UZASADNIENIE
Czes¢ ogodlna
I. Cel projektowanej regulacji

Projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym, ma na celu wprowadzenie
panstwowych egzamindéw na stanowisko maszynisty. Dotychczas zaré6wno szkolenie jak
I egzaminowanie na licencj¢ maszynisty oraz swiadectwo maszynisty sg realizowane przez
ten sam podmiot — osrodek szkolenia i egzaminowania.

Ustawa wprowadza roOwniez system monitorowania maszynistow w zakresie ich kompetencji
zawodowych oraz czasu pracy.

Licencja maszynisty

W obecnym stanie prawnym osrodki szkolenia i egzaminowania realizuja m.in. program
szkolenia na licencj¢ maszynistow. Co do zasady kandydat na maszynist¢ musi odbyc¢
szkolenie w os$rodku, a nastgpnie zda¢ egzamin na licencje maszynisty. Egzamin jest
organizowany przez osrodek szkolenia i egzaminowania. Przeprowadzajg go egzaminatorzy
zatrudnieni w tym osrodku. Po otrzymaniu pozytywnego wyniku z egzaminu na licencje
maszynisty kandydat na maszyniste sklada wniosek do Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego, zwanego dalej ,,Prezesem UTK”, 0 wydanie licencji maszynisty.

Projekt ustawy zaktada, Zze szkolenie kandydatow na maszynistow w zakresie uzyskania
licencji maszynisty bedzie prowadzone na dotychczasowych zasadach w osrodkach szkolenia,
ktére powstang z przeksztalconych os$rodkéw szkolenia 1 egzaminowania. Z kolei
przeprowadzanie egzaminu bedzie nalezato do zadan Prezesa UTK. Egzamin na licencje
maszynisty bedzie egzaminem panstwowym. Egzamin bedzie realizowany w siedzibie
Urzegdu Transportu Kolejowego lub w jednym z Oddziatow Terenowych Urzedu Transportu
Kolejowego. Egzamin na licencj¢ maszynisty bedzie egzaminem teoretycznym,
prowadzonym w formie testu.

Swiadectwo maszynisty

Aktualnie kandydat na maszyniste, ktory uzyskal licencj¢ maszynisty przed dopuszczeniem
do pracy na stanowisku maszynisty musi uzyska¢ $wiadectwo maszynisty. Dokument jest
wystawiany przez zatrudniajacego przewoznika kolejowego na podstawie zdanego egzaminu
na swiadectwo maszynisty. Szkolenie na S$wiadectwo maszynisty oraz egzamin
W obowigzujacym stanie prawnym przeprowadza osrodek szkolenia i egzaminowania.
Szkolenie obejmuje m.in. nabycie znajomosci typu pojazdu kolejowego. Egzamin obejmuje
dwie czgsci:

a) sprawdzenie wiedzy teoretycznej,
b) przeprowadzenie jazdy praktycznej.

Obecnie egzamin zawiera element sprawdzenia maszynisty w symulatorze pojazdu
kolejowego w tym takze zachowania podczas sytuacji niebezpiecznych. Egzamin praktyczny
przeprowadzany jest przez dwdch egzaminatorow delegowanych przez osrodek szkolenia
I egzaminowania.

Projekt ustawy zaklada wprowadzenie jednolitego panstwowego egzaminu na $wiadectwo
maszynisty rozszerzonego o cze$¢ na symulatorze pojazdu trakcyjnego. Egzamin bedzie si¢
sktadal z czeSci teoretycznej przeprowadzanej w formie testu komputerowego i jazdy na
symulatorze pojazdu kolejowego oraz czesci praktycznej obejmujacej jazde praktyczna.



Cze$¢ egzaminu prowadzona przy wykorzystaniu symulatora egzaminu bg¢dzie miata na celu
sprawdzenie reakcji egzaminowanego na sytuacje nadzwyczajne i niebezpieczne. Egzamin
bedzie realizowany przez egzaminatorow zatrudnionych przez Prezesa UTK. Z uwagi na fakt,
ze osrodki szkolenia nadal beda odpowiedzialne za szkolenie 1 potwierdzanie uprawnien
do znajomosci typu pojazdu kolejowego podczas czesci praktycznej (jazda praktyczna),
w kabinie maszynisty obok egzaminatora UTK bedzie znajdowat si¢ dodatkowy egzaminator
posiadajacy uprawnienia do jazdy na typie pojazdu kolejowego, na ktéorym przeprowadzany
jest egzamin. Egzaminator ten bedzie delegowany przez osrodek szkolenia. Planuje sig,
ze przed dopuszczeniem do egzaminu panstwowego osrodek szkolenia przeprowadza
wewngtrzne sprawdzenie kandydata ze znajomosci typu pojazdu kolejowego i infrastruktury
kolejowej, na ktorch bedzie prowadzony egzamin.

