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STRESZCZENIE W artykule przedstawiono najwazniejsze czynniki i ograniczenia wplywajace na efektywno$¢ wy-
korzystania czasu pracy kierowcow. Badania wykonalo dwdch kierowcow w ciggu czterech tygo-
dni, pracujac na trasach dalekodystansowych z naczepa podkontenerowg oraz kurtynows. Sredni
dzienny czas pracy kierowcéw wynidst odpowiednio 11:55 i 10:27, dzienny czas jazdy - 5:301 6:21,
a odleglos¢ dzienna 499 i 506 km. Wspdtczynnik efektywnosci czasowej osiagnat wartos¢ 0,45.

SLOWA KLUCZOWE czas pracy, efektywnos¢ pracy kierowcow, struktura czasu pracy

WPROWADZENIE

Czas stanowi istotng warto$¢ zaréwno w ujeciu ekonomicznym, jak i w kontekscie spolecznym.
Racjonalne gospodarowanie czasem jest jednym z podstawowych czynnikéw wplywajacych na
efektywno$¢ ekonomiczng procesdéw gospodarczych. W transporcie, ktory charakteryzuje sie cy-
kliczno$cig i powtarzalnoscig, czas jest waznym parametrem efektywnego wykonania zlecenia.
W procesach transportowych czas moze by¢ rozpatrywany z dwdch punktéw widzenia:

— Kklienta-odbiorcy ustug transportowych,

- uslugodawcy-wykonawcy transportu.

Czas — w réznym ujeciu — wplywa takze na podstawowe parametry charakteryzujace proces
transportu, a wiec jako$¢, wydajnos¢ i koszty. Jako$¢ ustug transportowych zwigzana jest m.in.
z wieloma wymaganiami czasowymi, takimi jak: czas dostaw, czestotliwos¢, regularnosé i termi-
nowos¢ (Wojan, Wysocka, 2011). Czas ma tez bezposredni wplyw na osiagang wydajno$¢ - kazde
jego zwigkszenie wplywa na obnizke tego parametru, czyli spadek wydajnosci. Jednoczesnie ge-
neruje to wyzsze koszty, zwigzane np. z przestojami. W kazdej dzialalnosci gospodarczej bardzo
duzy wplyw na ponoszone koszty jednostkowe ma wydajnoé¢ procesu. Im wyzsza wydajno$é
mierzona ilo$ciag wykonywanej pracy w jednostce czasu, tym koszt jednostkowy jest nizszy. Wy-
dajno$¢ transportu jest $cisle powigzana z wykorzystaniem czasu. Badania nad strukturami czasu
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pracy rozpoczeto ponad wiek temu, a w przypadku transportu pierwsze analizy realizowane byty
w latach pigédziesiatych ubiegtego wieku (Kitamura, Fujii, Pas, 1997). Istotne jest zbadanie czasu
zuzywanego na poszczegolne czynnosci oraz proporcje pomiedzy poszczegdlnymi czynnoéciami
w okreslonych warunkach przewozowych (Mendyk, 2009).

W przypadku transportu samochodowego na czas pracy ma wplyw wiele czynnikéw i ogra-
niczen. Jednym z podstawowych sg ograniczenia prawne — uregulowania czasu pracy kierowcow
obowigzujace w Unii Europejskiej i Polsce (Rozporzadzenie (WE) Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 561/2006, 2006). Powoduje to, ze ustugodawca - firma transportowa — musi dostosowa¢
organizacj¢ przewozoéw do wymagan prawnych, zapewniajac kierowcom prace w dopuszczalnych
normach czasowych, przy jednoczesnym uwzglednieniu wymagan odbiorcéw, ktérzy oczekuja
terminowej i szybkiej realizacji przewozu. Obecnie obowiazuje kierowcow czterdziestogodzinny
tydzien pracy, a maksymalne obcigzenie pracg jednego kierowcy nie moze przekraczaé 90 godzin
liczonych w dwéch swobodnie dobranych, nastepujacych po sobie tygodniach.

