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(...) Tego rodzaju badania przeprowadza sie w Polsce relatywnie rzadko. Wazng czes$cig opracowania jest ponadto
analiza poréwnawcza wymagan zdrowotnych oraz zasad szkolenia maszynistow w Polsce na tle wybranych krajow
Unii Europejskiej. Konsultanci sformutowali szereg propozycji zmian w podej$ciu do ksztatcenia maszynistow w
Polsce. Dotyczg one zasad dopuszczania do zawodu maszynisty, zmian w zakresie wymagan zdrowotnych, zmian
w organizacji i czasie trwania poszczegodlnych etapéw szkolen, mozliwosci szerszego wykorzystywania
symulatoréw jazdy w szkoleniach a takze promocji kobiet do zawodu maszynisty. Mozna z petnym przekonaniem
przyja¢, ze to opracowanie bedzie istotnym zaczynem do niezbednej dyskusji nad zmianami systemowymi w
polskim prawodawstwie dotyczgcym szkolenia i dopuszczania wigkszej liczby adeptéw do zawodu maszynisty
kolejowego.

W koreferowanym opracowaniu wykazano, ze w zawodzie maszynisty kolejowego istnieje obecnie istotna luka
pokoleniowa. W ostatnich latach przecietnie okoto 56% maszynistow stanowity osoby w wieku 50 lat i powyzej,
podczas gdy maszynisci w wieku do 30 lat stanowili zaledwie 7% liczebnosci tej grupy zawodowej.

Przedstawione przez konsultantéw wyniki obliczen deficytu maszynistow zostaty wykonane metodg wskaznikowa,
przy czym wskaznikiem byta tu wielko$¢ pracy pociggowej przypadajgca na 1 maszyniste, stad nalezy traktowac je
wprawdzie, jako wielkosci przyblizone, ale jednak umiejscowione w istniejgcych prognozach przewozowych.
Wydaje sie, ze przedstawione szacunki nie sg przesadzone. Deficyt na poziomie okoto 2000 maszynistow w
najblizszych latach w wariancie minimalnym jest catkiem realny, a jezeli gospodarka bedzie rozwijata sie w dobrym
tempie, to réwniez realny moze okazac sie deficyt na poziomie dwu lub dwuipodtkrotnie wyzszym.

Z duzg dozg prawdopodobienstwa mozna, wiec przyja¢, ze w najblizszych latach mogg pojawi¢ sie w polskim
sektorze kolejowym zaostrzone problemy na tle deficytu maszynistéw, o ile wtadze publiczne odpowiedzialne za
sektor kolejowy, sami przewoznicy kolejowi i ich organizacje branzowe, a takze reprezentujgce Srodowisko
maszynistdbw organizacje zwigzkowe nie podejma odpowiednich $rodkéw zaradczych eliminujacych bagdz
ograniczajgcych zjawisko deficytowosci w zawodzie maszynisty kolejowego.

Koreferowane opracowanie miato wtasnie na celu wskazanie na takie mozliwe i prawdopodobnie niezbedne $rodki
zaradcze. Prowadzi¢ mogg do tego takie przedsiewziecia, jak miedzy innymi zmiany w zasadach dopuszczania do
zawodu, w tym skrocenie cyklu dopuszczenia nowych adeptéw do zawodu, weryfikacja tresci i harmonogramu
szkolen niezbednych dla uzyskania kwalifikacji, oddzielenie procesu szkoleniowego od egzaminéw, odejscie od
praktyk budowania sztywnego, trudno poddajgcego sie modyfikacjom obowigzujgcego paradygmatu konstruowania
procesu dopuszczania do zawodu maszynisty w oparciu o rozporzgdzenia wilasciwego ministra oraz
uporzgdkowanie réznych kategorii maszynistéw i przyporzadkowanie im adekwatnych form certyfikacji
dopuszczajgcej. Niezbedne sg ponadto ré6znego rodzaju dziatania organizacyjne ulepszajgce caty system szkolen
maszynistéw, zwiekszenie udziatu nowoczesnych symulatorow w tychze szkoleniach, a takze dziatania na rzecz
promocji kobiet w zawodzie maszynisty kolejowego.

(fragment koreferatu do materiatéw badawczych i raport koncowego projektu)
Prof. dr hab. Juliusz Engelhardt

Uniwersytet Szczecinski
Wydziat Zarzgdzania i Ekonomiki Ustug
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WSTEP

Niniejszy raport jest wynikiem trwajacych ponad 12 miesiecy prac, zrealizowanych w ramach projektu
»Efektywny i innowacyjny system szkolenia oraz rozwoju zawodowego maszynistéw”. Stanowi on
zarazem podsumowanie szerokiej wspdtpracy zainicjonowanej przez Fundacje ProKolej i zrealizowane;j
dzieki solidarnemu zaangazowaniu szesciu organizacji branzowych, tj. Polsko-Niemieckiej Izby
Przemystowo-Handlowe], Business Centre Club, lzby Gospodarczej Transportu Ladowego, Klastra
Luxtorpeda 2.0, Railway Bussines Forum oraz Zwigzku Niezaleznych Przewoznikdw Kolejowych.

Zrédtem wiedzy ujetej w poszczegdlnych czeéciach raportu sg zaréwno materiaty udostepnione przez

wymienione wyzej organizacje, opracowania Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, literatura

naukowa i opracowania zewnetrzne — oraz trzy autorskie ekspertyzy przygotowane na potrzeby
projektu:

— ,Raport z badan dotyczacych profilu temperamentu maszynistéw oraz samopoczucia maszynistow
w pracy”, E. Jarczewska-Gerc, K. Wéjcik, SWPS Uniwersytet Humanistycznospoteczny, Warszawa
2019.

— ,Zapotrzebowanie na maszynistéw w kontekscie rozwoju gospodarczego Polski — analiza rynku,
koncepcja zmian w podejsciu do szkolenia maszynistdw w Polsce” — praca zbiorowa, Nexus
Consultants Sp. z 0.0., Gdynia 2019.

- ,Wymagania zdrowotne i regulacje dotyczace nabywania uprawnien dla zawodu maszynisty”,
M. Bak, P. Macioszek, IGTL, Warszawa 2019.

1. CEL | ZAKRES PROJEKTU

Celem prac przeprowadzonych w ramach projektu ,Efektywny i innowacyjny system szkolenia oraz
rozwoju zawodowego maszynistdow”, a co za tym idzie podstawowym powodem przygotowania
niniejszego dokumentu jest zebranie wiedzy, uporzadkowanie i prezentacja problematyki zwigzanej
z zapotrzebowaniem oraz dostepnoscia maszynistéw kolejowych. Ze wzgledu na wymagania
ustawowe kluczowa role w tym zakresie petnig kwestie przygotowania zawodowego, w tym system
szkolenia oraz wymagania zdrowotne dla tego stanowiska.

Przedmiotem niniejszego raportu jest identyfikacja obecnej i przysztej skali zapotrzebowania
na maszynistow pojazdow kolejowych z punktu widzenia potrzeb rynku, analiza ograniczen w dostepie
do tego zawodu oraz propozycje zmian ukierunkowanych na poprawe sytuacji wynikajacej z deficytu
pracownikoéw.

Opracowanie obejmuje réwniez analizy statystyczne oraz przygotowane na ich podstawie prognozy
dotyczace trenddw na rynku pracy, wynikajgce m.in. z problemu luki pokoleniowej oraz odpowiedzi na
nowe potrzeby bedgce rezultatem rozwoju rynku transportu kolejowego w okresie najblizszych 5 lat.
Trescé raportu wzbogacono rowniez o wnioski wynikajgce z poréwnan o charakterze miedzynarodowym
—w tym w zakresie wymagan zdrowotnych, czestotliwosci szkolen, wieku i wyksztatcenia kandydatow
na maszynistdw — oraz poréwnan regulacji dotyczacych prowadzacych pojazdy kolejowe i srodki
transportu w pokrewnych branzach, tj. przewozach drogowych i lotniczych.

W czesci koncowej, w oparciu o diagnoze, wyniki analiz poszczegdlnych regulacji oraz obowigzujgce
przepisy prawa europejskiego i krajowego przygotowano rekomendacje dotyczgce obowigzujacych
wymagan oraz propozycje zmian legislacyjnych.



2. PRACE BADAWCZE WYKORZYSTANE W RAPORCIE

W celu weryfikacji szeregu opinii i indywidualnych przekonan dotyczacych stopnia obcigzenia
i charakterystyki pracy na stanowisku maszynisty w ramach projektu , Efektywny i innowacyjny system
szkolenia oraz rozwoju zawodowego maszynistéw” wykonano szczegétowe badania empiryczne. Zaich
podstawe przyjeto metodologie opartg o tzw. indywidualng fotografie dnia roboczego,
tj. uporzadkowang, rejestrowang w sposob ciggly obserwacje wszystkich czynnosci wykonywanych
w trakcie zmiany roboczej.

W celu obiektywizacji badan i zniwelowania wptywu zréznicowanego charakteru pracy, wynikajgcego
z charakterystyki przewozéw obserwacje przeprowadzone zostaty u dziewieciu przewoznikéw
kolejowych (por. tabeli 1).

TABELA 1. Zakres badan charakterystyki pracy maszynisty kolejowego

przewoznik charakter przewozéw

1. | ArrivaRP Sp.zo.0. regionalny ruch pasazerski

2. | CTL Logistics Sp. z 0.0. dalekobiezny ruch towarowy

3. | DB Cargo Polska S.A. dalekobiezny ruch towarowy, prace manewrowe
4. | Freightliner PLSp. z 0.0. dalekobiezny ruch towarowy

5. | tdédzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0. regionalny ruch pasazerski

6. | ORLEN KolTrans Sp. z 0.0. dalekobiezny ruch towarowy

7. | PKP Intercity S.A. dalekobiezny ruch pasazerski, prace manewrowe
8. | STKS.A. dalekobiezny ruch towarowy

9. | ZUES.A. obstuga prac inwestycyjnych, prace manewrowe

W ramach badan zrealizowanych na potrzeby projektu w | kwartale 2019 r. przeprowadzono tgcznie
piecdziesigt 12-godzinnych fotografii dnia roboczego. Prace prowadzone byty zarébwno w porze
dziennej, jak i nocnej. W 28 przypadkach obejmowaty ruch towarowy, a w 22 pasazerski. Ponadto, ze
wzgledu na charakterystyke dziatania poszczegdlnych przewoznikow realizowane byly na obszarze
wojewddztw dolnoslaskiego, kujawsko-pomorskiego, tddzkiego, matopolskiego, mazowieckiego,
opolskiego, pomorskiego, slaskiego, wielkopolskiego i zachodniopomorskiego.

Drugim, zupetnie niezaleznym obszarem badan byta weryfikacja profilu psychologicznego maszynistéw
kolejowych majgca na celu weryfikacje oczekiwanych i rzeczywistych cech wymaganych do pracy na
tym stanowisku. Zrealizowano je na podstawie metodologii przygotowanej przez specjalistow z
Uniwersytetu Humanistycznospotecznego, wykorzystujgcej m.in. Kwestionariusz samopoczucia
maszynisty na zmianie oraz Kwestionariusz oceny temperamentu Polskiego Towarzystwa
Psychologicznego. W ramach prac, obejmujgcych badanie 127 oséb w wieku od 22 do 66 lat zebrano
dane dotyczace dynamiki w obrebie dobrostanu psychofizycznego podczas dnia pracy maszynisty.

Analiza badan profilu psychologicznego pozwolita na okreslenie cech temperamentu maszynistéw
i dynamiki zmian w obrebie ich dobrostanu psychofizycznego podczas dnia pracy. To z kolei stato sie
podstawg do opisania zwigzkow pomiedzy temperamentem a dynamikg samopoczucia w pracy
maszynisty i pozwolito odpowiedzie¢ na pytanie — jakie wtasciwosci temperamentu pozytywnie, a jakie
negatywnie wptywajg na radzenie sobie maszynisty w Srodowisku pracy?

W wyniku przeprowadzonych analiz stworzono profil ,modelowego maszynisty”, stanowigcy
podstawe do okreslania pozadanego profilu kandydatéw do zawodu oraz poziomu adekwatnych
wymagan zdrowotnych. Réwnolegtym efektem tego etapu prac staty sie réwniez wskazéwki odnosnie



procesu rekrutacji i zarzadzania zasobami ludzkimi mozliwe do wykorzystania w przygotowaniu i
doskonaleniu indywidualnych kompetencji do wykonywania zawodu.

3. ZAPOTRZEBOWANIE NA MASZYNISTOW

3.1. ZAPOTRZEBOWANIE NA PRZEWOZY ZE STRONY GOSPODARKI

Koniunktura w transporcie, w tym w transporcie kolejowym, jest $cile powigzana z aktualng sytuacja
gospodarcza. W zwigzku z tym wszelkie analizy dotyczgce zapotrzebowania na przewozy kolejowe
nalezy odnosi¢ do mozliwie szerokich uwarunkowan makroekonomicznych — w wymiarze zaréwno
krajowym jak i miedzynarodowym.

W ostatnim czasie gospodarka europejska znajdowata sie w fazie wzrostowej i to zaréwno w wymiarze
krotko, jak i srednioterminowym. Wedtug Komisji Europejskiej, rowniez w kolejnych latach
spodziewane sg korzystne tendencje wzrostowe, szacowane na poziomie odpowiednio 1,2% w 2019
roku oraz 1,4% w roku 2020. Wykres 1. wskazuje, ze w Polsce podstawowy wskaznik obrazujgcy stan
gospodarki narodowej w Polsce — czyli Produkt Krajowy Brutto (PKB) stabilnie rosnie. Co istotne wzrost
ten w jeszcze wiekszym stopniu dotyczy sektora transportowego.

Pozytywnym dla sektora transportu (w tym kolejowego) zjawiskiem, bedgcym pochodng rozwoju
gospodarki jest rosngce zapotrzebowanie na przewozy tadunkéw. Wartosé krajowego rynku
transportowego (okreslona jako wysokos¢ rocznych przychododw z tytutu sprzedazy produktéw i ustug
w tym segmencie), wyniosta w 2017 r. ponad 220 mld zt i w ostatnich 10 latach warto$¢ ta wzrosta
o okoto 75%>.

Po latach spadku poziomu pracy przewozowej od 2010 roku obserwujemy stabilizacje rynku, a od 2017
roku dynamiczny wzrost.

WYKRES 3. Zmiany poziomu pracy przewozowej w transporcie fadunkéw oraz oséb w Polsce
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie danych GUS

W warunkach polskich dynamika wzrostu kolejowych przewozéw towarowych ograniczana byta
dotychczas przez znaczacy udziat transportu drogowego w przejmowaniu dodatkowej masy tadunkdéw.
Opierajac sie jednak na modelach podziatu zadan transportowych obserwowanych w panstwach
Europy Zachodniej, spodziewac sie nalezy stopniowego przenoszenia tadunkdw na kolej. Preferencje
dotyczace transportu kolejowego wynikajg z mniejszej szkodliwosci Srodowiskowej tej gatezi

1 Komisja Europejska: Summer 2019 (Interim) forecast.
2 GUS: http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2017-roku,9,17.html (dostep
08.01.20191.).



transportu w porédwnaniu do transportu drogowego, przez co istniejg uwarunkowania polityczne
sprzyjajace ograniczaniu barier w jej rozwoju. Przektada sie to m.in. na dostepnosé¢ wsparcia
publicznego dla inwestycji infrastrukturalnych, majgcych na celu poprawe warunkéw prowadzenia
ruchu, polegajgcych m.in. na zwiekszeniu przepustowosci sieci kolejowej.

Nalezy zwrdci¢ uwage na rosngcg prace przewozowa przy spadku masy towaréw. Wynika to ze zmiany
struktury przewozéw: spadek udziatu towaréw masowych oraz wydtuzenie sSredniej odlegtosci
przewozu.

WYKRES 4. Przewozy tadunkéw transportem kolejowym w latach 2010-2017
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie danych GUS

Znacznie korzystniejsza jest sytuacja w obszarze przewozéw pasazerskich. Poczgwszy od roku 2010
zauwazalny jest tu wzrost liczby pasazerdw korzystajacych z kolei.

WYKRES 5. Przewozy pasazerskie transportem kolejowym w latach 2010-2017
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie danych GUS

3.2. EUROPEJSKIE | KRAJOWE PLANY ROZWOJU KOLEI

Jednym z kluczowych celéw polityki transportowej Unii Europejskiej jest stworzenie efektywnego
i zréwnowazonego systemu transportowego. Wraz ze wzrostem Swiadomosci ekologicznej w coraz
wiekszym stopniu priorytetem w tym zakresie jest ochrona srodowiska naturalnego. Stad zaréwno
w sferze regulacyjnej, jak i programach inwestycyjnych wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych
jednym z gtéwnych obszaréw zainteresowania jest kolej oraz intermodalne faricuchy transportowe.
Przeglad podstawowych dokumentdw strategicznych na poziomie miedzynarodowym, w tym przede
wszystkim unijnym, oraz na poziomie krajowym wskazuje wyraznie oczekiwania co do wzrostu udziatu
kolei w systemie transportowym. Nalezy zwrdcié rowniez uwage na fakt, ze w 2019 roku ukonstytuuje
sie nowy sktad Komisji Europejskiej i okreslane bedg na poziomie politycznym zatozenia i priorytety
dotyczace niskoemisyjnej gospodarki w Unii Europejskiej w okresie kolejnej kadencji. Moze mie¢ to
bardzo istotny i wymierny wptyw na zakres i zasady finansowania projektéw. Kluczowe informacje, a
niejednokrotnie réwniez cele o charakterze ilosciowym mozna odnalezé w poszczegdlnych
dokumentach:

min oséb




BIALA KSIEGA UNII EUROPEJSKIEJ (2011)

Opublikowany przez Komisje Europejskg Dokument strategiczny pt. ,Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu - dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i oszczednego zasobowo
systemu transportu” wytyczyt bardzo ambitne kierunki dla catego systemu transportowego wspdlnoty.
W4réd dziesieciu celdw znalazty sie m.in. przeniesienie do 2030 r. 30% oraz do 2050 r. 50% tadunkéw
na dystansach powyzej 300 km z transportu drogowego na inne gatezie transportu — w tym przede
wszystkim kolej.

Biata Ksiega zobligowata panstwa cztonkowskie do przygotowania rozwigzan, majacych na celu
utworzenie konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, ktérego istotnym elementem
jest rozbudowana i efektywna kole;j.

STRATEGIA NA RZECZ ODPOWIEDZIALNEGO ROZwWOJU DO ROKU 2020

Jest to najwazniejsza strategia rozwojowa Polski w srednim horyzoncie czasowym. Gtéwnym celem
Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju jest tworzenie warunkéw dla wzrostu dochoddw
mieszkancow Polski przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w wymiarze spotecznym, ekonomicznym,
srodowiskowym i terytorialnym.

KrRAJOWY PROGRAM KOLEJOWY DO 2023 ROKU

Wieloletni plan inwestycji na liniach kolejowych, podlegajgcych wsparciu finansowemu ze Srodkéw
pozostajgcych w dyspozycji ministra wtasciwego do spraw transportu, a takze srodkéw unijnych
i wtasnych zarzadcy infrastruktury. Perspektywa czasowa realizacji to koniec roku 2023, co zwigzane
jest z kwalifikowalnoscig wydatkdw w programach unijnych na lata 2014 — 2020.