Maszynis$ci z innych krajéw UE

W obecnym stanie prawnym maszynista posiadajacy licencje wydang przez inny Kraj
cztonkowski Unii Europejskiej przed otrzymaniem $§wiadectwa maszynisty w Polsce musi
odby¢ w osrodku szkolenia i1 egzaminowania szkolenie ze znajomosci zasad ruchu
i sygnalizacji obowigzujacej na terenie Rzeczypospolitej Polskiej. Jednoczesnie maszynista
musi potwierdzi¢ znajomos$¢ jezyka polskiego na wymaganym poziomie. Po zakonczeniu
szkolenia os$rodek szkolenia 1 egzaminowania przeprowadza egzamin potwierdzajacy
znajomos$¢ zasad ruchu i sygnalizacji oraz jezyka polskiego przez maszyniste.

Docelowo proponuje si¢ wprowadzenie sprawdzianu wiedzy i umiej¢tnosci dla maszynistow
pochodzacych z innych krajow Unii Europejskie;.

Doskonalenie zawodowe maszynistow

W obowigzujacym stanie prawnym kazdy z maszynistoéw przechodzi corocznie cykl szkolen
zawodowych. W sktad pakietu doskonalenia zawodowego wchodza m.in.:

a) pouczenia okresowe,

b) pouczenia dorazne,

C) sprawdziany wiedzy i umiejgtnoscei,

d) szkolenia na symulatorze pojazdu kolejowego.

Wymienione elementy doskonalenia zawodowego przeprowadzane sg przez osrodki szkolenia
1 egzaminowania maszynistow. Brak jest aktualnie podstaw programowych dla pouczen
okresowych 1 szkolen na symulatorach. Osrodki szkolenia jak 1 wspotpracujacy z nimi
przewoznicy samodzielnie buduja programy szkoleniowe dla maszynistow. W efekcie poziom
doskonalenia zawodowego jest r6zny w zalezno$ci od szkolacego osrodka i przewoznika
kolejowego kierujagcego maszynist¢ na pouczenia i szkolenia.

Projektowana zmiana dotyczy wprowadzenia minimum programowego do pouczen
okresowych i doraznych oraz szkolen na symulatorze, corocznie aktualizowanego przez
Prezesa UTK nabazie oceny stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce. Celem
zmiany jest osiagniecie 1utrzymywanie wlasciwego poziomu wiedzy (uaktualnianej
corocznie) przez wszystkich maszynistow wykonujacych zawdd w Polsce. Zaklada si¢, ze na
bazie minimum programowego o$rodki szkolenia oraz przewoznicy kolejowi bgda mogli
opracowywac¢ wlasne programy szkoleniowe obejmujace dodatkowe zagadnienia wynikajace
m.in. z potrzeb eksploatacyjnych.

Krajowy rejestr elektroniczny maszynistow i prowadzacych pojazdy kolejowe

W obecnym stanie prawnym brak jest elektronicznego scentralizowanego rejestru o0sob
prowadzacych pojazdy kolejowe, maszynistow oraz kandydatow na maszynistow. Istnieje
szereg rozproszonych baz danych zbieranych i aktualnie prowadzonych przez Prezesa UTK,



Osrodki Kolejowej Medycyny Pracy, przewoznikow i1 zarzadcow infrastruktury oraz inne
podmioty kolejowe.

Projekt zaklada stworzenie centralnego rejestru maszynistow gromadzacego w jednym
miejscu spojne 1 wiarygodne dane dotychczas rozproszone bazy danych. Jednoczes$nie zaktada
si¢ wprowadzenie narzedzi monitorujagcych wykonanie czasu pracy przez maszynistow, W
celu wyeliminowania ryzyka wykonywania zadan w czasie obowigzkowego odpoczynku.

I1. Uzasadnienie wprowadzanych zmian

Przyczyng wprowadzenia rozwigzan planowanych w projekcie sg zidentyfikowane przez
Prezesa UTK problemy rynku dotyczace procesu szkolenia i egzaminowania maszynistow,
kandydatéw na maszynistow i prowadzacych pojazdy kolejowe, skutkujace wedtug Prezesa
UTK obnizeniem poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Ponizej przedstawiono
szczegblowo argumenty za przyjeciem proponowanych zmian.