Zaréwno pracodawcy, jak i kierowcy staraja si¢ maksymalnie wykorzysta¢ dostepny czas pra-
cy. W praktyce nie ma jednak mozliwoéci wykorzystania czasu pracy na jazde z tadunkiem, gdyz
istniejg inne skladniki w strukturze czasu pracy, niezbedne do realizacji procesu przewozowego,
a niejednokrotnie niezalezne od firmy i kierowcy. Przykladem moze by¢ struktura czasu pracy
kierowcow w transporcie le§nym wynikajaca z faz procesu transportowego (tab. 1).

Tabela 1. Struktura czasu pracy kierowcy - przyklad dla prac w transporcie lesnym

Faza pracy Poczatek Koniec Uwagi
Jazda bez od wyjazdu z miejsca dojazd i zatrzymanie si¢ zawiera takze czas jazdy manewrowe;j
tadunku roztadunku do miejsca w punkcie zaladunkowym | i sprawdzania trasy (nawigacja)
(pusta) zaladunku
Zatadunek zatrzymanie pojazdu opuszczenie przez razem z przygotowaniem do zatadunku
w punkcie zaladunkowym | zaladowany pojazd miejsca | (ocena fadunku, przygotowanie urzadzen
zaladunku zaladunkowych) i zabezpieczeniem
tadunku
Jazda pomiedzy | opuszczenie jednego zatrzymanie pojazdu razem z jazdg manewrowg i nawigacja
punktami punktu zatadunku w kolejnym punkcie
zaladunku zaladunkowym
Zatadunek zatrzymanie pojazdu opuszczenie przez razem z przygotowaniem do zatadunku
w punkcie zaladunkowym | zaladowany pojazd miejsca | (ocena fadunku, przygotowanie urzadzen
zaladunku zaladunkowych) i zabezpieczeniem
tadunku
Jazda opuszczenie ostatniego zatrzymanie pojazdu razem z jazda manewrowg i nawigacja
z fadunkiem punktu zatadunku w punkcie roztadunkowym
docelowym
Czas zatrzymanie w punkcie opuszczenie przez pusty razem z przygotowaniem do roztadunku
wyladunku roztadunkowym (miejsce | pojazd miejsca roztadunku | (przygotowanie urzadzen roztadunkowych,
docelowe) odbezpieczenie tadunku), oczekiwaniem
w kolejce i innymi przestojami
Inne przejazdy np. z bazy do miejsca wymiany kierowcow
lub punktu zaladunku, dojazd do serwisu
Opdznienia drobne naprawy i obstuga (np. tankowanie),
przerwy socjalne, inne

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie (Mousavi, Naghdi, 2013; Nurminen, Heinonen, 2007).
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Specyfika transportu leSnego wynika m.in. z realizacji czesci przejazdéw po drogach grunto-
wych oraz samoobstugi przy zatadunku i roztadunku drewna. Przedstawiona powyzej struktura
czasu pracy moze by¢, z pewnymi adaptacjami, wykorzystana w analizach dotyczacych czasu pracy
kierowcow zatrudnionych przy wykonywaniu transportu dalekobieznego czy miedzynarodowego.
Zasada cykliczno$ci proceséw przewozowych jest takze w tym przypadku powtarzalna — do kaz-
dego zatadunku trzeba dojecha¢, zaladowa¢ go, przewiez¢ i roztadowal. Cze$¢ jazd ma charakter
zerowy (pusty), np. dojazd do zaladunku czy powr6t po roztadowaniu. Oczywiscie cykle trans-
portowe w tego rodzaju przewozach sg dtuzsze niz w transporcie leSnym. Odlegtosci przewozéw
siegaja od kilkuset do kilku tysiecy kilometréw i w duzej mierze realizowane sg po autostradach.
Dojazdy do miejsc odbioru i dostarczania towaru (fadunku) realizowane sa drogach lokalnych
utwardzanych a jazdy manewrowe najczesciej na specjalnych placach czesto w specjalistycznych
centrach logistycznych.

Czas niezbedny na wykonanie cyklu przewozowego w transporcie samochodowym analizowa-
ny w kontekscie wykorzystania pojazdu mozna okregli¢ jako:

twp = td + tz + tpt + tw + tp + tstr (1)

gdzie:

twp — czas wykorzystania pojazdu [h]

td - czas dojazdu do miejsca zaladunku [h]

tz — czas zatadunku [h]

tpt — czas przewozu fadunku [h]

tw — czas wyladunku [h]

tp — czas jazdy powrotnej (pustej) [h]

tstr — straty czasu z réznych przyczyn (kongestia, awarie, inne przyczyny np. meteorologicz-
ne) [h].

