zazwyczaj pracuje, jest traktowany jako „inna praca”. 
 

 

2.2.9.2 Naruszenia 
 

Niewystarczający odpoczynek dzienny 561- 8-2 

Brak zapisów 561- 6-5 

 
2.2.9.3 Kontrola drogowa 
 

1. Niniejsze odstępstwo zezwala kierowcy na przerwanie regularnego dziennego okresu 
odpoczynku (11 godzin lub 3+9 godzin) maksymalnie dwa razy, kiedy towarzyszy 
pojazdowi na pokładzie pociągu lub promu. Całkowity czas trwania takiej przerwy nie 
może przekraczać jednej godziny. 

2. W czasie trwania każdej części takiego podzielonego odpoczynku kierowca musi mieć 
dostęp do koi lub kuszetki. 

3. Aby sprawdzić przestrzeganie szczegółów tego odstępstwa, należy zidentyfikować 
przerwany dzienny okres odpoczynku i sprawdzić, czy łączny czas trwania przerwy nie 
przekracza 1 godziny oraz czy pozostałe części przerwanych dziennych okresów 
odpoczynku nadal stanowią łącznie regularny dzienny okres odpoczynku.  
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Funkcjonariusze kontroli powinni także zażądać okazania biletu na pociąg lub prom, 
aby zweryfikować ważność odstępstwa, chociaż powinni być świadomi, że przewoźnicy 
promowi nie zawsze wydają bilety.  

 

Jeżeli ww. warunki nie są spełnione, to dopuszczono się naruszenia dotyczącego 
odpoczynku dziennego (zob. art. 8), które trwa dopóki kierowca nie odbędzie 
kwalifikującego się dziennego okresu odpoczynku. (Zob. również załącznik, wytyczna 6) 

Poniżej znajduje się przykład, jak regularny dzienny odpoczynek zostaje przerwany w celu 
wjechania na prom i zjechania z promu, z wykorzystaniem przedmiotowego odstępstwa: 

 

[Uwaga: prowadzenie pojazdu w czasie takiego przerwania odpoczynku nie może, zgodnie 
z rozporządzeniem, być zaliczane do dziennego okresu prowadzenia pojazdu 
przypadającego przed przerwanym odpoczynkiem dziennym i po nim, chociaż zalicza się 
do tygodniowych i dwutygodniowych limitów czasu prowadzenia pojazdu. Wyrównanie 
odpoczynku tygodniowego może być dodane do odpoczynku dziennego 
wykorzystywanego w taki sposób. 

Poniżej: przerwanie dzielonego odpoczynku (prom): 

 

Uwaga: należy zauważyć, że takie przerwanie odpoczynku nie jest dozwolone w czasie 
dziennego 9-godzinnego odpoczynku w trakcie podróży z załogą kilkuosobową. Aby 
skorzystać z tego odstępstwa, kierowcy załogi kilkuosobowej muszą wykorzystać 
regularny dzienny okres odpoczynku wynoszący co najmniej 11 godzin. 

4. Kierowca podróżujący do miejsca innego niż centrum operacyjne pracodawcy, 
wskazanego przez pracodawcę, w celu przejęcia i prowadzenia pojazdu wyposażonego 
w tachograf, wykonuje zadanie zlecone przez swojego pracodawcę i dlatego nie może 
swobodnie dysponować swoim czasem. Dlatego, czas spędzony na podróż do lub z 
miejsca, które nie jest domem kierowcy ani centrum operacyjnym pracodawcy, kiedy 
kierowca przejmuje lub oddaje pojazd objęty zakresem rozporządzenia, niezależnie od 
tego, czy pracodawca wydał instrukcje dotyczące tego, kiedy i jak jechać, czy decyzja ta 
została podjęta przez kierowcę, powinien być zarejestrowany jako „inna praca” (zob. 
orzeczenie Trybunału Sprawiedliwości 124/099).  
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Podobnie, czas spędzony przez kierowcę na prowadzenie pojazdu nieobjętego 
zakresem do lub z miejsca, które nie jest normalnym centrum operacyjnym jego 
pracodawcy ani domem kierowcy, kiedy kierowca ma odebrać lub oddać pojazd objęty 
zakresem, powinien być zarejestrowany jako „inna praca”. (Zob. również załącznik, 
wytyczna 2) 

5. Oznacza to, że teoretycznie kierowca, który kończy dzień pracy poza swoim normalnym 
miejscem pracy, nie może wykonywać żadnej dalszej pracy, w tym pojechać do domu, 
bez zarejestrowania takiej czynności, i może dopuszczać się naruszenia. 

      
 

 
Jeżeli istnieje podejrzenie, że zostały wykonane czynności objęte zakresem, ale nie 
zostały one zarejestrowane, należy przeprowadzić rozmowę z kierowcą w celu 
wyjaśnienia, jakie dokładnie czynności zostały wykonane w takich okresach. 

Zapisy, które pokazują, że kierowca wykonał swoje obowiązki w jednym miejscu i wznowił 
ich wykonywanie następnego dnia już w innym miejscu, mogą wskazywać, że nie 
zarejestrowano pewnych czynności określonych w niniejszym artykule.  

Kierowcy przejmujący pojazd z dala od swojego miejsca zamieszkania lub normalnego 
miejsca zatrudnienia muszą być przepytani na temat podróży w celu odbioru pojazdu, aby 
sprawdzić, czy kierowca zarejestrował wszystkie swoje czynności.  

Brak zarejestrowania czynności objętych zakresem stanowi naruszenie rozporządzenia 
(EWG) nr 3821/85 i jest uznawane za bardzo poważne naruszenie. 
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2.2.10 Artykuł 10 
 
2.2.10.1 Tekst 

 
1. Przedsiębiorstwo transportowe nie może wypłacać kierowcom zatrudnionym lub 

pozostającym w jego dyspozycji żadnych składników wynagrodzenia, nawet w formie 
premii czy dodatku do wynagrodzenia, uzależnionych od przebytej odległości i/lub ilości 
przewożonych rzeczy, jeżeli ich stosowanie może zagrażać bezpieczeństwu 
drogowemu lub zachęcać do naruszeń niniejszego rozporządzenia. 
2. Przedsiębiorstwo transportowe organizuje pracę kierowców, o których mowa w ust. 1 
w taki sposób, aby kierowcy ci mogli przestrzegać przepisów rozporządzenia (EWG) nr 
3821/85 oraz przepisów rozdziału II niniejszego rozporządzenia. Przedsiębiorstwo 
transportowe wydaje odpowiednie polecenia kierowcy i przeprowadza regularne 
kontrole przestrzegania przepisów rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 oraz przepisów 
rozdziału II niniejszego rozporządzenia. 
3. Przedsiębiorstwo transportowe odpowiada za naruszenia przepisów, których 
dopuszczają się kierowcy tego przedsiębiorstwa, nawet jeśli naruszenie takie miało 
miejsce na terytorium innego państwa członkowskiego lub w państwie trzecim. 
Bez uszczerbku dla prawa państw członkowskich do pociągnięcia przedsiębiorstw 
transportowych do pełnej odpowiedzialności, państwa członkowskie mogą uzależnić 
pociągnięcie do odpowiedzialności od naruszenia przez przedsiębiorstwo przepisów 
ust. 1 i 2. Państwa członkowskie mogą wziąć pod uwagę wszelkie dowody wskazujące 
na to, że nie jest uzasadnione pociągnięcie przedsiębiorstwa transportowego do 
odpowiedzialności za popełnione naruszenie. 
4. Przedsiębiorstwa, spedytorzy, nadawcy ładunku, organizatorzy wycieczek, główni 
wykonawcy, podwykonawcy oraz agencje zatrudniania kierowców zapewnią, aby 
uzgodnione umownie harmonogramy transportu były zgodne z przepisami niniejszego 
rozporządzenia. 
5. 
a) Przedsiębiorstwa transportowe używające pojazdów objętych zakresem niniejszego 
rozporządzenia i wyposażonych w urządzenia rejestrujące zgodne z załącznikiem IB do 
rozporządzenia (EWG) nr 3821/85: 
i) zapewniają wczytywanie danych z jednostki pojazdowej oraz karty kierowcy z 
częstotliwością określoną przez państwo członkowskie oraz wczytywanie odpowiednich 
danych częściej, tak aby zapewnić wczytanie danych dotyczących wszystkich działań 
podejmowanych przez to przedsiębiorstwo lub dla niego; 
ii) zapewniają, aby wszystkie dane wczytane zarówno z jednostki pojazdowej, jak i z 
karty kierowcy, były przechowywane przez co najmniej dwanaście miesięcy po ich 
zarejestrowaniu oraz, na żądanie funkcjonariusza służb kontrolnych, były dostępne, 
bezpośrednio albo na odległość, na terenie tego przedsiębiorstwa. 
b) Do celów niniejszego ustępu pojęcie „wczytywanie danych” jest rozumiane zgodnie z 
definicją określoną w załączniku IB, rozdział I lit. s) rozporządzenia Rady (EWG) nr 
3821/85. 
c) Komisja może, zgodnie z procedurą, o której mowa w art. 24 ust. 2, określić 
maksymalny okres, w którym zgodnie z lit. a) ppkt i) należy wczytać odpowiednie dane. 
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2.2.10.2 Naruszenia 

Naruszenia popełniane przez przedsiębiorstwa 
transportowe, które nie zabezpieczają danych z 
tachografów. 

 

 

2.2.10.3 Kontrola drogowa 

Niniejszy artykuł nakłada obowiązki na przedsiębiorstwa transportowe. Naruszenia opisane 
tutaj w ust. 1.2 i 4 nie mogą być właściwie wykryte ani zbadane w czasie kontroli drogowej i 
należy je pozostawić do zbadania w czasie kontroli przedsiębiorstwa przeprowadzanej na 
miejscu, kiedy to można uzyskać dostęp do niezbędnych materiałów dowodowych. Jeżeli 
podejrzewa się szersze przewinienia w odniesieniu do transportu transgranicznego, najlepiej 
jest przekazać wszelkie zebrane informacje do organów ścigania „macierzystego” państwa 
członkowskiego.  

Jeżeli chodzi o naruszenie z ust. 3 („odpowiedzialność przedsiębiorstwa”), to konieczne jest 
zapoznanie się z prawem krajowym danego państwa członkowskiego.  

Możliwe jest, że prawo krajowe nakłada na organy praktyczne ograniczenia dotyczące 
ścigania podmiotów obcych za tego rodzaju wykroczenia. 

Niemniej jednak, informacje zebrane w trakcie kontroli drogowych mogą być przydatne dla 
państwa członkowskiego przy identyfikacji tych przedsiębiorstw, które mogą wymagać 
zbadania. 

Naruszenie z ust. 5 dotyczy obowiązków przedsiębiorstwa transportowego w zakresie 
pobierania i zabezpieczania danych cyfrowych, i dlatego jest istotne przede wszystkim dla 
kontroli przedsiębiorstw. 
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2.2.11 Artykuł 11 

2.2.11.1 Tekst 

Państwo członkowskie może przewidzieć dłuższe minimalne przerwy i okresy odpoczynku lub 
krótszy maksymalny czas prowadzenia pojazdu niż ustanowione w art. 6–9 w przypadku 
przewozów drogowych wykonywanych w całości na jego terytorium. Państwo członkowskie 
uwzględnia przy tym odpowiednie układy zbiorowe lub inne porozumienia pomiędzy 
partnerami społecznymi. Niemniej jednak przepisy niniejszego rozporządzenia nadal mają 
zastosowanie do kierowców uczestniczących w transporcie międzynarodowym. 
 

2.2.11.2 Naruszenia 

Brak 

2.2.11.3 Kontrola drogowa 

Chociaż poszczególne państwa członkowskie mogą nakładać surowsze ograniczenia niż te 
nałożone na mocy przedmiotowego rozporządzenia, rozporządzenia (WE) nr 561/2006 i 
(EWG) nr 3821/85 wciąż obowiązują dla podróży międzynarodowych. 

 
Należy nadal stosować standardowe kontrole w odniesieniu do kierowców/pojazdów w czasie 
podróży międzynarodowych. 

Kontrole w zakresie egzekwowania przepisów w tych państwach członkowskich, które mają 
surowsze przepisy dla podróży krajowych, wykonywane są zgodnie z ich przepisami 
krajowymi. 
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2.2.12 Artykuł 12 

2.2.12.1 Tekst 

Pod warunkiem, że nie zagraża to bezpieczeństwu drogowemu oraz umożliwia osiągnięcie 
przez pojazd odpowiedniego miejsca postoju, kierowca może odstąpić od przepisów art. 6–9 w 
zakresie niezbędnym dla zapewnienia bezpieczeństwa osób, pojazdu lub ładunku. Kierowca 
wskazuje powody takiego odstępstwa odręcznie na wykresówce urządzenia rejestrującego lub 
na wydruku z urządzenia rejestrującego, albo na planie pracy najpóźniej po przybyciu do 
miejsca pozwalającego na postój. 

 
2.2.12.2 Naruszenia 
 
Brak (chociaż może to zależeć od przepisów krajowych), z tym że jeżeli odstępstwo jest 
stosowane przez kierowcę w niewłaściwy sposób, należy wziąć pod uwagę naruszenia z art. 
6–9. 
 
2.2.12.3 Kontrola drogowa 
 
Pod warunkiem, że nie zagraża to bezpieczeństwu drogowemu oraz aby umożliwić kierowcy 
osiągnięcie odpowiedniego miejsca postoju, można zezwolić na odstępstwo od przepisów UE 
w zakresie niezbędnym dla zapewnienia bezpieczeństwa osób (w tym pasażerów), pojazdu 
lub ładunku.  
 
Kierowcy muszą odnotować przyczynę odstępstwa na odwrocie wykresówek z tachografu 
(przy zapisach analogowych) bądź na wydruku lub karcie zastępczej (przy tachografach 
cyfrowych), najpóźniej w chwili osiągnięcia odpowiedniego miejsca postoju. 
 
Zgodnie z orzeczeniem Trybunału Sprawiedliwości C-235/9410, odstępstwo to można 
zastosować tylko w przypadkach, gdy spełnienie wymogów dotyczących godzin kierowcy w 
czasie danej podróży nagle staje się niemożliwe. Innymi słowy, niedozwolone jest 
zaplanowane złamanie zasad. Oznacza to, że jeżeli dojdzie do nieprzewidzianego zdarzenia, 
to do kierowcy należy decyzja, czy konieczne jest odstępstwo od zasad. Podejmując taką 
decyzję, kierowca musi wziąć pod uwagę konieczność zapewnienia w trakcie bezpieczeństwa 
na drodze. 
 
Funkcjonariusze powinni: 

 Zbadać dokładny charakter wydarzenia, z powodu którego kierowca skorzystał z 
przepisów niniejszego artykułu. Znać szczególne przypadki opisane w wytycznej 1. 

 Sprawdzić zarejestrowane dane w celu sprawdzenia ważności odstępstwa. 

 Sprawdzić, czy odstępstwo jest stosowane w celu umożliwienia osiągnięcia 
odpowiedniego miejsca postoju. Uwaga: nie jest to zezwolenie typu carte blanche na 
dokończenie podróży. Kontrolerzy muszą jednak pamiętać, że w chwili kontroli pojazd 
mógł jeszcze nie osiągnąć odpowiedniego miejsca postoju, dlatego odstępstwo od 
zasad mogło nie zostać zapisane. W takich okolicznościach takie zaniechanie nie 
stanowi naruszenia. 