Zasadno$¢ wprowadzenia egzaminu panstwowego na stanowisko maszynisty

W obszarze transportu kolejowego grupa zawodowa kluczowg pod wzgledem bezpieczenstwa
ruchu s3 prowadzacy pojazdy kolejowe oraz maszynisci. Wynika to z zakresu kompetencji
i zakresu czynno$ci, ktore wykonuja. Maszynisci majag obowigzek posiada¢ szczegdlowa
znajomo$¢ pojazdow kolejowych, odcinkow linii kolejowych oraz przepisow wewnetrznych
przewoznikow kolejowych 1 zarzadcoOw infrastruktury. Specyfika 1 charakter pracy
maszynisty wymaga rowniez koniecznos$ci statej wspotpracy z pracownikami zatrudnionymi
na innych stanowiskach kolejowych: kierownikiem pociggu, dyzurnym ruchu, rewidentem,
dyspozytorem, manewrowym, ustawiaczem, zwrotniczym.

W najblizszym czasie spodziewane jest wejscie do zawodu duzej grupy miodych
maszynistow. Jest to spowodowane wysoka lukg pokoleniowa w tym zawodzie.

Na dzien 25 kwietnia 2019 roku na stanowisku maszynisty posiadajacego licencj¢ maszynisty
oraz wazne badania na §wiadectwo maszynisty zatrudnionych byto 16 789 oséb. Wedlug
danych przedstawianych przez przedsigbiorstwa kolejowe, aby w pelni wypehié
zapotrzebowanie na maszynistow na rynku powinno by¢ =zatrudnione okoto 17 800
maszynistow. Wynika z tego, ze w chwili obecnej na rynku brakuje okoto 1000 maszynistow.

Z przeprowadzonych przez Prezesa UTK analiz rynku wynika, Ze w najblizszych latach
nastapi wzrost pracy przewozowej. Przewiduje si¢, ze w sektorze transportu kolejowego
W najblizszych latach wzrost przewozu osob oraz tadunkow bedzie wahal si¢ w granicach
od 10 do 15%. Do okreslenia luki pokoleniowej przyjeto, ze w zwiazku z wzrostem udziatu
transportu kolejowego w przewozie osOb oraz towardw, zapotrzebowanie na maszynistow
w kazdym kolejnym rokiem bedzie wzrasta¢ minimum o 1,5% w stosunku
do poprzedzajacego go roku.

Szacowany wzrost zapotrzebowania na maszynistow:



Tabela 1. Szacowany wzrost zapotrzebowania na maszynistow w wyniku wzrostu pracy

przewozowej
Pozadana
Zaktadana Szacowany Szacowany wzrost ilos¢
S g Stan obecny + . s .
Rok ilosé deficyt na rynku wzrost zatrudnienia maszynistow

maszynistow zatrudnienia (%) (ilos¢) w danym
roku
2019 17789 1,5 252 17789
2020 17789 1,5 267 18056
2021 18056 1,5 271 18327
2022 18327 1,5 275 18602
2023 18602 1,5 279 18881
2024 18881 1,5 283 19164
2025 19164 1,5 287 19451
2026 19451 1,5 292 19743
2027 19743 1,5 296 20039
2028 20039 1,5 301 20340
2029 20340 1,5 305 20645
2030 20645 1,5 310 20955
2031 20955 1,5 314 21269

W wyniku szacowanego wzrostu pracy przewozowej oraz po uwzglednieniu dzisiejszego
braku maszynistow na rynku pracy, do roku 2031 do zawodu powinno wejs¢ 4732 nowych
pracownikow, co daje nam $redniorocznie 364 osoby.

Na podstawie posiadanych przez Prezesa UTK danych, utworzona zostata piramida oraz
struktura wiekowa maszynistow na dzien 25 kwietnia 2019 roku, ktora przedstawia si¢
nastgpujaco:



Wykres 2. Piramida wieku maszynistow posiadajacych wazne badania na $wiadectwo
maszynisty
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Tabela 3. Struktura wieku maszynistow posiadajgcych wazne badania na $wiadectwo

maszynisty

Wiek Liczba oséb Udziat w %
<30 2553 15,21%

30-40 3448 20,54%

40-50 3812 22,71%

50-55 2575 15,34%

55-60 3088 18,39%
>=60 1313 7,82%

Suma 16789 100,00%

Z analizy powyzszych danych wynika, ze na dzien 25 kwietnia 2019 roku najliczniejszg grupe
stanowig maszynisci, ktérzy maja ukonczone 55 lat — 4401 0so6b co stanowi 26,21% calej
grupy zawodowej. Z tej grupy 1313 (7,82%) maszynistow ukonczyto juz wiek 60 lat i
jednoczesnie nabylo uprawnienia do emerytury. Kolejna grupa sa maszynisci w przedziale
wiekowym 50 — 55 lat. W tej grupie znajduje si¢ 2575 maszynistow co stanowi 15,34%.

Jak wynika z powyzszego w ciggu najblizszych 10 lat z zawodu begdzie mogto odejs¢ 6976
pracownikow tj. 41,55% obecnie czynnych zawodowo maszynistow.