Organizacja przewozow zwiazana jest z harmonogramem pracy zalogi, a jednym z czynnikéw
utrudniajacych maksymalne wykorzystanie pojazdéw sa ograniczenia prawne dotyczace czasu
pracy kierowcow (Pyza, Wasiak, 2012). Pojazdy wykorzystywane do transportu samochodowego
nie moga pracowa¢ diuzej niz prowadzacy je kierowcy. W uproszczeniu, w przypadku jednooso-
bowej obstugi maksymalny czas pracy w ciggu dwoch kolejnych wybranych tygodni nie moze
przekroczy¢ 90 godzin, a dla zalogi dwuosobowej 180 godzin (z okreslonymi wyjatkami) (Jedno-
rowski, 2007).

W literaturze mozna spotka¢ wiele wskaznikéw charakteryzujacych efektywnosé proceséow
transportowych. Czesto stosowany w analizach TPM (Total Productivity Maintenance) wskaznik
calkowitej efektywnosci wyposazenia OEE (Overall Equipment Efficiency), okresla si¢ jako iloczyn
dostepnosci (availability), wykorzystania wydajnosci (performance) i jakosci (quality).

OEE=A-P-Q (2)
Wskaznik OEE trudno dostosowaé do oceny sprzetu wykorzystywanego w transporcie, gdyz
opracowany zostat dla oceny proceséw produkcyjnych w przemysle (Zabicki, 2014). Mozliwe jest

jednak stosowanie tego wskaznika w przypadku oceny systemdéw transportowych, np. transportu
miejskiego (Mahboob, Stoiber, Gottstein, Tsakarestos, 2012) lub proceséw transportowych obstu-
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gujacych wydobywanie surowcéw (Choudhary, 2015). Niektorzy autorzy proponuja, przy pomia-
rze i ocenie efektywnosci transportu inne wskazniki, takie jak: OVE (Overall Vehical Effective-
ness), MOVE (Modified Overall Vehical Effectiveness) (Sun, Mason, Disney, 2003) czy OTE (Overall
Transportation Effectiveness) (Dalmolen, Moonen, Iankoulova, van Hillegersberg, 2013). Mozna
stwierdzi¢, ze opieraja si¢ one na wskazniku OEE odpowiednio zaadaptowanym do problematyki
transportowej. Wskazniki OVE i MOVE uwzgledniaja nie tylko czynnik czasu (dostepnosé), lecz
takze prace transportowa (poziom wykorzystania zdolno$ci przewozowej) i jako$¢ realizacji ustugi
transportowej (np. uszkodzone tadunki, straty). Wskaznik OTE stosowany jest raczej w ocenie
cato$ciowej procesow logistycznych.

Wedtug E. Mendyka (2009) jednym z czeéciej stosowanych miernikéw w ocenie efektywnosci
transportu jest wskaznik efektywnos$ci czasowej — Wet, ktorego warto$¢ waha sie w przedziale od

0,5do 0,7.
Wet = tpl/twp (3)

Celem prowadzonych badan bylo okreslenie rzeczywistego czasu pracy kierowcéw samocho-
déw ciezarowych w wybranych przypadkach i analiza struktury czasu pod katem efektywnosci
jego wykorzystania.

MATERIAL | METODY

Badania przeprowadzono metoda studium przypadku (case study). W badaniach wzieto udziat
dwdch kierowcdw, okreslanych jako kierowca A oraz kierowca B. Pracowali oni w duzej miedzyna-
rodowej firmie transportowej, eksploatujacej blisko 300 ciezaréwek (ciggnikow siodlowych), ktdra
miatla siedzibe w Niemczech przy granicy z Holandia. Badania przeprowadzone byly dwuetapowo
metoda autorejestracji (Zurek, Ciszak, Cie$lak, Suszynski, 2006) - jako badania wstepne i badania
wiasciwe.