 Sprawdzić, czy miejsce postoju było pierwszym takim odpowiednim miejscem. 
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 Na podstawie poprzednich danych sprawdzić, czy odstępstwo to nie było już 
systematycznie i wielokrotnie wykorzystywane. 
Jeżeli powoływanie się na to odstępstwo jest nieuzasadnione, należy sprawdzić, czy nie 
doszło do naruszenia art. 6–9.  
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2.2.13 Artykuł 13 
 
2.2.13.1 Tekst 

 
1. O ile nie zagraża to osiągnięciu celów określonych w art. 1, każde państwo członkowskie 
może wprowadzić wyjątki od przepisów art. 5–9 i uzależnić te wyjątki od spełnienia 
indywidualnych warunków na swoim terytorium lub, w porozumieniu z zainteresowanymi 
państwami, na terytorium innego państwa członkowskiego, mające zastosowanie do 
następujących przewozów wykonywanych: 
a) pojazdami będącymi własnością organów publicznych, lub wynajmowanymi przez nie bez 
kierowcy, w celu wykonywania przewozów drogowych, które nie stanowią konkurencji dla 
prywatnych przedsiębiorstw transportowych; 
b) pojazdami używanymi lub wynajmowanymi bez kierowcy przez przedsiębiorstwa rolnicze, 
ogrodnicze, leśne, gospodarstwa rolne lub rybackie do przewozu rzeczy w ramach własnej 
działalności gospodarczej w promieniu do 100 km od bazy przedsiębiorstwa; 
c) ciągnikami rolniczymi i leśnymi używanymi w działalności rolniczej lub leśnej, w promieniu 
do 100 km od bazy przedsiębiorstwa, które jest właścicielem lub użytkownikiem takiego 
pojazdu; 
d) pojazdami lub zespołami pojazdów o dopuszczalnej masie całkowitej nieprzekraczającej 7,5 
tony, używanymi: 
– przez operatorów świadczących usługi powszechne określone w art. 2 ust. 13 dyrektywy 
97/67/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 grudnia 1997 r. w sprawie wspólnych 
zasad rozwoju rynku wewnętrznego usług pocztowych Wspólnoty oraz poprawy jakości usług 
do dostarczania przesyłek w ramach usług powszechnych, lub 
– do przewozu materiałów, sprzętu lub urządzeń do użytku kierowcy w trakcie pracy. 
Pojazdy takie są używane wyłącznie w promieniu 50 km od bazy przedsiębiorstwa oraz pod 
warunkiem że prowadzenie takich pojazdów nie stanowi głównego zajęcia kierowcy; 
e) pojazdami poruszającymi się wyłącznie po wyspach o powierzchni nieprzekraczającej 2300 
km2 w strefach, które nie są połączone z resztą terytorium kraju mostem, brodem, lub tunelem 
przeznaczonym dla pojazdów silnikowych; 
f) pojazdami używanymi do przewozu rzeczy w promieniu 50 km od bazy przedsiębiorstwa, z 
napędem na gaz ziemny lub ciekły lub z napędem elektrycznym, o dopuszczalnej masie 
całkowitej, wraz przyczepami lub naczepami, nieprzekraczającej 7,5 tony; 
g) pojazdami używanymi do nauki jazdy i egzaminów w celu uzyskania prawa jazdy lub 
świadectwa kwalifikacji zawodowych, pod warunkiem że nie używa się ich do zarobkowego 
przewozu rzeczy lub osób; 
h) pojazdami używanymi w związku z odprowadzaniem ścieków, ochroną przeciwpowodziową, 
konserwacją urządzeń zaopatrujących w wodę, gaz i elektryczność, utrzymaniem i kontrolą 
dróg, zbieraniem odpadów z gospodarstw domowych i ich wywozem, usługami telegraficznymi 
i telefonicznymi, nadawaniem programów radiowych i telewizyjnych oraz wykrywaniem 
nadajników lub odbiorników radiowych lub telewizyjnych; 
i) pojazdami wyposażonymi w 10 do 17 miejsc siedzących, używanymi wyłącznie do 
niehandlowego przewozu osób; 
j) specjalistycznymi pojazdami do przewozu wyposażenia cyrków i wesołych miasteczek; 
k) specjalnie wyposażonymi pojazdami szczególnego zastosowania, które w podstawowym 
zakresie służą celom edukacyjnym w czasie postoju; 
l) pojazdami używanymi do odbioru mleka z gospodarstw rolnych oraz odwożenia do nich 
pojemników na mleko lub produktów mlecznych przeznaczonych na pasze zwierzęce; 
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m) specjalistycznymi pojazdami do przewozu pieniędzy oraz/lub przedmiotów wartościowych; 
n) pojazdami używanymi do przewozu odpadów lub tusz zwierzęcych nieprzeznaczonych do 
spożycia przez ludzi; 
o) pojazdami używanymi wyłącznie na drogach wewnątrz obiektów, takich jak porty, obszary 
międzyportowe oraz terminale kolejowe; 
p) pojazdami wykorzystywanymi do przewozu żywych zwierząt z gospodarstw na miejscowe 
targowiska i z powrotem lub z targowisk do miejscowych rzeźni w promieniu do 50 km. 
2. Państwa członkowskie poinformują Komisję o wyjątkach wprowadzonych zgodnie z ust. 1, a 
Komisja poinformuje o nich pozostałe państwa członkowskie. 
3. O ile nie zagraża to osiągnięciu celów określonych w art. 1 oraz przy zapewnieniu 
odpowiedniej ochrony kierowców, państwo członkowskie może, po zatwierdzeniu przez 
Komisję, wprowadzić na swoim własnym terytorium mniej znaczące wyjątki od przepisów 
niniejszego rozporządzenia dla pojazdów używanych na wyznaczonych obszarach o gęstości 
zaludnienia poniżej 5 osób/km2, w następujących przypadkach: 
– regularnych krajowych przewozów osób, których rozkłady zostały zatwierdzone przez władze 
(w tym przypadku możliwe jest dopuszczenie wyjątków odnoszących się do przerw), oraz 
– krajowych przewozów drogowych na potrzeby własne lub o charakterze zarobkowym, które 
nie mają wpływu na jednolity rynek oraz są potrzebne do utrzymania pewnych sektorów 
gospodarki na danym terytorium oraz gdy wyjątki od przepisów niniejszego rozporządzenia 
ograniczają promień działania do 100 km. Przewóz drogowy, którego dotyczy taki wyjątek 
może obejmować trasę do obszarów o gęstości zaludnienia 5 osób/km2 lub wyższej, wyłącznie 
w celu zakończenia lub rozpoczęcia podróży. Wszelkie takie środki powinny być 
proporcjonalne w swym charakterze i zakresie. 

2.2.13.2 Naruszenia 

 
Brak, jeżeli wyjątki są prawidłowo stosowane. 
 
2.2.13.3 Kontrola drogowa 
Funkcjonariusze kontroli powinni ustalić prawidłowość zastosowania wyjątku poprzez 
sprawdzenie szczegółów podróży, wykorzystania pojazdu, charakteru wyposażenia pojazdu 
oraz danych ładunku na podstawie rozmowy z kierowcą. Należy pamiętać, że artykuł ten 
dotyczy wyjątków tylko w art. 5–9. 
Uwaga: odpowiednie zwolnienie z wymogu zamontowania (i używania) tachografów znajduje 
się w art. 3 ust. 2 rozporządzenia (EWG) nr 3821/85. 
Funkcjonariusze powinni także być świadomi, że kierowca lub przedsiębiorstwo transportowe 
mogą nie wiedzieć, że dotyczy ich dany wyjątek, i starać się spełniać wymogi rozporządzenia 
(WE) nr 516/2006 itp., kiedy zastosowanie mogą mieć inne rozporządzenia.  
Są to odstępstwa krajowe, które różnią się w poszczególnych państwach członkowskich i z 
reguły są ważne tylko w granicach danego państwa członkowskiego, chociaż między 
niektórymi sąsiadującymi państwami mogą istnieć lokalne umowy przewidujące wzajemne 
uznawanie (np. Zjednoczone Królestwo (UK) i Irlandia (IRE)).  
Dalsze wytyczne znajdują się w przepisach krajowych. 
Czynności wykonywane w ramach takich odstępstw powinny być zarejestrowane jako inna 
praca, jeżeli są wykonywane w połączeniu z prowadzeniem pojazdu w zakresie 
rozporządzenia w ciągu tego samego dnia pracy.  
Nieprawidłowe zastosowanie odstępstwa przez kierowcę powinno prowadzić do szczegółowej 
inspekcji w oparciu o rozporządzenia (WE) nr 561/2006 i (EWG) nr 3821/85. 
W przypadku konieczności zweryfikowania odstępstwa na stronie internetowej UE: 
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http://ec.europa.eu/transport/road/social_provisions/driving_time/driving_time_en.htm 
 
można uzyskać dostęp do ostatecznej listy odstępstw krajowych, które mają decydujące 
znaczenie w każdym państwie członkowskim. Funkcjonariusze powinni wiedzieć o takich 
odstępstwach przy wykonywaniu kontroli drogowych. 

http://ec.europa.eu/transport/road/social_provisions/driving_time/driving_time_en.htm
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2.2.14  Artykuł 14 
 
2.2.14.1 Tekst 

 
1. O ile nie zagraża to osiągnięciu celów określonych w art. 1, państwa członkowskie mogą, za 
zgodą Komisji, wprowadzić wyjątki od stosowania przepisów art. 6–9 w stosunku do 
działalności transportowej wykonywanej w wyjątkowych okolicznościach. 
 
2. W przypadkach nagłych państwa członkowskie mogą zezwalać na tymczasowe odstępstwa 
na okres nieprzekraczający 30 dni, o czym niezwłocznie powiadamiają Komisję. 
 
3. Komisja informuje pozostałe państwa członkowskie o wszystkich odstępstwach, na które 
zezwolono zgodnie z niniejszym artykułem. 

2.2.14.2 Naruszenia 

Brak 

2.2.14.3 Kontrola drogowa 

Rozporządzenie zezwala państwom członkowskim (na wniosek złożony do Komisji) na 
złagodzenie wymagań dotyczących limitów czasu prowadzenia pojazdu nałożonych na 
podstawie art. 6–9. Podobnie, państwa członkowskie mogą reagować na okoliczności 
wyjątkowe lub sytuacje awaryjne (np. ekstremalne warunki pogodowe lub epidemię pryszczycy 
w Zjednoczonym Królestwie) i udzielać tymczasowych zwolnień na okres maksymalnie 30 dni, 
zawiadamiając jednocześnie Komisję. 

Chociaż w czasie trwania sytuacji awaryjnej funkcjonariusze kontroli będą raczej powiadomieni 
o takim złagodzeniu wymagań, to w czasie kontroli zapisów wykonywanej po upływie pewnego 
czasu od takich wydarzeń muszą pamiętać, że takie odstępstwa mogły mieć miejsce w 
przeszłości. 

Jeżeli kierowca twierdzi, że przypadki niezgodności z rozporządzeniem nie stanowią naruszeń, 
ponieważ były dozwolone na podstawie złagodzenia wymogów, to należy poprosić go o 
okazanie kopii odpowiedniego zezwolenia. Jeżeli kierowca jej nie posiada, to ważność 
odstępstwa należy sprawdzić w Komisji, która musi być powiadamiana o wszystkich takich 
zezwoleniach. 

Zaktualizowana lista dostępna jest pod następującym adresem internetowym: 

http://ec.europa.eu/transport/road/social_provisions/driving_time/doc/temporary-relaxation-of-
drivers.pdf 

Ponieważ są to przypadki złagodzenia przepisów rozporządzenia, które są stosowane lokalnie, 
można oczekiwać, że właściwy organ powiadomił o nich funkcjonariuszy kontroli. Dlatego 
interesują one inne państwa członkowskie dopiero wtedy, kiedy kierowca wjeżdża później na 
teren innego państwa członkowskiego i okazuje do kontroli zapisy zawierające rzekome 
naruszenia, które w rzeczywistości mogą być dozwolonymi przypadkami naruszenia 
przepisów.  

http://ec.europa.eu/transport/road/social
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Funkcjonariusz kontroli powinien zatem sprawdzić, czy przepisy zostały złagodzone, tak jak 
twierdzi to kierowca, a jeżeli okaże się, że nie, to powinien sprawdzić ograniczenia nałożone w 
art. 6–9. 
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2.2.15 Artykuł 15 
 
2.2.15.1 Tekst 

 
Państwa członkowskie zapewnią objęcie kierowców pojazdów, o których mowa w art. 3 lit. a), 
przepisami krajowymi zapewniającymi odpowiednią ochronę w zakresie dopuszczalnego 
czasu prowadzenia pojazdu oraz obowiązkowych przerw i okresów odpoczynku. 

2.2.15.2 Naruszenia 

Brak 

2.2.15.3 Kontrola drogowa 

Niniejszy artykuł nakłada na państwa członkowskie obowiązek wprowadzenia przepisów 
dotyczących czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku dla kierowców pojazdów wyłączonych 
spod zakresu rozporządzenia na mocy art. 3 lit. a). Przepisy te mają jedynie znaczenie 
krajowe. 

2.16 Artykuł 16 

2.2.16.1 Tekst 

1. W przypadkach gdy pojazdu nie wyposażono w urządzenie rejestrujące zgodnie z 
rozporządzeniem (EWG) nr 3821/85, przepisy ust. 2 i 3 niniejszego artykułu mają 
zastosowanie do: 
a) regularnych krajowych przewozów osób; oraz 
b) regularnych międzynarodowych przewozów osób, których punkty końcowe zlokalizowane 
są w odległości 50 km w linii prostej od granicy pomiędzy dwoma państwami członkowskimi i o 
długości trasy do 100 km. 
2. Przedsiębiorstwa transportowe sporządzają rozkład jazdy oraz plan pracy zawierające w 
odniesieniu do każdego kierowcy nazwisko, miejsce bazy pojazdu oraz ustalony z góry 
harmonogram różnych okresów prowadzenia pojazdu, innej pracy, przerw i dyspozycyjności. 
Każdy kierowca przydzielony do wykonywania przewozów, o których mowa w ust. 1, posiada 
wyciąg z planu pracy i kopię rozkładu jazdy. 
3. Plan pracy:  
a) zawiera wszystkie dane wyszczególnione w ust. 2, co najmniej dla okresu obejmującego 
ostatnie 28 dni; dane te muszą być aktualizowane w regularnych odstępach czasu, nie rzadziej 
niż raz na miesiąc; 
b) jest podpisany przez kierownika przedsiębiorstwa transportowego lub osobę upoważnioną 
do reprezentowania go; 
c) jest przechowywany przez przedsiębiorstwo transportowe przez rok po upływie objętego 
nim okresu. Przedsiębiorstwo transportowe doręcza wyciągi z planu pracy zainteresowanym 
kierowcom na ich żądanie; oraz  
d) jest okazywany i przekazywany na żądanie upoważnionego funkcjonariusza służb 
kontrolnych. 
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Uwagi 

Artykuł 16 przestał obowiązywać od dnia 31.12.2007 r. (zob. art. 26 rozporządzenia (WE) nr 
561/2006, który zmienił art. 3 rozporządzenia (EWG) nr 3821/85). 

2.2.17 Artykuł 17 i 18 

Artykuły te nie są tutaj rozpatrywane, ponieważ nie mają znaczenia pod względem 
egzekwowania przepisów w trakcie kontroli drogowych. 

2.2.18 Artykuł 19 

2.2.18.1 Tekst 

1. Państwa członkowskie ustanawiają przepisy dotyczące nakładania kar w przypadku 
naruszeń niniejszego rozporządzenia i rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 oraz podejmą 
wszelkie środki niezbędne do zapewnienia ich stosowania. Kary te muszą być skuteczne, 
proporcjonalne, odstraszające oraz niedyskryminujące. Jakiekolwiek naruszenie niniejszego 
rozporządzenia i rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 nie może powodować nałożenia więcej niż 
jednej kary lub prowadzenia więcej niż jednego postępowania. Państwa członkowskie 
powiadamiają Komisję o przyjętych środkach oraz przepisach dotyczących kar w terminie 
określonym w art. 29 akapit drugi. Komisja informuje o nich państwa członkowskie. 

2. Państwo członkowskie upoważni właściwe organy do nakładania kar na przedsiębiorstwo 
i/lub kierowcę za naruszenie niniejszego rozporządzenia ujawnione na jego terytorium, które 
nie zostało jeszcze ukarane, nawet gdy naruszenie takie miało miejsce na terytorium innego 
państwa członkowskiego lub państwa trzeciego. 

W drodze wyjątku, gdy ujawniono naruszenie: 

– które nie miało miejsca na terytorium danego państwa członkowskiego, oraz 

– którego dopuściło się przedsiębiorstwo mające siedzibę lub kierowca zatrudniony w innym 
państwie członkowskim lub w państwie trzecim, 

Państwo członkowskie może do dnia 1 stycznia 2009 r. zamiast nałożenia kary powiadomić o 
takim naruszeniu właściwy organ w państwie członkowskim lub państwie trzecim, w którym 
przedsiębiorstwo ma siedzibę lub w którym zatrudniony jest kierowca. 

3. W przypadku wszczęcia postępowania lub nałożenia kary przez państwo członkowskie za 
określone naruszenie przepisów, przedstawia się kierowcy na piśmie odpowiednie dowody. 

4. Państwa członkowskie zapewniają funkcjonowanie systemu proporcjonalnych kar, które 
mogą obejmować kary pieniężne nakładane za naruszenia niniejszego rozporządzenia lub 
rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, na przedsiębiorstwa lub związanych z nimi spedytorów, 
nadawców ładunku, organizatorów wycieczek, głównych wykonawców, podwykonawców oraz 
agencje zatrudnienia kierowców. 
 

2.2.18.2 Naruszenia 

Brak 
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2.2.18.3 Kontrola drogowa 

W czasie kontroli drogowej funkcjonariusze powinni być świadomi, że niniejszy artykuł zezwala 
im na ściganie kierowców (i przedsiębiorstw transportowych) za naruszenia wymogów 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006, które zostały wykryte jako mające miejsce na terytorium 
innego państwa członkowskiego lub kraju trzeciego. Dokładne brzmienie artykułu sugeruje, że 
uprawnienia te nie rozciągają się na naruszenia rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, chociaż 
może to zależeć od faktycznego brzmienia aktów upoważniających wprowadzonych przez 
poszczególne państwa członkowskie. 