Prognoze odejs$¢ z zawodu maszynisty ze wzgledu na ukonczenie 60 roku zycia i mozliwo$¢

odejscia na emeryture do roku 2031 przedstawiono na ponizszym wykresie:




Wykres 4. Prognoza odej$¢ z zawodu maszynisty do roku 2031
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Prognoza odejs¢ zaktada, ze kazdego roku z zawodu maszynisty odejdzie grupa oséb
konczaca 60 lat i nabywajaca uprawnienia emerytalne. Analizujac dzisiejsza sytuacj¢ na
rynku maszynistOw mozna stwierdzi¢, ze cz¢§¢ maszynistow mimo uzyskania uprawnien
emerytalnych pozostaje jeszcze w zawodzie. Zaklada si¢, ze w kazdym roku okoto 5%
maszynistow posiadajacych uprawnienia emerytalne pozostaje w zawodzie. Jednoczes$nie taka
sama liczba maszynistow posiadajacych uprawnienia emerytalne i nadal pracujacych z
zawodu odejdzie.

Tabela 5. Liczba maszynistow pozostajacych w zawodzie posiadajgcych uprawnienia

emerytalne
o s - s Maszynisci posiadajacy
Zaktadana ilos¢ Maszynisci posiadajacy ..
Rok ., . uprawnienia emerytalne
maszynistow: uprawnienia emerytalne (%) (il0$¢)
2019
2020 17789 5 889
2021 18056 5 903
2022 18327 5 916
2023 18602 5 930
2024 18881 5 944




2025 19164 5 958
2026 19451 5 973
2027 19743 5 987
2028 20039 5 1002
2029 20340 5 1017
2030 20645 5 1032
2031 20955 5 1048

Kolejnym czynnikiem majgcym wplyw na stan liczbowy grupy maszynistow jest spetnienie
wymagan zdrowotnych do wykonywania zawodu. Kazdego roku z powodu niespetnienia
wymagan zdrowotnych, fizycznych i1 psychicznych z zawodu odchodzi okoto 2% stanu
osobowego maszynistow. Mniej liczng grupa odchodzacg z zawodu sg maszynisci, ktorzy
rezygnuja z pracy w zawodzie z przyczyn innych niz zdrowotne.

Tabela 6. Liczba maszynistow odchodzacych z zawodu przed ukonczeniem 60 roku zycia

... | Maszynisci odchodzacy z zawodu Maszynisci odchodzacy z
Rok Zakladar?a |’Iosc przed ukoriczeniem 60 roku zycia | zawodu przed ukonczeniem 60
maszynistow: Ty
(%) roku zycia (ilosc)
2019 16789 2 336
2020 17789 2 356
2021 18056 2 361
2022 18327 2 367
2023 18602 2 372
2024 18881 2 378
2025 19164 2 383
2026 19451 2 389
2027 19743 2 395
2028 20039 2 401
2029 20340 2 407
2030 20645 2 413
2031 20955 2 419

Na podstawie wyzej wymienionych czynnikdw oszacowano minimalng liczbe osob, jaka
powinna wejs¢ do zawodu maszynisty aby przewoznicy kolejowi oraz zarzadcy infrastruktury
bez przeszkod realizowali swoje zadania:

Tabela 7. Minimalna liczba maszynistow, ktora powinna wej$¢ na rynek pracy do roku 2031

Szacowany wzrost | Maszynisci Maszynisci .
Obecny . Braki w
. zatrudnienia odchodzacy z | odchodzacy z
deficyt zasobach
Rok . spowodowany |zawodu przed| zawodu po
maszynistow . . i . . kadrowych
zwiekszeniem ukonczeniem | nabyciu praw -y
na rynku , . maszynistow
przewozow 60 roku zycia | emerytalnych
2019 1000 234 312 483 2029
2020 249 332 591 1172
2021 253 337 598 1187
2022 256 342 565 1163
2023 260 347 598 1205




2024 264 352 586 1202
2025 268 357 523 1148
2026 272 363 515 1150
2027 276 368 479 1123
2028 280 374 462 1116
2029 285 379 446 1110
2030 289 385 395 1069
2031 293 391 392 1076

Powyzsza analiza wskazuje, ze do roku 2031 w podmiotach kolejowych powinno zostaé
zatrudnionych minimum 16 730 maszynistow, co wskazuje na konieczno$¢ szkolenia
sredniorocznego 1 287 kandydatow na maszynistow.