STRATEGIA ZROWNOWAZONEGO ROZW0OJU TRANSPORTU DO 2030 ROKU

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przyjeta przez Rade Ministréow
24 wrzesnia 2019 r. wyznacza najwazniejsze kierunki rozwoju transportu w Polsce. Uwzglednia réwniez
priorytety réznych polityk Unii Europejskiej, w tym propozycje wskazane w Biatej Ksiedze. W Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku szczegdétowo wskazano zakres niezbednych
dziatan sprzyjajacych rozwojowi transportu kolejowego, dotyczacych zaréwno infrastruktury (liniowej,
dworcow kolejowych, bocznic), taboru, jak i zasobow ludzkich. Precyzuje takze zakres zachet, majacych
na celu wsparcie rozwoju transportu niskoemisyjnego, jakim jest transport kolejowy.

KONCEPCJA BUDOWY CENTRALNEGO PORTU KOMUNIKACYJNEGO

Dokument stanowi plan dziatania Rady Ministréw i formufuje podstawowe zatozenia
dla przygotowania i realizacji budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK). CPK ma stanowic
gtéwny wezet transportowy w Polsce, a realizacja tej inwestycji wymaga budowy nowej
oraz dostosowania istniejgcej infrastruktury transportowej, w tym kolejowej. Pierwszy etap realizacji
zatozen Koncepcji obejmuje budowe okoto 800 km linii, kosztem 40 mld zt. Efektem tej inwestycji ma
by¢ natomiast wzrost kolejowych przewozéw pasazerskich o ponad 20 min pasazeréw rocznie.

PROGRAM UZUPEELNIANIA LOKALNEJ | REGIONALNEJ INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ]
(,, KOLEJ+”)

Program ma na celu przede wszystkim uzupetnienie sieci kolejowej o potaczenia kolejowe
miejscowosci o populacji powyzej 10 tys. oséb, bez dostepu do kolei pasazerskiej i towarowej, z
miastami wojewddzkimi. Realizacja Programu ,Kolej+” ma sie przyczyni¢ do usprawnienia procesu
przygotowania i realizacji inwestycji kolejowych na wytypowanych obszarach, a takze do promocji
transportu kolejowego w miejscowosciach nie posiadajgcych obecnie dostepu do kolei. W tym
przypadku skala wzrostu przewozdow nie bedzie bardzo duza, ale kwestia przywrdcenia powszechnego



dostepu do ustug kolei moze wptyng¢ na generalny wzrost przewozéw zaréwno pasazerskich,
jak i towarowych.

PLAN ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W MIEDZYWOJEWODZKICH
| MIEDZYNARODOWYCH PRZEWOZACH W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Plan formutuje podstawowe zasady funkcjonowania miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym, wykonywanych jako przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej w ramach publicznego transportu zbiorowego na rynku objetym zasadami
konkurencji regulowanej, jak rowniez ich finansowanie ze srodkéw publicznych, sposéb swiadczenia,
prognozowane zapotrzebowanie oraz potencjalne kierunki rozwoju. Elementem dokumentu jest
prognoza zapotrzebowania na miedzywojewddzkie i miedzynarodowe przewozy pasazerskie do roku
2025. Z prognoz tych wynika, ze w analizowanym okresie (do 2025r.), tempo wzrostu rynku
kolejowego w tym segmencie w Polsce wyniesie (w zaleznosci od scenariusza) od 18% do 35%
w przypadku pracy eksploatacyjnej, bgdz od 3% do 17% w przypadku liczby przewiezionych pasazeréw.

Na ponizszych wykresach zestawiono wyniki w zakresie pracy eksploatacyjnej oraz liczby pasazeréw w
przewozach miedzywojewddzkich.

WYKRES 8. Prognoza pracy eksploatacyjnej w zakresie przewozéw miedzywojewodzkich do 2025 r.
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku,, str. 47-50

WYKRES 9. Prognoza liczby pasazeréow w przewozach miedzywojewédzkich do 2025 r.
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, str. 54
3.3. NOWE TRENDY PROMUJACE KOLEJ

R0OzWOJ TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Rynek przewozéw intermodalnych w Polsce w ostatnich latach charakteryzuje wysoka dynamika
wzrostu. Do rozwoju rynku przyczynita sie m.in. ogélna poprawa sytuacji makroekonomicznej w Polsce
i na Swiecie, zwigzany z tym dynamiczny wzrost wymiany handlowej, a takze poszerzenie oferty



handlowej przewoznikéw kolejowych i operatoréw intermodalnych. Rozwdj oferty handlowej wynika
ze strategicznego potozenia Polski, ktéra aspiruje do miana centrum przetadunkowego regionu Europy
Srodkowo-Wschodniej (CEE).

Wedtug prognoz Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), rynek przewozéw intermodalnych w Polsce
powinien do 2020 roku uzyskaé udziat w rynku kolejowym towarowym okoto 10% pod wzgledem pracy
przewozowej. Na koniec 2016 roku wskaznik ten wynosit 8,8%, natomiast w krajach
zachodnioeuropejskich okoto 24%.3

WYKRES 10. Kolejowe przewozy intermodalne w Polsce wg masy oraz pracy przewozowej
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie ,,Przewozy intermodalne w 2017 roku. Podsumowanie Prezesa UTK”, str. 2-3

Obecnie w Polsce dziata 37 terminali kontenerowych (w tym 6 morskich). W poréwnaniu do roku 2010,
gdy takich obiektow byto 29, liczba ta znaczaco wzrosta®.

RozwOJ POLACZEN TRANZYTOWYCH | NOWEGO JEDWABNEGO SZLAKU

Idea Nowego Jedwabnego Szlaku (okreslana réwniez jako idea Pasa i Drogi — ang. One Belt, One Road)
stanowi czynnik o kluczowym znaczeniu dla europejskiego oraz globalnego rynku transportu. Gtdwnym
zatozeniem idei Nowego Jedwabnego Szlaku jest zwiekszenie intensywnosci transportu lgdowego
tadunkdw z Chin do Europy, kosztem potgczen morskich. Oczekuje sie, ze w roku 2020, liczba sktadow
kolejowych, obstugujgcych ruch pomiedzy Chinami a Unig Europejska, wyniesie okoto 5 000, natomiast
roczna warto$¢ przewozonych tadunkéw — ponad 70 mld USD.®

TREND OGRANICZANIA ROLI MOTORYZACJI INDYWIDUALNEJ

Srednioroczna liczba podrézy koleja na mieszkarica wynosi w Polsce 7,6 co jest wartoscig znacznie
nizszg niz w innych krajach Unii Europejskiej. Z tabeli 2. wynika, ze mimo odnotowanego w ostatnich
latach wzrostu przewozéw pasazerskich, zaréwno w liczbie przewiezionych oséb, jak i w wykonanej
pracy od innych rynkéw kolejowych dzieli nas wyrazna luka.

TABELA 2. Miedzynarodowe zréznicowanie wykorzystania kolei pasazerskiej

mld tonokilometrow

Polska Czechy Niemcy Szwajcaria Japonia
Srednioroczna liczba podrézy koleja 8,1 16,8 34,1 71,0 >100
roczna praca eksploatacyjna kolei 30 120 135 230 bd
pasazerskiej (w km/mieszkarica) ! ! ! ! o

3 7rédto: UTK, ,Przewozy intermodalne w 2016 roku. Podsumowanie Prezesa UTK”, 2017 r.

4 Bochenski T., Transport intermodalny w przewozach rozproszonych w Polsce w: Seminarium Technologie Transportowe — Rozwdj,

Bezpieczenstwo, Finansowanie, Uniwersytet Szczecinski, 2017.
5 https://www.wnp.pl/rynki-zagraniczne/kolejowy-jedwabny-szlak.html (dostep: 10.01.2019 r.).
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Zrédto: Zatacznik do uchwaty nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r.: Realizacja Programu Budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego

3.4. UWARUNKOWANIA RYNKU PRACY

Réwnolegle z elementami pozytywnymi, sprzyjajgcymi rozwojowi przewozéw kolejowych
W prognozowaniu zapotrzebowania na maszynistéw kolejowych nalezy wzig¢ pod uwage réwniez
naturalne ubytki pracownikow w tej grupie zawodowej — w tym sytuacje demograficzng. Pomimo
korzystnych zmian w ostatnich latach, dtugoterminowe prognozy przewidujg dalszy spadek populacji
Polski. Gtowny Urzad Statystyczny przewiduje, iz w 2050 roku liczba ludnosci Polski wyniesie 33,95 min
0s6b, tj. o ponad 10% mniej niz obecnie. Mniejsza liczba obywateli w powigzaniu z postepujgcym
starzeniem sie spoteczeistwa skutkowac¢ bedzie ograniczeniem dostepnosci oséb w wieku
produkcyjnym.

LUKA POKOLENIOWA W ZAWODACH KOLEJOWYCH

Na wykresie 11. zestawiono dane dotyczgce struktury wiekowej maszynistow z danymi dla catej
populacji mezczyzn w Polsce (kobiety stanowig $ladowa liczbe pracownikéw w tym zawodzie).
Zestawienie tych danych pozwala na obrazowg prezentacje wielkosci luki pokoleniowej w zawodzie
»,maszynista”.

WYKRES 11. Struktura wieku maszynistéw na tle struktury wiekowej spoteczenstwa
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego

Niedobdr oséb dysponujgcych uprawnieniami do prowadzenia pojazdéw kolejowych stanowi obecnie
jeden z kluczowych czynnikéw blokujgcych rozwdj rynku kolejowego w Polsce. Luka pokoleniowa
oraz wysokie wymagania formalno-prawne niezbedne do prowadzenia pojazdéw kolejowych
przyczynity sie do tego, iz w ostatnich latach obserwuje sie niekorzystne zmiany w strukturze wiekowej
maszynistéw. Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), zawdd ten wykonywato w Polsce
w 2017 r. okoto 17 tys. 0sdb, z czego ponad 9,6 tys. (okoto 56% ogdtu) to osoby w wieku powyzej 50 lat.
Maszyniéci w wieku ponizej 30 lat stanowili zaledwie 7% ogdtu pracujgcych w tym zawodzie®.

6 UTK, https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/13926,Powoli-wzrasta-liczba-maszynistow.html (dostep: 09.01.2019 r.).
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Istotnym czynnikiem wptywajgcym na liczbe kandydatow do pracy na kolei (zaréwno w zawodzie
maszynisty jak i w innych zawodach), jest dostepnos¢ wyksztatcenia kierunkowego. Ministerstwo
Edukacji Narodowej w ostatnich latach podjeto dziatania w celu reaktywacji szkét technicznych
ksztatcgcych w zawodach w tej branzy’. W przysztosci kierunki ksztatcenia majg objgé réwniez
specjalnos¢ maszynisty.

Analiza struktury wiekowej maszynistow pozwala stwierdzié, iz ostatnie 3 lata oraz najblizsze 4
(wtacznie z 2019 r.) to okres kumulacji liczby maszynistéw nabywajgcych uprawnienia emerytalne.

WYKRES 12. Liczba maszynistow nabywajacych uprawnienia emerytalne w wieku 60 lat (stan na 2017 r.)
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego

Liczba oséb

O O O O o o

Z grupy maszynistow w latach 2014 — 2018 uprawnienia emerytalne nabyto ponad 3,4 tys. osob,
a w okresie 2019 — 2023 nabedezie je kolejne 3,7 tys.

WYKRES 13. Zmiana liczby maszynistéw w latach 2013 — 2018
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego

Srednia dynamika wzrostu liczby maszynistéw w analizowanym okresie (2014 — 2018) wynosi prawie
3,3% w skali roku.

3.5. PROGNOZA ZAPOTRZEBOWANIA NA MASZYNISTOW KOLEJOWYCH

W przypadku zapotrzebowania na maszynistéw istotne sg dwa elementy — strona popytowa, bedaca
pochodng wzrostu przewozow kolejowych oraz podaz, wynikajgca z aktualnej struktury tej grupy
zawodowej oraz sytuacji na rynku pracy. W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze po okresie

7 https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/12872,Kolej-to-nie-tylko-maszynisci-prawie-40-szkol-technicznych-ksztalci-na-kierunkac.html (dostep:
09.01.2019 1.).
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systematycznego spadku liczby maszynistéw w okresie ostatnich pieciu lat ich liczba zaczeta po woli
rosngc. Niestety dynamika tej zmiany jest zbyt niska w stosunku do potrzeb zgtaszanych przez branze
oraz skali ubytkéw wynikajgcych z odejscia na emeryture.

Przygotowana w ramach projektu ,Efektywny i innowacyjny system szkolenia oraz rozwoju
zawodowego maszynistdw” prognoza zapotrzebowania na maszynistéw kolejowych jest wynikiem
analizy danych przedstawionych w dokumencie ,Strategia zrdwnowazonego rozwoju transportu do
2030 roku”. Zgodnie ze szczegétowymi wyliczeniami, dotyczgcymi rozwoju rynku i podziatu zadan
przewozowych, srednia dynamika przewozu tadunkéw kolejg ma w przysztosci wahac sie w przedziale
pomiedzy 0,8% do 1,5% w skali roku, natomiast dynamika pracy przewozowej — od 1,1% do 1,9%%. W
obszarze przewozéw pasazerskich przewozy majg wzrosng¢ odpowiednio od 2,1% do 3,5%, a praca
przewozowa od 3,8% do nawet 7,1%°.

TABELA 3. Prognoza zapotrzebowania na maszynistéw kolejowych

| 2018* | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025
Przewozy towarowe

Przewozy tadunkéw [min ton]
min. 250 253 255 258 260 263 265 268
max. 250 254 257 261 266 270 274 279
Praca przewozowa [mlIn tkm]
min. 59649 | 60334 | 61028 | 61907 | 62798 | 63702 | 64 619 | 65549
max. 59649 | 60556 | 61478 | 62764 | 64077 | 65418 | 66 787 | 68 184
Praca eksploatacyjna [pockm]
min. 88 89 90 91 92 94 95 96
max. 88 89 90 92 94 96 98 100
Przewozy pasazerskie
Przewozy oséb [mIn pas.]
min. 310 322 335 339 343 347 351 356
max. 310 329 349 358 366 374 383 392
Praca przewozowa [mlIn paskm]
min. 21047 | 22735 | 24558 | 25121 | 25697 | 26 286 | 26 889 | 27 505
max. 21047 | 24033 | 27442 | 28660 | 29932 | 31260 | 32647 | 34 095
Praca eksploatacyjna [mIn pockm]
min. 166 180 195 199 204 208 213 218
max. 166 190 217 227 237 248 259 270
taczna praca eksploatacyjna [mIn pockm]
min. 254 269 284 290 296 302 308 314
max. 254 279 308 319 331 344 357 370
Zapotrzebowanie na maszynistéw [liczba 0sdb]
min. 18834 | 19918 | 20321 | 20733 | 21153 | 21582 | 22 020
max. 19578 | 21566 | 22375 | 23216 | 24091 | 25002 | 25951
* wykonanie.

Zrédto: Nexus Consultants na podstawie Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku

Opierajagc sie na oficjalnej prognozie pracy przewozowej, przygotowano prognoze pracy
eksploatacyjnej, a nastepnie — na podstawie danych historycznych — oszacowano $rednie obcigzenie
maszynistow pracg eksploatacyjng (wskaznik liczby pockm/maszyniste). Powyisze wyliczenie
pozwolito okresli¢ szacunkowe zapotrzebowanie na maszynistéw do realizacji planowanych
przewozow. Zapotrzebowanie to zestawiono z prognoza zapotrzebowania na maszynistow, co
umozliwito okreslenie szacunkowego przedziatu deficytu maszynistéw w zaleznosci od scenariusza

8 Do wyliczen przyjeto dynamike zmian przewozéw dla poszczegdlnych pieciolatek okresu prognozy w Strategii Rozwoju Transportu.
9 Strategia zrdwnowazonego rozwoju transportu do 2030 roku. (projekt z dnia 9 listopada 2018 r.), s. 48 i nast.



rozwoju przewozow. W rezultacie zapotrzebowanie na maszynistow oszacowano na poziomie od 18,8
tys. do 25,9 tys. osdb.

TABELA 4. Skala deficytu maszynistéow kolejowych?°

| 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025
Zapotrzebowanie na maszynistow

min. 18834 | 19918 | 20321 | 20733 | 21153 | 21582 | 22020

max. 19578 | 21566 | 22375 | 23216 | 24091 | 25002 | 25951

Dostepnos¢ maszynistow

Zapotrzebowanie na

L 17596 | 18070 | 18544 | 19018 | 19492 | 19966 | 20486 | 21 006
maszynistow

Deficyt bazowy* 1000
Deficyt min. 1800 | 2400 | 2300 | 2200 | 2200 | 2100 | 2000
Deficyt max. 2500 | 4000 | 4400 | 4700 | 5100 | 5500 | 5900

* szacunkowa liczba brakujgcych maszynistow w momencie realizacji projektu
Zrédto: Nexus Consultants na podstawie Strategii zréwnowazonego rozwoju transportu do 2030 roku

W przypadku rozwoju przewozdw w tempie minimalnym, zmniejsza sie poziom deficytu liczby
maszynistéw. Inaczej ma sie sytuacja w przypadku bardziej intensywnego rozwoju przewozéw kolejg —
skala problemu istotnie wzrasta, przy zatozeniu statego, dotychczasowego tempa wzrostu liczby
dostepnych maszynistow.

WYKRES 14. Szacunek zapotrzebowania na nowych maszynistow w latach 2019 — 2025
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Zrédto: Nexus Consultants

10 deficyt maszynistdw jest réznica pomiedzy dostepnoscia, a zapotrzebowaniem (powiekszong o deficyt bazowy i zaokraglong do petnych
setek).



Najwazniejsze wnioski wynikajgce z analizy opisanej w powyzszym rozdziale wskazujg, ze do

trendodw ksztattujgcych zapotrzebowanie na maszynistéw bedg w najblizszej przysztosci naleze¢:

» Systematyczny wzrost znaczenia transportu kolejowego i skorelowany z nim rozwdj
przewozow powigzany ze zwiekszajacym sie zapotrzebowaniem na pracownikéw.

» Zjawisko masowego ograniczania oséb posiadajgcych uprawnienia do prowadzenia pociggow,
wynikajgce z wysokiej sredniej wieku i przechodzenia na emerytury najliczniejszych rocznikéw
w tej grupie zawodowe;.

» Szybki wzrost deficytu pracownikéow, niemozliwy do uzupetnienia w obecnym
skomplikowanym i nieefektywnym modelu przygotowania zawodowego.

Opierajac sie na powyzszych przestankach nalezy w najblizszym czasie:

» odswiezyc¢ i uatrakcyjnié¢ wizerunek pracy na kolei — zwtaszcza wsréd ludzi mtodych oraz kobiet
—iréwnolegle uruchomié zréznicowane dziatania szeroko promujgce zawdd maszynisty,

» poszerzy¢ grono potencjalnych kandydatow na maszynistéw poprzez ograniczenie barier w
dostepie do zawodu i rewizje nadmiernych wymagan dla kandydatéw,

» wypracowaé¢ nowy model ksztatcenia, oparty o odtworzong sie¢ szkét technicznych,
realizujgcych program przygotowania zawodowego w ramach zaje¢ edukacyjnych.