2.2.19 Artykuł 20 

2.2.19.1 Tekst 

1. Kierowca przechowuje wszelkie dostarczone przez państwo członkowskie dowody 
dotyczące nałożonych kar lub wszczęcia postępowania do czasu, kiedy to samo naruszenie 
niniejszego rozporządzenia nie będzie już mogło prowadzić do wszczęcia kolejnego 
postępowania lub nałożenia kary zgodnie z niniejszym rozporządzeniem. 
 
2. Na żądanie kierowca okazuje dowody, o których mowa w ust. 1. 
 
3. Kierowca zatrudniony przez więcej niż jedno przedsiębiorstwo transportowe lub pozostający 
do dyspozycji więcej niż jednego przedsiębiorstwa transportowego przekazuje każdemu z nich 
odpowiednie informacje, aby umożliwić im przestrzeganie przepisów rozdziału II. 

2.2.19.2 Naruszenia 

Brak 

2.2.19.3 Kontrola drogowa 

Kontrolerzy muszą spodziewać się różnych form dowodów wszczęcia postępowania lub 
nałożenia kar. 

Standardowy formularz zatwierdzony przez CORTE, który został przyjęty przez niektóre 
państwa członkowskie, opiera się na podobnym wymogu zawartym w załączniku I do 
dyrektywy 2000/30/UE, który dotyczy raportowania wyników drogowej kontroli technicznej. 

W swoim podstawowym stanie takie dowody mogą mieć formę podpisanego komunikatu na 
wydruku lub karcie z tachografu. 

Nieokazanie dowodu uiszczenia poprzedniej kary naraża kierowcę na kolejną karę za to samo 
naruszenie. Jeżeli taka kolejna kara zostanie nałożona, a następnie zostaną przedstawione 
dowody dotyczące poprzedniej kary, to taka późniejsza kara musi zostać cofnięta. 
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2.2.20 Artykuł 21 

2.2.20.1 Tekst 

W celu uwzględnienia przypadków, w których państwo członkowskie stwierdzi, że miało 
miejsce naruszenie niniejszego rozporządzenia mogące powodować zagrożenie 
bezpieczeństwa na drodze, upoważnia ono odpowiedni właściwy organ do unieruchomienia 
pojazdu do czasu ustania przyczyny tego naruszenia. Państwa członkowskie mogą zmusić 
kierowcę do skorzystania z dziennego okresu odpoczynku. W odpowiednich przypadkach 
państwa członkowskie cofają, zawieszają lub ograniczają licencję przedsiębiorstwa, jeśli ma 
on siedzibę w tym państwie członkowskim, lub cofają, zawieszają lub ograniczają uprawnienia 
kierowcy do kierowania pojazdem. Komisja, działając zgodnie z procedurą określoną w art. 24 
ust. 2, opracowuje wytyczne w celu wspierania zharmonizowanego stosowania niniejszego 
artykułu. 

2.2.20.2 Naruszenia 

Brak 

2.2.20.3 Kontrola drogowa 

Niniejszy artykuł upoważnia państwa członkowskie do wprowadzenia przepisów 
umożliwiających unieruchomienie pojazdu związanego z kierowcą, który dopuścił się 
naruszenia, i zezwala na nakładanie kar administracyjnych na przedsiębiorstwa transportowe i 
kierowców. Nie wszystkie państwa członkowskie wprowadziły środki umożliwiające zakaz lub 
unieruchomienie. 

2.2.21 Artykuły 22–29 

Artykuły te nie są tutaj rozpatrywane, ponieważ nie mają znaczenia pod względem 
egzekwowania przepisów w trakcie kontroli drogowych. Funkcjonariusze kontroli powinni 
jednak wiedzieć, że art. 27 ust. 1 zmienił rozporządzenie (WE) nr 3821/85 i tym samym określił 
te pojazdy zarejestrowane w państwach członkowskich, w których muszą być zamontowane 
tachografy cyfrowe.  
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3. Rozporządzenie (EWG) nr 3821/85 – Zasady dotyczące 
tachografów i zapisu danych 

 
 
3.1 Rozporządzenie (EWG) nr 3821/85 
 
Tachografy umożliwiają rejestrowanie niezbędnych danych, które są konieczne do 
sprawdzania zgodności przez funkcjonariuszy kontroli. Zapisy te są rejestrowane na 
wykresówce tachografu lub w cyfrowych plikach danych i są gromadzone automatycznie lub 
wprowadzane ręcznie (przez kierowcę). To właśnie przede wszystkim inspekcja tych zapisów 
umożliwia funkcjonariuszom kontroli ustalenie, czy przestrzegane są zasady dotyczące czasu 
prowadzenia pojazdu i czasu odpoczynku. 
Rozporządzenie (EWG) nr 3821/85 określa pewne kwestie techniczne dotyczące homologacji 
typu, montażu i kontroli tych przyrządów oraz nakłada na kierowców obowiązek przestrzegania 
tych wymogów. 
Szczegółowa analiza rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 nie wchodzi w zakres niniejszego 
dokumentu i należy zauważyć, że rozporządzenie to stosuje się tylko do pojazdów 
zarejestrowanych w państwach członkowskich UE, chociaż spełnienie wymogów tego 
rozporządzenia jest uważane za wystarczające do spełnienia z podobnymi wymogami w 
ramach AETR. 
Najistotniejsze wymagania dotyczące używania tachografów znajdują się w art. 3 i art. 13–16. 
Artykuły te nakładają rygorystyczne i szczegółowe obowiązki na kierowców i mogą 
powodować powstanie wielu naruszeń wykrywanych w czasie kontroli drogowych 
prowadzonych przez funkcjonariuszy kontroli. 
 
Bez zachowania zgodności z rozporządzeniem realistyczna ocena zgodności z wymogami 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006 jest niemożliwa. Funkcjonariusz kontroli monitoruje 
zgodność z rozporządzeniem (WE) nr 561/2006 i jednocześnie sprawdza, czy spełnione są 
odpowiednie wymagania rozporządzenia (EWG) nr 3821/85. 
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Funkcjonariusze kontroli muszą znać te rozporządzenia i być w stanie skontrolować i ocenić 
zapisy z tachografów. 
 
 
3.1.1 Artykuł 3 
 
3.1.1.1  Tekst 
 
1. Urządzenie rejestrujące jest instalowane i użytkowane w tych pojazdach zarejestrowanych 
w państwie członkowskim, które są wykorzystywane do przewozu drogowego osób lub rzeczy, 
z wyłączeniem pojazdów, o których mowa w art. 3 rozporządzenia (WE) nr 561/2006. Pojazdy 
o których mowa w art. 16 ust. 1 rozporządzenia (WE) nr 561/2006, oraz pojazdy, które 
wyłączono z zakresu stosowania rozporządzenia Rady (EWG) nr 3820/85, ale które nie są już 
wyłączone z zakresu stosowania rozporządzenia (WE) nr 561/2006, muszą spełniać ten 
wymóg do dnia 31 grudnia 2007 r. 
2. Państwa członkowskie mogą wyłączyć pojazdy wymienione w art. 13 ust. 1 i 3 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006 z zakresu stosowania niniejszego rozporządzenia.  
3. Państwa członkowskie, za zgodą Komisji, mogą wyłączyć z zakresu stosowania niniejszego 
rozporządzenia pojazdy używane do przewozów, o których mowa w art. 14 rozporządzenia 
(WE) nr 561/2006. 
4. W odniesieniu do transportu krajowego państwa członkowskie mogą wymagać instalacji i 
stosowania urządzeń rejestrujących zgodnych z niniejszym rozporządzeniem względem 
wszystkich pojazdów, dla których ich instalacja i stosowanie nie jest wymagane przez ust. 1. 
 

3.1.1.2 Naruszenia 
 
Tachograf zainstalowany niezgodnie z wymogami. 
 
 
3.1.1.3 Kontrola drogowa 
 
Funkcjonariusze kontroli muszą sprawdzić, czy pojazdy nieobjęte zwolnieniem są wyposażone 
w przyrząd rejestrujący w postaci tachografu odpowiedniego typu i czy jego instalacja 
odpowiada wymogom zawartym w rozporządzeniu (EWG) nr 3821/85. 
Niniejszy artykuł przewiduje zwolnienie z wymogu instalacji tachografu dla tych pojazdów, 
które są wykorzystywane do przewozów drogowych wymienionych w art. 13 ust. 1 i ust. 3 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006. 
 
Należy zauważyć, że pojazdy zarejestrowane w krajach AETR spoza UE mogą spełnić 
wymogi art. 10 AETR poprzez spełnienie wymogów rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, 
ale nie jest to jedyny możliwy sposób ich spełnienia. Wymogi AETR dotyczące budowy, 
używania i instalacji urządzeń odpowiadają w znacznym stopniu wymaganiom z 
rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 i nie będą analizowane w niniejszym dokumencie. 
Kontrolerzy powinni więc zwrócić uwagę przy identyfikacji naruszeń związanych z 
budową, używaniem i instalacją urządzeń kontrolnych zamontowanych w pojazdach 
zarejestrowanych w krajach AETR spoza UE, aby odwoływać się do właściwego 
wymogu. 
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3.1.2 Artykuł 13 
 
3.1.2.1  Tekst 

 
Pracodawca oraz kierowcy zapewnią poprawne działanie i odpowiednie stosowanie, z jednej 
strony, urządzeń rejestrujących, a z drugiej strony, karty kierowcy, w przypadku, gdy kierowca 
zobowiązany jest prowadzić pojazd wyposażony w urządzenie rejestrujące, zgodnie z 
załącznikiem IB. 
 
3.1.2.2 Naruszenia 
 
Brak zapewnienia właściwego funkcjonowania urządzenia rejestrującego tachografu. 
Użytkowanie pojazdu z uszkodzonym tachografem – są to bardzo poważne naruszenia. 
 

 
3.1.2.3  Kontrola drogowa 
 
Podczas kontroli drogowej funkcjonariusze kontroli powinni sprawdzić prawidłowe działanie 
tachografu poprzez zbadanie okazanych zapisów i przegląd raportów diagnostycznych 
dostępnych dla różnych systemów tachografów. Wszelkie usterki mające wpływ na właściwe 
rejestrowanie czynności kierowcy mogą również utrudnić funkcjonariuszowi sprawdzenie 
zgodności z rozporządzeniami. 
 
Tachografy analogowe 
Brakujące lub niewyrównane linie, obecność linii wskazujących na błąd (np. odchylenia na całą 
skalę lub linie blokowe) lub wszelkie inne nietypowe wykreślone linie są dobrą wskazówką, że 
tachograf nie działa, tak jak powinien. 
 
Tachografy cyfrowe 
Karta kierowcy stanowi integralną część systemu tachografu cyfrowego i właściwe działanie 
samej karty stanowi jeden z wymogów tego artykułu. 
 
Informacje na temat awarii, błędów i usterek mogą być zapisywane w pliku „Zdarzenia i błędy” 
znajdującym się w jednostce pojazdowej. 
Kontrolerzy powinni wziąć pod uwagę, czy z danych wynika jednoznacznie, że dana usterka 
właśnie się pojawiła (tj. w drodze) i umożliwić wykonanie naprawy. Należy pamiętać, że art. 16 
(EWG) nr 3821/85 stanowi, że „w razie uszkodzenia lub wadliwego działania urządzenia 
pracodawca zobowiązany jest do jego naprawy u uprawnionego instalatora lub w warsztacie, 
natychmiast, gdy tylko okoliczności na to pozwolą. Jeżeli sprowadzenie pojazdu do siedziby 
przedsiębiorstwa nie jest możliwe w ciągu tygodnia, licząc od dnia uszkodzenia lub wykrycia 
wadliwego działania, wówczas naprawy dokonuje się w drodze.” 
Niemniej jednak, kontrolerzy powinni szukać dowodów na to, że usterki tachografu mają 
długotrwały charakter, a nie dopiero co się pojawiły, i podjąć odpowiednie działania w zakresie 
egzekwowania przepisów.  
Widocznie źle działający tachograf może także wskazywać na to, że ktoś ingeruje lub 
ingerował w zapisy, i funkcjonariusze kontroli powinni wziąć to pod uwagę przy badaniu tego 
rodzaju błędów. 
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3.1.3  Artykuł 14 
 
3.1.3.1 Tekst 

 
1. Pracodawca wyda wystarczającą ilość wykresówek kierowcom pojazdów wyposażonych w 
urządzenia rejestrujące zgodnie z załącznikiem I, mając na uwadze długość okresu pracy, 
osobisty charakter wykresówki i możliwość zaistnienia konieczności ich wymiany w przypadku, 
gdy są zniszczone lub zatrzymane przez upoważnionego funkcjonariusza służb kontrolnych. 
Pracodawca wydaje kierowcom tylko te wykresówki, które są zgodne z zatwierdzonym wzorem 
i właściwe dla użycia w urządzeniu rejestrującym zainstalowanym w pojeździe. 
W przypadku gdy pojazd wyposażony jest w urządzenie rejestrujące zgodnie z załącznikiem 
IB, pracodawca i kierowca zapewniają, biorąc pod uwagę długość okresu pracy, że 
drukowanie na żądanie określone w załączniku IB będzie poprawnie wykonane w przypadku 
przeprowadzenia inspekcji. 
2. Przedsiębiorstwo przechowuje wykresówki i wydruki w każdym przypadku sporządzenia 
wydruków zgodnie z art. 15 ust. 1, w porządku chronologicznym oraz czytelnej formie, przez 
co najmniej rok po ich użyciu oraz wydaje ich kopie zainteresowanym kierowcom, na ich 
wniosek. Przedsiębiorstwo wydaje także zainteresowanym kierowcom na ich wniosek kopie 
danych wczytanych z kart kierowców oraz ich wydruki na papierze. Wykresówki, wydruki, oraz 
wczytane dane okazuje się lub doręcza na żądanie każdego upoważnionego funkcjonariusza 
służb kontrolnych. 
3. Karta kierowcy określona w załączniku IB jest wydawana na wniosek kierowcy przez 
właściwe władze państwa członkowskiego, w którym kierowca posiada swoje miejsce 
normalnego zamieszkania. Państwo członkowskie może wymagać posiadania karty kierowcy 
od każdego kierowcy podlegającego przepisom rozporządzenia (EWG) nr 3820/85 oraz 
posiadającego miejsce normalnego zamieszkania na jego terytorium. 
 