Pojawienie si¢ duzej liczby osob posiadajgcych minimalne doswiadczenie powoduje wedtug
Prezesa UTK wzrost ryzyka pojawienia si¢ zdarzen niepozadanych na sieci kolejowe;.
Krajowa wladza bezpieczenstwa kolejowego — Prezesa UTK stwierdza, ze konieczne jest
wprowadzenie nowego systemu egzamindéw panstwowych dla osob, ktore wchodzg na rynek
pracy. Rozwigzania polegajace na prowadzeniu egzaminu panstwowego sa powszechnie
stosowane w innych zawodach regulowanych (lotnictwo, transport ladowy i morski)
1 stanowig gwarancj¢ minimalizacji ryzyka wprowadzenia na rynek osoby nie posiadajacej
stosownych kompetencji do wykonywania zawodu.

Rola maszynisty w bezpieczenstwie transportu kolejowego

Czynnik ludzki odgrywa coraz wazniejsza rol¢ w nowoczesnych, zlozonych systemach
majacych istotne znaczenie dla bezpieczenstwa. Nawet w przypadku automatyzacji
niektorych proceséw — zwykle wprowadzanej w celu ograniczenia btedu ludzkiego — ludzie
stanowig fundamentalny skladnik kolei europejskich. Cztowiek znajduje si¢ w centrum tego
technologicznego, spotecznego i organizacyjnego systemu i stanowi klucz do jego sukcesu
lub porazki. Prezes UTK jako krajowa wladza bezpieczenstwa przy wykorzystaniu takich
narzedzi jak np. certyfikacja 1 autoryzacja bezpieczenstwa, Swiadectwa bezpieczenstwa
i dopuszczenia do eksploatacji, zezwolenia na podsystemy kolejowe, oddzialuje na tzw.
czynnik techniczny ograniczajac jego wplyw na powstawanie zdarzen kolejowych
(np. niewtasciwy stan infrastruktury kolejowej lub taboru).

W najblizszej przysztosci kolej stanie przed istotnymi wyzwaniami: Wdrozenie
Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) spowoduje istotne
zmiany w pracy maszynistow i dyzurnych ruchu. Automatyzacja pracy kolei nabiera tempa,
co powoduje potrzebe szkolenia w zakresie nowych umiejetnosci; starsi pracownicy odchodza
na emerytur¢ wiec konieczne jest utrzymanie kompetencji pracowniczych i przeszkolenie
nowej generacji pracownikow, ktorzy beda pracowaé z wykorzystaniem nowej technologii.
Na minimalizacj¢ zagrozeh zwigzanych z czynnikiem ludzkim w transporcie najwigkszy
wplyw ma jako$¢ szkolenia kadr oraz wlasciwa ocena nabytych umiej¢tnosci w procesie
egzaminowania.

W latach 2011-2014 nastgpita zmiana w procesie szkolenia i egzaminowania maszynistow
oraz nabywania uprawnien do wykonywania zawodu maszynisty. W celu oceny wptywu tej
zmiany na bezpieczenstwo kolejowe w 2019 roku Prezes UTK zebrat dane dotyczace zdarzen
kolejowych, w ktorych co najmniej jedna z przyczyn bylo niezgodne z regulacjami
zachowanie maszynisty posiadajagcego staz krotszy niz 5 lat. Ws$rod badanej grupy
maszynistow znajdowaly si¢ osoby, ktore otrzymaly uprawnienia w nowym oraz
W poprzednim stanie prawnym.
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Analiza zebranych danych obejmujacy okres 5 ostatnich lat wskazata, ze az 2/3 zdarzen
kolejowych wsrod tej grupy maszynistow dotyczyto oséb szkolonych i egzaminowanych
wedtug nowych zasad szkolenia i egzaminowania maszynistow.

Rysunek 1. Dane z 2019 roku zebrane od 18 najwigkszych przewoznikow kolejowych
w Polsce.

Udziat zdarzen kolejowych w zaleznosci od trybu szkolenia i
egzaminowania

m Stary tryb = Nowy tryb

Wsrdd zdarzen, do ktérych przyczynili si¢ maszynisci ze stazem krotszym niz 5 lat nalezy
wymieni¢ incydenty i wypadki kolejowe spowodowane:

e niezatrzymaniem si¢ pojazdu kolejowego przed sygnatem "St6j" lub w miejscu,
w ktorym powinien si¢ zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez
wymaganego zezwolenia;

e wyprawieniem, przyjeciem lub jezdzie pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozone;j

niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewlasciwej obstudze urzadzen sterowania

ruchem kolejowym;

najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkodg;

wykonaniem manewrow stwarzajacego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu pociggow;

przekroczeniem najwiekszej dozwolonej predkosci jazdy;

uszkodzeniem lub ztym stanem technicznym pojazdu kolejowego oraz uszkodzeniem

lub nieprawidlowym dziataniem czeSci poktadowej urzadzen umozliwiajacych

kontrolg¢ prowadzenia pojazdu kolejowego (ERTMS).