4. EFEKTYWNOSC PRACY NA STANOWISKU MASZYNISTY

4.1. FOTOGRAFIA DNIA PRACY MASZYNISTY

W ramach identyfikacji potencjalnych obszaréw mogacych wptyngé na ograniczenie deficytu
maszynistow czescig projektu byta szczegdtowa analiza efektywnosci pracy na tym stanowisku. Zostata
ona oparta na opisanych we wstepie badaniach empirycznych obejmujacych indywidualng fotografie
dnia roboczego wg metody F. W. Taylora. Celem analiz byto przede wszystkim ustalenie efektywnosci
wykorzystania czasu pracy pracownikédw i ewentualnych rezerw w tym zakresie. W zwigzku z tym
obserwacjg objeto wszystkie elementy (frakcje) czasu pracy i przerwy w ciggu catej zmiany roboczej.

Podporzadkowujgc metodologie poszukiwaniom dodatkowego potencjatu badanej grupy zawodowej
podczas obserwacji szczegdlny nacisk potozono na:

— uzyskanie petnego obrazu struktury czynnosci i przerw w wykonywanych czynnosciach,

— precyzyjne rejestrowanie czasu wykonywanych czynnosci,

— ustalanie przyczyn przestojéw i przerw w pracy,

— ustalanie wskaznika pracy nieefektywnej.

Przygotowujgc badanie oparte o fotografie dnia roboczego ustalono szes$¢ frakcji czasu pracy:
1. rozpoczecie pracy,

logistyka,

oczekiwanie,

prowadzenie pojazdu,

zakonczenie pracy,

ok wnN

przerwa.

Poszczegélne frakcje podzielono na szczegétowe czynnosci maszynisty, ktérych wyodrebniono tgcznie
84, i ktore zliczano w przedziatach 15-minutowych.



TABELA 5. Spis czynnosci roboczych poszczegélinych kategorii:

Frakcja czasu pracy Sktadowe

— Sprawdzenie wpiséw w ksigzce poktadowej

— Przyjecie pojazdu trakcyjnego (ogledziny)

— Proba szczelnosci uktadéw pneumatycznych

— Testy podzespotow pojazdu trakcyjnego

— Préba SHP, CA, RadioStop

— Nawiazanie facznosci (proba radiotelefonu)

— Obstuga urzadzen rejestrujacych parametry jazdy
—  Wohpis do ksigzki poktadowe;j

— dokonywanie poprawek w WOS

— Woypisanie karty pracy

— Obstuga tabletu - pobranie rozktadu jazdy

— Wprowadzenie danych do terminala

— Zgtoszenie gotowosci do pracy (tel. do dyspozytora)
— Dopinanie lokomotywy do sktadu

1. ,rozpoczecie pracy”

— Préba hamulca

— Odbidr dokumentacji handlowe;j (listy przewozowe)
— Sprawdzenie/ korekta dokumentacji pociggowe;j

— Woystanie e-mail ze zdjeciami dokumentow

— Osygnalizowanie pociagu

— Odbidr rozkazéw szczegdlnych

— Dostarczenie wykazu wagondéw do dyzurnego ruchu
— Przejazd na sktad pociggu lub z powrotem

— Dostarczenie dokumentacji do odbiorcy

— Zgtoszenie gotowosci pociggu do jazdy

— Informacje dla dyspozytora (rozmowa tel.)

— Przejazd samochodem stuzbowym

2. logistyka”

— Oczekiwanie na rewidenta

— Oczekiwanie na sktad

— Oczekiwanie na dokumenty

— Oczekiwanie na odjazd

— Oczekiwanie na informacje zwrotne

— Ogledziny i obserwacja pojazdu w trakcie postoju
—  Wymiana komunikacji z posterunkami ruchu

— Przygotowanie i analiza rozktadu jazdy

—  Wymiana informacji z dyspozytorem

— Oczekiwanie na samochdd stuzbowy

3. ,oczekiwanie”

— Przejazd luzem po sktad (manewry)
— Obserwacja trasy przejazdu
— Rozmowy z posterunkami ruchu - radio
— Obstuga zadajnika mocy
— Obstuga multifunkcyjnych monitoréw lokomotywy
— Obstuga hamulcéw lokomotywy
— Ostrzeganie 0séb postronnych sygnatem bacznosé
— Kontrola predkosci jazdy
— Obserwacja posterunkéw ruchu
»,prowadzenie — Obserwacja rozktadu jazdy
pojazdu” — Obserwacja WOS
— Obserwacja parametréw pojazdu
— Obstuga urzadzen czujnosci podczas jazdy
— Obstuga hamulca zespolonego pociggu
— Obserwacja urzadzen czujnosci
— Postdj
— Doczepianie/odczepienie wagondéw
— Zmiana kierunku jazdy
— Awaria wagonu
— Odstawianie pojazdu ze sktadu pociggu

— Unieruchomienie pojazdu

— Zdanie pojazdu (ogledziny)

— Zabezpieczenie taboru przed zbiegnieciem
— Wohpis do ksigzki poktadowe;j

5. ,zakonczenie pracy”




— Telefon do dyspozytora

— Zakonczenie karty pracy

— Woylogowanie sie z terminala

— Uruchomienie hamulca recznego pojazdu
— Odpinanie lokomotywy od sktadu

— Zdjecie osygnalizowania pociggu

— Positek

— Ciepte napoje

— Potrzeby fizjologiczne

— Samodoskonalenie zawodowe ( instrukcje)
6. ,przerwa” — Prywatne rozmowy telefoniczne

— Internet, gry, TV

— Drzemka

—  Ksigzka

— Rozmowy prywatne

zrodto: Nexus Consultants na podstawie arkusza obserwacji
W rezultacie przeprowadzonych badan uzyskano 50 fotografii dnia pracy dla 9 przewoznikéw.
Na etapie analitycznym wszystkie zostaly poddane szczegdtowej analizie iloSciowej. Przy tej okazji
przeprowadzono réwniez ocene struktury poszczegdlnych frakcji czasu pracy pod wzgledem rdznic
charakteryzujgcych ruch towarowy i pasazerski.

Zgodnie z oczekiwaniami najwieksze nasycenie czynnos$ciami roboczymi stwierdzono we frakgcji
»prowadzenie pojazdu”.

WYKRES 15. Struktura czynnosci maszynistow w podziale na frakcje i rodzaje ruchu (%)
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie arkusza obserwaciji.

Analiza struktury pracy maszynistéw w rozbiciu na grupy przewoznikow wskazata, ze wystepujg w tym
zakresie réznice, ale nie zmieniajg one generalnych proporcji pomiedzy poszczegdélnymi czynnosciami.

Wyrazniejsze rdzinice w strukturze czasu pracy zaobserwowano natomiast analizujgc wyniki
dla poszczegdlnych przewoznikdw — zaréwno pasazerskich, jak i towarowych. Wyttumaczeniem tego
zjawiska moze byc¢ czesciowo efektywnos$é wykorzystania maszynistéw i organizacja ich pracy
w poszczegolnych przedsiebiorstwach. Nalezy jednak pamietac, ze silny wptyw na ten parametr maja
rowniez uwarunkowania zewnetrzne, takie jak realizowana oferta przewozowa, parametry
zamowienia ze strony zamawiajgcego przewozy oraz zrdinicowana czasowo igeograficznie
dostepnosc infrastruktury kolejowej.

W celu dodatkowej weryfikacji efektywnosci wykorzystania czasu pracy maszynistéw u réznych
przewoznikdéw badanie rozszerzono o parametr liczby kilometréw przejechanych w trakcie zmiany



roboczej. Rdzinice w tym zakresie ujawnity sie przede wszystkim pomiedzy przewoZnikami
pasazerskimi, a towarowymi — co wynika z diametralnie réznej specyfiki pracy w tych segmentach
rynku. W przewozach pasazerskich plan pracy jest pochodng zaplanowanego z duzym wyprzedzeniem,
powtarzalnego rozktadu jazdy. Znacznie wyzisze byly predkosci pociggéw. Podczas prowadzenia
pociggu (realizowania rozktadu jazdy) postoje pociggdw pasazerskich wynikajg z charakteru pracy
(obstuga podrdzinych) i stanowig od 5% dla pociggéw kwalifikowanych do 15% w przypadku ruchu
aglomeracyjnego. W ruchu towarowym postoje sktadajace sie na czas prowadzenia pojazdu osiggaja
warto$é nawet do 40%. Oprdcz tego mamy do czynienia z postojami na stacjach zwrotnych. Dodatkowo
w ruchu towarowym wystepuja liczne i czasochtonne operacje zwigzane z manewrami, dofgczaniem i
odtgczaniem wagondéw. W rezultacie zadania maszynistéw u przewoznikéw towarowych wymagajg
zdecydowanie wiecej czynnosci i majg charakter bardziej ztozony.

WYKRES 16. Srednie obcigzenie maszynisty wg rodzaju ruchu
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie arkusza obserwacii

Na podstawie analizy czynnosci maszynistdbw mozna stwierdzi¢, ze istnieje pewien potencjat do
poprawy efektywnosci wykorzystania czasu pracy wynikajacy ze skrdcenia czasu przed i po zasadniczej
pracy. Istotne w tym zakresie sg przede wszystkim udziaty frakcji ,,oczekiwanie” i ,przerwa”, ktére w
czasie pracy ogdétem siegajg od 5% w ruchu pasazerskim do 15% w ruchu towarowym. Osobng kwestig
sg natomiast kwestie postojéw w czasie prowadzenia pojazdu kolejowego. W przewozach pasazerskich
wynikajg one bowiem wprost z rozktadu jazdy, a w przypadku przewoznikéw towarowych z zasad jego
konstrukcji (konieczno$¢ przepuszczania pociggdw wyzszych kategorii), czynnosci technicznych (np.:
zmiana kierunku jazdy, zmiana lokomotywy), prac manewrowych na stacjach posrednich oraz z
zaktdcen w ruchu. Ostatni czynnik wynika z aktualnie realizowanych prac modernizacyjnych i znaczaco
oddziatuje na ruch kolejowy. Nie ma on jednak charakteru okresowego i ze wzgledu na planowane
kolejne inwestycje nie mozna zaktadad jego szybkiej eliminacji.



WYKRES 17. Efektywnos¢é zmiany roboczej w podziale na przewoznikow
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie arkusza obserwacji
Ze wzgledu na kluczowe znaczenie kategorii ,prowadzenie pojazdu” w realizacji przewozéw oraz
ocenie obcigzenia maszynisty, podczas opracowania badan frakcja ta zostata przeanalizowana
szczegdtowo i wyodrebniono z niej element ,,jazdy” rozumianej jako czas w ktdrym pojazd kolejowy sie
porusza.

WYKRES 18. Liczba czynnosci odnotowanych we frakcji ,,prowadzenie pojazdu”
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Zrodto: Nexus Consultants na podstawie arkusza obserwacji

Na podstawie szczegdétowej analizy frakcji ,prowadzenie pojazdu” przeprowadzonych nie tylko w
formie zliczenia czynnosci, ale réwnolegle analizy czasu ich trwania podczas badan okreslono podziat
pomiedzy ,jazde” a, postoj”. Wyniki powyzszej analizy wykazaty, ze w tym wtasnie przekroju pojawiaja
sie najwieksze réznice, wptywajace na efektywnosé czasu pracy maszynistéw. W grupie przewoznikdéw
element pasazerskich ,jazdy” — rozumianej jako réznica pomiedzy tgcznym czasem pracy a suma frakcji

»rozpoczecie pracy”, ,logistyka”, ,oczekiwanie”, ,zakonczenie pracy”, ,przerwa” oraz postojami w



czasie ,,prowadzenia pojazdu” - stanowi fgcznie 70%, a w grupie przewoznikdw towarowych — niecate
46%. Oznacza to, ze statystycznie maszynista kieruje pociggiem pasazerski podczas zmiany roboczej 6

godzin 55 minut, natomiast w ruchu towarowym niecate 4 godziny i 50 minut?’.
WYKRES 19. Sredni udziat czasu jazdy w zmianie roboczej u przewoznikéw towarowych i pasazerskich
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Zrédto: Nexus Consultants na podstawie arkusza obserwacji

Zrdznicowanych charakter realizowanej pracy przewozowej przez obie grupy przewoznikéw,
jak rowniez wewnatrz poszczegélnych grup przewoznikdw, wptywa na poziom udziatu czasu jazdy
w strukturze czasu trwania zmiany roboczej badanej grupy maszynistéw. Réznice te majg tez istotne
znaczenie przy ocenie wielkosci i charakteru obcigzenia na stanowisku maszynisty.

4.2. OCENA WYNIKOW BADAN W KONTEKSCIE CELOW PROJEKTU

Bogaty i unikalny w warunkach polskich materiat dokumentujgcy strukture czasu pracy maszynistéw
poza warstwg poznawczg pozwala zweryfikowaé teze odnosnie genezy deficytu maszynistéw
wynikajgcej z niewtasciwej organizacji pracy w tej grupie zawodowej. Analiza zebranych i
usystematyzowanych informacji wskazuje na nastepujace prawidtowosci:

11

Gtéwna aktywnos¢ maszynistow w trakcie zmiany roboczej to etap jazdy. Aktywnos$¢ ta angazuje
srednio 70% czasu pracy maszynistow w ruchu pasazerskim i 46% w ruchu towarowym.

Pozostate czynnosci wykonywane w trakcie zmiany roboczej, w zaleznosci od przewoznika stanowig
od 8 do 80% czasu pracy izwigzane s3 ze znacznie mniejszym obcigzeniem fizycznym oraz
psychicznym pracownikéw 2. Tym samym mozna stwierdzié, ze okres wzmozonej aktywnosci
maszynistdéw we wszystkich ogranicza sie do czesci zmiany roboczej:

W obu badanych rodzajach ruchu oraz u poszczegdlnych przewoznikéw realizowane sg przewozy o
istotnie zréznicowanym charakterze, ktadace nacisk na réine, specyficzne umiejetnosci oséb
prowadzacych pojazdy kolejowe.

Organizacja pracy przyjeta przez danego przewozinika moie w pewnym stopniu wptywac
na efektywnosc¢ czasu pracy maszynistow. Kluczowy w tym przypadku jest jednak nie tyle problem
jakosci planowania, co raczej ograniczenia wynikajgce z pozakodeksowych regulacji takich jak zapisy
zaktadowych i ponadzaktadowych uktadéw zbiorowych pracy.

Nalezy dodatkowo zauwazy¢, ze $redni czas trwania zmiany roboczej dla przewoznikéw pasazerskich to niecate 10 godzin, a towarowych
prawie 11 godzin.

12 W trakcie badar odnotowano przypadek zmiany roboczej w trakcie ktérej maszynista mimo przyjecia stuzby nie poswiecit zadnego czasu

na jazde.



Analiza materiatu przedstawionego w rozdziale czwartym pozwala sformutowac nastepujgce

whnioski generalne:

» Praca na stanowisku maszynisty ma charakter mocno zréznicowany, w zaleznosci od rodzaju
ruchu, przewoznika oraz elementdw organizacji pracy, takich jak przyjety u danego
pracodawcy zakres obowigzkéw maszynisty i sktad druzyny pociggowe;j.

» Pochodng zréinicowanego i niejednolitego charakteru czynnosci wykonywanych na
stanowisku maszynisty jest niejednolite obcigzenie pracownikéw na tym stanowisku.

» Elementem czasu pracy decydujgcym o obcigzeniu pracownika jest cze$é frakcji ,prowadzenie
pojazdu” zwigzana z efektywna ,jazda”. Jej udziat w przewozach pasazerskich mozna
szacowac na ok. 70% czasu pracy, w towarowych na 46%, a w ruchu manewrowym ponizej
20% czasu pracy. Przyczyny tej sytuacji lezg jednak, w zdecydowanej wiekszosci poza
obszarem oddziatywania pracodawcéw i wynikajg z uwarunkowan technicznych i
technologicznych catego systemu kolejowego.

Konsekwencjg powyzszych obserwacji sg rekomendacje dotyczace poprawy efektywnosci pracy

i systemu szkolenia oraz rozwoju zawodowego maszynistéw w zakresie:

» dostosowania wymogow formalnych i zdrowotnych do rzeczywistego obcigzenia stanowiska
wynikajgcego z czasu poswiecanego na jazde, postdj i inne czynnosci,

» ograniczenie do niezbednego minimum czesci wspdlnej szkolen w zakresie $wiadectw
kategorii A i B, a tym samym uproszczenie programu i ograniczenie czasu trwania szkolen,

» dostosowania procesu szkolenia, w tym niezbednej wiedzy i umiejetnosci do wymagan
przewoznikéw dla konkretnego stanowiska pracy,

» zwiekszenie nacisku na trenowanie odpowiednich zachowan w sytuacjach nietypowych dzieki
zastosowaniu w procesie szkolenia symulatordéw.

> poprawe punktualnosci kursowania pociggdw prowadzacy do zwiekszenia efektywnosci czasu
pracy, ograniczenia zbednej logistyki i czasu poswiecanego na postoje i oczekiwanie.

5. WYMAGANIA PSYCHOLOGICZNE

5.1. OBCIAZENIE PRACA | RYZYKO ZAWODOWE

Obcigzenie, a szczegdlnie obcigzenie psychiczne, ma nature wielowymiarowg. Zgodnie z literaturg
przedmiotu w ocenie tego parametru stosuje sie wiec szereg zréznicowanych miernikdw — w tym
wtasne odczucia, ktére pomimo charakteru subiektywnego okazujg sie przydatne zaréwno w ocenie
obcigzenia, jak i zmeczenia praca. Na obcigzenie pracy skfada sie obcigzenie fizyczne, psychiczne
i emocjonalne wywotane samg pracg i Srodowiskiem.

W warunkach polskich najszerzej obcigzenie pracg na stanowisku maszynisty opisano w badaniach
Jolanty Koterba i Ryszarda Palucha ,,Obcigzenie psychiczne i fizyczne maszynistow elektrowozéw” 3,
Rezultatem analizy przygotowanej na podstawie badan empirycznych 30 maszynistéw oraz oceny
zmeczenia opartej o kwestionariusz Japonskiego Towarzystwa Medycyny Pracy sg wnioski odnoszace
sie do rozlegtosci i intensywnosci skutkow obcigzenia tej grupy zawodowej. W przypadku obcigzenia
fizycznego ustalono, ze efektywny wydatek energetyczny przypadajacy na 12-godzinng zmiane robocza

13), Koterba, R. Paluch, Obcigzenie psychiczne i fizyczne maszynistow elektrowozdéw, Politechnika Wroctawska, 1988 r.



to 622 kcal — co kwalifikuje prace maszynisty jako lekka. Rowniez zalezno$¢ miedzy czestoscig tetna, a
natezeniem wysitku fizycznego wskazuje, ze praca maszynisty jest lekka.