a) Do celów niniejszego rozporządzenia „miejsce normalnego zamieszkania” oznacza miejsce, 
w którym osoba fizyczna przebywa co najmniej 185 dni w każdym roku kalendarzowym, ze 
względu na swoje więzi osobiste lub zawodowe, w przypadku osoby niezwiązanej z tym 
miejscem zawodowo, ze względu na osobiste powiązania, które wskazują na istnienie ścisłych 
więzi między tą osobą a miejscem, w którym mieszka. Jednakże za miejsce normalnego 
zamieszkania osoby, której więzi zawodowe są w innym miejscu niż więzi osobiste i która 
konsekwentnie mieszka na przemian w różnych miejscach położonych w dwóch lub więcej 
państwach członkowskich, uznaje się miejsce jej więzi osobistych, pod warunkiem, że ta 
osoba powraca tam regularnie. Ten ostatni warunek nie musi być spełniony w przypadku, gdy 
osoba ta przebywa w jednym z państw członkowskich w celu realizacji umowy zawartej na 
czas określony. 
b) Kierowcy przedstawiają jakikolwiek dowód potwierdzający ich miejsce normalnego 
zamieszkania poprzez okazanie jakiekolwiek właściwego środka, takiego jak dowód 
tożsamości lub innego ważnego dokumentu. 
c) W przypadku gdy właściwe władze państwa członkowskiego wystawiające kartę kierowcy 
mają wątpliwość dotyczącą prawdziwości twierdzenia dotyczącego miejsca normalnego 
zamieszkania określonego w lit. b), jak również do celów szczególnych kontroli, mogą zażądać 
dodatkowych informacji i dowodów. 
d) Właściwe władze państwa członkowskiego wystawiające kartę kierowcy upewnią się, w 
miarę możliwości, czy osoba ubiegająca się o kartę kierowcy nie jest posiadaczem innej 
ważnej karty kierowcy. 
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4. a) Właściwe władze państwa członkowskiego dokonają personalizacji karty kierowcy 
zgodnie z zasadami określonymi w załączniku IB. Do celów administracyjnych okres ważności 
wydanej karty kierowcy nie może przekraczać pięciu lat. Kierowca może posiadać tylko jedną 
ważną kartę kierowcy. Kierowca uprawniony jest do posługiwania się jedynie jego własną 
imienną kartą kierowcy. Kierowca nie będzie posługiwać się kartą uszkodzoną lub kartą, której 
okres ważności upłynął. 
W przypadku wydania nowej karty na miejsce starej, nowa karta zawiera ten sam numer, ale 
indeks jest zwiększony o jeden. Władze wydające kartę prowadzą rejestr kart skradzionych, 
zagubionych i uszkodzonych w okresie odpowiadającemu przynajmniej okresowi ich ważności 
administracyjnej. W przypadku gdy karta jest zniszczona, działa wadliwie, została zgubiona lub 
skradziona, władze powinny wydać kartę zastępczą w ciągu pięciu dni roboczych, od dnia 
otrzymania szczegółowego wniosku o jej wydanie. W przypadku złożenia wniosku o 
odnowienie karty, której okres ważności zbliża się ku końcowi, władze wydają nową kartę 
przed dniem upływu okresu ważności starej, pod warunkiem, że wniosek został przesłany w 
terminie ustanowionym w art. 15 ust. 1 akapit drugi. 
b) Karty kierowców wydaje się jedynie takim osobom ubiegającym się o jej wydanie, które 
podlegają zasadom rozporządzenia (EWG) nr 3820/85. 
c) Karta kierowcy jest imienna. Karta kierowcy nie może, w okresie swojej ważności, zostać 
cofnięta ani zawieszona z jakichkolwiek powodów, chyba że zostanie uznana przez właściwe 
władze  
państwa członkowskiego za sfałszowaną lub gdy kierowca korzysta z karty, której nie jest 
posiadaczem, lub gdy zatrzymana karta została wydana na podstawie fałszywych oświadczeń 
bądź sfałszowanych dokumentów. Jeżeli takie zawieszenie lub cofnięcie karty dokonane jest 
przez państwo członkowskie inne niż państwo, które wydało kartę, państwo członkowskie, 
które zawiesiło lub cofnęło kartę zwróci ją władzom państwa, które wydały kartę oraz wskaże 
powody jej zwrócenia.  
d) Karty kierowców wydawane przez państwa członkowskie są wzajemnie uznawane. W 
przypadku gdy posiadacz ważnej karty kierowcy wydanej przez państwo członkowskie wybrał 
swoje miejsce normalnego zamieszkania w innym państwie członkowskim, może ubiegać się o 
wymianę karty na jej odpowiednik; państwo członkowskie, które dokonuje wymiany, ponosi 
odpowiedzialność za sprawdzenie, w razie potrzeby, czy przedstawiona karta jest nadal 
ważna. 
Państwa członkowskie dokonujące wymiany zwrócą starą kartę władzom państwa 
członkowskiego, w którym karta została wydana oraz wskażą powody tego zwrotu. 
e) W przypadku gdy państwo członkowskie dokonuje zastąpienia albo wymiany karty kierowcy, 
zastąpienie, wymiana i inne dalsze zastąpienia oraz odnowienia są rejestrowane w tym 
państwie członkowskim. 
f) Państwa członkowskie podejmują wszelkie działania, w celu zapobieżenia możliwości 
fałszowania kart kierowców. 
5. Państwa członkowskie zapewnią, że, potrzebne do monitorowania zgodności z 
rozporządzeniem (EWG) nr 3820/85 oraz z dyrektywą Rady 92/6/EWG z dnia 10 lutego 
1992 r. w sprawie montowania i zastosowania urządzeń ograniczenia prędkości w niektórych 
kategoriach pojazdów silnikowych we Wspólnocie [8], dane rejestrowane i przechowywane 
przez urządzenie rejestrujące zgodnie z załącznikiem IB do niniejszego rozporządzenia, mogą 
być udostępnione na przynajmniej 365 dni od daty ich zarejestrowania oraz, że dane te mogą 
być udostępnione w warunkach gwarantujących ich bezpieczeństwo i ścisłość. 
Państwa członkowskie podejmują wszelkie niezbędne środki do zapewnienia, że odsprzedaż 
lub wycofanie z eksploatacji urządzeń rejestrujących nie zaszkodzi w szczególności 
efektywnemu stosowaniu niniejszego ustępu. 
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3.1.3.2 Naruszenia 

 
Z winy kierowcy nie można wykonać wydruku z powodu: 

a) braku papieru – drobne naruszenie 
b) innych przyczyn, np. uszkodzonej jednostki pojazdowej – bardzo poważne naruszenie 

Używanie karty kierowcy, która należy do innego kierowcy – bardzo poważne naruszenie 
Używanie uszkodzonej karty kierowcy – bardzo poważne naruszenie 
Posiadanie więcej niż jednej karty kierowcy z danymi tego samego kierowcy – bardzo 
poważne naruszenie 
Nieużywanie karty kierowcy (np. kiedy kierowca nie posiada karty, a prowadzi pojazd cyfrowy) 
– bardzo poważne naruszenie 
Brak przechowywania zapisów (1 rok) – naruszenie po stronie przedsiębiorstwa 
transportowego – bardzo poważne naruszenie 

 
3.1.3.3 Kontrola drogowa 
 

Ustęp 1 tego artykułu nakłada na przedsiębiorstwa i kierowców określone obowiązki dotyczące 
wymaganej eksploatacji tachografowego systemu rejestrującego. 
 
Kierowca musi dopilnować, aby w każdym czasie na żądanie lub życzenie mógł wydrukować 
odpowiednie dane, co w praktyce oznacza, że kierowca musi mieć odpowiedni zapas rolek 
papieru. Niemożność wydruku ze względu na brak papieru stanowi naruszenie. 
(Kierowców należy zachęcać, aby mieli w zapasie wystarczającą liczbę rolek papieru). 
 
Przedsiębiorstwa wydają kierowcy odpowiedni zapas wykresówek zgodnych z używanym 
urządzeniem. Brak spełnienia tych obowiązków oznacza, że pracodawca/przedsiębiorstwo 
transportowe popełnili naruszenie.  
 
Ustęp 2 nakłada na przedsiębiorstwa (operatorów, spółki) pewne wymagania dotyczące 
zabezpieczenia i przechowywania wykresówek i pobranych danych. Ponieważ brak zgodności 
z tymi wymogami stanowi naruszenie po stronie przedsiębiorstwa, przepisy te są mało istotne 
pod kątem kontroli drogowych. 
Przepisy ust. 3 i 4 dotyczą przede wszystkim procedur wydawania, treści i cech kart kierowcy 
wydawanych przez państwa członkowskie i organy wydające karty, co ma niewielkie 
znaczenie pod kątem kontroli drogowych. 
Tekst przepisu zabrania jednak kierowcom posiadania więcej niż jednej ważnej karty kierowcy, 
upoważnia kierowcę do używania tylko jednej osobistej karty kierowcy i zabrania stosowania 
niedziałających/uszkodzonych kart lub kart, których ważność wygasła. Jeżeli karta została 
sfałszowana, uzyskana na podstawie nieprawdziwego oświadczenia lub sfałszowanych 
dokumentów, lub gdy kierowca korzysta z karty, której nie jest posiadaczem, to karta może 
zostać cofnięta lub zawieszona (przez właściwy organ). 
 
 



 

 75 Tekst wyjaśniający v2.d 

 
3.1.4  Artykuł 15 
 
3.1.4.1 Tekst 

 
1. Kierowcy nie używają brudnych lub uszkodzonych wykresówek lub kart kierowcy. 
Wykresówki lub karty kierowcy są w odpowiedni sposób zabezpieczone. W przypadku gdy 
kierowca pragnie odnowić swoją kartę, zgłasza się do właściwych władz w państwie 
członkowskim, w którym posiada miejsce normalnego zamieszkania, nie później niż na 15 dni 
roboczych przed upływem okresu ważności karty. 
W przypadku uszkodzenia wykresówki lub karty kierowcy zawierającej zapis kierowcy 
dołączają uszkodzoną wykresówkę lub kartę kierowcy do zastępującej ją wykresówki 
zapasowej. 
W przypadku gdy karta jest zniszczona, działa wadliwie, została zgubiona lub skradziona, 
kierowca powinien, w terminie 7 dni kalendarzowych, zwrócić się o jej duplikat do właściwych 
władz w państwie członkowskim, w którym posiada miejsce normalnego zamieszkania. 
Gdy karta kierowcy ulegnie uszkodzeniu, jest niesprawna lub nie jest w posiadaniu kierowcy, 
kierowca: 
a) na początku trasy drukuje dane prowadzonego przez siebie pojazdu i wpisuje na tym 
wydruku: 
i) dane umożliwiające identyfikację kierowcy (nazwisko, numer karty kierowcy lub prawa jazdy 
kierowcy), wraz z podpisem; 
ii) okresy, o których mowa w ust. 3 tiret drugie lit. b), c) i d); 
b) na końcu trasy drukuje on informacje odnoszące się do okresów zarejestrowanych przez 
urządzenie rejestrujące, zapisuje wszystkie okresy innej pracy, dyspozycyjności i odpoczynku 
od chwili sporządzenia wydruku na początku trasy, które nie zostały zarejestrowane przez 
tachograf oraz zaznacza na tym dokumencie dane umożliwiające identyfikację kierowcy 
(nazwisko, numer karty kierowcy lub prawa jazdy kierowcy), wraz z jego podpisem. 
2. Kierowcy stosują wykresówki lub karty kierowcy w każdym dniu, w którym prowadzą pojazd, 
począwszy od momentu, w którym go przejmują. Nie wyjmuje się wykresówki lub karty 
kierowcy z urządzenia przed zakończeniem dziennego okresu pracy, chyba że jej wyjęcie jest 
dopuszczalne z innych powodów. Wykresówka lub karta kierowcy nie może być używana 
przez okres dłuższy niż ten, na który jest przeznaczona. 
Jeżeli w wyniku oddalenia się od pojazdu kierowca nie jest w stanie używać urządzeń 
zainstalowanych w pojeździe, to okresy, o których mowa w ust. 3 tiret drugie lit. b), c) i d): 
a) jeśli pojazd wyposażony jest w urządzenie rejestrujące zgodnie z załącznikiem I, 
wprowadza się na wykresówkę, ręcznie, w drodze automatycznej rejestracji lub innym 
sposobem, czytelnie i nie brudząc karty; lub 
b) jeśli pojazd wyposażony jest w urządzenie rejestrujące zgodnie z załącznikiem IB, 
wprowadza się na kartę kierowcy przy użyciu urządzenia do ręcznego wprowadzania danych, 
w jakie wyposażone jest urządzenie rejestrujące. 
Jeśli pojazdem wyposażonym w urządzenie rejestrujące zgodnie z załącznikiem IB jedzie 
więcej niż jeden kierowca, kierowcy ci upewniają się, że ich karty kierowcy zostały włożone w 
odpowiednie otwory tachografu. 
Kierowcy uzupełniają odpowiednio wykresówki, jeżeli w pojeździe znajduje się więcej niż jeden 
kierowca, w taki sposób, aby informacje, określone w załączniku I rozdział II pkt 1–3, były 
zapisywane na wykresówce kierowcy prowadzącego pojazd. 
3. Kierowcy: 



 

 76 Tekst wyjaśniający v2.d 

– zapewniają zgodność czasu zapisywanego na wykresówce z oficjalnym czasem kraju 
rejestracji pojazdu, 
– obsługują przełączniki umożliwiające osobną i wyraźną rejestrację następujących okresów: 
a) pod symbolem:  czas prowadzenia pojazdu; 
b) „inna praca” oznacza wszelkie czynności inne niż prowadzenie pojazdu, zgodnie z definicją 
z art. 3 lit. a) dyrektywy 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 marca 2002 r. 
w sprawie organizacji czasu pracy osób wykonujących czynności w trasie w zakresie 
transportu drogowego (1), a także wszelkie prace wykonywane dla tego samego lub innego 
pracodawcy w sektorze transportowym lub poza nim; są one rejestrowane pod symbolem  ; 
c) „okresy gotowości” zdefiniowane w art. 3 lit. b) dyrektywy 2002/15/WE są rejestrowane pod 
symbolem . 
d) pod symbolem:  przerwy w pracy i okresy dziennego odpoczynku. 
 
4. Przedawniony 
 
5. Każdy członek załogi pojazdu nanosi na swoją wykresówkę następujące informacje: 
a) na początku używania wykresówki – swoje nazwisko i imię; 
b) datę i miejsce rozpoczęcia używania wykresówki oraz datę i miejsce zakończenia jej 
używania; 
c) numer rejestracyjny każdego pojazdu, do którego został on przydzielony, zarówno na 
początku pierwszej jazdy zapisanej na wykresówce, jak i następnych, w przypadku zmiany 
pojazdu, w czasie używania tej samej wykresówki; 
d) wskazania licznika długości drogi: 
– przy rozpoczęciu pierwszej jazdy zarejestrowanej na wykresówce, 
– przy zakończeniu ostatniej jazdy zarejestrowanej na wykresówce, 
– w razie zmiany pojazdu w ciągu dnia pracy (odczyt licznika w pojeździe, do którego był 
przydzielony, oraz odczyt licznika w pojeździe, do którego zostaje przydzielony); 
e) czas, kiedy miała miejsce zmiana pojazdu. 
5a. Kierowca wprowadza w urządzeniu rejestrującym, zgodnie z załącznikiem IB, symbole 
państw, w których rozpoczyna i kończy dzienny okres pracy. Jednakże państwo członkowskie 
może wymagać od kierowców pojazdów związanych z działalnością transportową prowadzoną 
na jego terytorium, dodatkowych, bardziej szczegółowych niż symbol państwa, danych 
geograficznych, pod warunkiem, że powiadomiło o nich Komisję przed dniem 1 kwietnia 
1998 r. oraz że danych tych nie jest więcej niż 20. 
Powyższe dane kierowca wprowadza całkowicie w sposób ręczny albo automatycznie, o ile 
urządzenie rejestrujące podłączone jest do satelitarnego systemu śledzącego. 
6. urządzenia rejestrujące określone w załączniku I muszą być tak skonstruowane, aby w razie 
potrzeby upoważniony funkcjonariusz służb kontrolnych mógł po ich otwarciu odczytać 
zarejestrowane dane dotyczące okresu dziewięciu godzin poprzedzających moment 
rozpoczęcia kontroli, bez trwałego zniekształcenia, uszkodzenia lub zabrudzenia wykresówki. 
Ponadto urządzenie powinno być tak skonstruowane, aby bez otwierania obudowy możliwe 
było sprawdzenie, że dokonywana jest rejestracja danych. 
7 a) Jeśli kierowca prowadzi pojazd wyposażony w urządzenie rejestrujące zgodnie z 
załącznikiem I, kierowca ten musi być w stanie okazać, na każde żądanie funkcjonariusza 
służb kontrolnych: 
i) wykresówki z bieżącego tygodnia oraz wykresówki używane przez kierowcę w ciągu 
poprzednich 28 dni; 
ii) kartę kierowcy, jeśli ją posiada; oraz 
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iii) wszelkie zapisy odręczne i wydruki sporządzone w ciągu bieżącego tygodnia oraz 
poprzednich 28 dni zgodnie z wymaganiami niniejszego rozporządzenia oraz rozporządzenia 
(WE) nr 561/2006. 
b) Jeśli kierowca prowadzi pojazd wyposażony w urządzenie rejestrujące zgodnie z 
załącznikiem IB, kierowca musi być w stanie okazać, na każde żądanie funkcjonariusza służb 
kontrolnych: 
i) kartę kierowcy, której jest posiadaczem; 
ii) wszelkie zapisy odręczne i wydruki sporządzone w ciągu bieżącego tygodnia oraz 
poprzednich 15 dni zgodnie z wymaganiami niniejszego rozporządzenia oraz rozporządzenia 
(WE) nr 561/2006 oraz 
iii) wykresówki odpowiadające okresowi, o którym mowa w poprzednim akapicie, w trakcie 
którego prowadził on pojazd wyposażony w urządzenie rejestrujące zgodnie z załącznikiem I. 
Jednakże po dniu 1 stycznia 2008 r. okresy, o których mowa w ppkt. ii), obejmują bieżący 
dzień i poprzednie 28 dni. 
c) Upoważniony funkcjonariusz służb kontrolnych może sprawdzić przestrzeganie przepisów 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006, analizując wykresówki, wyświetlone lub wydrukowane dane 
zapisane przez urządzenie rejestrujące lub przez kartę kierowcy, lub, jeśli ich brak, analizując 
wszelkie inne dokumenty pomocnicze, usprawiedliwiające nieprzestrzeganie przepisów, takie 
jak określone w art. 16 ust. 2 i 3. 
8. Zabrania się fałszowania, likwidowania i niszczenia danych zarejestrowanych na 
wykresówkach, przechowywanych przez urządzenie rejestrujące lub kartę kierowcy albo 
zarejestrowanych na wydrukach z urządzenia rejestrującego jak określono w załączniku IB. To 
samo stosuje się do jakiegokolwiek manipulowania urządzeniem rejestrującym, wykresówką 
lub kartą kierowcy, które mogłoby spowodować sfałszowanie, zlikwidowanie lub zniszczenie 
danych oraz informacji wydrukowanych. W pojeździe nie może znajdować się żaden sprzęt, 
który mógłby zostać użyty w powyższych celach. 
 