Do badan wstepnych wykorzystano zapiski wtasne kierowcy A, ktéry rozpoczynajac w 2014 roku
prace w zagranicznej firmie transportowej, obstugujacej zachodnia Europe, dla wlasnych potrzeb
i bezpieczenstwa prowadzil szczegdtowe notatki w celu samokontroli i rozpoznania uwarunko-
wan organizacyjnych. Zapisy te obejmowaly rok pracy. Analiza tych zapiséw postuzyta m.in. do
opracowania systemu gromadzenia danych oraz metodyki analizy. Na podstawie analizy literatury
i zebrane dane wstepne wyodrebniono sktadniki struktury czasu pracy kierowcy ujete w badaniach
wlasciwych.

Dzienny czas pracy, w tym czas:

- jazdy z ladunkiem,

- dojazdu do fadunku,

- oczekiwania na zaladunek,

- zaladunku,

— oczekiwania na roztadunek,

- rozladunku,

- czynnoéci zdawczo-odbiorczych,
- oczekiwania inne, np. na prom,
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- przerw na odpoczynek,

- przerw na obstuge codzienna — mycie, tankowanie, regulacja, kontrola,

—  przerw na usuwanie awarii,

- innych przerwy ze wzgledéw organizacyjnych, np. zte referencje i planowanie, poszukiwanie
trasy,

- przerw innych nieplanowanych, np. zablokowane drogi w wyniku kongestii, demonstracji, wy-
padkow, utrudnien meteorologicznych.

Wiasciwe badania struktury i wykorzystania czasu pracy kierowcéw przeprowadzono w czerw-
cuilipcu 2015 roku. Kierowcy prowadzili codzienne szczeg6étowe zapisy na opracowanych kartach
(formularzach) badawczych. Zakres gromadzonych informacji obejmowal charakterystyke reali-
zowanego przewozu oraz strukture czasu pracy.

W zapisie dnia ujeto dane na temat:

- trasy, fadunku i warunkéw pogodowych na trasie: poczatek i koniec trasy (miejscowosci), od-
legtosci przejazdu (wyrazona w kilometrach), charakterystyki trasy (udzial przejazdéw po
autostradach, udzial przejazdéw w gorach), rodzaju i masy przewozonego tadunku, oceny
warunkéw pogodowych, zuzycia paliwa i przebiegu samochodu (stan licznika), innych uwag
dotyczacych trasy, np. korkéw, warunkéw atmosferycznych,

- skladnikéw czasu pracy kierowcy: godziny rozpoczecia i zakonczenia pracy, dobowego czasu
pracy, czasu pracy silnika, czaséw postojow, czasu jazdy z tadunkiem, czasu jazdy pustej, czasu
jazdy manewrowej, czasu dojazdu do tadunku, czasu oczekiwania na zaladunek, czasu oczeki-
wania na rozladunek, czasu czynnosci zatadowczych, czasu przerw na odpoczynek.

Jedna karta badawcza odpowiadata jednemu dniu roboczemu kierowcy. Zgromadzone dane
zostaly przeniesione do opracowanej bazy danych (Jarmut, 2016).

Analize przeprowadzono wykorzystujac m.in. wskaznik efektywnosci czasowej Wet (Men-
dyk, 2009). W zapisie czasu pracy wykorzystano format stosowany w arkuszach kalkulacyjnych,
tj. hh mm. Zapis taki — godzina/y : minuta/y - oznacza zaréwno czas rozpoczecia czy zakonczenia
danej czynnosci, jak i przedzial czasowy - liczbe godzin oraz minut trwania badanej czynno$ci.

CHARAKTERYSTYKA WYKORZYSTYWANYCH SRODKOW TRANSPORTOWYCH

Kierowca A oraz kierowca B podczas swojej pracy w okresie przeprowadzanego badania wykorzy-
stywali ciagniki siodtowe produkcji MAN TGX. Byt to sprzet nowoczesny - ciezaréwki wyprodu-
kowano w roku 2013, a naczepy w 2011 i 2006 roku (tab. 2).