Dodatkowo na podstawie prowadzonych przez Prezesa UTK analiz stanu bezpieczenstwa
kolei w Polsce, w zwiazku z utrzymywaniem si¢ wysokiej liczby zdarzen zaliczanych
do kategorii B04 i C44, polegajacych na niezatrzymaniu si¢ pojazdu kolejowego przed
sygnatem ,,Stdj” lub w miejscu, w ktorym powinien si¢ zatrzymac, albo uruchomieniu
pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia, Prezes UTK objat te zdarzenia wnikliwg
analizg. Za przyczyny tych zdarzen uznaje si¢ najczesciej tzw. czynnik ludzki, a wigc m.in.
niezachowanie nalezytej ostrozno$ci, niewlasciwa obserwacja przedpola jazdy,
nieprawidlowe odczytanie wskazan sygnalizatorow, niewlasciwa wspoipraca maszynistow
z kierownikiem pociggu, uruchomienie sktadu wbrew poleceniu dyzurnego ruchu
W niewlasciwym kierunku, brak reakcji maszynisty na wszelkie sygnaly manewrowe
podawane bezposrednio przed zdarzeniem czy niedostosowanie predkosci do warunkow
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miejscowych. Przyczyny tych zdarzeh mogg by¢ zatem zaliczone do kategorii niewtasciwego
wyszkolenia maszynisty oraz do kategorii niewtasciwego stanu psychofizycznego maszynisty
(zwigzanego np. z nieprzestrzeganiem norm czasu pracy). W zwigzku z powyzszym
to wlasnie czynnik ludzki jest najbardziej wrazliwym elementem systemu kolejowego dlatego
konieczne jest podjecie dziatan tworzacych fundament bezpieczenstwa bazujacy
na rozwigzaniach systemowych.

Analiza zdarzen kolejowych wskazuje, ze najwigcej zdarzen powoduja maszynisci ze stazem
do 4 lat. W analizowanym okresie 28% zdarzen kategorii B04 i C44 ,Niezatrzymanie si¢
pojazdu kolejowego przed sygnatem ,,Stdj” lub w miejscu, w ktorym powinien si¢ zatrzymac,
albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia” spowodowata ta grupa
pracownikow. W 2018 r. miato miejsce ogotem 36 wypadkow i 86 incydentow ww. kategorii.
Mozna zatem stwierdzi¢, ze statystycznie w 2018 r. zdarzen spowodowanych przez
maszynistow z najkrétszym stazem mogloby by¢ 34.
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W zwigzku z masowym przechodzeniem pracownikOw na emerytur¢ i wystgpowaniem
tzw. ,,Juki pokoleniowej” wsréd maszynistow, grupa pracownikéw z krotkim stazem
sukcesywnie bedzie si¢ zwicksza¢. Wazne jest zatem, aby osoby przystepujace do zawodu
maszynisty uczestniczyty w szkoleniu dajacym mozliwos¢ zdobycia jak najszerszej wiedzy.
Weryfikacja skuteczno$ci szkolenia bedzie mogta zosta¢ przeprowadzona przez Prezesa UTK
podczas niezaleznego, panstwowego egzaminu z wykorzystaniem specjalistycznych narzedzi
W tym symulatorow.

Pracownicy przygotowani odpowiednio na szkoleniach wstepnych maja szanse¢ na lepsze
funkcjonowanie w $rodowisku zawodowym w przysztosci. Jest to o tyle wazne, ze bledy
popelniane przez maszynistOw moga skutkowaé¢ wielogodzinnym wstrzymaniem ruchu
pociagébw, a w najgorszym przypadku doprowadzi¢ do kolizji pociaggow prowadzac
do katastrofy w ruchu ladowym w ktorym mogg ucierpie¢ liczni pasazerowie kolei.

Jako jeden z przyktadow bardzo niebezpiecznych zdarzen mozna wskazaé¢ incydent kat. C44
z 19 listopada 2018 r. na posterunku odgateznym Warszawa Wlochy, w ktorym minigcie
sygnatu ,,Std)” doprowadzito do zamkniecia kilku toréw szlakowych na ponad 3 godziny.
Poszkodowanych w tym zdarzeniu nie byto, lecz opodznionych zostalo 99 pociggow
pasazerskich tacznie na 4295 minut. Opdznienia pociagdéw, oprocz dyskomfortu pasazerdw,
generujg dodatkowo skutki ekonomiczne. Komisja kolejowa badajaca zdarzenie wskazata
nastgpujace jego przyczyny: bezposrednia — pominiecie bez wymaganego zezwolenia
semafora wjazdowego C wskazujacego sygnat S1 ,,Stdj” przez maszyniste; pierwotna — brak
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wlasciwej obserwacji sygnalizatorow i drogi przebiegu przez maszynist¢. Maszynista
uczestniczgcy w zdarzeniu mial 2-miesi¢czny staz pracy na stanowisku. Przy innym zbiegu
okolicznosci lub awarii urzadzen technicznych majacych zapewni¢ bezpieczenstwo ruchu,
tego typu zdarzenia mogg prowadzi¢ do jeszcze powazniejszych skutkow.