Obciagzenie statyczne, ocenione na podstawie przyjmowanej pozycji ciata i braku mozliwosci jej zmiany,
jest Srednie —zmiana pozycji na stojgcg mozliwa jest tylko w czasie postoju. Natomiast wedtug metody
OWAS obcigzenie statyczne po uwzglednieniu czasu (ponad 50% zmiany roboczej w tej samej pozycji)
zakwalifikowano jako duze. Ponadto czynnosci maszynisty nie wymagajg duzej sity fizycznej, jednakze
wystepuje duza powtarzalnos¢ ruchéw: obcigzenie monotypowoscig ruchdw oceniono jako Srednie.

W cytowanych badaniach odmiennie ocenione zostato obcigzenie psychiczne maszynistow.
Na podstawie metody szacunkowej, zakwalifikowano je jako bardzo duze, szczegdlnie pod wzgledem
koncentracji i uwagi oraz odbioru informacji wynikajgcych z ciggtej obserwacji szlaku i urzadzen
sygnalizacyjnych zaréwno na zewnatrz, jak i wewnatrz kabiny.

TABELA 6. Szacunkowa ocena obcigzenia psychicznego maszynisty kolejowego

Kryteria ilosSciowe Kryteria jakosciowe
Sktadowe — yt - py ; 2 yt p ,J Y Suma
czestosc Zmiennos¢ ztozonos¢ doktadnos¢ waznosc
Odbior . . . . bardzo .
. . bardzo duza Duza duza duza . bardzo duze
informacji duza
Podejmowanie , . < . , . , . . , .
J . srednia Srednia srednia srednia duza Srednie
decyzji
Wykonywanie , . . , .
ykony , mata Mata mata Srednia duza Srednie
czynnosci
Catosciowe obcigzenie psychiczne Bardzo duze

Zrédto: Koterba J., Paluch R., Obcigzenie psychiczne i fizyczne maszynistéw elektrowozéw, Politechnika Wroctawska, 1988 .

5.2. MONOTONIA | ODCZUCIE ZMECZENIA

Istotnym elementem wskazywanym jako wyzwanie zawodowe maszynistow kolejowych jest
monotonia ich pracy. Jej stopien okresla sie jako duzy, ze wzgledu na kumulacje czterech elementdw:
niezmiennosci procesu pracy, niezmiennosci otoczenia, statej koncentracji uwagi oraz fatwosci pracy.
Réwnolegle z monotonig zadan, od pracownikéw wymagana jest duza koncentracja oraz podzielnosé i
przerzutnos$¢ uwagi, a praca przebiega pod presjg czasowg, bez mozliwosci regulowania jej tempa
i metod, przy kontaktach ograniczonych gtéwnie do urzadzen telekomunikacyjnych.

Maszynisci przystepujac do pracy nie przejawiali objawdw zmeczenia ogdlnego oraz fizycznego.
Jednakze u czesci badanych wystgpity symptomy obnizonej motywacji (33% odczuwato niepokdj, 13%
podenerwowanie i 13% zobojetnienie). Po pracy czestosé¢ objawdw zmeczenia i ich rozlegtos¢ byty
bardzo duze, szczegdlnie charakteryzujacych spadek aktywacji i wzrost somatycznych symptomow
zmeczenia. W sferze symptomoéw aktywacji wszyscy maszynisci wyrazali cheé potozenia sie (100%);
uczucie sennosci i ziewanie przejawiato sie odpowiednio u: 93% i 90%; wiekszos$¢ odczuwato ociezatosé
(63%) i uskarzato sie na bdl oczu (53%). Charakterystyczne jest, ze bdl oczu wystepuje w podobnym
odsetku zaréwno u maszynistow (po pracy w porze nocnej przez 12 godzin), jak i u pracownikéw
biurowych.

Ostabienie motywacji manifestowato sie gtéwnie w znudzeniu (poziom 63%). Przed rozpoczeciem
pracy 33% oséb odczuwato niepokdj i 13% zniecierpliwienie. Po jej zakoriczeniu pierwsze oznaki w
ogole nie wystgpity, a czestos¢ drugich zmniejszyta sie do 10% . Wszystkie rdznice w czestosci obnizenia
motywacji przed i po pracy s3 istotne z wyjgtkiem podenerwowania i rozproszonej uwagi. Symptomy
zmeczenia fizycznego przed rozpoczeciem pracy pojawiaty sie rzadko. Natomiast po pracy
do najczesciej podawanych dolegliwosci nalezg: bdél w plecach (77%), zesztywniate barki i szyja
(po 67%) oraz pragnienie (53%).



Istotne zwigzki korelacyjne wystapity miedzy trudnoscig skupienia uwagi i zobojetnienia, a zmiennymi
niezaleznymi. Im starszy maszynista i dtuzszy staz pracy, tym w mniejszym stopniu doswiadcza tych
symptomow. Takze objawy zmeczenia w rekach i usztywnionej szyi czesciej wystepujg wsréd
miodszych i z krétszym stazem pracownikéw (na granicy istotnosci).

Obcigzenie psychiczne maszynistow jest bardzo duze. Najwieksze obcigzenie psychiczne maszynisty
powstaje na etapie odbioru informacji. Nalezy podkreslié takze nieréwnomierne obcigzenie
receptorow — za odbidér informacji odpowiada gtdwnie narzad wzroku (po pracy 53% uskarzato sie
na bdl oczu). Podczas normalnego przebiegu jazdy, wysitek wywotany podejmowaniem decyzji jest
umiarkowany, gdyz nie wigze sie z formutowaniem nowych rozwigzan i przewaznie ogranicza sie do
wyboru jednego sposréd dobrze znanych.

Zmieniajgce sie warunki pracy narzucajg konieczno$¢ podejmowania natychmiastowej reakcji.
Opdzinienia nie da sie naprawi¢, a awaria w transporcie kolejowym grozi zawsze powaznymi
nastepstwami. Maszynisci czesto uskarzajg sie na stres wywotany zmieniajgcy sie znienacka
sygnalizacjg, pojawieniem sie ludzi na torach.

Na podstawie informacji zawartych w badaniu z 2013 roku (30 maszynistéw prowadzacych w porze
nocnej sktady pasazerskie z predkoscig do 100 km/h na relacji o dtugosci 420 km) w odniesieniu
do badania zrealizowanego od stycznia do marca 2019, zreferowanego w poprzednim rozdziale
niniejszego opracowania, mozemy przyjac¢, ze psychiczne obcigzenie pracg wystepuje w réznym
stopniu w zaleznosci od rodzaju przewozéw (towarowe, pasazerskie), a w jego ramach — od charakteru
przewozow (praca manewrowa, na szlaku itp.). Réznice wystepujg takze w zaleznosci od typu
przewozéw — dalekobiezny, lokalny, aglomeracyjny. W kontekscie wynikow badania efektywnosci
zatrudnienia maszynistédw zwrdcié nalezy uwage na fakt, ze cytowane w niniejszym rozdziale badanie
nie moze byc¢ traktowane jako charakterystyczne dla catego zespotu maszynistow, poniewaz badanie
to zostato przeprowadzone na jednej relacji u jednego przewoznika i dla jednego typu lokomotywy —
dtugos¢ relacja wynosita 412 km, a czas jazdy nie przekraczat 8 godzin (w tym 18 zatrzyman na
stacjach), czas rozpoczecia i zakonczenia niecate 2 godziny oraz przerwa ponad 2 godziny —tgcznie 12
godzin . W badaniach przeprowadzonych na prébce 50 maszynistéw zatrudnionych u 3 przewoznikéw
pasazerskich i 5 towarowych $rednia odlegto$é¢ przewozowa nie przekroczyta 300 km, a $redni czas
jazdy nie przekroczyt 6 godzin, przy srednim czasie zatrudnienia 11 godzin.

5.3. TEMPERAMENT | PROFIL PSYCHOLOGICZNY

Drugi obszar badan zrealizowanych w ramach projektu ,,Efektywny i innowacyjny system szkolenia oraz
rozwoju zawodowego maszynistow” obejmowat profil psychologiczny maszynistow kolejowych.
Na podstawie zebranego bezposrednio na stanowiskach pracy materiatu empirycznego zespédt
ekspertow z Uniwersytetu Humanistycznospotecznego przygotowat optymalny profil psychologiczny
maszynisty oraz zestaw rekomendacji dotyczacych procesu rekrutacji oraz ksztatcenia tej grupy
zawodowej.

Na podstawie baz danych stworzonych wedtug metodologii Kwestionariusza oceny temperamentu
Polskiego Towarzystwa Psychologicznego oraz Kwestionariusza samopoczucia maszynisty na zmianie
zebrano dane dotyczace cech temperamentu oraz dynamiki zmian w obrebie dobrostanu
psychofizycznego podczas dnia pracy maszynistéw. Zaleznosci pomiedzy tymi dwoma czynnikami
pozwolity réwniez odpowiedzie¢ na pytanie - jakie wtasciwosci temperamentu pozytywnie, a jakie
negatywnie wptywajg na radzenie sobie maszynisty w srodowisku pracy? Dodatkowo dzieki zebraniu
duzej, ujednoliconej proby badawczej mozliwe byto stworzenie profilu ,modelowego maszynisty”,
ktéry mozna traktowac jako rekomendacje w doborze kandydatéw do zawodu.



Do cech badanych w obszarze czasowej charakterystyki zachowania maszynistow nalezaty:

Zwawo$¢ —tj. tendencja do szybkiego reagowania i utrzymywania wysokiego tempa wykonywanych
czynnosci (pozytywny zwigzek z funkcjonowaniem maszynisty).

Perseweratywnos$é¢ — czyli tendencja do utrzymywania i powtarzania reakcji, mysli, stéw, czy
wypowiedzi pomimo ustania dziatania bodZca, ktéry je wywotat (moze negatywnie wptywac
na prace maszynisty).

Rytmicznos¢ — tendencja do uporzadkowanego wykonywania czynnosci zwigzanych z cyklem snu
i czuwania, positkdw oraz stylem zycia, ktéra przejawia sie w regularnych przerwach pomiedzy
jednorodnymi reakcjami (moze sta¢ w sprzecznosci z nieregularnoscia pracy, pracg np. w nocy).

Do energetycznej charakterystyki zachowania zaliczono natomiast:

Wrazliwosé sensoryczng — tj. zdolno$¢ do reagowania na bodice zmystowe o niskiej wartosci
stymulacyjnej i wykrywania niewielkich réznic w wartosci bodzcoéw, przejawiajaca sie w wysokiej
wrazliwosci i czutosci zmystowej (w zawodzie maszynisty wysoce pozgdana).

Wytrzymatosé —tj. zdolno$¢ do adekwatnego reagowania w sytuacjach wymagajacych dtugotrwatej
i wysoce stymulujgcej aktywnosci, przejawiajgca sie w wysokiej odpornosci na zmeczenie i czynniki
zaktdcajgce (w zawodzie maszynisty pozgdana).

Reaktywno$¢ emocjonalna — tendencja do intensywnej reakcji na bodice emocjogenne,
przejawiajaca sie w wysokiej wrazliwosci i niskiej odpornosci emocjonalnej (cecha niepozadana
w zawodzie maszynisty).

Aktywno$¢ — tendencja do podejmowania aktywnosci wysoce stymulujacej i zachowan
dostarczajgcych stymulacji zewnetrznej (cecha w zawodzie maszynisty przydatna).

Tabela 7. Srednie wyniki oceny temperamentu®4

Cecha temperamentu Wynik surowy Wynik znormalizowany
Zwawosc 45 5
Perseweratywnos¢ 36 4
Rytmicznosé 21 4
Wrazliwos¢ sensoryczna 45 6
Wytrzymatosé 39 5
Reaktywnos¢ emocjonalna 34 4
Aktywnos¢ 39 5

N

zrédto: Uniwersytet Humanistycznospoteczny na podstawie Kwestionariusza Temperamentu FCZ-KT

a podstawie uzyskanych wynikéw mozliwe stato sie okreslenie profilu temperamentalnego

maszynistow kolejowych. W profilu zauwazona zostata dominacja cech takich jak wrazliwosc¢
sensoryczna (6 stanin, najwyzszy uzyskany wynik w prébie), wytrzymatosé (5 stanin) i aktywnosc
(5 stanin). Sredni, ale satysfakcjonujacy poziom odnotowano w przypadku zwawosci, wytrzymatosci i
aktywnosci — co pozwala stwierdzié ze pracownicy tej grupy zawodowej nie przejawiajg negatywnych
reakcji w odpowiedzi na monotonie, czy brak zajec.
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Skala staninowa (od ang. standard nine) — dziewieciostopniowa skala testu psychologicznego znormalizowana tak, aby Srednia w populacji
wynosita 5, a odchylenie standardowe 2. Wynik surowy obejmuje liczbe punktéw uzyskang przez badang osobe, wynik znormalizowany
uwzglednia odniesienie do natezenia cechy w populacji ogdlnej. Wyniki na poziomie 1-3 stanina interpretowany jest jako niski, 4-6 sredni
(najwiecej oséb w populacji), 7-9 wysoki.



WYKRES 20. Znormalizowane wyniki oceny temperamentu
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Wrazliwos¢ Wytrzymatosé Aktywnosé Zwawosé Rytmicznos¢ Reaktywnos¢ Perseweratywnos¢
sensoryczna emocjonalna

Zrédto: Uniwersytet Humanistycznospoteczny na podstawie Kwestionariusza Temperamentu FCZ-KT
Nizsze wyniki maszynisci osiggali w przypadku rytmicznosci — co nalezy interpretowac pozytywnie
w kontekscie braku regularnosci zwigzanej z cyklem snu i czuwania, czy spozywaniem positkdw,
ale réwniez koniecznoscig dostosowania sie do sytuacji nietypowych i nadzwyczajnych. Podobnie
przedstawiata sie reaktywnos¢ emocjonalna przeciwstawna do wymaganej odpornosci emocjonalnej,
umozliwiajgcej efektywne podejmowanie dziatah pomimo stresu.

Znormalizowane wyniki uzyskane dla maszynistow zostaty zestawione m.in. z wynikami uzyskanymi
podczas badan prowadzgcych inne Srodki transportu — tj. kierowcow samochoddw oraz pilotéw
szybowcodw. Na tej podstawie stwierdzono, ze profile temperamentu tych trzech grup badanych s3
podobne, cho¢ maszynisci sg nieco mniej wytrzymali i aktywni.

Tabela 8. Znormalizowane wyniki oceny temperamentu maszynistéw, pilotow i kierowcow

Cecha temperamentu Maszynisci Kierowcy Piloci szybowcow
Zwawo$cé 5 7 6
Perseweratywnos¢ 4 5 4
Rytmicznos¢ 4 b.d. b.d.
Wrazliwos¢ sensoryczna 6 6 5
Wytrzymatosé 5 6 6
Reaktywnosé emocjonalna 4 5 3
Aktywnos¢ 5 6 5

zrédto: Uniwersytet Humanistycznospoteczny na podstawie Kwestionariusza Temperamentu FCZ-KT

Dla uzyskanego na podstawie badan i poréwnan profilu ,modelowego maszynisty” nalezy przyjac
wysokie lub przynajmniej sredniowysokie natezenie cech takich jak wrazliwos¢ sensoryczna,
wytrzymatos$¢ i aktywnosé, a takze rytmicznosé i odpornos¢ emocjonalna. Pod wzgledem adaptacji
do warunkéw, jakie stawia Srodowisko pracy maszynisty, istotny jest rdwniez poziom
perseweratywnosci i reaktywnosci emocjonalnej.

Tabela 9. Modelowy profil temperamentu maszynisty

Cecha temperamentu Wartos¢ pozadana
Wytrzymatos¢ i wrazliwos$¢ sensoryczna >6
Aktywno$é, Zwawosé >5
Rytmicznos¢, Reaktywnos$¢ emocjonalna, Perseweratywnosé, <5

zrédto: Uniwersytet Humanistycznospoteczny na podstawie Kwestionariusza Temperamentu FCZ-KT

5.4. DYNAMIKA EMOCJI | STANOW PSYCHICZNYCH

Kwestie pozgdanego i obserwowanego temperamentu maszynistéw zostaty zestawione z dynamikg
odczuwanych emocji, czy standw psychicznych podczas typowego dnia pracy. Starano sie ustalic,
czy poszczegdlne wymiary temperamentu mogg przewidywaé samopoczucie w takich wymiarach jak
energia, emocje pozytywne i negatywne.



Wyniki badania pokazaty, ze wystepujg istotne wspodtzmiennosci pomiedzy temperamentem,
a samopoczuciem maszynisty w pracy. Na poczatku pracy maszynisci odczuwajg wysoki poziom energii,
w miare uptywu czasu podczas zmiany, ten poziom spada, co jest oczywiscie tendencjg naturalng.

Energia okazuje sie by¢ niezwykle istotnym czynnikiem wyznaczajgcym samopoczucie w pracy
maszynisty. Wynik badania pokazat, ze im wyzZszy poziom energii odczuwany przez dang osobe, tym
jednoczesnie nizszy stres. Energia jest wazna, nie tylko z uwagi na niski poziom stresu. Maszynisci,
ktorzy odczuwali na poczatku zmiany wysoki poziom energii czesciej czuli takze rados¢, dume,
i zainteresowanie. Byli takze czujni. Jednoczesnie poziom ich ztosci, irytacji, frustracji, agresji czy
zniechecenia byt niski.

WYKRES 21. Poziom energii respondentéw w trakcie zmiany roboczej
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zrédto: Uniwersytet Humanistycznospoteczny na podstawie Kwestionariusza samopoczucia maszynisty na zmianie

Poziom energii jest takze zwigzany z naszym temperamentem. Przeprowadzone badanie pozwolito

wskazaé, ze na poziom energii maszynistéw na poczatku zmiany wptywaty:

— Reaktywnos¢ emocjonalna: wptyw jest ujemny —im wyzsza reaktywnos¢, tym nizszy poziom energii.

— Perseweratywnos¢: takze ujemny wptyw — im wyzsze natezenie tej cechy, tym nizsza energia juz od
przyjscia do pracy.

— Wytrzymatos$¢: wptyw dodatni i znaczacy — im wyzsza wytrzymatosé, tym wyzszy poziom energii.

Dodatkowo badanie pokazato, ze cechy temperamentu majg takze wptyw na inne aspekty

samopoczucia maszynistéw na poczatku zmiany:

— Perseweratywnos$¢ zwigzana jest z podwyzszonym poczuciem stresu, ztosci i zniechecenia
oraz obnizonym poczuciem zainteresowania i czujnosci.

— Rytmiczno$¢ wspotwystepuje ze zniecheceniem. Oznacza to, ze jesli maszynista ma wysokg
potrzebe regularnosci w zakresie wykonywanych codziennie czynnosci, wéweczas juz idac do pracy
na zmiane czuje zniechecenie.

— Wytrzymatos¢ jest najwazniejszg cechg w pracy maszynisty. Wysoka wytrzymatosc jest czynnikiem
sprawiajgcym, ze maszynista po przyjsciu do pracy ma energie do dziatania, jest zainteresowany
i czujny. Analiza korelacji miedzy wiekiem, a wytrzymatoscig pokazuje natomiast, ze natezenie tej
cechy z wiekiem maleje.