 
3.1.4.2 Naruszenia 

 
Brak okazania zapisów podczas kontroli drogowej 
Brak okazania na życzenie książki, rejestru lub innych dokumentów podczas kontroli drogowej 
Nieużywanie wykresówki tachografu lub karty kierowcy 
Wydanie niewystarczającej liczby kart (operator) 
Brak zwrotu wykresówek do pracodawcy 
Stosowanie niewłaściwej wykresówki do danego urządzenia 
Niedokonanie odpowiedniej zmiany w wykresówce tachografu lub karcie kierowcy (załoga 
podwójna) 
Niewłożenie karty kierowcy do odpowiedniego gniazda tachografu cyfrowego 
Niewpisanie wymaganych okresów w sposób ręczny, automatyczny lub inny 
Szczegóły dotyczące pola centralnego (tachograf analogowy) 
Niewłaściwe używanie przełącznika trybu 
Niewpisanie symbolu kraju pochodzenia (tachograf cyfrowy) 
Nieprawidłowy czas tachografu 
Brak wydruku na początku lub końcu podróży i wpisania odpowiednich danych (w przypadku 
awarii cyfrowego tachografu/karty) 
Niezłożenie wniosku o wydanie duplikatu karty kierowcy w ciągu 15 dni (odnowienie) lub 7 dni 
(uszkodzenie karty, jej zagubienie lub kradzież) 
Nieupoważnione wyjęcie (analogowej) wykresówki lub (cyfrowej) karty kierowcy. 
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Używanie wykresówki przez zbyt długi okres. 
Używanie brudnych lub uszkodzonych wykresówek 
Niedozwolone urządzenie (np. do ingerowania w zapisy tachografu lub ich usuwania) 
 
 
3.1.4.3 Kontrola drogowa 

 
Rozporządzenie nakłada na kierowców szczegółowe wymagania dotyczące sporządzania, 
przechowywania i okazywania zapisów, używania tachografu oraz procedur, jakie należy 
stosować w przypadku wyjątkowych okoliczności. 
 
Artykuł 15 ust. 1 
 
Tekst rozporządzenia określa jednoznacznie procedury, jakie należy stosować. Umyślne 
naruszenie spowoduje podjęcie kroków prawnych z tytułu: 

a) używania brudnych lub uszkodzonych wykresówek, np. wykresówek, które zostały 
uszkodzone w wyniku złego przechowywania przed ich użyciem lub po nim. Oczywiste 
jest, że to na kierowcy ciąży obowiązek nieużywania wykresówek, które są brudne lub 
uszkodzone. Po użyciu wykresówki muszą być przechowywane w sposób, który 
zapobiega zabrudzeniu lub uszkodzeniu, co mogłoby zniszczyć dane zapisane na 
wykresówce lub uniemożliwić ich odczyt. Okazjonalne i niewielkie 
uszkodzenie/zabrudzenie, które nie ma wpływu na weryfikację zgodności, można uznać 
za drobne naruszenie. 

b) niezłożenia w ciągu 7 dni wniosku o wydanie duplikatu karty kierowcy, jeżeli karta 
została zgubiona, skradziona lub uszkodzona (domniemany jest tutaj wymóg 
przedstawienia dowodów na złożenie takiego wniosku). Jeżeli kierowca okaże 
wymagane wydruki, które wykażą awarię lub utratę ponad 7 dni, musi również okazać 
dowód złożenia wniosku, aby uniknąć ścigania za takie rzekome naruszenie. 

c) niewykonania wydruku na początku/końcu podróży, jeżeli karta kierowcy źle działa, 
została uszkodzona lub nie znajduje się w posiadaniu kierowcy, kiedy brak możliwości 
zapisu na karcie kierowcy jest oczywisty lub sygnalizowany przez jednostkę pojazdową. 

Uwaga: ...nie jest w posiadaniu kierowcy [tj. karta kierowcy]: kierowca musi okazać kartę 
kierowcy, która została mu wydana. Kierowca ma ograniczony czas (7 dni), kiedy po 
formalnym zgłoszeniu utraty lub awarii karty może prowadzić pojazd wyposażony w 
tachograf cyfrowy bez posiadania karty. Kierowca musi otrzymać kartę kierowcy, zanim 
zostanie dopuszczony do prowadzenia pojazdu wyposażonego w tachograf cyfrowy. 
 

 
Artykuł 15 ust. 2 
 
Tekst rozporządzenia wprowadza kolejne wymogi dotyczące działania urządzenia 
rejestrującego. 
Tachograf musi być wykorzystywany do rejestrowania wszystkich czynności kierowcy objętych 
zakresem: 
 

a) okresu między rozpoczęciem pracy a przejęciem kontroli nad pojazdem  
b) okresów prowadzenia pojazdu 
c) okresu między oddaniem kontroli nad pojazdem a zakończeniem dnia pracy. 
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Z tego względu, jeżeli kierowca nie prowadzi pełnego zapisu swoich czynności za pomocą 
urządzenia rejestrującego i wpisów ręcznych, może to prowadzić do podjęcia czynności w 
zakresie egzekwowania prawa (zob. również art. 6 ust. 5 rozporządzenia (WE) nr 561/2006). 
 
 
Kierowca nie może wyjmować wykresówki lub karty kierowcy przed zakończeniem swojego 
dziennego okresu pracy, chyba że jest do tego upoważniony. Takie upoważnienie wynika z 
innych wymogów prawnych, takich jak: 
 
a) zmiana pojazdu 
b) okazanie organom ścigania/funkcjonariuszom kontroli 
c) konieczność dokonania adnotacji ręcznej 
d) ze względu na wadliwie działające urządzenie rejestrujące 
 
Funkcjonariusze kontroli powinni wiedzieć, że każde nieupoważnione wyjęcie wykresówki 
tachografu lub karty kierowcy może służyć ukrywaniu czynności, które, jeśliby zostały 
zarejestrowane, stanowiłyby naruszenie rozporządzenia (WE) nr 561/2006.  
 
Kierowcy nie mogą używać jednej wykresówki przez więcej niż 24 godziny, ponieważ może to 
doprowadzić do uszkodzenia lub zniszczenia danych wcześniej zarejestrowanych czynności. 
Takie wykroczenie łatwo wykryć poprzez inspekcję wykresówki. Jeżeli wykreślone linie 
zachodzą na siebie, zostaną podjęte kroki prawne. 
Takie naruszenie jest niemożliwe w przypadku tachografu cyfrowego lub cyfrowej karty 
kierowcy. 
Odpowiednim naruszeniem będzie tutaj utrata zarejestrowanych danych z powodu niepobrania 
danych. 
 
Przedmiotowe rozporządzenie przewiduje określone procedury w przypadku podwójnej załogi. 
Kierowcy muszą dopilnować, aby karta kierowcy osoby, która faktycznie prowadzi pojazd, 
znajdowała się we właściwym gnieździe jednostki pojazdowej, a w przypadku wykresówek 
analogowych wykresówka osoby faktycznie prowadzącej pojazd była prawidłowo umieszczona 
w urządzeniu, tak aby umożliwić rejestrowanie drogi, prędkości i czasu prowadzenia pojazdu. 
Naruszenie to można wykryć poprzez sprawdzenie jednostki pojazdowej i obu kart kierowcy 
lub oby wykresówek analogowych w chwili przeprowadzania kontroli. 
 
Artykuł 15 ust. 3 
 
Niniejsza sekcja dotyczy wymogów w zakresie obsługiwania i ustawień urządzeń 
rejestrujących. 
 
Kierowcy muszą zapewnić zgodność czasu ustawionego na tachografie analogowym z 
oficjalnym czasem kraju rejestracji. Niedopełnienie tego obowiązku stanowi naruszenie. 
Funkcjonariusze powinni mieć świadomość, że czas ten może się różnić od czasu urzędowego 
obowiązującego w miejscu wykonywania kontroli. Przypadkowe ustawienia czasu mogą 
sygnalizować manipulację, dlatego w takich przypadkach należy sprawdzić, czy nie dokonano 
jakichś fałszerstw. Nawet jeżeli tak nie jest, to niedopełnienie tego wymogu powoduje podjęcie 
kroków prawnych. 
W przypadku tachografów cyfrowych jednostka pojazdowa zapisuje zgodnie z czasem UTC, 
ale może pokazywać czas lokalny. 
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Kierowca musi zarejestrować czynności za pomocą urządzenia rejestrującego i przepisanej 
metody właściwej dla używanego rodzaju tachografu, jak określono poniżej. 
Niedopełnienie tego obowiązku może prowadzić do podjęcia kroków prawnych. 
 

  
 

  
- „Czas prowadzenia pojazdu”. Należy wiedzieć, że w przypadku większości 

nowoczesnych urządzeń rejestrujących zapis ten odbywa się automatycznie, jeżeli tylko 
wykresówka lub karta kierowcy są prawidłowo zainstalowane. 

 
 
  

 
 

- „Inna praca”. Obejmuje wszystkie czynności zdefiniowane jako praca oprócz 
prowadzenia pojazdu w zakresie objętym zasadami UE/AETR. Obejmuje to wszelką 
pracę dla tego samego lub innego pracodawcy, w sektorze transportowym lub poza 
nim. 

 

-  
 
 
- „Okresy gotowości (dyspozycyjności)”. Zostały zdefiniowane w art. 3 lit. b) dyrektywy 

2002/15/WE i można je podsumować jako: 
- okresy inne niż przerwy i okresy odpoczynku, podczas których kierowca nie jest 
zobowiązany pozostawać z pojazdem, ale musi być dostępny, aby odpowiedzieć na 
każde wezwanie do rozpoczęcia lub kontynuowania jazdy lub wykonania innej pracy. 
Typowe przykłady to: 

- towarzyszenie pojazdowi, który jest przewożony na pokładzie promu lub 
pociągu 

- czekanie podczas załadunku/rozładunku pojazdu 
- opóźnienia na granicach państw 
- zakaz ruchu 

 
Okresy te i ich przewidywalna długość będą z góry znane albo przed odjazdem, albo 
tuż przed właściwym rozpoczęciem odnośnego okresu. 
Taką czynność powinien wybrać członek załogi w odniesieniu do czasu, kiedy 
towarzyszy pojazdowi prowadzonemu przez innego kierowcę i wykonuje inną pracę (np. 
nawigację). Jednakże, maksymalnie 45 minut z czasu zapisanego jako 
„dyspozycyjność” przez takiego nieaktywnego członka załogi może być potraktowane 
jako przerwa, ponieważ zarejestrowanie takiej przerwy na tachografie cyfrowym pod 
symbolem łóżko/odpoczynek jest technicznie niemożliwe. 
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- Przerwy lub okresy odpoczynku. Obejmuje to przerwy w pracy/prowadzeniu pojazdu 
oraz dzienne lub tygodniowe okresy odpoczynku. Kierowca nie może wtedy prowadzić 
pojazdu ani wykonywać żadnej innej pracy. Przerwy są wykorzystywane wyłącznie na 
wypoczynek. Podczas okresu odpoczynku kierowca musi mieć możliwość 
dysponowania swoim czasem. Kierowca, który wykonuje pracę, podczas gdy jego 
tachograf jest ustawiony na przerwę lub odpoczynek, popełnia naruszenie. 

 
Jeżeli kierowcy wybiorą dany tryb w wyniku błędu, to należy oczekiwać, że dokonają ręcznego 
wpisu lub zrobią wydruk z opisem szczegółów błędu, jak tylko stanie się on oczywisty. 
 
 
Artykuł 15 ust. 5 
 
Niniejszy artykuł definiuje informacje, jakie trzeba wpisać ręcznie, aby uzupełnić wykresówkę 
tachografu. Jeżeli kierowca nie zapisze tych informacji w wymaganym czasie, to popełnia 
naruszenie niniejszego rozporządzenia i mogą zostać podjęte kroki prawne. 
  

- Rozpoczynając pracę, kierowca musi wpisać swoje imię i nazwisko. Imię i nazwisko nie 
powinny zachodzić na obszar zapisu wykresówki. Pseudonimy i inicjały nie są 
dopuszczalne, chyba że umieszczane są dodatkowo. Jeżeli imię i nazwisko są zbyt 
długie i nie mieszczą się w wyznaczonym polu, tak że trzeba stosować skróty, pełne 
imię i nazwisko należy umieścić na odwrocie wykresówki.  

- Najlepiej podać najpierw nazwisko, potem imię. Ma to na celu ułatwienie pracy 
organom, które mogą nie znać zwyczajów dotyczących zapisywania imienia i nazwiska 
w różnych państwach członkowskich, ale niezastosowanie się do tego standardu nie 
stanowi naruszenia. Wpisanie fałszywego imienia lub nazwiska powoduje, że zapis 
staje się fałszywy. 

- Należy wpisać datę i miejsce rozpoczęcia podróży. Wpisanie fałszywej daty lub miejsca 
powoduje, że zapis staje się fałszywy. Na zakończenie pracy należy wpisać datę i 
miejsce. Jeżeli początek i zakończenie używania danej wykresówki przypadają na ten 
sam dzień, to datę należy wpisać dwa razy. Stosowanie znaków „jak wyżej” jest 
niedopuszczalne. Dane dotyczące lokalizacji muszą wskazywać najbliższe miasto lub 
wieś i należy je wpisać dwa razy, jeżeli miejsca rozpoczęcia i zakończenia są takie 
same. 

- Numer rejestracyjny każdego pojazdu, do którego kierowca jest przydzielony. 
- Wskazania początkowe i końcowe licznika przebytej drogi dla dziennego zapisu i 

wskazania początkowe licznika przebytej drogi dla każdego prowadzonego pojazdu. 
 
Brakujące informacje w polu centralnym mogą wynikać z braku staranności kierowcy lub też 
mogą stanowić przygotowanie do fałszerstwa, a rozróżnienie tych dwóch sytuacji może być 
trudne dla funkcjonariuszy kontroli. W każdym przypadku przed podjęciem decyzji o krokach 
prawnych należy poznać przyczyny brakujących informacji, przy czym sporadyczne uchybienia 
są mniej poważne niż uporczywe naruszenia. 
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Artykuł 15 ust. 5a 
 
W przypadku tachografów cyfrowych kierowca musi wprowadzić symbol kraju, w którym 
zaczyna/kończy swój dzienny okres pracy, co obejmuje również wszelkie zmiany pojazdu. 
Niedopełnienie tego obowiązku stanowi naruszenie. 
 
Artykuł 15 ust. 6 
 
Artykuł ten dotyczy budowy analogowych urządzeń rejestrujących i ma niewielkie znaczenie 
pod kątem działań w zakresie egzekwowania przepisów, które wymagałyby dalszej 
interpretacji. 
 
 
Artykuł 15 ust. 7 
 
Kierowca (lub członek załogi) pojazdu wyposażonego w tachograf musi na żądanie 
(funkcjonariusza prowadzącego inspekcję) okazać, co następuje: 
 

i) aktualną wykresówkę lub wykresówki używane w danym dniu lub w ciągu ostatnich 28 
dni 
Uwaga: nie jest to wymóg okazania 28 wykresówek. Członkowie załogi w niepełnym 
wymiarze godzin mogą generować znacznie mniej wykresówek w ciągu 28 dni 
kalendarzowych. Nawet jeżeli aktualne zapisy są przechowywane na karcie kierowcy, 
wykresówki wygenerowane w systemach analogowych za ostatnie 28 dni muszą zostać 
okazane. 
 

ii) kartę kierowcy, jeśli ją posiada. 
Nawet jeżeli aktualne zapisy znajdują się na wykresówce analogowej, kierowca musi 
okazać kartę kierowcy, jeżeli została mu wydana, tak aby można było sprawdzić pod 
kątem zgodności wszelkie cyfrowe dni prowadzenia pojazdów w ciągu ostatnich 28 dni. 
Jeżeli kierowca nie może okazać karty kierowcy, która została mu wydana, to stanowi to 
naruszenie. Należy skorzystać z Tachonetu lub rejestrów krajowych w celu sprawdzenia 
każdej okazanej karty lub ustalenia, czy karta została wydana. 

iii) Kierowca musi także okazać wydruki z tachografu cyfrowego, jeżeli zostały 
wygenerowane. Jeżeli inspektor ustali, że konieczne są wydruki zgodnie z niniejszymi 
przepisami, a kierowca nie może ich okazać, to stanowi to naruszenie. 

iv) Wszelkie inne ręczne zapisy prowadzone przez kierowcę w danym okresie. Mogą one 
mieć dowolną formę. 