Tabela 2. Ogdlna charakterystyka techniczna ciezaréwek i naczep wykorzystywanych przez badanych kierowcéw

Rodzaj $rodka Marka i typ Rok DMC* Ladownos$¢ | Masa wlasna | Moc silnika

transportowego produkeji (kg) (kg) (kg) (km/kW)
Ciagnik siodlowy MAN TGX 2013 40 000 18 000** 7969 440/324
Naczepa podkontenerowa Kogel 2011 40 000 24 000 9000 X
Naczepa kurtynowa Freuhauf 2006 27 000 20 770 6230 X

* DMC - dopuszczalna masa catkowita

** Maksymalny nacisk na o$ tylna

Zrédto: badania whasne.
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Ciezaréwki te wyposazone byly w silnik wysokoprezny o pojemnosci skokowej 10 518 cm’
i mocy 324 kW. W momencie rozpoczecia badan — 22 czerwca 2015 roku - ciggnik siodlowy
prowadzony przez kierowce A mial przebieg 154 378 km, a kierowcy B - 332 405 km. Kierowca
A jezdzil z naczepa podkontenerowa Kogel, natomiast kierowca B wykorzystywal naczepe kurty-
nowg Fruehauf.

CHARAKTERYSTYKA TRAS | tADUNKOW

Przewozy w czasie badan realizowane byty w krajach Beneluxu oraz we Francji, Holandii i Niem-
czech.

Podczas badan kierowca A przejechal facznie 9484 km w ciggu 19 dni roboczych, a kierowca
B 11 130 km w ciagu 22 dni roboczych. Sredni dzienny przebieg w przypadku kierowcy A wynosit
499 km, a kierowcy B - 506 km. Pomimo rdéznicy przejechanych kilometréw ogétem miedzy dwo-
ma kierowcami, wynoszacej 1646 km, $rednia pokonanej odleglosci niewiele sie r6zni (réznica
jedynie 7 km). Wynika to z tego, ze jeden z badanych kierowcéw pracowat 3 dni dluzej (takze
w soboty). Pokonywat wtedy krétkie trasy, przemieszczajac si¢ w inne miejsce, w celu rozpoczecia
zatadunku w kolejnym tygodniu.

Kazdy z kierowcéw przewozit zlecone im przez firme zarzadzajaca tadunki. Zazwyczaj byly
to jednodniowe trasy oraz tadunki (zaladowane, dowiezione i roztadowane w tym samym dniu).
Masa tych fadunkéw byta zréznicowana — czasami byly to fadunki objetosciowe o nieduzej masie

(rys. 1.).
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Rysunek 1. Masa fadunkéw przewiezionych przez kierowcéw w kolejnych dniach badan (lewa strona - kierowca A,

prawa - kierowca B)

Zr6dto: badania whasne.

Kierowca A, pracujacy z naczepg podkontenerows, przewozil kontenery z portu w Rotterda-
mie do wybranych miejsc (tab. 3).
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Tabela 3. Przyklady tras realizowanych w badanym okresie

Kierowca/ Trasa Dystans Laczny czas pracy
tydzien badan (km) kierowcy (h)
A2 Arnhem-Venlo-Eindhoven-Tilburg-Liege-Zeebrugge-Venlo 2398 64:24
B/3 Kolonia-Rothem-Paryz-Rothem-Saarlouis-Bruksela-Rothem 2923 50:09

Zrédlo: badania wlasne.

W drugim tygodniu badan przebyt facznie 2398 km, pracujac 64 godziny i 24 minuty. Sredni
dzienny przebieg wynosil 400 km. Kontenery zawieraly zréznicowane towary: §mietniki, napoje
energetyczne, mleko w proszku, panele. Masa transportowanych tadunkéw byla takze zréznicowa-
na - od 7800 kg do 24 400 kg, srednio 17 900 kg. W wigkszosci (82%) przejazdy realizowane byly
po autostradach, 12% w miescie i pozostale 6% po drogach lokalnych. Okoto 2% trasy prowadzito
w terenach gorzystych.