— Reaktywnos$¢ emocjonalna jest takze istotnym wymiarem temperamentu maszynistéw. Jest to
cecha, ktérej wysokie natezenie nie sprzyja dobremu samopoczuciu, a takze funkcjonowaniu
maszynisty na zmianie. Im wyzsza reaktywnos$¢ emocjonalna tym nizsze: czujnos¢, zainteresowanie
i energia, a jednoczesnie tym wyzszy poziom stresu.

— Aktywnos¢ wspotwystepuje z radoscig. Im wyzsze natezenie cechy, tym wiekszg rados¢ odczuwa
maszynista na poczatku zmiany.

W potowie zmiany poziom energii maszynistdw byt nieco nizszy, spada takze czujnos¢.



WYKRES 22. Poziom czujnosci respondentéw w trakcie zmiany roboczej
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Zrédto: Uniwersytet Humanistycznospoteczny na podstawie Kwestionariusza samopoczucia maszynisty na zmianie

Odnotowano nastepujgce wspdtzmiennosci miedzy cechami temperamentu a samopoczuciem:

— Ujawnifa sie rola zwawosci: niskie natezenie tej cechy wigze sie z wyzszym odczuwaniem ztosci
w potowie zmiany.

— Perseweratywnos$é: im wyzszy poziom tej cechy tym nizsza energia i czujnos¢, a tym wyzsze ztosé,
frustracja i irytacja

— Ujawnita sie rola wrazliwosci sensorycznej: im wyzszy poziom tej cechy tym nizszy poziom frustracji
i zniechecenia.

— Rola wytrzymatosci wcigz pozostaje kluczowa: im wyzsze natezenie tego wymiaru temperamentu,
tym wyzszy poziom energii w srodku zmiany. Wytrzymato$é chroni takze przed agresjg, frustracja,
zniecheceniem i irytacja.

— Reaktywnos¢ emocjonalna: im wyzsze jej natezenie, tym nizszy poziom energii, a jednoczesnie tym
wyzsze odczucie ztosci, frustracji, zniechecenia i irytacji. Dodatkowo reaktywnos$¢ wigze sie
z obnizong czujnoscia.

Na koniec zmiany pracy maszynistow, ich poziom energii jest juz istotnie nizszy niz na poczatku.

Najwazniejszg zmienng temperamentalng pozostaje wytrzymatoscé.

—  Woytrzymatos$¢ sprawia, ze maszynisci wcigz majg relatywnie duzo energii i pozostajg czujni.

— Wazing role odgrywajg perseweratywnosc i reaktywno$¢ emocjonalna — niestety negatywng —
istotnie obnizajg czujnos$¢ maszynisty.

5.5. PODSUMOWANIE WYNIKOW BADAN | REKOMENDACJE

Uktad cech temperamentu maszynistéw nie wyrdznia sie znaczaco na tle préby normalizacyjnej, czyli
ogbtu naszego spoteczenstwa. Majg oni nieco nizszy poziom perseweratywnosci, rytmicznosci
i reaktywnosci emocjonalnej niz populacja ogdlna, co z punktu widzenia specyfiki wykonywanej przez
nich pracy jest pozytywnym zjawiskiem. Najwazniejszg cechg temperamentu maszynistow jest
wytrzymatosé. Z wysokim natezeniem tej cechy wigze sie to, ze maszynisci przychodza do pracy
z energig i utrzymuja jej satysfakcjonujacy poziom w ciggu dnia. Wytrzymatos¢ wigze sie takze
z czujnoscig i wysokim poziomem zainteresowania tym, co dzieje sie w srodowisku. Wytrzymatosé
chroni takze maszyniste przed pojawiajgcymi sie w ciggu dnia pracy emocjami negatywnymi, takimi jak
agresja, irytacja, frustracja czy zniechecenie. Wazng role w funkcjonowaniu maszynistéw w pracy
odgrywa energia. Wysoki poziom energii wigze sie z poczuciem nizszego stresu. Maszynisci
odczuwajgcy znaczny poziom energii przejawiajg takze wiecej emocji pozytywnych w pracy, takich jak
radosc czy duma. Jest to istotne o tyle, ze pozytywne emocje dostarczajg zasobdéw do dziatania i wigza
sie z ptynnym wykonywaniem czynnosci, podczas gdy negatywne emocje drenujg zasoby energetyczne
i narazajg pracownika na btedy.

Na podstawie przeprowadzonych badan wskaza¢ mozna profil ,idealnego” maszynisty. ,ldealny
maszynista” to osoba charakteryzujgca sie wysokim poziomem wytrzymatosci i Zwawosci, a niskim
reaktywnosci emocjonalnej i perseweratywnosci. Pod wzgledem rytmicznosci zasadne wydaje sie, aby
wyniki kandydata znajdowaty sie na przecietnym poziomie, podobnie jesli chodzi o poziom aktywnosci.



W procesie szkolenia maszynistow warto natomiast uwzgledni¢ tematyke dotyczgcy efektywnego
zarzadzania energig. Wysoki poziom energii w znacznym stopniu wyznacza dobre samopoczucie —

a

co za tym idzie — efektywne funkcjonowanie maszynisty na zmianie.

Analizujgc materiat przedstawiony w rozdziale pigtym zauwazyé nalezy, nastepujace

prawidtowosci:

»  Profil psychologiczny maszynisty mimo pewnej specyfiki, nie odbiega w sposdb istotny
od wartosci obserwowanych dla ogétu spoteczenstwa. W zwigzku z tym nie ma podstaw do
tworzenia nadzwyczajnych barier w dostepie do tego zawodu.

» Obcigzenie psychiczne i fizyczne maszynistow jest przede wszystkim pochodng czasu
prowadzenia pojazdu kolejowego obejmujgcego jazde. Dopiero w tym zakresie na pracownika
oddziatujg czynniki takie, jak predkos¢, presja czasowa oraz subiektywnie spostrzegane ryzyko
niebezpiecznych zdarzen.

»  Znajomosc profilu ,modelowego maszynisty” daje podstawy do rewizji zakresu i wymagan dla
kandydatéw na maszynistow.

Opierajac sie na powyzszych wnioskach dla poprawy efektywnosci pracy i systemu szkolenia oraz

rozwoju zawodowego maszynistow:

» analizy z zakresu psychologii nie wskazujg, na konieczno$¢ formutowania szczegdlnych
wymagan w zakresie dostepu do zawodu maszynisty i systemu szkolenia kandydatéw na to
stanowisko.

» narzedzia psychologiczne powinny by¢ elementem procesu rekrutacji maszynistow.

» proces doskonalenia zawodowego maszynistow nalezy rozszerzyé o szkolenia miekkie,
uwzgledniajace techniki efektywnego zarzadzania energia.

6. POROWNANIE MIEDZYNARODOWE WYMAGAN ZAWODOWYCH

MASZYNISTOW

6.1. POLSKIE UWARUNKOWANIA | WYMAGANIA FORMALNO-PRAWNE

W warunkach polskich szczegétowy zakres, czas trwania zaje¢, warunki uzyskania licencji, Swiadectwa
maszynisty oraz wymagania zdrowotne dla oséb ubiegajacych sie o zatrudnienie jako maszynista sg
zawarte w krajowych aktach prawnych:

ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz.U. 2017 poz. 2117,
z pézn. zm.)

rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie licencji
maszynisty,

rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie $wiadectwa
maszynisty,

rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 kwietnia 2015 r. w sprawie wymagan
zdrowotnych, badan lekarskich i psychologicznych oraz oceny zdolnosci fizycznej i psychicznej oséb
ubiegajgcych sie o Swiadectwo maszynisty albo o zachowanie jego waznosci.

Ponadto w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu
kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdéw kolejowych zawarte sg odrebne
regulacje dotyczgce zawoddow pokrewnych — prowadzgcego pociagi i pojazdy kolejowe oraz pomocnika
maszynisty pojazdéw trakcyjnych.



Licencja maszynisty jest dokumentem potwierdzajagcym, ze jej posiadacz spetnia minimalne
wymagania pod wzgledem warunkéw zdrowotnych, wyksztatcenia oraz ogélnych umiejetnosci
zawodowych niezbednych do pracy na stanowisku maszynisty. Okresla ona tozsamos¢ posiadacza,
wskazuje organ wydajgcy dokument oraz okres waznosci dokumentu. Nie uprawnia jednak do
prowadzenia pojazdéw kolejowych ani wykonywania innych funkcji i zadan. Licencje maszynisty
wydaje, przedtuza waznos¢, zawiesza, cofa, przywraca, aktualizuje oraz wydaje wtdrniki Prezes Urzedu
Transportu Kolejowego. Licencja maszynisty jest wifasnoscia wnioskodawcy i nie moze by¢
przetrzymywana przez podmiot dziatajagcy w jego imieniu, niezaleznie od tego, czy podmiot ten
sfinansowat np. szkolenie, egzamin, czy blankiet.

Swiadectwo maszynisty to dokument okreélajgcy rodzaj infrastruktury, w obrebie ktérej jego posiadacz
moze prowadzi¢ pojazdy kolejowe oraz rodzaj taboru, do prowadzenia ktérego jest on uprawniony.
Wydajg, zawieszajg, cofajg oraz aktualizujg je przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury.
Dokument jest wtasnoscig wystawcy, a nie maszynisty. Jednakze maszynista ma prawo do uzyskania
uwierzytelnionej kopii, a w przypadku odejscia z pracy, wystawiajgcy Swiadectwo zobowigzany jest do
wystawienia odpisu. Wzory swiadectwa i odpisu okreslone sg w zatacznikach do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 36/2010 z 3 grudnia 2009 roku.

6.2. WSPOLNOTOWE UWARUNKOWANIA | WYMAGANIA FORMALNO-PRAWNE
Zasady przyznawania uprawnied maszynistom prowadzgcym pojazdy kolejowe w krajach Unii
Europejskiej uregulowane sg w Dyrektywie 2007/59/WE z 23 pazdziernika 2007 r. oraz w Dyrektywie
2014/82/EU zmieniajacej Dyrektywe 2007/59/WE w odniesieniu do wymogdéw w zakresie zdrowia,
wiedzy zawodowej i licencji oraz rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/995 z dnia 8 czerwca 2015 (TSI
OPE).

Kolejna regulacje stanowi Decyzja Komisji nr 2011/765/UE, ktéra okresla kryteria uznawania o$rodkéw
szkoleniowych prowadzacych szkolenia zawodowe dla maszynistdw, uznawania egzaminatoréw
maszynistéw, a takze kryteria organizowania egzaminéw. Wspdlnotowe wzory licencji maszynisty
i Swiadectw uzupetniajgcych potwierdzajgcych, ze maszynista spetnia minimalne wymagania pod
wzgledem warunkéw zdrowotnych, podstawowego wyksztatcenia oraz ogdlnych umiejetnosci
zawodowych reguluje rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 36/2010 z dnia 3 grudnia 2009 roku.

Co istotne wyzej wymienione akty prawne regulujg zasady szkolenia i okreslaja wymogi zdrowotne
w sposéb uniwersalny dla catego systemu kolejowego Unii Europejskiej i w wiekszosci krajow sg one
tozsame z przepisami krajowymi.

6.3. WYBRANE ROZNICE POMIEDZY WSPOLNOTOWYMI A POLSKIMI

WYMAGANIAMI

Na wstepie nalezy stwierdzi¢, ze przywotana powyzej zbieznosé lub tozsamosé wymogdw unijnych
i krajowych, ktéra jest charakterystyczna dla szeregu panstw cztonkowskich, nie ma miejsca w Polsce.
Przede wszystkim funkcjonujg trzy odrebne regulacje okreslajgce wymagania zdrowotne w zawodach
kolejowych. Ponadto regulacje te stawiajg wymogi wyzsze niz regulacje unijne oraz przepisy stosowane
w pozostatych panstwach Unii Europejskiej. Poszczegdlne rozporzadzenia réznig sie na tyle istotnie, ze
powoduje to konieczno$¢ powtarzania badan przy zmianie na stanowiska na nowe o podobnym
charakterze. Sytuacja ta powoduje, ze kandydat na maszyniste po uzyskaniu licencji w innym panstwie
Unii Europejskiej i odbyciu ponad dwuletniego szkolenia nie moze uzyskac¢ Swiadectwa maszynisty w
Polsce. Wynika to z réznic w wymaganiach zdrowotnych oraz faktu, ze maszynista posiadajgcy
Swiadectwo musi by¢ poddany ponownym badaniom przed wydaniem mu uprawnienia do
wykonywania pracy w charakterze , kierujgcego pojazdem kolejowym”.



6.3.1. Wymagania odnosnie wzroku

Regulacje europejskie, w odniesieniu do wzroku wymagajg ostrosci widzenia bez korekcji lub z korekcjg
1,0 — ale nie mniej niz 0,5 dla oka gorzej widzacego.

Regulacje polskie stawiajg w tym zakresie nastepujgce wymagania:

— bez korekcji 0,8/0,8 w przypadku oséb, ktdre ubiegajg sie o licencje maszynisty, a dotychczas nie
byty uprawnione do wykonywania czynnosci maszynisty,

— bez korekcji 0,5/0,5 lub 0,7/0,3 oraz z korekcjg 1,0/0,5 lub 0,8/0,8 (korekcja + 3,0 Dsph; + 2,0 Dcyl)
— w przypadku osdb uprawnionych do prowadzenia pojazdéw kolejowych, ktére ubiegajg sie
o licencje maszynisty lub jej zachowanie; wymagania dotyczg takie oséb ubiegajacych sie
o przywrdcenie licencji maszynisty, ktore byty uprzednio uprawnione do wykonywania czynnosci na
stanowisku maszynisty,

— bez korekcji 0,8/0,8 w przypadku osdb, ktére ubiegajg sie o $wiadectwo maszynisty, a dotychczas
nie byly uprawnione do wykonywania czynnos$ci maszynisty,

— bez korekcji 0,5/0,5 lub 0,7/0,3 oraz z korekcjg 1,0/0,5 lub 0,8/0,8 (korekcja +3,0 Dsph; +2,0 Dcyl)
w przypadku osdb uprawnionych do prowadzenia pojazdéw kolejowych, ktére ubiegajg sie
o Swiadectwo maszynisty albo zachowanie jego waznosci,

— bez korekcji 08/08 w przypadku oséb ubiegajgcych sie o uprawnienia dla stanowiska prowadzacy
pociagi lub pojazdy kolejowe oraz pomocnik maszynisty pojazdéw trakcyjnych oraz z korekcjg
0,8/0,8 (korekcja + 3,0 Dsph), bez korekcji 0,4/0,2 w przypadku oséb juz zatrudnionych
na stanowisku prowadzacy pociagi lub pojazdy kolejowe oraz pomocnik maszynisty pojazdéw
trakcyjnych,

Szczegdlnego podkreslenia wymaga rozréznienie wymagan odnosnie wzroku, w warunkach polskich,
dla kandydatéw ubiegajacych sie po raz pierwszy o licencje maszynisty oraz dla oséb bedacych
maszynistami, a ubiegajacych sie o zachowanie licencji. Brak mozliwosci dokonania badania wzroku ,,z
korekcja” (czyli np. w okularach albo soczewkach kontaktowych) przez kandydatéw uniemozliwia
dostep do zawodu osobom korzystajagcym z tych narzedzi korekcji wzroku, podczas gdy zastosowanie
korekcji dla maszynistéw czynnych jest dopuszczalne. Trudno uzasadni¢ zakaz ubiegania sie o licencje
maszynisty przez kandydatéw korzystajacych z narzedzi korekcji wzroku kwestiami bezpieczeristwa,
skoro sankcjonuje sie mozliwos$é prowadzenia pociggdw przez maszynistéw korzystajgcych z narzedzi
korekcji wzroku.

6.3.2. Wymagania odnosnie stuchu

Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku wymagan odnosnie stuchu. Regulacje europejskie definiujg
wytyczne w postaci niedostuchu na poziomie nie wyzszym niz 40 dB przy czestotliwosciach 500 i
1 000 Hz oraz niedostuchu na poziomie nie wyzszym niz 45 dB przy czestotliwosci 2 000 Hz dla ucha
gorzej przewodzacego fale dzwiekowga. W szczegdlnych przypadkach dopuszczajg korzystanie z aparatu
stuchowego.

Regulacje polskie stawiajg w tym zakresie nastepujgce wymagania:

— niedostuch dla ucha gorzej styszagcego na poziomie: nie wyzszym niz 40 dB przy czestotliwosciach
500 i 1 000 Hz, nie wyzszym niz 45 dB przy czestotliwosci 2 000 Hz i nie wyzszym niz 60 dB przy
czestotliwosci 3 000 Hz,

— o0soba badana powinna stysze¢ szept kazdym uchem oddzielnie:

a. zodlegtosci 5 m w przypadku osdb, ktdre ubiegajg sie o licencje maszynisty, $wiadectwo
maszynisty, prawo kierowania a dotychczas nie byty uprawnione do wykonywania czynnosci
maszynisty,



b. z odlegtosci 2 m w przypadku oséb uprawnionych do prowadzenia pojazdéw kolejowych, ktdre
ubiegajg sie o licencje maszynisty lub jej zachowanie. Wymagania dotyczg takze o0sdb
ubiegajacych sie o przywrécenie licencji maszynisty, ktére byly uprzednio uprawnione do
wykonywania czynnosci na stanowisku maszynisty.

6.3.3. Czestotliwosé badan

Regulacje europejskie odnoszace sie do czestotliwosci badan maszynistéw sg okreslone zasadniczo w

dwéch aktach normatywnych:

— Dyrektywie, ktéra wskazuje, ze do ukonczenia 55 roku zycia badania nalezy przeprowadza¢ co dwa
lata , natomiast po ukoriczeniu 55 roku zycia — co 12 miesiecy,

— rozporzadzeniu TSI OPE, zgodnie z ktérym do 40 roku maksymalny okres pomiedzy badaniamito 5
lat, od 41 do 62 lat —3 lata, a powyzej 62 lat — jeden rok.

Regulacje polskie réwniez i w tym przypadku sg bardziej rygorystyczne i okreslajg dwuletnig
czestotliwos¢ badan dla maszynistéw przed 50 rokiem zycia, oraz roczng dla pracownikéw starszych.