 
Zaświadczenia 
 
Zwolnienia lekarskie lub urlopy powodują, że przez niekiedy długie okresy nie są prowadzone 
żadne zapisy, co oznacza, że kierowcy poddawani kontroli w późniejszym czasie nie będą w 
stanie okazać zapisów obejmujących takie okresy. 
Takie sytuacje mogą być nieprawidłowo uznane za zatajanie danych w celu ukrycia naruszeń. 
Aby uniknąć takiego podejrzenia, niektórzy kierowcy wożą ze sobą „zaświadczenia”, które, 
jeżeli zostały sporządzone i wypełnione zgodnie z przepisanym formatem, są akceptowane i 
sprawdzane pod kątem ważności przez funkcjonariuszy kontroli. 
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Okazanie fałszywego zaświadczenia, np. kiedy ważność takiego pisma zostanie podważona 
przez inne dowody, stanowi jednak naruszenie. W niektórych państwach członkowskich 
kierowcy muszą wozić ze sobą zaświadczenia obejmujące okresy zwolnień lekarskich i 
urlopów, ale wymóg ten ogranicza się do terytorium danego państwa członkowskiego. (Zob. 
również załącznik, wytyczna 5). Należy zauważyć, że nie ma wymogu udowadniania 
dziennych/tygodniowych okresów odpoczynku, chociaż w wielu przypadkach kierowcy okazują 
dokumenty na ich potwierdzenie. 
 
W poszczególnych państwach członkowskich kierowcy często wyciągają analogową 
wykresówkę na koniec okresu pracy i ręcznie wpisują rozpoczęcie i zakończenie dziennego 
okresu odpoczynku. W niektórych państwach członkowskich takie zapisy są obowiązkowe. 
Funkcjonariusze kontroli powinni wiedzieć o takich praktykach przy sprawdzaniu 
wcześniejszych zapisów danego kierowcy. Takie praktyki są dużo rzadziej spotykane w 
transporcie międzynarodowym, gdzie ten sam pojazd jest używany przez kilka kolejnych dni. 
 
Nowo zatrudnieni kierowcy muszą okazać swoje zapisy od poprzedniego pracodawcy, jeżeli 
wcześniejszy okres zatrudnienia zakończył się w ciągu 28 dni poprzedzających pierwszy dzień 
nowego zatrudnienia.  
W przypadku zapisów cyfrowych nie stanowi to problemu, ale w przypadku zapisów 
analogowych wymóg ten może się kłócić z wymogiem dla pracodawcy dotyczącym 
przechowywania zapisów kierowców przez co najmniej jeden rok. W tych okolicznościach 
kierowca może okazać funkcjonariuszom kopie zapisów za taki okres. Chociaż, ściśle rzecz 
biorąc, jest to niezgodne z przepisami, funkcjonariusz powinien wziąć pod uwagę ww. 
trudność. Jeżeli kierowca pracował wcześniej poza regulowanym sektorem transportu, może 
to być potwierdzone odpowiednio sformułowanym pismem od nowego pracodawcy.  
 
Artykuł 15 ust. 7 lit. c) upoważnia funkcjonariuszy do kontroli zgodności z rozporządzeniem 
(WE) nr 561/2006 poprzez sprawdzanie wykresówek, danych z jednostki pojazdowej i danych 
z karty kierowcy. Funkcjonariusze mogą wejść do pojazdu, aby wykonać tę funkcję. Jeżeli 
odpowiednie dokumenty nie zostaną okazane, a kierowca powoła się na ważną przyczynę, to 
funkcjonariusz kontroli jest upoważniony do inspekcji i zbadania dokumentów, takich jak bilety 
promowe czy rachunki za paliwo, które potwierdzają lub uzasadniają taką przyczynę. Jeżeli 
przyczyna okaże się nieważna, to popełniono naruszenie. 
 
Artykuł 15 ust. 8 
 
Fałszowanie, zatajanie lub niszczenie wszelkich danych zarejestrowanych zgodnie z 
rozporządzeniem (EWG) nr 3821/85 stanowi poważne naruszenie. 
Poważnym naruszeniem jest także ingerencja lub próba ingerencji w urządzenie, tak aby nie 
mogło właściwie rejestrować danych. 
Taka ingerencja może polegać na nieupoważnionym wyciągnięciu wykresówki lub karty 
kierowcy, lub czynnej ingerencji w proces zapisu. 
Urządzenia, które mogą być używane do uniemożliwienia prawidłowego zapisu czynności, nie 
mogą znajdować się w pojeździe, a ich zamontowanie w systemie rejestrującym stanowi czyn 
zabroniony. 
Jeżeli urządzenie jest obecne, ale niezainstalowane, to należy ocenić zamiar jego użycia. 
Jeżeli urządzenie jest zamontowane, ale niepodłączone lub nieużywane, to jest to 
wystarczające do uznania, że popełniono czyn zabroniony. 
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3.1.5  Artykuł 16 
 
3.1.5.1 Tekst 
 
1. W razie uszkodzenia lub wadliwego działania urządzenia pracodawca zobowiązany jest do 
jego naprawy u uprawnionego instalatora lub w warsztacie, natychmiast, gdy tylko okoliczności 
na to pozwolą. 
Jeżeli sprowadzenie pojazdu do siedziby przedsiębiorstwa nie jest możliwe w ciągu tygodnia, 
licząc od dnia uszkodzenia lub wykrycia wadliwego działania, wówczas naprawy dokonuje się 
w drodze. Państwa członkowskie, zgodnie z przepisami art. 19, mogą upoważnić właściwe 
organy do wydania zakazu używania pojazdu w przypadku, gdy uszkodzenie lub wadliwe 
działanie nie zostało naprawione zgodnie z określonymi powyżej warunkami. 
 
2. Jeśli urządzenie rejestrujące nie działa lub działa wadliwie, kierowcy zaznaczają na 
wykresówce, wykresówkach lub na tymczasowej wykresówce dołączonej do wykresówki albo 
do karty kierowcy, na której powinni przedstawić dane umożliwiające ich identyfikację (numer 
karty kierowcy lub nazwisko lub numer prawa jazdy) wraz ze złożeniem podpisu — wszystkie 
informacje dotyczące okresu, w którym nie były poprawnie rejestrowane lub drukowane przez 
urządzenie rejestrujące. 
W przypadku gdy karta kierowcy działa wadliwie, zostanie zniszczona, zgubiona lub 
skradziona kierowca, na koniec swojej podróży, drukuje informacje odnoszące się do okresów 
rejestrowanych przez urządzenie rejestrujące oraz zaznacza na tym dokumencie szczegóły, 
które umożliwią jego identyfikację (numer karty kierowcy lub nazwisko, lub numer prawa jazdy) 
włącznie ze swoim podpisem. 
 
3. W przypadku gdy karta kierowcy zostanie zniszczona lub działa wadliwie, kierowca zwraca 
ją do właściwych władz państwa członkowskiego, w którym posiada miejsce normalnego 
zamieszkania. Kradzież karty podlega formalnemu zawiadomieniu właściwych władz państwa, 
w którym dokonano kradzieży. Zaginięcie karty kierowcy musi zostać zgłoszone w formie 
formalnego zawiadomienia właściwych władz państwa, które ją wydało, oraz odpowiednich 
władz państwa członkowskiego, które stanowi miejsce normalnego zamieszkania kierowcy, o 
ile są one różne. 
Kierowca może kontynuować jazdę bez karty kierowcy w maksymalnym okresie 15 dni 
kalendarzowych lub w okresie dłuższym, jeśli konieczne jest odstawienie pojazdu do jego 
bazy, pod warunkiem, że może on udowodnić niemożność przedstawienia lub użycia karty 
podczas tego okresu. W przypadku gdy władze państwa członkowskiego, w którym kierowca 
posiada miejsce normalnego zamieszkania są inne od władz, które wydały jego kartę i gdy do 
tych ostatnich wpłynął wniosek o odnowienie, zastąpienie lub wymianę karty kierowcy, 
informują one władze, które wydały starą kartę o dokładnej przyczynie jej odnowienia, 
zastąpienia lub wymiany. 
 

 
 
 
3.1.5.2  Naruszenia 
 
Nie określono tu żadnych naruszeń, ale art. 16 określa czynności, jakie powinien podjąć 
kierowca, aby nie naruszać przepisów pozostałych artykułów. Takie naruszenia obejmują: 
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Użytkowanie pojazdu z uszkodzonym tachografem. 
Brak ręcznego prowadzenia zapisów. 
Niezgłoszenie zgubienia lub kradzieży karty kierowcy w ciągu 7 dni. 
Niewykonanie wydruku na początku/końcu podróży. 
 
 
3.1.5.3  Kontrola drogowa 
 
Artykuł 16 określa procedury, jakie musi stosować kierowca w przypadku awarii urządzenia 
rejestrującego w postaci tachografu (obejmuje to kartę kierowcy, nadajnik i oprzewodowanie). 
Wynika z tego, że jeżeli funkcjonariusz kontroli wykryje, że procedury te w takich szczególnych 
okolicznościach nie są przestrzegane, to należy rozważyć podjęcie kroków prawnych. 
 
Jeżeli urządzenie przestaje być w pełni sprawne zgodnie z załącznikiem 1 lub 1b do 
rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, to należy to uznać za awarię.  
Urządzenie musi być w pełni naprawione w najkrótszym możliwym terminie i w każdym razie w 
ciągu 7 dni, licząc od wystąpienia awarii lub wykrycia przez dowolną osobę, że tachograf nie 
jest w pełni sprawny. 
Naprawa powinna być zorganizowana przez osobę odpowiedzialną za eksploatację pojazdu. 
Kontynuowanie użytkowania pojazdu bez podjęcia ww. kroków lub ewidentne nieskorzystanie 
z możliwości usunięcia wady stanowią naruszenie prowadzące do podjęcia kroków prawnych 
przeciwko kierowcy. 
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Załącznik 1 
 
 
Wytyczna 1 
 
Kwestia: Wyjątkowe odstępstwo od przepisów w zakresie minimalnego okresu odpoczynku i maksymalnego 
czasu prowadzenia pojazdu w celu znalezienia odpowiedniego miejsca postojowego. 
Artykuł: 12 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 
Podejście, jakie należy zastosować: Artykuł 12 zawiera przepisy pozwalające kierowcy na odstępstwo od 
wymogów w zakresie minimalnego okresu odpoczynku i maksymalnego czasu prowadzenia pojazdu, określonych 
w art. 6–9, w celu znalezienia odpowiedniego miejsca postoju. Artykuł ten nie upoważnia kierowcy do odstępstw 
od rozporządzenia z powodów, które były znane przed rozpoczęciem podróży. Został on wprowadzony, aby 
umożliwić kierowcom prawidłową reakcję w sytuacjach niespodziewanego braku możliwości spełnienia wymogów 
rozporządzenia w trakcie podróży, tj. w sytuacjach nadzwyczajnych trudności, niezależnych od woli kierowcy oraz 
ewidentnie nieuniknionych i niedających się przewidzieć, nawet przy zachowaniu najwyższej staranności. 
Odstępstwo ma również na celu zapewnienie bezpieczeństwa osób, pojazdu i ładunku oraz uwzględnienie w 
każdej sytuacji wymogu bezpieczeństwa drogowego. 
Takie sytuacje powodują powstanie wymienionych niżej obowiązków dla trzech kategorii podmiotów: 
1) Przedsiębiorstwo transportowe musi uważnie planować przejazd kierowcy, tak aby był on bezpieczny i 
uwzględniał, na przykład, regularnie występujące na drogach korki, warunki atmosferyczne i dostęp od 
odpowiednich parkingów, innymi słowy, musi tak organizować pracę, aby kierowcy mogli przestrzegać 
rozporządzenia i aby spełnić wymagania załadowców oraz firm ubezpieczeniowych w zakresie bezpieczeństwa w 
czasie postojów. 
2) Kierowca musi bezwzględnie przestrzegać przepisów i nie przekraczać dopuszczalnego czasu prowadzenia 
pojazdu, za wyjątkiem wystąpienia nieprzewidzianych i wyjątkowych okoliczności, gdy nie jest w stanie 
przestrzegać rozporządzenia bez powodowania zagrożenia dla bezpieczeństwa ruchu drogowego, 
bezpieczeństwa osób, pojazdu i ładunku. Jeśli kierowca zdecyduje, że konieczne jest odstępstwo od 
rozporządzenia i że nie będzie ono zagrażało bezpieczeństwu drogowemu, musi on/ona wskazać odręcznie 
charakter odstępstwa i jego przyczyny (w jakimkolwiek języku wspólnotowym, na wykresówce urządzenia 
rejestrującego lub na wydruku z urządzenia rejestrującego albo w planie pracy), natychmiast po zatrzymaniu się. 
3) Organ egzekwujący prawo powinien kierować się zawodową rozwagą, kontrolując i oceniając kierowcę pod 
kątem zasadności naruszenia ograniczeń w zakresie czasu prowadzenia pojazdu. 
Oceniając zasadność odstępstwa od przepisów na podstawie art. 12, organ egzekwujący prawo musi poddać 
dokładnej analizie wszystkie okoliczności, w tym: 
a) historię zapisów dotyczących okresów prowadzenia pojazdu przez kierowcę w celu sprawdzenia jego/jej 
zwyczajowych zachowań oraz tego, czy zazwyczaj przestrzega on/ona przepisów w zakresie czasu prowadzenia 
pojazdu i odpoczynku i czy odstępstwo ma charakter wyjątkowy; 
b) odstępstwo od ograniczeń w zakresie czasu prowadzenia pojazdu nie może występować regularnie i musi być 
spowodowane wyjątkowymi okolicznościami, takimi jak: poważny wypadek drogowy, ekstremalne warunki 
pogodowe, objazdy, brak miejsca na parkingu, itp. (Powyższy wykaz wyjątkowych okoliczności ma charakter 
orientacyjny. Zasada przy ocenie jest taka, że przyczyna ewentualnego odstępstwa od przepisowego czasu 
prowadzenia pojazdu nie może być wcześniej znana i nie można jej było przewidzieć); 
c) dzienne i tygodniowe ograniczenia czasu prowadzenia pojazdu powinny być przestrzegane, czyli kierowca nie 
powinien mieć żadnych „oszczędności czasowych” z powodu przekroczenia ograniczenia czasu prowadzenia 
pojazdu w poszukiwaniu miejsca parkingowego; 
d) odstępstwo od przepisów w zakresie czasu prowadzenia pojazdu nie może prowadzić do ograniczenia 
wymaganych przerw oraz dziennych i tygodniowych okresów odpoczynku. 
Komentarz: Europejski Trybunał Sprawiedliwości, sprawa C-235/94 

 
 
 
 
 
 
 



 

 87 Tekst wyjaśniający v2.d 

 
 
Wytyczna 2 

 
Kwestia: Rejestracja czasu przejazdu kierowcy do miejsca, które nie jest zwyczajowym miejscem przejęcia lub 
zdania pojazdu objętego zakresem rozporządzenia (WE) nr 561/2006. 
Artykuł: 9 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 
Podejście, jakie należy zastosować: 
Kierowca udający się w określone miejsce, inne niż baza pracodawcy, wskazane mu/jej przez pracodawcę, w 
celu przejęcia pojazdu z tachografem, spełnia swój obowiązek wobec pracodawcy, a zatem nie dysponuje 
swobodnie swoim czasem. 
W związku z tym, zgodnie z art. 9 ust. 2 i art. 9 ust. 3: 
- czas spędzony przez kierowcę w drodze do lub z miejsca niebędącego miejscem zamieszkania kierowcy lub 
bazą pracodawcy, w którym kierowca ma przejąć lub zdać pojazd objęty zakresem rozporządzenia, niezależnie 
od tego, czy pracodawca wydał polecenie co do terminu i sposobu dojazdu do tego miejsca, czy też pozostawił 
kierowcy swobodny wybór w tym zakresie, należy zarejestrować jako „okres gotowości” lub „inna praca”, w 
zależności od przepisów krajowych państwa członkowskiego; oraz 
- czas spędzony przez kierowcę prowadzącego pojazd nieobjęty zakresem rozporządzenia, do lub z miejsca 
niebędącego miejscem zamieszkania kierowcy lub bazą pracodawcy, w którym kierowca ma przejąć lub zdać 
pojazd objęty zakresem rozporządzenia, należy zarejestrować jako „inna praca”. 
W następujących trzech przypadkach czas przejazdu może być uznany za „odpoczynek” lub „przerwę”. 
Pierwszy dotyczy kierowcy towarzyszącego pojazdowi, który jest przewożony promem lub pociągiem. W takim 
przypadku kierowca może odebrać odpoczynek lub przerwę, pod warunkiem, że ma dostęp do kuszetki lub koi 
(art. 9 ust. 1). 
Drugi przypadek to kierowca nietowarzyszący pojazdowi, ale podróżujący pociągiem lub promem do miejsca, 
gdzie przejmie lub zda pojazd objęty zakresem rozporządzenia (art. 9 ust. 2), pod warunkiem, że ma dostęp do 
kuszetki w pociągu lub koi na promie. 
Trzeci przypadek to pojazd obsługiwany przez więcej niż jednego kierowcę. W sytuacji gdy drugi kierowca 
pozostający do dyspozycji, jeśli chodzi o prowadzenie pojazdu, siedzi obok kierowcy i nie pomaga mu w sposób 
aktywny w prowadzeniu pojazdu, 45 minutowy „okres gotowości” drugiego kierowcy może być uznany za 
„przerwę”. 
Nie ma tutaj znaczenia rodzaj umowy o pracę kierowcy. Tym samym zasady te dotyczą zarówno kierowców 
zatrudnionych na stałe, jak i kierowców na umowach czasowych, zatrudnionych za pośrednictwem agencji pracy 
tymczasowej. 
Dla „tymczasowego kierowcy” pojęcie „baza pracodawcy” oznacza bazę przedsiębiorstwa korzystającego z usług 
kierowcy w zakresie transportu drogowego („przedsiębiorstwo korzystające z usług”), a nie siedzibę „agencji 
pracy tymczasowej”. 
Komentarz: Europejski Trybunał Sprawiedliwości, sprawa C-76/77 oraz sprawa C-297/99 
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Wytyczna 3 
 