Kierowca B, pracujacy z naczepa kurtynowa, przewozil fadunki ze zréznicowanych punktéw
wyjéciowych. Na przykltad w trzecim tygodniu badan na trasie z Kolonii (Niemcy) jechat do Paryza
(Francja), nastepnie przez Holandie wrécil do Niemiec, by kolejno poprzez Francje dojecha¢ do
Brukseli (Belgia) (tab. 3). Sredni dzienny przebieg wynosit 487 km, za$ lczny czas pracy w tym
tygodniu 50 godzin i 9 minut. Srednia masa przewiezionych fadunkéw wyniosta 10 330 kg (od
3700 do 20 448 kg). Byly to m.in. czesci samochodowe, silniki i stojaki. Wigkszo$¢ przejazdow byta
wykonywana po autostradach — 69%, 18% w miescie, a pozostale 14% po drogach lokalnych. Jazda
po terenie gérzystym to okolo 10% dystansu.

(ZAS PRACY BADANYCH KIEROWCOW
BADANIA WSTEPNE

Z danych dostarczonych przez kierowce A, zebranych z okresie 26 lutego 2014 roku - 15 stycznia
2015 roku wynika, Ze $rednie czasy pracy wahaly sie pomiedzy 11:30 a 13:00 godzin dziennie. Czas
ten byt wiekszy niz wynikajacy z zapiséw tachografu, gdyz kierowca uwzglednial takze czasy prze-
znaczone np. na kontrole stanu pojazdu, uzupelnienie plynéw eksploatacyjnych, mycie pojazdu
czy usuwanie usterek. Najkrotszy $redni czas pracy kierowcy w badanym okresie odnotowano
w listopadzie 2014 roku (11:29), a najwieksza warto$¢ przypadla na lipiec 2014 roku i wyniosta
réwno 13 godzin.

Mediana czaséw oscyluje pomiedzy 11 godzinami i 20 minutami a 13 godzinami i 52 minutami
(marzec 2014 rok). Wartos¢ $rednioroczna wynosila 12 godzin, a mediana - 12 godzin 39 minut

(rys. 2).
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Rysunek 2. Zestawienie $rednich oraz mediany czaséw w kolejnych miesigcach badan (kierowca A, badanie wstepne)

Zrédto: badania wlasne.

BADANIA WLASCIWE

W trakcie badan obaj kierowcy pracowali facznie 446 godzin i 29 minut. W przypadku kierowcy
A czas ten wynidst 226 godzin i 42 minuty, u kierowcy B - 219 godzin i 47 minut (4:55 réznicy).
Calkowity czas jazdy kierowcy A wynioést 130 godzin i 59 minut, co stanowi 59% catkowitego czasu
pracy podczas badania. Kierowca ten spedzil podczas jazdy pustej 30 godzin i 29 minut (13% cato-
$ci przeprowadzonego badania), na manewry poswiecil 6 godzin i 23 minuty (3% catoéci przepro-
wadzonego badania). Laczny czas przeznaczony na przerwy na odpoczynek wyniost 23 godziny
i 30 minut i to jest to 10% calosci. Reszte czasu to byto oczekiwanie na zaladunek lub rozfadunek,
czynnosci przygotowawcze do jazdy oraz inne przerwy nieplanowane (korki). Wszystkie te czasy
u kierowcy A wyniosly facznie 35 godzin i 21 minut, stanowito to 16% calkowitego czasu pracy
kierowcy.

Analogicznie kierowca B spedzil 137 godzin i 58 minut na prowadzeniu pojazdu, co stanowito
63% ogolnego czasu pracy. Czas jazdy pustej tego kierowcy wynidst 12 godzin i 57 minut (6% og6l-
nego czasu pracy), na jazde manewrowa poswiecit 4 godziny i 10 minut (2% ogélnego czasu pracy).
Czas, ktéry pos$wiecil kierowca B na wykonanie obowiazkowych przerw wynidst 28 godzin i bylo
to prawie 13% calkowitego czasu pracy. Reszta czasu, podobnie jak u kierowcy A, poswiecona
zostala na oczekiwaniu na zaladunek lub roztadunek, czynnosci przygotowawcze do jazdy oraz
utrudnienia, zwigzane np. z wypadkiem na trasie. Wszystkie te czasy wyniosty 36 godzin i 42 mi-
nuty, jest to 17% ogdlnego czasu pracy kierowcy. Dobowy czas pracy kierowcéw wahat sie¢ od 3:30
do nawet 14:06 (rys. 3).
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Rysunek 3. Dobowy czas pracy kierowcéw w kolejnych dniach badan (lewa strona - kierowca A, prawa — kierowca B)

Zrédlo: badania wlasne.