Brak technicznych Srodkow zabezpieczenia przed bledem maszynisty

Trzeba wskaza¢, ze na polskiej sieci kolejowej brak jest zainstalowanych aktywnych
systemOw zabezpieczenia ruchu kolejowego a koszty instalacji takich systemow bylyby
niewspOtmiernie wysokie. Istniejgce systemu SHP oraz Czuwak Aktywny i Radiostop
sg niewystarczajace. W innych krajach stosuje si¢ aktywne systemy zabezpieczajace przed
btedem maszynisty np. funkcja automatycznego zatrzymania pociggu w sytuacji przejechania
obok semafora wskazujacego sygnat sto6j albo system ograniczajacy predkos¢ pojazdu.
Taki stan rzeczy powoduje szczegdlny wzrost wymagan kompetencyjnych wobec
maszynistow wykonujacych zawdd na terenie polskiej sieci kolejowe;.

Od 2025 roku podstawowym systemem }gcznosci na kolei b¢dzie GSM-R. Dotychczas
uzywane radio dziatajace w pasmie 150 MHz bedzie mozna wykorzysta¢ jedynie w pracy
manewrowej oraz w sieciach wyodrgbnionych z systemu kolei. Wdrozenie systemu GSM-R
to przetomowy projekt, ktory umozliwi budowg¢ nowoczesnego i innowacyjnego systemu
kolejowego w Polsce ale tez spowoduje dodatkowe zagrozenie dla bezpieczenstwa
kolejowego. Jest to zwigzane z likwidacjg systemu Radio-stop i brakiem rozglaszania
komunikacji. GSM-R, w przeciwienstwie do dotychczasowej tacznosci analogowej, nie ma
charakteru rozgloszeniowego. Oznacza to, ze maszynista nie styszy komunikacji miedzy
innymi maszynistami i dyzurnym ruchu, przez co nie ma mozliwos$ci orientacji w sytuacji
ruchowej w sgsiedztwie. Chodzi tu o sposob funkcjonowania sygnatu alarmowego.
Maszyni$ci 1 dyzurni ruchu sg przyzwyczajeni do sygnatu Radio-stop, ktérego nadanie nie
tylko informuje o niebezpieczenstwie, ale automatycznie zatrzymuje wszystkie pociagi
na obszarze oddzialywania. Wywotanie alarmowe w GSM-R, tzw. sygnat REC nie zapewnia
automatycznego zatrzymania pociggu. Autorzy systemu przyjeli zatozenie, ze tego rodzaju
funkcjonalno$§¢ powodowataby zbyt duze utrudnienia eksploatacyjne. Nie jest mozliwe
wprowadzenie w sieci GSM-R zmiany polegajacej na zatrzymywaniu pociggéw w przypadku
nadania sygnatu REC. System tacznosci GSM-R opiera si¢ na zharmonizowanej specyfikacji,
przyjetej przez prawo Unii Europejskie;j.

Konieczne jest zatem dokonanie zmian w systemie szkolenia ale rowniez egzaminowania
kandydatéw na maszynistOw z uwagi na pojawiajacg si¢ nowg sytuacje rynkows, jak rowniez
powstanie nowych zagrozen na sieci kolejowej. Aby zminimalizowa¢ ryzyko wystgpowania
zdarzen niepozadanych nalezy podja¢ dziatania w zakresie ujednolicenia poziomu
poszczegolnych szkolen maszynistow przez zapewnienie niezaleznej weryfikacji
ich kompetencji w trakcie egzaminu.

Podejscie stosowane w Holandii mozna przytoczy¢ jako przyktad scentralizowanego
podejscia do egzaminowania, ktorego wysoki poziom skuteczno$ci zapewniany jest przez
prowadzenie jednolitych egzaminow dla wszystkich kandydatow dla maszynistow oraz
prowadzenie centralnego archiwum certyfikatow.

W podejsciu holenderskim egzamin praktyczny obejmuje:

* odwzorowanie pracy maszynisty: przygotowanie, przejazd, trasa;
» warunki, ktore mozna napotka¢: rdézne warianty przejazdu obejmujace pociagi
osobowe, pospieszne i prace manewrowe podczas petnej zmiany;

W trakcie egzaminu musi by¢ obecny wykwalifikowany maszynista:
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* egzaminator nie pracuje dla spotki kolejowej, w trakcie prowadzenia egzaminu;
* wykwalifikowany maszynista spotki prowadzi egzamin;
* odpowiada za bezpieczenstwo podczas egzaminu.