Kwestia: Nakaz przerwania dziennego lub tygodniowego odpoczynku bądź przerwy w celu przestawienia 
pojazdu na terenie terminalu, na parkingu lub w strefie przygranicznej. 
Artykuł: 4 lit. d) i f) rozporządzenia (WE) nr 561/2006 
Podejście, jakie należy zastosować: Zasadniczo w trakcie dziennego lub tygodniowego odpoczynku kierowca 
powinien mieć możliwość swobodnego dysponowania swoim czasem i nie powinien mieć obowiązku 
pozostawania w zasięgu swojego pojazdu. 
W zasadzie przerwanie dziennego lub tygodniowego odpoczynku bądź przerwy stanowi naruszenie przepisów 
(chyba, że ma zastosowanie „przypadek promu lub pociągu” (art. 9 ust. 1). Jednak na terenie terminalu lub na 
parkingu może zdarzyć się nagła nieprzewidziana sytuacja lub nagła potrzeba wymagająca przestawienia 
pojazdu. Na terenie terminalu zazwyczaj jest kierowca (pracownik terminalu), który w razie konieczności może 
przestawić pojazd. 
Jeśli nie ma takiego pracownika, a przestawienie pojazdu jest nieuniknione ze względu na nadzwyczajne 
okoliczności, kierowca może przerwać swój odpoczynek jedynie na polecenie właściwego organu lub pracownika 
terminalu, upoważnionych do wydawania poleceń dotyczących przestawienia pojazdu. 
W pozostałych miejscach (np. na parkingu, na przejściach granicznych i w razie nagłej potrzeby), jeśli występują 
obiektywne nagłe przyczyny, w związku z którymi pojazd musi zostać przestawiony lub jeśli policja lub inna 
władza (np.: strażak, organy administracji drogowej, celnik, itp.) wydadzą polecenie przestawienia pojazdu, 
kierowca musi przerwać swój odpoczynek lub przerwę na kilka minut i w takim przypadku nie powinien być 
ścigany za złamanie przepisów. 
Jeśli pojawi się taka konieczność, organy kontrolne państw członkowskich muszą zastosować pewną tolerancję, 
oceniając indywidualne przypadki. 
Każdy przypadek przerwania odpoczynku lub przerwy musi zostać ręcznie zarejestrowany przez kierowcę oraz, w 
razie możliwości, potwierdzony przez właściwy organ, który wydał kierowcy polecenie przestawienia pojazdu. 
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Wytyczna 4  
 
Kwestia: Rejestracja czasu prowadzenia pojazdu przez cyfrowe tachografy w przypadku kierowców 
wykonujących kursy z częstymi przystankami lub kursy z kilkoma miejscami rozładunku. 
Artykuł: 1 rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 odnoszący się do rozporządzenia (WE) nr 1360/2002 (załącznik 
1B) 
Podejście, jakie należy zastosować: 
Ponieważ cyfrowe tachografy dokładniej rejestrują czas pracy niż tachografy analogowe, kierowcy wykonujący 
kursy z częstymi przystankami lub kursy z kilkoma miejscami rozładunku mogą mieć więcej zapisów o 
prowadzeniu pojazdu, używając cyfrowego tachografu, niż gdyby używali tachografu analogowego. Sytuacja ta 
ma charakter tymczasowy i może dotyczyć głównie lokalnych dostaw realizowanych transportem drogowym. 
Będzie tak tylko w okresie przejściowym, gdy w użyciu będą zarówno tachografy cyfrowe, jak i analogowe. 
Aby przyśpieszyć upowszechnienie się cyfrowych tachografów, równocześnie zapewniając jednakowe 
traktowanie kierowców – niezależnie od używanego przez nich narzędzia do rejestracji czasu pracy – krajowe 
organy egzekwujące prawo powinny w okresie przejściowym stosować tolerancyjne podejście. To przejściowe 
podejście powinno dotyczyć tych pojazdów, które wykonują kursy z częstymi przystankami lub kursy z kilkoma 
miejscami rozładunku, wyposażonych w tachografy cyfrowe. 
Jednak w każdej sytuacji organy egzekwujące prawo powinny kierować się zawodową rozwagą. Ponadto, gdy 
tylko kierowca jest za kierownicą i w sposób aktywny zaangażowany/-a jest w przewóz podlegający 
rozporządzeniu, uważa się go/ją za prowadzącego/-cą pojazd, niezależnie od okoliczności (na przykład, gdy 
kierowca stoi w korku lub na światłach). 
W związku z tym: 
• państwa członkowskie powinny poinformować swoich kontrolerów o możliwości uznania, w trakcie sprawdzania 
danych na cyfrowym tachografie, maksymalnie piętnastominutowych różnic ponad 4,5 godzinne okresy 
prowadzenia pojazdu w odniesieniu do kursów z częstymi przystankami lub kursów z kilkoma miejscami 
rozładunku, pod warunkiem, że różnice te poparte są odpowiednio uzasadniającymi je dowodami. Takie 
tolerancyjne podejście można stosować na przykład, odejmując po jednej minucie za każdy okres prowadzenia 
pojazdu pomiędzy postojami, ale nie więcej niż 15 minut na 4,5 godzinny okres prowadzenia pojazdu; 
• kontrolerzy, decydując według własnego uznania, powinni kierować się okolicznościami i opierać się na 
dowodach przedstawionych im w danym momencie (takich jak sprawdzalny dowód, że kierowca realizował kursy 
z częstymi przystankami lub kursy z kilkoma miejscami rozładunku) i muszą sprawdzać, czy ich interpretacja nie 
będzie miała negatywnego wpływu na stosowanie przepisów o czasie pracy kierowców, a tym samym na 
bezpieczeństwo na drodze; 
• państwa członkowskie mogą korzystać z oprogramowania analitycznego, które jest tak skonfigurowane, iż 
uwzględnia tolerancję przy obliczaniu czasu prowadzenia pojazdu, jednak muszą one być świadome, że 
rozwiązanie takie może prowadzić do pojawienia się problemów z potwierdzeniami na późniejszym etapie. W 
żadnym wypadku tolerancja nie może przekroczyć progu 15 minut dla 4,5 godzinnego okresu prowadzenia 
pojazdu; 
• tolerancyjne podejście nie powinno dyskryminować, ani stawiać w niekorzystnej sytuacji krajowych lub 
zagranicznych kierowców, i powinno mieć zastosowanie tylko do tych przewozów, które mają wyraźnie charakter 
kursów z częstymi przystankami lub kursów z kilkoma miejscami rozładunku. 
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Wytyczna 5 
 
 

Kwestia: Formularz zaświadczenia o działalności ustanowiony decyzją Komisji (2009/959/UE) z dnia 14 grudnia 

2009 r. zmieniającą decyzję 2007/230/WE w sprawie formularza dotyczącego przepisów socjalnych odnoszących 

się do działalności w transporcie drogowym. 

Artykuły: art. 11 ust. 3 i art. 13 dyrektywy 2006/22/WE 

Podejście, jakie należy zastosować: Formularz zaświadczenia nie jest wymagany w przypadkach, gdy rejestracja 

działalności możliwa jest za pomocą tachografu. Podstawowym źródłem informacji w czasie kontroli drogowej są 

zapisy tachografu, a brak takich zapisów może zostać usprawiedliwiony świadectwem jedynie w przypadku, gdy 

zapisy tachografu, w tym wpisy odręczne, nie były możliwe z przyczyn obiektywnych. W każdym przypadku 

kompletny zestaw zapisów tachografu, w razie konieczności uzupełniony formularzem, jest uznawany za 

wystarczający dowód potwierdzający zgodność z wymogami rozporządzenia (WE) nr 561/2006 lub AETR, chyba 

że istnieje uzasadnione podejrzenie braku zgodności. 

Zaświadczenie obejmuje niektóre rodzaje działalności prowadzonej w okresie określonym w art. 15 ust. 7 lit. a) 

rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, a mianowicie bieżący dzień i poprzednich 28 dni. 

Zaświadczenie może być stosowane w przypadku gdy kierowca: 

 przebywał na zwolnieniu chorobowym 

 przebywał na urlopie wypoczynkowym w ramach urlopu rocznego zgodnie z ustawodawstwem państwa 

członkowskiego, w którym przedsiębiorstwo posiada siedzibę 

 miał czas wolny od pracy lub odpoczywał 

 prowadził pojazd wyłączony z zakresu stosowania rozporządzenia (WE) nr 561/2006 lub AETR 

 wykonywał pracę inną niż prowadzenie pojazdu 

 pozostawał w gotowości  

oraz w przypadkach braku możliwości zarejestrowania tych rodzajów działalności przez urządzenia rejestrujące. 

Pole „czas wolny od pracy lub odpoczynek” może być wykorzystane w sytuacji, gdy kierowca nie prowadził 

pojazdu, nie wykonywał innej pracy lub nie był dyspozycyjny, nie był na zwolnieniu chorobowym lub na urlopie 

wypoczynkowym, w tym na przykład w przypadkach częściowego bezrobocia, strajków lub blokad. 

 

Państwa członkowskie nie mają obowiązku wprowadzenia wymogu stosowania formularza w razie braku zapisów 

tachografu, lecz jeśli formularz jest wymagany, omawiany formularz standardowy musi zostać uznany za ważny. 

Nie jest jednak wymagany żaden formularz dotyczący zwykłych dziennych i tygodniowych okresów odpoczynku. 

Przeznaczony do druku formularz w postaci elektronicznej oraz informacje dotyczące państw członkowskich, 

które uznają wyłącznie ten formularz, znajdują się na stronie:  
http://ec.europa.eu/transport/road/policy/social_provision/social_form_en.htm. 

Formularz jest uznawany w całej UE i w dowolnym języku urzędowym UE. Standardowa postać formularza 

ułatwia jego zrozumienie, gdyż składa się on z szeregu ponumerowanych pól do wypełnienia. W transporcie 

AETR zaleca się stosowanie formularza Europejskiej Komisji Gospodarczej Narodów Zjednoczonych 

(dostępnego na stronie internetowej http://www.unece.org/trans/main/sc1/sc1.html). 

Wszystkie pola formularza należy wypełniać na komputerze. Formularz jest ważny po podpisaniu przez 

przedstawiciela przedsiębiorstwa i kierowcę przed rozpoczęciem podróży. W przypadku kierowców pracujących 

na własny rachunek składają oni podpis na formularzu raz jako przedstawiciel przedsiębiorstwa, a drugi raz jako 

kierowca. 

Tylko oryginał opatrzony podpisami jest ważny. Treści formularza nie można zmieniać. Formularza nie można 

podpisywać przed jego wypełnieniem ani zmieniać przy pomocy wpisów odręcznych. Dopuszczalny jest 

formularz w postaci faksu lub w postaci cyfrowej, jeśli jest to możliwe z prawnego punktu widzenia zgodnie z 

przepisami krajowymi. 

http://ec.europa.eu/transport/road/policy/social_provision/social_form_en.htm
http://www.unece.org/trans/main/sc1/sc1.html
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Formularz może być drukowany na papierze opatrzonym logo przedsiębiorstwa i danymi teleadresowymi, należy 

jednak wypełnić także odpowiednie pola dotyczące tych samych informacji na temat przedsiębiorstwa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Wytyczna 6 
 
Kwestia: Rejestracja czasu spędzonego na pokładzie promu lub w pociągu, gdzie kierowca ma dostęp do koi lub 
kuszetki. 
Artykuł: 9 ust. 1 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 
Podejście, jakie należy zastosować: Zasadniczo, w trakcie odpoczynku, kierowca ma możliwość swobodnego 
dysponowania swoim czasem zgodnie z art. 4 lit. f). Jednakże jeśli kierowca podróżuje promem lub koleją, jest 
uprawniony do wykorzystania przysługującej mu przerwy lub odpoczynku, dziennego lub tygodniowego, pod 
warunkiem, że ma dostęp do koi lub kuszetki. Wynika to z brzmienia art. 9 ust. 2, który stanowi, że czas spędzony 
w podróży (na dojeździe do miejsca postoju pojazdu lub powrotu z tego miejsca) „nie jest liczony jako 
odpoczynek lub przerwa, chyba że kierowca znajduje się na promie lub w pociągu i posiada dostęp do koi 
lub do kuszetki”. 
Ponadto zgodnie z art. 9 ust. 1 regularny dzienny okres odpoczynku trwający co najmniej 11 godzin spędzanych 
na promie lub w pociągu (jeśli kierowca ma dostęp do koi lub do kuszetki) może zostać przerwany najwyżej 
dwukrotnie innymi czynnościami (takimi jak wjazd na prom lub pociąg, lub zjazd z promu lub z pociągu). Całkowity 
czas tych dwóch przerw w okresie odpoczynku nie może przekroczyć 1 godziny. Czas tych przerw w żadnym 
przypadku nie może powodować skrócenia regularnego dziennego okresu odpoczynku. 
W przypadku regularnego dziennego odpoczynku wykorzystywanego w dwóch częściach, z których pierwsza 
musi trwać co najmniej 3 godziny, a druga co najmniej 9 godzin (zgodnie z art. 4 lit. g)), liczba przerw 
(maksymalnie dwóch) dotyczy całego regularnego dziennego okresu odpoczynku wykorzystywanego w dwóch 
częściach, a nie jego poszczególnych części. 
Odstępstwa na podstawie art. 9 ust. 1 nie stosuje się do tygodniowego okresu odpoczynku, czy to skróconego, 
czy to regularnego. 
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Załącznik 2 
 
Wyjaśnienie Komisji 1 
Temat: przepisy krajowe oparte na zasadach wspólnotowych 
Artykuł: zakres rozporządzenia (WE) nr 561/2006, art. 1, 2 i 11 rozporządzenia. 
Zgłoszone zagadnienie: 
Na mocy prawa niemieckiego zasady wspólnotowe dotyczące czasu prowadzenia pojazdu, 
przerw i okresów odpoczynku wprowadzone rozporządzeniem (WE) nr 561/2006 stosuje się 
także do mniejszych „pojazdów ciężarowych” niż te określone w art. 2 ust. 1 lit. a) 
rozporządzenia, mianowicie do pojazdów przekraczających 2,8 tony. 
Wyjaśnienie: 
Fakt, że niektóre rodzaje transportu są wyłączone z zakresu rozporządzenia, nie oznacza, że 
są one wyłączone ze stosowania wszystkich przepisów. Wręcz przeciwnie, przepis ten 
oznacza, że państwa członkowskie mają swobodę w stanowieniu prawa w tym zakresie. Jeżeli 
państwa członkowskie tak zrobią, to nic nie stoi na przeszkodzie, aby przyjęły przepisy 
krajowe, które opierają się na ustawodawstwie wspólnotowym lub są z nim identyczne. 
Komentarz 
Wyjaśnienie udzielone przez służby Komisji Europejskiej organom w Luksemburgu (pismo z 
lutego 1993 r.) 
 