Dzienne czasy jazdy z tadunkiem wynosily od 2 do nawet 8 godzin i 43 minut (rys. 4).

8:00

8:24 7:12 6:00 4:48 3:36 2:24 1:12 0:00

Rysunek 4. Zestawienie dziennych czaséw jazdy z tadunkiem w kolejnych dniach badan (lewa strona - kierowca A,
prawa — kierowca B)

Zr6dto: badania whasne.

Srednio obaj kierowcy 45% czasu pracy przeznaczyli na jazde z tadunkiem (rys. 5). Oznacza
to jednoczesnie, ze wskaznik efektywnosci czasowej Wet wyniost 0,45. Wedtug Mendyka (2009)
warto$¢ tego wskaznika najczesciej waha si¢ od 0,5 do 07. Trzeba jednak podkresli¢, ze jest wiele

czynnikéw wplywajacych na Wet. Kazdy przestdj i oczekiwanie na zaladunek i roztadunek wpty-

waja na wydluzenie czasu cyklu przewozowego, a tym samym zmniejszenie wartosci wskaznika.
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Rysunek 5. Struktura czaséw pracy badanych kierowcéw ogélem

Zrédto: badania wlasne.

Analiza wartosci $rednich wskazuje na zréznicowanie sprawnosci przewozéw wykonywanych
przez badanych kierowcédw. Pomimo zblizonych mas tadunkéw przewiezionych przez kierowcow —
13 900 kg (A) i 13 760 kg (B) $redni dzienny czas jazdy byt rézny (5:30 — A i 6:21 - B) (tab. 4).
Zwigzane jest to ze zréznicowaniem rodzaju fadunku oraz tras wykonywanych podczas przewozu.

Tabela 4. Zestawienie zbiorcze wynikéw przeprowadzonych badan - wartosci $rednie

Wyszczegolnienie Kierowca A Kierowca B
Odlegtosci dziennych (km) 499 506
Masy przewiezionych lfadunkéw (kg) 13 900 13 760
Dobowy czas pracy (h) 11:55 10:27
Czas jazdy z tadunkiem (h) 5:30 6:21
Czas przerw (h) 1:22 1:28

36

Zrédo: badania wlasne.

PODSUMOWANIE

Specyfika transportu obstugujacego rézne branze i tadunki powoduje, Ze analiza poréwnawcza jest
utrudniona. Przewdz kontenerdw charakteryzuje si¢ innym udziatem czasu zatadunku i roztadun-
ku w strukturze czasu w poréwnaniu z przewozami realizowanymi naczepa kurtynowa.

W badanym przypadku czasy oczekiwania na zaladunek, roztadunek oraz czynnosci zdawczo-
odbiorcze stanowily tacznie az 24,5% czasu ogdtem, a czas na inne przerwy - 8,4%. Wptynelo to
na niskg warto$¢ wskaznika efektywnosci czasowe;j.
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Nie jest mozliwe odniesienie uzyskanych wynikéw do wartosci okreslonych w badaniach
transportu lesnego. Konieczne jest usystematyzowane opracowanie wskaznikéw w celu zwieksze-
nia precyzji pomiaru — inaczej powinien by¢ oceniany pojedynczy pojazd transportowy, a inaczej
proces ztozony badz tez przedsi¢biorstwo transportowe. Niezbedne sg dalsze poglebione badania,

umozliwiajace weryfikacje osigganych wskaznikéw efektywnosciowych i ocene ponoszonych na-
ktadow.
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ANALIZYNG OF TIME USE BY DRIVERS

ABSTRACT

KEYWORDS

The most important factors and limitations, that affecting of the efficiency of time consumption by truck
drivers were presented. The study was done basic on data collected by two drivers during four weeks of
work on long-haul routes with container and curtain trailer. The average daily working time of drivers was
11 hours 55 minutes and 10 hours 27 minutes. Daily driving time 5 hours 30 minutes and 6 hours 21 min-
utes. Daily distance 499 km and 506 km per driver. Time efficiency factor reached 0.45.

labour time, efficacy of drivers labour, labour time structure
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