TABELA 10. Poréwnanie wymagan zdrowotnych dla maszynistow w wybranych krajach Unii Europejskiej

Wymagania odnos$nie wzroku

Wymagania odnos$nie stuchu

Czestotliwos¢ badan

Dyrektywa UE
(zaréwno licencja
jak i Swiadectwo)

e ostros¢ z korektg lub bez 1,0
(oko prawe i lewe badane
osobno)

e nie mniej niz 0,5 dla gorszego
oka

e dopuszczone szkfa korekcyjne
+5/-8

stuch wystarczajacy do
prowadzenia rozmowy
telefonicznej i do styszenia
sygnatow ostrzegawczych i
komunikatéw radiowych
niedostuch nie wyzszy niz 40dB
przy czestotliwosci 500 i 1000
Hz

niedostuch nie wyzszy niz 45 dB
przy czestotliwos$ci 2000Hz dla
stabszego ucha

dozwolone korzystanie z
aparatu stuchowego

do 55 roku zycia co 3 lata
od 56 r/z co rok

rozporzadzenie
TSI OPE

zaréwno licencja

jak i Swiadectwo

o ostros¢ z korektg lub bez 0,8
(oko prawe i lewe badane
osobno)

e co najmniej 0,3 dla oka
gorszego

e dopuszczone szkfa korekcyjne
+5/-8

stuch wystarczajacy do
prowadzenia rozmowy
telefonicznej i do styszenia
sygnatéw ostrzegawczych i
komunikatéw radiowych
dozwolone korzystanie z
aparatu stuchowego

do 40 roku zycia co 5 lat
od41do62latr/zco3
lata
powyzej 62 r/z co rok

Wielka Brytania

Austria

Belgia

Czechy

Estonia

Grecja

Hiszpania

Litwa

totwa

Niemcy

Portugalia

Rumunia

Stowenia

Szwecja

zgodnie z Dyrektywg

zgodnie z Dyrektywg

zgodnie z Dyrektywa

Finlandia

e zgodnie z Dyrektywa
e dodatkowo: posrednie
widzenie prawidtowe

e Zgodnie z Dyrektywa
o dodatkowo stuch badany dla
czestotliwosci 3000 i 4000 Hz

b.d.




e niedostuch dla ucha gorzej
styszacego nie wyzszy niz 40 dB
przy czestotliwosciach 500 i
,, 1000 Hz
Polska * °f:;’:°l 'reevzv:%;e dk:ﬁffsgi)krfo) « niedostuch nie wyzszy niz 45 dB
(pierwsze p. q Wt przy czestotliwosci 2 000 Hz jednokrotnie
[ ]
badanie) rk\;ieizu;z:zone szkia e niedostuch nie wyzszy niz 60 dB
V) przy czestotliwosci 3 000 Hz,
e szept styszalny z odlegtosci 5 m
(ucho prawe i lewe badane
osobno)
e ostros¢ bez korekty 0,5 lub o niedostuch dla ucha gorzej
0,7/0,3 (oko prawe i lewe styszacego nie wyzszy niz 40 dB
badane osobno) przy czestotliwosciach 500 i
o ostros¢ z korektg +3,0 Dsph i 1000 Hz,
+2,0 Dcyl 0,8 lub 1,0/0,5 (oko e niedostuch dla ucha gorzej
Polska prawe i lewe badane osobno) styszacego nie wyzszy niz 45 dB do 50 roku 3vcia co 2 lata
(drugie i kolejne L. . . przy czestotliwosci 2 000 Hz . . 14 .
. e ostros$¢ do prawa kierowania . ) powyzej 50 r/z co rok
badania) bez korekty 0,4/0,2 (oko prawe e niedostuch dla ucha gorzej
i lewe badzne' oso’bno) P styszacego nie wyzszy niz 60 dB
troéé d i . przy czestotliwosci 3 000 Hz
[ ]
0strosc do prawa kierowania z e szept styszalny z odlegtosci 2 m
korekta + 3,0 Dsph 0,8 (oko .
: (ucho prawe i lewe badane
prawe i lewe badane osobno)
o0sobno)

zrodto: opracowanie wtasne IGTL

Poréwnanie miedzynarodowe usystematyzowane w formie tabeli 10 wskazuje w sposdb jednoznaczny,
ze w wiekszosci krajow Unii Europejskiej wymogi zdrowotne dla maszynistéw ustalane sg na podstawie
prawodawstwa wspdlnotowego. Polska, z bardzo rozbudowanymi i znacznie bardziej rygorystycznymi
wymaganiami w tym zakresie, dotyczacymi zaréwno kandydatow jak i pracownikéw zatrudnionych juz
na stanowisku maszynisty jest przypadkiem wyjgtkowym.

6.4. PROCES SZKOLENIA | NABYWANIA UPRAWNIEN

Prawo unijne stanowi, ze maszynisci majg obowigzek posiadania licencji, ktéra potwierdza, ze spetniajg
minimalne wymagania pod wzgledem warunkéw zdrowotnych, wyksztatcenia oraz umiejetnosci
zawodowych i ponadto co najmniej jedno Swiadectwo wskazujgce rodzaj infrastruktury, oraz rodzaj
taboru kolejowego, do ktérego prowadzenia sg uprawnieni.

Procedury i warunki przyznawania uprawniein maszynistom prowadzgcym lokomotywy i pociagi
w systemie kolejowym na terytorium Unii okresla Dyrektywa 2007/59/WE, zmieniona Dyrektywa
Komisji 2014/82/EU. Okresla ona zadania lezgce w zakresie odpowiedzialnosci wtasciwych organdéw
panstw cztonkowskich, maszynistéw oraz podmiotéw sektora kolejowego — w tym przedsiebiorstw
kolejowych, zarzadcéw infrastruktury i jednostek szkoleniowych.

Prawo unijne okresla szczegétowe cele szkolenia w odniesieniu do licencji i $wiadectw oraz metody
szkolenia. Wskazuje zakres wiedzy jakg ma opanowaé kandydat, lecz nie reguluje czasu trwania
szkolenia. Wskazuje ponadto strukture podmiotéw odpowiedzianych za szkolenie i egzaminowanie
oraz wymogi unikania konfliktu intereséw.

Kurs szkoleniowy konczy sie egzaminami: teoretycznym i praktycznym. Zdolnos$¢ prowadzenia
pojazddw kolejowych jest oceniana w czasie testdw praktycznych na sieci kolejowej. Mozna réwniez
wykorzystaé symulatory, w celu oceny stosowania zasad eksploatacji i dziatan maszynisty w szczegdlnie
trudnych sytuacjach.

W prawodawstwie krajowym program oraz czas trwania szkolenia kandydatéw ubiegajgcych sie
o prawo kierowania oraz na stanowisko pomocnika maszynisty (tak jak i pozostatych zawoddéw



kolejowych) uregulowany jest w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia
2014 r. w sprawie pracownikdw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajéw
pojazddéw kolejowych, natomiast na maszynistéw ubiegajgcych sie o licencje maszynisty okreslony jest
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie licencji
maszynisty (Dz. U. 2014 poz. 211). Zgodnie z zapisami tego aktu prawnego, program szkolenia
kandydatédw na maszynistdw obejmuje 298 godzin szkoleniowych, w tym 240 godzin wyktfadéw oraz
58 godzin zajec¢ praktycznych.

Zakres szkolenia obejmuje zagadnienia takie jak:

— technologia transportu kolejowego,

— aspekty formalno-prawne (w tym system przyznawania uprawnien w Polsce i Unii Europejskiej,
regulacje zwigzane z BHP, ochrong przeciwpozarowg, przewdz towardw niebezpiecznych),

— infrastruktura kolejowa i sygnalizacja,

— budowa pojazdéw kolejowych,

— techniki prowadzenia ruchu kolejowego.

Przedmiot szkolen realizowanych w ramach procesu nabywania $wiadectwa maszynisty jest
uzalezniony od kategorii swiadectwa i ukierunkowany na aspekty praktyczne. Z tego wzgledu liczba
godzin zajec¢ praktycznych jest znacznie wyzsza niz w przypadku szkolen licencyjnych.

Szkolenia kandydatdw na maszynistéw ubiegajgcych sie o uzyskanie Swiadectwa maszynisty s3
uregulowane rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie
Swiadectwa maszynisty (Dz. U. 2014 poz. 212).

Czasochtonno$¢ oraz zakres szkolenia sg uzaleznione od kategorii/podkategorii $wiadectwa, o ktdre
ubiega sie kandydat. Staz stanowiskowy oraz szkolenie praktyczne trwajg 500 — 800 godzin, szkolenie
teoretyczne trwa natomiast 280 — 304 godziny.

Ponadto, elementem cyklu szkoleniowego jest rowniez prowadzenie pojazdu kolejowego pod
nadzorem (czas trwania: 500 — 1 400 godzin).

TABELA 11. Proces szkolenia maszynistéw w Polsce — liczba godzin

Al (A4)+B1

Kategoria swiadectwa Al, A4 A2, A3, A5 B1, B2 B (B1+ B2) | Al (A4)+B ((BZ))+
Licencja 298 298 298 298 298 298
Staz stanowiskowy 600 500 800 800 600 600
Infrastruktura i tabor 280 304 280 280 280 280
Prowadzenie pojazdu 600 500 1100 1300 1400 1200
Catkowity czas szkolenia 1778 1602 2478 2678 2578 2378
(tabor i infrastruktura)
Liczba dni szkoleniowych 222 200 310 335 322 297

Zrédto: Nexus Consultants na podstawie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie $wiadectwa
maszynisty

Podkresli¢ nalezy fakt, ze w odrdznieniu od pozostatych regulacji dotyczacych szkolenn w zawodach
kolejowych —w tym réwniez szkolenia na licencje maszynisty — w programie szkolenia na swiadectwo
maszynisty nie uwzglednia sie posiadanego przez kandydata wyksztatcenia czy tez doswiadczenia
zawodowego.

Szkolenie oraz egzaminowanie kandydatéw na maszynistow w zakresie uzyskania licencji i Swiadectwa
maszynisty realizowane jest przez uprawnione osrodki, podlegajagce wpisowi do rejestru
prowadzonego przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Prezes wydaje réwniez licencje.



Natomiast Swiadectwo maszynisty wystawia przewoznik kolejowy lub zarzadca infrastruktury, u
ktorego jest on zatrudniony lub na ktérego rzecz swiadczy ustugi.

Analiza rozwigzan stosowanych w poszczegdlnych krajach unijnych wykazuje dos¢ duze zréznicowane
czasochtonnosci procesu szkolenia maszynistow. Mimo podobnego modelu walidacji uprawnien —
szkolenia realizowane sg przez osrodki dysponujgce certyfikatami wydanymi przez odpowiedni urzad
centralny —rdznice w dtugosci tego procesu sg kilkukrotne. Co istotne, mimo tych rdznic licencje i
Swiadectwa uzyskane w poszczegdlnych krajach unijnych sg akceptowalne w innych — wymagajacych
na swoim terenie znacznie dtuzszych szkolen.

TABELA 12. Czas trwania szkolenia maszynistow w wybranych krajach Unii Europejskiej

Niemcy Holandia Belgia Austria Czechy Polska
liczba godzin 1368 664 1520 1440 640 1602 - 2878
liczba dni szkoleniwych 171 83 190 180 80 200 - 360

Zrédto: opracowanie wtasne Nexus Consultants
Zwraca uwage znaczna rozpietos¢ w wymagane;j ilosci godzin szkoleniowych, ale takze mniejsza ich
ilos¢ niz w polskim ustawodawstwie. Prawo Unijne reguluje wymagania co do wiedzy i umiejetnosci,
oraz uprawnienia osrodkéw szkolenia. Nie narzuca szczegdétowego, wyrazonego w tematach szkolen
i ich wymiarze godzin programu szkoleniowego, pozostawiajgc to w gestii certyfikowanych osrodkow
szkoleniowych, operatora, przedsiebiorstwa, czy zarzadcy. Wyraznie akcentuje oddzielenie procesu
szkoleniowego od egzamindéw zwracajgc uwage na unikanie w tej sferze konfliktu intereséw. Nakfada
natomiast na wtfasciwe organy obowigzek monitorowania i kontroli funkcjonowania osrodkow
szkoleniowych i proceséw realizacji szkolen i egzaminowania.

Polskie ustawodawstwo (rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r.
w sprawie licencji maszynisty oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego
2014 r. w sprawie Swiadectwa maszynisty) wprowadzito dokumenty przyporzadkowujace ilos¢ godzin
do kazdego z tematéw oraz doktadnie okreslajgce ilo$¢ pytan testu egzaminacyjnego dla kazdej
tematyki. Kazda zmiana, czy modyfikacja programu szkolenia, wynikajgca ze zmian technicznych lub
innych naturalnych modyfikacji zwigzanych z rozwojem sektora, wymaga kazdorazowo uruchamiania
procedury zmiany aktéw prawnych z poziomu ministra.

Docelowo przepisy regulujgce dostep do zawodu maszynisty powinny stac sie czescig kompleksowej
regulacji odnoszacej sie do wszystkich zawodoéw kolejowych. Zastgpitaby ona trzy akty prawne obecnie
regulujgce kwestie (a) pracownikdw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z
prowadzeniem i bezpieczernstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow
pojazdow kolejowych, (b) licencji maszynisty i (c) Swiadectwa maszynisty.

6.5. KIERUNKI NIWELOWANIA ROZNIC MIEDZYNARODOWYCH

Z analizy czasu pracy maszynisty wykonanej dla potrzeb niniejszego opracowania oraz przytoczonych
wynikéw badan pracy maszynistow, a takze opisu praktyk szkoleniowych w innych panstwach
europejskich wynika, ze nie ma merytorycznych podstaw do tak dtugich cykléw szkolen oséb
ubiegajacych sie o uprawnienia do samodzielnej pracy jako petnoprawny maszynista.

W tym kontek$cie mozna stwierdzi¢, ze w warunkach polskich, weryfikacji nalezy podda¢ zaréwno
metodyke szkolen, jak i ilo$¢ czasu przeznaczanego na opanowanie tych tresci. W odniesieniu
do szkolenia na licencje przygotowanie teoretyczne obejmuje 240 godzin, a praktyczne 58. W
przypadku Swiadectwa poszczegdlne czesci okreslono wg nastepujgcego porzadku:

— staz stanowiskowy — 500-800 godzin,

— czesc teoretyczna — 280-304 godziny,



— prowadzenie pojazdu kolejowego pod nadzorem — 500-1400 godzin.

Wymog prowadzenia pojazdu kolejowego pod nadzorem w wymiarze od 500 do 1400 godzin jest
zdecydowanie przewymiarowany, z uwagi na przeszacowany poziom wymagan odnosnie korzystania
z systemow komunikowania sie, znajomosci systemu infrastruktury i praktyki prowadzenia pojazddw.
Wsparcie tego etapu wspoétczesnymi narzedziami jak symulatory i powszechnie stosowane technologie
oparte o GPS, narzucajg konieczno$¢é radykalnej korekty zaréwno tresci, jak i koniecznej ilosci godzin
jazdy z instruktorem. Do tego elementu ksztatcenia maszynisty dochodzg réwniez aspekty takie, jak
mozliwo$¢ wykorzystania w procesie edukacji narzedzi teleinformatycznych (IT).

Podczas obserwacji w rzeczywistym ruchu pociggéw nie dochodzito do sytuacji kryzysowych. Praca
maszynisty polega na niedopuszczaniu do nich, ale gdy juz do nich dochodzi oczekuje sie od maszynisty
optymalnego zachowania. W symulatorze mozna trenowaé¢ optymalne zachowania, zatem ich
zastosowanie nie tylko skrdci czas szkolenia, ale wprowadza nowy aspekt indywidualizacji i jakosci
szkolenia.

Z obserwacji wynika, ze tre$é pracy maszynistow pracujgcych w réznych rodzajach pracy przewozowej,
na roznych lokomotywach i infrastrukturze rézni sie znaczaco. Istnieje pewien uniwersalny, wspdiny
kanon wiedzy, ktory powinien by¢ uzyskiwany w toku szkolenia — zwtaszcza podczas przygotowania
do czesci teoretycznej egzaminu. Z fotografii dnia roboczego opisanych w rozdziale pigtym niniejszego
dokumentu wynika, ze zakres zadan i czynnosci maszynisty jest bardzo zréznicowany w zaleznosci nie
tylko od charakteru ruchu, ale wrecz od przewoznika. Odmienne sg zaréwno czynnosci wykonywane
w ramach jazdy, jak poza nig. Kanon wiedzy i umiejetnosci konieczny dla przewozdéw pasazerskich rézni
sie istotnie od kanonu koniecznego dla przewozdéw towarowych i technicznych.

Praktycznym przyktadem opisanego powyzej podejscia moga by¢ przewozy pasazerskie o charakterze
aglomeracyjnym, ktére w ostatnim czasie szybko zyskujg na znaczeniu. Charakteryzujg je z jednej
strony bardzo wysokie wymagania dotyczgce techniki prowadzenia pociggu, ale z drugiej strony brak
lub bardzo niska czestotliwos$¢é wystepowania innych czynnosci maszynisty. Specyfika ta, uzupetniona
dodatkowo o koncentracje na okreslonej grupie pojazdéw wykorzystywanych w ruchu rozktadowym
powinna wiec znajdowac odzwierciedlenie w systemie ksztatcenia.

Program szkolen powinien by¢ poddawany systematycznej ocenie i weryfikacji co do tresci i wymiaru
godzin, tak by uwzgledniat zmiany techniczne i technologiczne, zmiany technik organizacyjnych oraz
zmiany na rynku pracy. Powinno mie¢ to rdwniez odzwierciedlenie w materiatach szkoleniowych,
samym przebiegu szkolen i praktyce egzaminowania.

Zastrzezenia budzi rowniez fakt zréznicowania w polskim prawodawstwie, wymagan dotyczacych
minimalnych parametréw wzroku i stuchu dla kandydatéw na maszynistéw. Obowigzujg ich bowiem
kryteria wyzsze niz osoby uprawnione do prowadzenia pojazdéw kolejowych. Istniejgce kryteria
uniemozliwiajg kandydatom korzystajgcym z narzedzi korekcji wzroku (okulary, soczewki kontaktowe)
na ubieganie sie o licencje maszynisty, ale dopuszczajg stosowanie korekcji wzroku w odniesieniu do
maszynistéw, ktorzy uprzednio nabyli kwalifikacje. Co szczegdlnie istotne, regulacja wskazuje
minimalne wymagania po uwzglednieniu korekcji, co oznacza, ze maszynista, ktéry uprzednio nabyt
uprawnienia i ktéremu wzrok pogorszyt sie nawet w stopniu radykalnym, moze prowadzi¢ pociagi pod
warunkiem zastosowania odpowiednio silnej korekcji wzroku.

Podkreslenia wymaga fakt, ze w przypadku stuchu, wprowadzono réwniez inne, dodatkowe kryteria
(dotyczace styszalnosci szeptu), ktdre musi spetni¢ kandydat na maszyniste oraz osoba zatrudniona na
stanowisku maszynisty. | podobnie, kryteria te sg zrédznicowane — ,ostrzejsze” dla kandydatéw na
maszynistow w poréwnaniu z kryteriami dla osdb funkcjonujgcych juz na ,,rynku maszynistéw”.



Dyrektywa unijna dopuszcza, w szczegdlnych przypadkach, korzystanie z aparatu stuchowego,
co pomijajg polskie przepisy w tym zakresie i co przektada sie w praktyce na wykluczenie, z grona
kandydatédw na maszynistéw, osdb z aparatem stuchowym.

Analizujgc materiat przedstawiony w rozdziale széstym zauwazyé nalezy wyrazne réznice pomiedzy

regulacjami polskimi i zagranicznymi. Nalezg do nich:

» zdecydowanie bardziej rygorystyczne niz w innych krajach Unii Europejskiej regulacje w
zakresie wymagan dla kandydatéw na maszynistéw,

» nieproporcjonalnie dtugi okres szkolenia maszynistéw w Polsce,

» powszechne podnoszenie kryteriow i wymogdéw dla kandydatow powyzej progow
zdefiniowanych w przepisach prawa europejskiego — w przy porédwnywalnych warunkach
pracy.