 

Wyjaśnienie Komisji 2 
 
Temat: Pojazdy prowadzone w celu wykonania napraw, umycia lub konserwacji 
Artykuł: 1, 2, 4 lit. a), 4 lit. c)  
Zgłoszone zagadnienie: 
Pojazdy prowadzone w celu wykonania napraw, umycia lub konserwacji 
Wyjaśnienie: 
Zgodnie z art. 4 lit. a) rozporządzenia przewóz drogowy zdefiniowano jako każdą podróż 
odbywaną w całości lub części po drogach publicznych przez pojazd, z ładunkiem lub bez, 
używanym do przewozu osób lub rzeczy. Stąd, jeżeli kierowca prowadzi pojazd w celu 
odstawienia go do warsztatu, myjni, stacji paliw, różnych lokalizacji w celu oddania lub 
przejęcia pojazdów od klientów itp., w całości lub w części korzystając z dróg publicznych, to 
taka podróż spełnia kryteria definicji przewozu drogowego na podstawie rozporządzenia (WE) 
nr 561/2006. Dotyczy to każdego kierowcy, niezależnie od tego, czy jest zatrudniony 
tymczasowo czy na stałe. 
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Artykuł 1 rozporządzenia stanowi jednak, że przepisy dotyczące czasu prowadzenia pojazdu, 
przerw i okresów odpoczynku stosuje się do kierowców wykonujących przewóz drogowy 
rzeczy i osób. W zależności od danych okoliczności, obowiązki pracowników niektórych 
przedsiębiorstw mogą, ze względu na charakter ich funkcji, nie obejmować przewozu 
drogowego rzeczy lub osób. W takich przypadkach tacy pracownicy faktycznie nie wykonują 
przewozu rzeczy w rozumieniu rozporządzenia i tym samym pozostają poza zakresem jego 
przepisów. 
W każdym razie nic nie stoi na przeszkodzie, aby państwa członkowskie przyjęły zasady 
określone w rozporządzeniu także w odniesieniu do innych działań transportowych, pojazdów 
lub kierowców, którzy nie są wyraźnie objęci zakresem rozporządzenia. 
Komentarz 
Wyjaśnienie udzielone przez służby Komisji Europejskiej organom w Luksemburgu (pismo z 
lutego 1993 r.) 
 
Wyjaśnienie Komisji 3 
 
Temat: Pojazdy wykorzystywane jako lokalne sklepy na rynkach lokalnych 
Artykuł: 13 (1) lit. f) rozporządzenia (EWG) nr 3820/85 oraz art. 13 (1) lit. d) tiret drugie 
rozporządzenia (WE) nr 561/2006  
Zgłoszone zagadnienie: 
Pojazdy wykorzystywane jako lokalne sklepy na rynkach lokalnych lub do sprzedaży obwoźnej 
mogły być zwolnione z zasad dotyczących godzin pracy kierowcy na mocy art. 13 (1) lit. f) 
rozporządzenia (EWG) nr 3820/85. Nie ma już takiej możliwości na podstawie rozporządzenia 
(WE) nr 561/2006. Kierowcy takich pojazdów nie pokonują dużych odległości ani nie prowadzą 
pojazdu przez wiele godzin, a ich główna działalność zawodowa nie polega na przewożeniu 
towarów, tylko na ich sprzedaży. 
 
Wyjaśnienie: 
Rozporządzenie (WE) nr 561//2006, art. 13 (1) lit. d) tiret drugie zezwala na wyłączenie 
pojazdów o dopuszczalnej masie całkowitej nieprzekraczającej 7,5 tony, które są używane do 
przewozu materiałów, sprzętu lub urządzeń do użytku kierowcy w trakcie pracy. Pojazdy takie 
są używane wyłącznie w promieniu 50 km od bazy przedsiębiorstwa oraz pod warunkiem że 
prowadzenie takich pojazdów nie stanowi głównego zajęcia kierowcy. 
Orzeczenie Trybunału, sprawa C-128/04, potwierdza, że pojęcia „materiały lub sprzęt” 
obejmują nie tylko narzędzia i przyrządy, ale także towary niezbędne do wykonywania pracy 
stanowiącej główną działalność kierowcy danego pojazdu. 
W tym kontekście oznacza to, że pojazdy wykorzystywane jako lokalne sklepy na rynkach 
lokalnych mogą być zwolnione na mocy tego artykułu, jeżeli pokonywana przez nie odległość 
nie przekracza 50 km od bazy i jeżeli prowadzenie pojazdu nie stanowi głównej działalności 
kierowcy. 
Trzeba jednak pamiętać, że zwolnienie to nie jest automatyczne, tylko podlega indywidualnej 
decyzji państwa członkowskiego, czy udzieli go na swoim terytorium.  
Komentarz 
Wyjaśnienie udzielone przez służby Komisji Europejskiej członkowi Parlamentu Patrickowi 
Doeringowi (pismo z dnia 12 listopada 2007 r.) 
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Wyjaśnienie Komisji 4 
 
Temat: Stosowanie art. 26 rozporządzenia 
 
Artykuł: 26 
 
Zgłoszone zagadnienie: Zgodnie z art. 26 „urządzenie rejestrujące jest instalowane i 
użytkowane w tych pojazdach zarejestrowanych w państwie członkowskim, które są 
wykorzystywane do przewozu drogowego osób lub rzeczy, z wyłączeniem pojazdów, o których 
mowa w art. 3 rozporządzenia (WE) nr 561/2006.[...]” 
Konsekwencją tej zmiany jest obowiązek instalowania urządzeń rejestrujących także w 
pojazdach o dopuszczalnej masie całkowitej wynoszącej 3,5 tony lub mniej. 
 
Wyjaśnienie: Zgodnie z art. 3 rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 tylko lista określonych 
kategorii pojazdów znajdująca się w art. 3 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 jest zwolniona z 
obowiązku instalowania urządzeń rejestrujących. 
 
 
 
Niemniej jednak, oczywiste jest, że celem rozporządzenia (EWG) nr 3821/85 jest umożliwienie 
skutecznego egzekwowania przepisów dotyczących okresów prowadzenia pojazdu, 
odpoczynków itp. zawartych obecnie w rozporządzeniu (WE) nr 561/2006 oraz że zakres 
stosowania tych zasad musi to odzwierciedlać. 
Jednakże, wobec braku wyraźnego odwołania w rozporządzeniu (EWG) nr 3821/85 do 
nowego art. 2 rozporządzenia (WE) nr 561/2006, taki rezultat trzeba wydedukować z 
połączonego czytania art. 2, 4 i 26 rozporządzenia (WE) nr 561/2006. 
Tym samym, zgodnie z art. 26 ust. 1 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 definicje określone w 
jego art. 4 stosuje się „dla celów” rozporządzenia (EWG) nr 3821/85. Artykuł 4 zawiera 
definicję „przewozu drogowego”, ale należy ją odczytywać w świetle ograniczenia zakresu tego 
pojęcia w art. 3 rozporządzenia (EWG) nr 3821/85, co prowadzi do tego, że pojazdy 
wyłączone na mocy art. 2 rozporządzenia (WE) nr 561/2006 są również wyłączone z wszelkich 
obowiązków dotyczących montażu i używania urządzeń rejestrujących. 
 
Komentarz 
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Wyjaśnienie udzielone przez służby Komisji Europejskiej organom z Niemiec (pismo z dnia 
28 czerwca 2006 r.) 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Wyjaśnienie Komisji 5 
 
Temat: Rejestrowanie mieszanych czynności obejmujących prowadzenie pojazdu objęte lub 
nieobjęte zakresem rozporządzenia 
 
Artykuł: 3 lit. h), 13 lit. i) 
 
 
Zgłoszone zagadnienie: Rejestrowanie mieszanych czynności obejmujących prowadzenie 
pojazdu objęte lub nieobjęte zakresem rozporządzenia 
 
Wyjaśnienie:  
Zgodnie z art. 3 lit. a) rozporządzenie nie ma zastosowania do przewozu drogowego 
„pojazdami używanymi do przewozu osób w ramach przewozów regularnych, których trasa nie 
przekracza 50 km”. Oznacza to, że rozporządzenie stosuje się do kierowców, którzy wykonują 
ten rodzaj wyłączonej usługi, tylko w zakresie, w jakim wykonują oni również usługi objęte 
zakresem rozporządzenia, i tylko w odniesieniu do tych „włączonych” czynności. 
Ponadto, art. 6 ust. 5 rozporządzenia wymaga, aby kierowca rejestrował jako „inną pracę” czas 
spędzony na prowadzenie pojazdu używanego do działalności zarobkowej, który nie jest 
objęty zakresem rozporządzenia. Innymi słowy, czynności polegające na prowadzeniu 
pojazdu, które nie wchodzą w zakres definicji „czasu prowadzenia pojazdu” na potrzeby 
rozporządzenia, nie mogą się zaliczać jako „odpoczynek” zgodnie z definicją z art. 4 lit. f), co 
oznacza, że muszą być uwzględniane przy jego ogólnym stosowaniu.  
Dlatego, jeżeli kierowca autobusu wykonuje mieszane usługi regularne, to musi używać 
tachografu niezależnie od tego, który rodzaj prowadzenia pojazdu (objęty czy nieobjęty 
zakresem rozporządzenia) jest przeważający. Dla podróży dłuższych niż 50 km kierowca 
powinien rejestrować „czas prowadzenia pojazdu”, a dla krótszych powinien rejestrować 
„prowadzenie pojazdu nieobjęte zakresem” pod znakiem „inna praca”. 
 
Komentarz 
Wyjaśnienie udzielone przez służby Komisji Europejskiej włoskiej organizacji ANAV (pismo z 
dnia 23 lipca 2007 r.) 
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Załącznik 3 
 

Streszczenie ROZPORZĄDZENIA (WE) nr 561/2006 
 

Artykuł Opis Naruszenia 

1 Przedstawia rozporządzenie i określa założenie i cele dokumentu Nie 

2 Określa pojazdy objęte zakresem rozporządzenia Nie 

3 Określa rodzaje pojazdów wyłączone z zakresu rozporządzenia Nie 

4 Podaje definicje niektórych pojęć używanych w tekście rozporządzenia  
(Uwaga: pojawia się tutaj pojęcie „odpoczynek dzielony”) 

Nie 

5 Określa minimalny wiek konduktorów i pomocników kierowców Tak 

6 Określa dzienne, tygodniowe i dwutygodniowe limity czasu prowadzenia pojazdu. Wprowadza wymóg 
rejestrowania czasu prowadzenia pojazdu nieobjętego zakresem i okresów gotowości każdego dnia, kiedy 

zakres rozporządzenia ma zastosowanie. 

Tak 

7 Określa wymóg skorzystania z przerwy w prowadzeniu pojazdu, limity czasu prowadzenia pojazdu i 
strukturę kwalifikujących się przerw. 

Tak 

8 Wymóg korzystania z dziennego i tygodniowego odpoczynku oraz odpowiednie zasady. Wprowadza 
regularne i skrócone okresy odpoczynku oraz zasady ich wykorzystywania. Wymóg kompensowania 

skróconego tygodniowego okresu odpoczynku. 

Tak 

9 Wprowadza zasady dotyczące dozwolonego dzielenia odpoczynku w celu skorzystania z promu lub 
pociągu. 

Zobowiązuje kierowców do rejestrowania czynności związanych z pracą wykonywanych przed przejęciem i 
po przejęciu pojazdu. 

Wprowadza wymóg rejestrowania prowadzenia pojazdu „nieobjętego zakresem” jako „innej pracy”.  

Tak 

10 Określa niedopuszczalne sposoby płatności. 
Zobowiązuje przedsiębiorstwa transportowe do przestrzegania rozporządzenia przy organizowaniu pracy 

kierowców. 
Ustanawia odpowiedzialność przedsiębiorstw za naruszenia rozporządzenia przez kierowców. 

Określa granice odpowiedzialności przedsiębiorstwa. 
Zobowiązuje partnerów umownych do przestrzegania rozporządzenia przy sporządzaniu harmonogramów i 

rozkładów. 
Określa wymogi dla operatorów w zakresie regularnego pobierania i zapisywania danych z tachografów 

cyfrowych. 

Tak 

11 Zezwala państwom członkowskim na wprowadzenie surowszych ograniczeń dla podróży krajowych – 
muszą one uwzględniać inne umowy. Dotyczy tylko podróży krajowych. 

Nie 

12 Określa prawo kierowcy do odstępstwa od wymogów rozporządzenia w sytuacji awaryjnej i określa warunki 
wykonywania takiego prawa. 

Nie 

13 Umożliwia państwom członkowskim udzielanie wyjątków od wymogów art. 5–9 włącznie dla zdefiniowanej 
listy określonych rodzajów pojazdów realizujących przewozy krajowe. 

Nie 

14 Zezwala państwom członkowskim na wyłączenie stosowania rozporządzenia w wyjątkowych 
okolicznościach przez ograniczony czas 

Nie 

15 Określa wymóg dla państw członkowskich dotyczący wprowadzenia kontroli dla ruchu wyłączonego na 
podstawie art. 3 lit. a) 

Nie 

16 Dotyczy regularnych usług przewozu osób, gdzie tachografy nie są instalowane. Wprowadza wymóg 
sporządzania rozkładów jazdy i planów pracy. Traci ważność dnia 31.12.2007 r. ze względu na art. 26. 

Tak 

17 Określa wymogi w zakresie sprawozdawczości i monitoringu nałożone na państwa członkowskie Nie 

18 Zobowiązuje państwa członkowskie do wprowadzenia środków prawnych nadających rozporządzeniu moc Nie 

19 Dotyczy kar nakładanych przez państwa członkowskie z tytułu naruszenia rozporządzenia. Nie 
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Określa charakter takich kar i wymóg, że każde naruszenie powinno być karane tylko raz. Eksterytorialność. 

20 Wprowadza wymóg, zgodnie z którym kierowca musi posiadać i być w stanie okazać dowód nałożonej kary. 
Zobowiązuje kierowców do ujawniania odpowiednich informacji wielu pracodawcom, aby umożliwić im 

wykonanie ich obowiązków. 

Tak 

21 Wprowadza unieruchomienie (zakaz jazdy) w przypadku naruszeń zagrażających bezpieczeństwu na 
drodze. 

Wymaga kar administracyjnych dla naruszających przedsiębiorstw w danym państwie członkowskim.  

Nie 

22 Zobowiązuje państwa członkowskie do wzajemnej pomocy przy monitorowaniu zgodności oraz do wymiany 
informacji na temat kar nakładanych na mieszkańców państw członkowskich 

Nie 

23 Wprowadza wymóg dla Komisji Nie 

24 Techniczne kwestie proceduralne Nie 

25 Zawiera prawo państw członkowskich do zażądania od Komisji wyjaśnienia różnic w stosowaniu i 
egzekwowaniu rozporządzenia. 

Nie 

26 Zmienia rozporządzenie (EWG) nr 3821/85 (dostosowanie wyjątków, ograniczenie ważności art. 16) Nie 

27 Zmienia rozporządzenie (WE) nr 2135/98 Nie 

28 Uchyla rozporządzenie (EWG) nr 3820/85 Nie 

29 Określa datę wejścia rozporządzenia w życie Nie 

 
 
 

Załącznik 4 
 
 

Streszczenie ROZPORZĄDZENIA (EWG) nr 3821/85 
 

Artykuł Opis Naruszenia 

1 Opisuje budowę, instalację, używanie i badanie urządzeń rejestrujących jako integralną część 
rozporządzenia 

 

Nie 

2 Podziela definicje z rozporządzeniem (WE) nr 561/2006 
 

Nie 

3 Określa, poprzez odniesienie do rozporządzenia (WE) nr 561/2006, te pojazdy, w których muszą być 
zamontowane tachografy, i zezwala na opcjonalne stosowanie pojazdów nieobjętych zakresem do podróży 

krajowych 

Tak 

4 Określa „urządzenia rejestrujące” i „ich składniki” 
 

Nie 

5 Dotyczy homologacji typu i określa wymogi w zakresie ochrony. Odniesienie do specyfikacji technicznej w 
załączniku. 

 

Nie 

6 Dotyczy znaków homologacji typu. Odniesienie do załącznika. 
 

Nie 

7 Zarządzanie homologacją typu 
 

Nie 

8 Cofnięcie homologacji typu i procedury sporów 
 

 Nie 

9 Proces homologacji wykresówki 
 

Nie 

10 Określa znaki homologacji EWG jako uprawnienia do używania 
 

Nie 

11 Wymogi dotyczące cofnięcia homologacji typu 
 

Nie 

12 Procedury instalacji i kontroli (warsztat) 
 

Nie 

13 Pracodawca i kierowca wspólnie zobowiązani do zapewnienia prawidłowego montażu i stosowania 
urządzenia rejestrującego i karty kierowcy 

Tak 

14 Zasady dotyczące używania urządzenia rejestrującego i karty kierowcy 
 

Tak 

15 Więcej zasad dotyczących używania urządzenia rejestrującego i karty kierowcy 
 

Tak 

16 Awarie i wadliwe działanie urządzeń rejestrujących – procedury 
 

Tak 

17 Techniczne kwestie proceduralne  
 

Nie 

18 Techniczne kwestie proceduralne 
 

Nie 

19 Współpraca między państwami członkowskimi w zakresie egzekwowania 
 

Nie 
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20 Techniczne kwestie proceduralne 
 

Nie 

21 Data wejścia w życie 
 

Nie 
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