Opierajac sie na powyzszych wnioskach dla poprawy efektywnosci pracy i systemu szkolenia oraz

rozwoju zawodowego maszynistow niezbedne jest:

» dostosowanie wymagan formalnych i zdrowotnych dla maszynistow i prowadzgcych pojazdy
kolejowe do poziomu wynikajgcego z przepisdw Unii Europejskiej,

» rezygnacja z dodatkowych, niewymaganych przepisami unijnymi regulacji blokujgcych dostep
do zawodu maszynisty,

» modyfikacja procedur uzyskania Swiadectwa maszynisty, tak aby uwzgledniaty posiadane
przez kandydata wyksztatcenie, wiedze, umiejetnosci i doswiadczenie zawodowe, podobnie
jak w przypadku licencji czy tez innych zawoddw regulowanych w transporcie kolejowym,

» ujednolicenie przepisow i opracowanie jednego kompleksowego rozporzadzenia,
regulujgcego wymagania dla stanowisk kolejowych.

7. POROWNANIE MIEDZYGALEZIOWE PROWADZACYCH SRODKI
TRANSPORTU

7.1. CHARAKTER ZADAN | OBCIAZENIE PRACA

Bezpieczne funkcjonowanie zarowno w ruchu kolejowym, jak i drogowym wymaga odpowiedniej
sprawnosci psychicznej i fizycznej oraz wiedzy, umiejetnosci i postaw gwarantujgcych zachowanie
adekwatne do sytuacji. Kierowanie pojazdem wymaga od prowadzacego jednoczesnego wykonywania
wielu sprzezonych ze sobg czynnosci i wigze sie, z narazeniem na czynniki stwarzajgce potencjalne
mozliwosci zagrozenia zdrowia®.

Obserwacje wykazaty, ze wiedza i umiejetnosci wykorzystywane przez maszynistéw sg duze, niemniej
ich zakres dla optymalnego wykonywania pracy jest mniejszy niz analogiczne umiejetnosci pilota
samolotéw, kierowcy pojazdéw ciezarowych, czy autobuséw. Swiadczy o tym iloé¢ i rodzaj
zarejestrowanych czynnosci wykonywanych przez maszynistow.

Jak wykazano miedzy innymi przy okazji oceny temperamentu i profilu psychologicznego, grupa
zawodowag najbardziej zblizong do maszynistéw kolejowych sg kierowcy zawodowi. W odrdznieniu
od maszynistéw, kierowcy muszg posiadaé nie tylko kompetencje zawodowe, ale szeroki wachlarz
umiejetnosci biznesowych i logistycznych, a niejednokrotnie réwniez kulturowych i jezykowych.

15Doktadng analize tego zjawiska przeprowadzita w 2011 r. Europejska Agencja Bezpieczenistwa i Zdrowia w Pracy EU — OSHA . Sprawozdanie
analizy ryzyka objeto caty sektor transportowy, obrazujac poszczegdlne zagrozenia, rodzaje ryzyka oraz kwestie bezpieczenstwa i zdrowia
w pracy w sektorze transportu drogowego (por. https://osha.europa.eu).



https://osha.europa.eu/

Oprécz czynnikéw fizycznych — takich jak wymuszona, niewtasciwa pozycja, wibracje, hatas,
czy mikroklimat pojazdu — dodatkowe czynniki obcigzajgce to ztozone czynnosci psychomotoryczne,
takie jak manewrowanie duzym pojazdem, rezim czasowy, praca zmianowa, odpowiedzialnos¢
za bezpieczenstwo pasazerdw i tadunkdéw, a takze czynniki organizacyjne, takie jak choéby dtugotrwate
delegacje, czy odpoczynek w kabinie samochodu. Problemy te dotyczg zaréwno przewozu tadunkéw
jak i transportu pasazeréw?®.

W pracy maszynisty kolejowego istnieje znacznie mniej elementdéw, ktére wymagajg podejmowania
btyskawicznej decyzji w zaleznosci od posiadanej wiedzy i doswiadczenia. Manewry wykonywane przez
pojazd drogowy (wtgczanie do ruchu, wyprzedzanie, omijanie, wymijanie), a takze dostosowanie
parametréw jazdy do otoczenia (zjawiska atmosferyczne, kongestia, zachowanie innych uzytkownikéw
drogi itp.) stwarzajg warunki pracy bardziej skomplikowane niz w przypadku prowadzenia pociggu.
Rdéznice wynikaja takze z faktu kontroli jazdy pociggu, niezaleznej od maszynisty (rozktad jazdy, systemy
sterowania, decyzje stuzb odpowiedzialnych za ruch pociggu), podczas gdy poruszanie sie pojazdu
drogowego jest w catosci uzaleznione od dziatan kierowcy.

7.2. DOSTEP DO ZAWODU DLA PROWADZACYCH SRODKI TRANSPORTU

W celach poréwnawczych zestawiono ponizej, w formie tabelarycznej, wymagania okreslajgce
dostepnos¢ do zawodu maszynisty, kierowcy zawodowego oraz pilota, to jest zawoddw, ktdrych
podstawowa charakterystyka jest bardzo podobna — kierowanie srodkiem transportu.

TABELA 13. Warunki i wymagania okreslajgce dostepnos¢ do zawodu dla prowadzacych srodki transportu

Pilot

Maszynista

Kierowca zawodowy

e ukonczone 21 lat

ukoriczone 18 lat dla prawa jazdy
kategorii A2, B, B+E, C1i C1+E
ukoriczone 21 lat prawa jazdy
kategorii C, C+E (18)17, D1 i D1+E

ukoniczone 24 lata dla prawa jazdy

e ukoriczone 17 lat dla licencji
turystycznej PPL(A)

e ukonczone 18 lat dla pilota

zawodowego CPL(A)

ukoriczone 21 lat dla pilota

wyksztatcenia

wymag{arua kategorii D i D+E (21)8, (23)%9, liniowego ATPL(A)
odnosnie (21)20 . - dacy i i
wieku posu:;\ acz. icencji po' o
ukonczeniu 65 roku zycia nie
moze wykonywac czynnosci
pilota statku powietrznego
uzywanego w przewozach
lotniczych
wymagania e zawodowe e zawodowe e Srednie
odnosnie

wymagania
zdrowotne

orzeczenie lekarskie
potwierdzajace spetnianie
wymagan zdrowotnych,
fizycznych i psychicznych

orzeczenie lekarskie o braku
przeciwwskazan zdrowotnych do
kierowania pojazdem

orzeczenie lekarskie moze
zawierac¢ wynikajace ze stanu
zdrowia ograniczenia w zakresie:
— terminu waznosci uprawnienia

orzeczenie lotniczo-lekarskie
klasy 1 lub 2

orzeczenie lotniczo-lekarskie
o istnieniu lub braku
przeciwwskazan zdrowotnych
do wykonywania funkcji
cztonka personelu lotniczego

16 Katarzyna Orlak, Liliana Gudalewicz, Zagrozenia psychospoteczne na stanowisku kierowcy autobusu — ocena ryzyka zawodowego,
Psychologia Pracy, nr 5/2008).

17 Dla o0s6b, ktére uzyskaty kwalifikacje wstepng okreslong w przepisach rozdziatu 7a ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie
drogowym.

18 Dla os6b, ktére uzyskaty kwalifikacje wstepng okre$long w przepisach rozdziatu 7a ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie
drogowym.

19 Dla osdb, ktére uzyskaty kwalifikacje wstepng przyspieszong, okreslong w przepisach rozdziatu 7a ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym.

20 Dla osdb, ktére uzyskaty kwalifikacje wstepng przyspieszong, okreslong w przepisach rozdziatu 7a ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o
transporcie drogowym, z tym ze taka osoba moze kierowaé wytacznie pojazdami wykonujacymi regularne przewozy oséb na liniach
komunikacyjnych w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym na trasie nieprzekraczajacej 50 km.



— rodzaju pojazddw, ich oraz cztonka personelu
wyposazenia, oznakowania lub poktadowego
przystosowania orzeczenia 1 klasy zachowujg

— wymagan specjalnych wobec waznos¢ przez okres 12
osoby kierujacej miesiecy, a po 40 roku zycia 6
e orzeczenie psychologiczne o braku miesiecy

przeciwwskazan psychologicznych
® przeciwwskazania: aktywna forma

uzaleznienia od alkoholu lub

srodka dziatajagcego podobnie do

alkoholu
uprawnienie | e licencja maszynisty e prawo jazdy (wazne 5 lat) e licencja ATPL(A)Frozen
ogolne (wazna 10 lat)
e Swiadectwo maszynisty e Swiadectwo kierowcy (waznena 5 | e potwierdzenie biegtosci
lat postugiwania sie jezykiem
o kwalifikacja wstepna, kwalifikacja angielskim lub jezykiem
wstepna przyspieszona uzywanym w facznosci
N e Szkolenie okresowe co 5 lat radiowej podczas lotu
uprawnienia - s . o .
szczegblne (kwalifikacja uzupetniajaca, . potwnerd?enle biegtosci '
kwalifikacja uzupetniajaca jezykowej (podlega ponownej
przyspieszona) ocenie: co 4 lata, w przypadku

poziomu operacyjnego lub co
6 lat, w przypadku poziomu
rozszerzonego)

Zrédto: opracowanie wtasne Nexus Consultants

7.3. PROCES SZKOLENIA
Konstrukcja procesu dopuszczania do pracy w zawodach maszynisty, kierowcy zawodowego i pilota
jest bardzo podobna i sktada sie z nastepujacych faz:

okreslenie kryteriow formalnych — takich jak wiek, wyksztatcenie i warunki zdrowotne,

udziat w obowigzkowych szkoleniach,

egzamin weryfikujgcy poziom wiedzy i umiejetnosci,

okres gromadzenia doswiadczenia zawodowego (praktyki) warunkujacy rozszerzanie zakresu
uprawnien.

Proces szkolenia odbywa sie etapami (szkolenie modutowe), tzn. po kazdym etapie uzyskiwana jest
licencja lub uprawnienie. Konkretny zakres i czas trwania zaje¢, w przypadku osdb ubiegajgcych sie o
zatrudnienie jako kierowca zawodowy, jest okreslony bardzo szczegétowo w nastepujacych aktach
prawnych:

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 kwietnia 2010 roku w sprawie szkolenia kierowcéw
wykonujgcych przewdz drogowy; zatacznik nr 1; zatgcznik nr 2,

Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 o transporcie drogowym (Dz. U. z 2007 nr 125, poz. 874,
z pdzniejszymi zmianami) — art. 39a,

Dyrektywa 2003/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2003 r. w sprawie
wstepnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcéw niektdrych pojazdéow drogowych
do przewozu rzeczy lub oséb,

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 pazdziernika 2005 w sprawie szkolenia,
egzaminowania i uzyskiwania uprawnien przez kierujgcych pojazdami, instruktoréw
i egzaminatoréw (Dz. U. nr 217/2006, 3/2008, 215/2009, 78/2009),

Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami.

Szczegdtowy zakres, czas trwania zaje¢, warunki uzyskania licencji, wymagania zdrowotne dla oséb
ubiegajacych sie o licencje personelu lotniczego sg zawarte w aktach prawnych:

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze,



— Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajgce wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie z
rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/200,

— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa | Gospodarki Morskiej z dnia 2 wrzesnia 2013 r.
w sprawie licencjonowania personelu lotniczego.

WYKRES 23. Zroznicowanie okresu pozyskania uprawnien do prowadzenia srodka transportu

Maszynista kolejowy

Pilot zawodowy

Kierowca zawodowy

0 500 1000 1500 2000 2 500 3000

Max. Min. liczba godzin szkolenia
Zrédto: opracowanie wtasne Nexus Consultants

TABELA 14. Czas trwania szkolenia dla prowadzacych srodki transportu

Maszynista Kierowca zawodowy Pilot zawodowy?!
e licencja maszynisty 298 godzin | e kurs na prawo jazdy kategorii e licencja PPL(A): 175 godzin +
B: 60 godzin VFR Noc 12 godzin + IR(A) 200
o kurs kategorii C1: 40 godzin godzin + MEP(L) 17+70 godzin
szkolenie e kurs kategorii C: 50 godzin nalotu
ogolne e kurs kategorii C+E: 25 godzin e licencja CPL(A): 47 +200 godzin
e kurs kategorii D: 60 — 80 nalotu +MEP(L) 24 godzin
godzin e licencja ATPL(A): 245 + 200
e kurs kategorii D+E: 25 godzin godzin nalotu z tego 100
godzin jako dowddca
o Swiadectwo maszynisty: o kwalifikacja wstepna?2: 280 e MCC: 45 godzin
e staz stanowiskowy i szkolenie godzin e JOC: 16 godzin
praktyczne: kategoria A - 500- | e kwalifikacja wstepna e HPA: 6 godzin
600 godzin, kategoria B - 800 przyspieszona: 140 godzin e EIR(A): 80 godzin
godzin o kwalifikacja wstepna e Razem: 1400 godzin w ciggu
e szkolenie teoretyczne uzupetniajaca: 70 godzin 24 — 28 miesiecy (Grupa
dotyczace pojazdu o kwalifikacja wstepna Lufthansa) na | oficera
kolejowego: 184-196 godzin uzupetniajgca przyspieszona: o 24 miesigce (WizzAir) na |
szkolenie e szkolenie teoretyczne 35 godzin oficera
szczegéine dotyczace infrastruktury o szkolenie okresowe: 35 godzin | e 24— 36 (BAA Training) na |
kolejowej: 96-108 godzin oficera
e prowadzenie pojazdu
kolejowego pod nadzorem:
500-1400 godzin
o tacznie: e facznie: e facznie
1602 godziny (dla $wiadectwa od 280 do 400 godzin 1400 godzin
i podkategorii A)
2678 godzin (dla $wiadectwa i
podkategorii B)

21 Wyijasnienie skrotéw: PPL(A) — Privat Pilot Licence (Aeroplanes), CPL(A) — Commercial Pilot Licence (aeroplanes), ATPL(A)- Airline Transport
Pilot Licence (Aeroplanes), ATPL(A) Frozen — pilot liniowy zanim uzyska petnoprawna licencje pilota samolotowego liniowego (ATPL), MCC
—Multi Crew Cooperation, IFR —uprawnienie dopuszczajace dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw, VFR (Noc) — uprawnienie dopuszczajace
dla lotéw z widoczno$cig w nocy, MEP — Multi Engine Piston (Land), JOC - Szkolenie Jet Orientation Course, HPA — Hight Performance
Aircraft, EIR(A) — Route Instrument Rating, ADR — uprawnienie do przewozu tadunkéw niebezpiecznych, CPC — certyfikat kompetencji
zawodowych, HDS — (Hydrauliczny DZzwig Samochodowy).

22 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 kwietnia 2010 w sprawie szkolenia kierowcéw wykonujgcych przewdz drogowy.



wymagania | e w ruchu miedzynarodowym

dodatkowe jezyk obcy e ADR, CPC, Obstuga HDS, e jezyk obcy

Zrédto: opracowanie wtasne Nexus Consultants

Zestawienie czasu, niezbednego do uzyskania uprawnied do prowadzenia srodka transportu w
poszczegblnych gateziach, wskazuje na dtugotrwaty i w poréwnaniu do zakresu wymaganych
umiejetnosci ,nadmierny” proces szkolenia maszynistow w Polsce. Jak wskazano wczesniej, srednie
obcigzenie pracg kierowcy zawodowego jest znacznie wyzsze, niz maszynisty. Sytuacja wyglada
podobnie w odniesieniu do zawodu pilota. Jednoczesnie okres szkolenia maszynisty jest 4-10-krotnie
dtuzszy, niz kierowcy (w zaleznosci od kategorii prawa jazdy i rodzaju Swiadectwa maszynisty) i prawie
dwukrotnie dtuzszy niz pilotéw zawodowych (dla poziomu pierwszego oficera idla kategorii B
maszynisty).

7.4. \WYKORZYSTANIE DOSWIADCZEN Z INNYCH GALEZI TRANSPORTU

Z powyzszych danych i analiz wynika, ze praca na stanowisku maszynisty kolejowego, kierowcy
zawodowego oraz pilota moze wywotywaé duze obcigzenia, prowadzgce do wystepowania zmeczenia
psychicznego, przy czym poziom tego zmeczenia zalezy od rodzaju przewozu i jego charakteru.
Wszystkie istniejgce niekorzystne czynniki mogg oddziatywaé na prowadzacego $rodek transportu,
z ktérych najistotniejsze to nadmierne obcigzenie psychiczne i wysitek statyczny.

Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze ze wzgledu na brak statego, profesjonalnego wsparcia po stronie
stuzb odpowiedzialnych za prowadzenie ruchu, praca kierowcy generuje najwieksze obcigzenie
psychiczne i stres wynikajacy z koniecznosci odbioru i przetwarzania znacznej ilosci szybko
zmieniajgcych sie informacji, pochodzacych z réznorodnych Zzrédet, wymuszajgcych permanentny
proces podejmowania decyzji i ich wdrazania. Dziatania te muszg byé podejmowane w btyskawicznie
zmieniajgcym sie otoczeniu, czego nie doswiadcza w takim natezeniu maszynista pojazdu szynowego.



Analizujgc materiat przedstawiony w rozdziale siédmym zauwazy¢ nalezy kilka kluczowych

elementow:

» Proces przygotowania zawodowego maszynistow, podobnie jak wiele innych aspektéw
dziatalnosci kolejowej jest przeregulowany, tj. zdefiniowany nieelastycznie, bardzo
szczegdtowo i w wielu przypadkach w oderwaniu od wspotczesnych osiggnie¢ techniki i
rozwoju spotecznego.

» Dostep do zawodu maszynisty obwarowany jest nieproporcjonalnie wysokimi wymaganiami,
a zdefiniowane warunki zdrowotne niejednokrotnie przekraczaja poziom oczekiwany przy
rekrutacji pilotow.

» Na tle innych gatezi transportu nieproporcjonalnie dtugi jest réwniez czas szkolenia
prowadzacych pojazdy kolejowe.

» Obowigzujagce w transporcie kolejowym uprzedzenia wobec nowoczesnych technik
korygowania i kompensowania ograniczenn zdrowotnych nie sg spotykane w przypadku
medycyny wyspecjalizowanej w obszarze pracy dla innych srodkdéw transportu.

» Analiza poréwnawcza wskazuje na niekonkurencyjno$é zawodu maszynisty w sytuacji, gdy
kandydaci mogg wybraé prace zwigzang z prowadzeniem innego srodka transportu.

Konsekwencjg powyzszych wnioskéw sg nastepujace rekomendacje:

» System przygotowania zawodowego maszynistow wymaga weryfikacji i zdefiniowania
racjonalnego poziomu wymogow i czasu szkolenia.

» Proces przygotowania zawodowego nie moze funkcjonowaé¢ w oderwaniu od rodzaju
nabywanych uprawnien i charakteru wykonywanej pracy.

»  Warunki dostepu do zawodu w zakresie wymogdw zdrowotnych, minimalnego szkolenia oraz
predyspozycji psychologicznych powinny utatwiaé¢ nabér nowych pracownikéw, ktérzy w toku
pracy, wraz z nabywaniem doswiadczenia mogliby uzyskiwac¢ bardziej zaawansowane
uprawnienia z uwzglednieniem w procesie szkolenia i egzaminowania posiadanych
umiejetnosci i predyspozycji.

8. NOWE PODEJSCIE DO SZKOLENIA | ROZWOJU ZAWODOWEGO
MASZYNISTOW

8.1. DETERMINANTY RYNKOWE

Otoczenie transportu kolejowego, generujace zapotrzebowanie na ustugi przewozowe podlega
zmianom. Wptyw na to otoczenie majg czynniki rynkowe, demograficzne, spoteczne, co znajduje swoje
odbicie w przyjetych strategiach, politykach rozwoju transportu kolejowego na poziomie Unii
Europejskiej, jak i poszczegdlnych panstw cztonkowskich.

Zgodnie z zamierzeniami Unii Europejskiej, celem prowadzonej polityki w tym obszarze jest generalne
zwiekszenie udziatu kolei w przewozach pasazerskich i towarowych. Miedzy innymi temu celowi stuzg
wydzielone programy i fundusze, wspierajgce rozwdj infrastruktury kolejowej w krajach
cztonkowskich.

Rozwdj gospodarczy kraju bedzie wigzac sie ze wzrostem zapotrzebowania na przewozy tadunkéw i
pasazeréw. Dogodne potozenie geograficzne Polski, na przecieciu szlakéw poétnoc — potudnie oraz
wschdd —zachdd, wzmacnia potencjat przewozowy przez terytorium naszego kraju. Powstanie i rozwdj
Nowego Jedwabnego Szlaku, rozwdj portéw morskich, to jest: budowa Portu Centralnego w Gdansku,
budowa Portu Zewnetrznego w Gdyni, budowa terminalu kontenerowego w Swinoujéciu oraz



realizacja komponentu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego to dodatkowe czynniki, ktére
w przysztosci (w przypadku NJS juz obecnie) bedy podnosi¢ poziom zapotrzebowania na ustugi
transportowe.

W obszarze transportu oséb w szybkim tempie rozwijajg sie formy lokalnego transportu kolejowego:
kolej aglomeracyjna, regionalna, metro. Przyktadem takich rozwigzan sg miedzy innymi: Pomorska
Kolej Metropolitalna, tédzka Kolej Aglomeracyjna.

8.2. DETERMINANTY DEMOGRAFICZNE

W ostatnich latach odnotowano w Polsce spadek liczby oséb w wieku produkcyjnym. W perspektywie
do 2023 roku ubedzie ponad 1 min oséb w wieku produkcyjnym i mniej wiecej w tej samej wielkosci
przybedzie oséb w wieku poprodukcyjnym. Brak rgk do pracy jest zjawiskiem, z ktérym mamy do
czynienia obecnie i nalezy przyjaé, iz sytuacja taka bedzie sie pogtebia¢. Dodatkowo, miedzy innymi
poprzez zanik ksztatcenia zawodowego, na kolei pojawita sie luka pokoleniowa w zawodzie maszynisty.
Struktura wiekowa maszynistow jest niekorzystna —w 2017 r. ponad 56% ogétu maszynistow miato 50
i wiecej lat, maszynistow w wieku ponizej 30 lat byto okoto 7%23.

8.3. DETERMINANTY SPOLECZNE

W sferze spotecznej zmianie ulegajg postawy wobec kariery zawodowej — praca staje sie ,narzedziem”
w rozwoju zawodowym pracownika, co oznacza koniecznos¢ wiekszego zaangazowania pracodawcy w
zatrzymaniu pracownika u siebie. Wymusza to takze na pracodawcy wysitek w kierunku organizacyjne;j
elastycznosci wymagajgcej dostosowania organizacji do specyficznych grup pracownikéw (kobiety,
rodzice matych dzieci, osoby niepetnosprawne, seniorzy z uprawnieniami emerytalnymi).

Skraca sie akceptowany przez pracownika okres kariery w jednym miejscu pracy, co wymusza
na pracodawcach skrécenie okresu przygotowywania do pracy i wyplywa na proces adaptacji
zawodowej kandydatéw do pracy. Zmieniajg sie réwniez postawy zawodowe kobiet. Coraz czesciej
siegajg one bowiem po prace wykonywane dotychczas wytgcznie przez mezczyzn — zatrudniajgc sie w
sektorze transportu m.in. na stanowiskach motorniczego, kierowcy czy wreszcie maszynisty.

W grupie niemal 18 000 zarejestrowanych w Polsce maszynistéw jest niespetna 30 kobiet. Wydaje sie
zasadne podjecie szeroko zakrojonych dziatan na rzecz przyciggniecia do zawodu maszynisty kobiet.
Przestanki ograniczonego dostepu kobiet do zawodu maszynisty systematycznie ustepuja.

8.4. DETERMINANTY TECHNOLOGICZNE

Postep technologiczny — rozwdj technologii IT, informatyzacja i digitalizacja powoduja, ze komponent
wysitku fizycznego spada na stanowisku pracy. Modutowa konstrukcja wspodtczesnych pojazdéw
sprawia, ze dostep maszynistow do réznych podzespotdw, w razie awarii, jest ograniczony, wymaga
wsparcia serwisu, ekipy naprawczej. Niezbedny zakres wiedzy dotyczgcy budowy pojazdu ogranicza sie
do umiejetnosci oceny stanu technicznego czesci jezdnych i hamulca oraz umiejetnosci odczytywania
komunikatéw systemoéw sterowania. Dodatkowo, rozwéj systemow bezpieczenstwa i wspomagania
maszynisty powoduje, ze dotychczasowe wymagania zdrowotne sg czesto nadmierne.

Proces uczenia sie ulega zmianie, co wida¢ w coraz wiekszym nasyceniu procesu nauczania
nowoczesnymi urzgdzeniami IT, komputerami, stosowaniem symulatoréw na coraz wiekszg skale.
Proces przyswajania wiedzy i umiejetnosci jest zintensyfikowany, poniewaz konieczna ilos¢ informac;ji,
niezbedna na danym stanowisku wzrosta z dwdch zrédet: z samej pracy i otoczenia stanowiska pracy.
W przypadku maszynisty sg to przestanki, wskazujgce na koniecznos$¢ weryfikacji zasad dopuszczenia

2 UTK, https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/13926,Powoli-wzrasta-liczba-maszynistow.html (dostep: 09.01.2019 r.).



https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/13926,Powoli-wzrasta-liczba-maszynistow.html

do zawodu. W istniejgcej sytuacji proces ksztatcenia powinien by¢ skrécony, dostosowany
do nowoczesnych metod nauczania, dydaktyki, a przebieg tego procesu dostosowany do zmian
i specyfiki konkretnego zapotrzebowania poszczegdlnych przewoznikéw, zarzadcédw infrastruktury
i uzytkownikow.

8.5. DETERMINANTY MEDYCZNE

Rozwdj medycyny i techniki medycznej w zakresie transplantologii, protetyki i kompensowania
ograniczen zdrowotnych powoduje, ze obowigzujgce wymagania zdrowotne dla maszynistdw nie sg
skorelowane z poziomem wspodtczesnej techniki medycznej i powinny ulec gruntownej weryfikacji. W
pozostatych gateziach gospodarki, w tym w wielu dziedzinach transportu ograniczenia m.in. w
dziedzinie wzroku sg powszechnie korygowane i w zadnym stopniu nie przyczyniajg sie do ograniczania
dostepu do zawoddéw. W tym kontekscie niezbedne jest wprowadzenie mechanizmdédw oceny
sprawnosci psycho-fizycznej z uwzglednieniem wykorzystywanych przez kandydatéow Srodkéw
korygujacych ograniczenia parametréw sprawnosci z wykorzystaniem urzadzen do kompensowania.

9. REKOMENDACJE DOTYCZACE REKRUTACJI | KSZTALCENIA
MASZYNISTOW

9.1. ZMIANA ZASAD DOPUSZCZANIA DO ZAWODU

W obliczu postepu technologicznego, nowych narzedzi edukacyjnych, technologii ksztatcenia oraz
zmian stylu zycia zawodowego musi ulec zmianie praktyka budowania sztywnej, trudno poddajgcej sie
modyfikacjom formuty dopuszczania do zawodu maszynisty.

Analiza przedstawionych w niniejszym opracowaniu wynikéw badan, ocen obcigzenia praca, opiséw
zagranicznych praktyk szkoleniowych oraz poréwnan miedzygateziowych wskazuje, ze nie ma
merytorycznych podstaw do tak dtugiego cyklu dopuszczania adeptédw do samodzielnej pracy jako
petnoprawny maszynista z licencjg i Swiadectwem.

TABELA 15. Rekomendacje dotyczace minimalnego czasu szkolenia kandydatéw na maszynistow

praktyka unijna Poziom krajowy rekomendacja dla Polski
liczba godzin 1100 1602 - 2878 800 - 1220*
100 — 155 (w tym 30 dni praktyki w
liczba dni szkoleniowych 140 200 - 360 formie symulatora oraz 26 dni praktyki
przy prowadzeniu pojazdu)

zrédto: opracowanie wtasne
* dla oséb nie posiadajgcych wyksztatcenia kierunkowego lub praktyki zawodowej w na stanowiskach zwigzanych z bezpieczeristwem i
prowadzeniem ruchu kolejowego

Celowe bedzie uporzadkowanie réznych kategorii maszynistéw i przyporzagdkowanie im adekwatnych
form certyfikacji dopuszczajgcej oraz gromadzenie i systematyczne aktualizowanie informacji
o posiadaczach licencji i $wiadectw maszynisty oraz oséb majgcych inne uprawnienia do kierowania
pojazdami kolejowymi.



TABELA 15. Rekomendacje dotyczace wymagan wstepnych dla kandydatéw na maszynistéw

praktyka unijna poziom krajowy rekomendacja dla Polski

e ostros¢ z korektg lub bez 1,0
(oko prawe i lewe badane
osobno)

wzrok e nie mniej niz 0,5 dla
gorszego oka

e dopuszczone szkfa
korekcyjne +5/-8

e ostros¢ bez korekty 0,8 (oko
prawe i lewe badane osobno)

e niedopuszczone szkfa
korekcyjne

zgodnie z dyrektywa

e niedostuch dla ucha gorzej
styszacego nie wyzszy niz 40 dB

e stuch wystarczajacy do przy czestotliwosciach 500 i
prowadzenia rozmowy 1000 Hz
telefonicznej i do styszenia |e niedostuch nie wyzszy niz 45 dB
stuch sygnatéw ostrzegawczych i przy czestotliwosci 2 000 Hz zgodnie z dyrektywa
komunikatéw radiowych e niedostuch nie wyzszy niz 60 dB
e dozwolone korzystanie z przy czestotliwosci 3 000 Hz,
aparatu stuchowego e szept styszalny z odlegtosci 5 m
(ucho prawe i lewe badane
osobno)

zrédto: opracowanie wiasne

Administracja rzgdowa powinna uruchomic¢ proces aktualizacji i monitorowania wymagan medycznych
i wymagan w zakresie metodologii szkole na stanowiska kolejowe. Dziatanie to powinno by¢
zrealizowane w oparciu o wspétczesng wiedze i rozwigzania oferowane przez nowoczesng medycyne.

Rekomendacje w zakresie zasad dopuszczania do zawodu wymagajg zmiany, a docelowo

zastgpienia jedng kompleksowa regulacjg nastepujgcych aktéw prawnych:

> rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 kwietnia 2015 r. w sprawie wymagan
zdrowotnych, badan lekarskich i psychologicznych oraz oceny zdolnosci fizycznej i psychicznej
0s6b ubiegajacych sie o Swiadectwo maszynisty albo o zachowanie jego waznosci (Dz. U. poz.
522), w szczegdlnosci w czesci obejmujgcej zatgcznik na 1,

» rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie licenc;ji
maszynisty (Dz. U. 2014 poz. 211), w szczegdlnosci w czesci obejmujgcej zatacznik nr 2.

9.2. ZMIANA SYSTEMU SZKOLENIA | EGZAMINOWANIA

W obliczu postepu technologicznego, szybkich zmian miejsca i narzedzi pracy, rozwoju nowych metod
nauczania i form ksztatcenia przebudowie podlega caty system edukacji. Pochodng tego zjawiska jest
rewizja wielu tradycyjnych proceséw przygotowania zawodowego, ktéra dotyka wszystkich dziedzin
gospodarkiistanowisk pracy. W tym kontekscie weryfikacja trescii harmonogramu, ktére sg niezbedne
do uzyskania kwalifikacji maszynisty jest wyzwaniem, z ktérym musi zmierzy¢ sie sektor kolejowy.

Do zmiany obecnej, niekorzystnej sytuacji niezbedne jest wigczenie zaréwno Ministerstwa Edukacji
Narodowej, jak i poszczegdlnych interesariuszy zaangazowanych w proces dostosowania systemu
szkolnictwa do potrzeb rynku pracy. Ze wzgledu na systemowy charakter problemu cate srodowisko
powinno solidarnie pracowaé¢ nad przebudowg programu i planem ksztatcenia maszynistow.
Instrumenty ktdre nalezy w tym procesie zastosowac to:

— przygotowanie ogélnopolskiej platformy wspdtpracy pracodawcéw ze szkotami,

— zaangazowanie przedstawicieli pracodawcow w tworzenie podstaw programowych

ksztatcenia zawodowego,



— powszechne umowy stazowe pomiedzy pracodawcami, a uczniami szkét technicznych oparte
na modelu klauzuli lojalnosciowej,

— mechanizmy dofinansowania lub finansowania pracodawcéw angazujacych sie aktywnie w
proces ksztatcenia kadr kolejowych,

— docelowe przeniesienie odpowiedzialnosci za przygotowanie kandydatéw na maszynistéw do
systemu edukacji powszechnej.

Ze wzgledu na zréznicowane wyksztatcenie, doswiadczenie i mozliwosci poszczegdlnych kandydatéw
najwiekszy nacisk nalezy potozyé na okreslenie tematyki szkolen oraz wymagan co do niezbednej
wiedzy i umiejetnosci. Proces szkolenia nalezy uelastyczni¢, poprzez umozliwienie tworzenia
indywidualnych programéw szkolenia — uwzgledniajgcych posiadang przez kandydata wiedze
teoretyczng i praktyczng. W przypadku tej drugiej bardzo pomocne sg zupetnie nowe narzedzia
zdobywania umiejetnosci praktycznych — czyli symulatory.

Przyjmujgc za punkt wyjscia, podobnie jak w przypadku kwestii zdrowotnych regulacje unijne, nie
nalezy definiowac szczegdtowych procedur, wyrazanych w formie list tematycznych i ich wymiaru
godzinowego, pozostawiajgc decyzje w tym zakresie w gestii certyfikowanych osrodkéw
szkoleniowych, pracodawcdw, przewoznikdow i zarzagdcéw infrastruktury.

Uzupetnieniem tego modelu powinno by¢ klarowne oddzielenie procesu szkoleniowego od
egzaminowania. Umozliwitoby ono uporzadkowanie kwestii ewentualnego konfliktu intereséw
wynikajgce z potgczenia funkcji szkoleniowej i weryfikacyjnej. Odpowiedni organ, optymalnie Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego powinien mie¢ obowigzek monitorowania i kontroli funkcjonowania
osrodkow szkoleniowych i procesdw realizacji szkolen oraz egzaminowania.

Rekomendacje w zakresie systemu szkolenia i egzaminowania wymagajg zmiany nastepujgcych

aktow prawnych:

> ustawy o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2019 r. poz. 710), w szczegdlnosci w zakresie regulacji
dotyczacych: licencji maszynisty (art. 22), osrodkdw szkolenia i egzaminowania (art. 22a) oraz
Swiadectwa maszynisty (art. 22b),

> rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie
Swiadectwa maszynisty (Dz. U. 2014 poz. 212), w tym w szczegdlnosci zatgcznika nr 3,

> rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie licencji
maszynisty (Dz. U. 2014 poz. 211), w szczegblnosci zatgcznika nr. 4.

9.3.  WLACZENIE W PROCES SZKOLENIA SYMULATOROW
Biorgc pod uwage istniejacy i przewidywany wzrost popytu na maszynistéw, zasadnym jest
rozszerzenie zakresu wykorzystania symulatorow do nauki zawodu maszynisty. W wielu gateziach
transportu nowoczesne, kompleksowe narzedzia edukacyjne sg podstawowa metoda zwiekszenia
efektywnosci cyklu szkolenia zawodowego. Po ich wdrozeniu proces pozyskiwania nowych
pracownikéw staje sie nie tylko szybszy, ale rowniez bardziej atrakcyjny.

Szkolenie maszynistéw z wykorzystaniem symulatorow dopuszcza Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego 2007/59/WE z poprawka, zawartg w dyrektywie 2014/82/WE. Niektére kraje Unii
korzystajg juz z tej mozliwosci.

Symulatory sg narzedziem wspomagajacym proces do nauki zawodu w wielu dziedzinach gospodarki.
W przypadku sektora kolejowego barierg rozwoju w tym zakresie nie jest technika, ale nieelastyczne



przepisy prawa eliminujgce symulatory z wielu obszaréw ich zastosowan oraz wysokie koszty
wynikajgce z ograniczonej skali zamdéwien na nowoczesne urzadzenia.

Wspodiczesne technologie IT dostarczajg nie tylko bogate mozliwosci odwzorowywania rzeczywistosci,
ale réwniez aplikacje oparte na systemach pozycjonowania i odtwarzania rzeczywistych warunkéw.
Dzieki temu mozna je stosowacé nie tylko w procesie przygotowywania zawodowego ale réwniez
podczas uzyskiwania autoryzacji, pozyskiwania znajomosci infrastruktury czy aktualizowania wiedzy po
zmianach wynikajacych ze zrealizowanych inwestycji.

Rekomendacje w zakresie zmian organizacyjno-administracyjnych w procesie przygotowania

zawodowego maszynistdw wymagajg zmiany nastepujgcych aktéw prawnych:

» ustawy o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2019 r. poz. 710), w zakresie kompetencji Prezesa
Urzedu Transportu kolejowego odnosnie definiowania minimalnych warunkéw, dotyczacych
odwzorowania rzeczywistosci przez symulatory wykorzystywane do szkolenia i
egzaminowania kandydatéw na maszynistéw.

9.4. DZIALANIA KOMPLEMENTARNE

W sferze szeroko pojetej regulacji i organizacji przygotowania zawodowego maszynistéw nalezy
zwrdcié¢ uwage na potencjat wynikajgcy z wielu dziatan uzupetniajgcych proces pozyskiwania nowych
maszynistéw. Pierwszy z nich to mozliwos¢ uruchomienia programu ukierunkowanego na czesciowe
utrzymanie aktywnosci maszynistéw osiggajacych uprawnienia emerytalne. Dziatania z tego zakresu
mogg przybieraé¢ forme systeméw premiowania, zmian form zatrudnienia i organizacji pracy, czy
ograniczania wymiaru etatu.

Drugim, powszechnie pomijanym w przypadku maszynistow obszarem poszukiwania kandydatéw jest
promocja tego zawodu wsrdd kobiet. Zwiekszenie kobiet z obecnego poziomu 0,2% do $redniej unijnej,
wynoszgce]j aktualnie 2,2% oznacza wzrost dziesieciokrotny. | wcale nie jest on maksymalny, bo np.
Belgii kobiety stanowig ponad 5% oséb prowadzacych pociagi.