Podczas egzaminu kandydat jest pod nadzorem i kontrolg: egzaminator obserwuje jego
zachowanie i1 czynnosci oraz zadaje pytania, aby wiedzie¢ co robi kandydat; ocenia wiedze
przez kart¢ oceny (stanowi to jedyne odniesienie przy podejmowaniu decyzji).

W obecnym stanie prawnym egzaminy osOb wchodzacych na rynek pracy maszynistow
przeprowadzane sg przez osrodki szkolenia i egzaminowania na zasadzie dziatalnosci
regulowanej. Podmiotem egzaminujagcym moze by¢ kazdy przedsigbiorca, ktéry spetni
formalne wymagania do uzyskania wpisu na liste osrodkéw szkolenia i egzaminowania (m.in.
posiada salg szkoleniowa i dysponuje odpowiednig liczba personelu). Prezes UTK moze
prowadzi¢ nadzor wylacznie w zakresie formalnej zgodno$ci dziatalno$ci podmiotow
egzaminujacych z przepisami prawa. Co do zasady brak jest uprawnien Prezesa UTK albo
innego organu panstwowego do merytorycznej oceny prowadzonych egzaminow 1 weryfikacji
kompetencji kandydata na maszynistg.

Wysoki poziom zdawalnosci egzaminow

Nalezy wskaza¢, ze obecnie egzaminy na licencje 1 $wiadectwo maszynisty s3 realizowane
przez podmioty komercyjne, dziatajace na zasadzie swobody dziatalno$ci gospodarczej.
Oznacza to, ze kazdy z osrodkéw szkolenia i egzaminowania swoje zadania wykonuje
W oparciu o wynik ekonomiczny. Taki sposdb organizacji i prowadzenia egzamindow
doprowadza do sytuacji, w ktorej osrodkowi szkolenia zalezy na pozyskaniu duzej liczby
kandydatow do szkolenia i egzaminowania. Jednym z elementow wyboru os$rodka szkolenia
I egzaminowania jest z pewnoscig poziom zdawalnosci kandydatow na maszynistow oraz
cena szkolenia i egzaminu. To z kolei determinuje konieczno$¢ stosowania oszczgdnosci
w procesie szkolenia i egzaminowania. W efekcie dochodzi do braku jednolitosci w zakresie
kompetencji personelu kolejowego. Nalezy wskazaé, ze z analiz zgloszen egzaminow
i ich wynikéw za lata 2016-2018, ktora przeprowadzit Prezes UTK wynika, ze istnieje duza
grupa osrodkoéw szkolenia, w ktorych zdawalno$¢ utrzymuje si¢ na poziomie 100%. Trend
ten wzrasta wraz z liczba osrodkéw szkolenia i egzaminowania nastawionych wylacznie
na dziatalnos$¢ komercyjna.

Z drugiej strony czg$¢ osrodkdw szkolenia 1 egzaminowania tworzona jest przez
przewoznikow kolejowych na wlasne potrzeby. Wysoka zdawalno$¢ moze sugerowac
tagodne traktowanie kandydatow na maszynistow przez egzaminatorow lub by¢ efektem
dobrego szkolenia w osrodkach. Jednak Prezes UTK stwierdza, ze w obliczu wzrostu pracy
przewozowej i braku maszynistow na rynku pracy pracodawcy sg zainteresowani szybkim
I bezproblemowym wprowadzeniem do zawodu nowej grupy maszynistow. Presja
ekonomiczna spowodowana brakiem maszynistow na rynku pracy przyczyni si¢ do obnizenia
wymagan egzaminacyjnych wobec kandydatow na maszynistow To zjawisko bedzie narastato
wraz ze wzrostem luki pokoleniowej wsrod maszynistow. Z analizy Prezesa UTK wynika,
ze w 2018 roku poziom zdawalnosci w osrodkach zarzadzanych przez przewoznikow wynosit
96 % w przypadku licencji maszynisty i 85% $wiadectwa maszynisty.

Nalezy wskaza¢, ze celem wprowadzonych zmian nie jest obnizenie wskaznikoéw zdawalno$ci
egzaminéw a jedynie potwierdzenie, ze wszystkie osoby ktore zdaly egzamin posiadaja
odpowiedni poziom wiedzy i umiejetnosci jaki jest wymagany na stanowisku maszynisty.

Brak jednolitego standardu prowadzenia egzaminow

Obecne przepisy nie reguluja, oprocz zakresu tematycznego egzaminu, zawartoSci
merytorycznej pytan egzaminacyjnych — brak jest jednorodnej bazy pytan egzaminacyjnych.
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Brak standaryzacji zawarto$ci merytorycznej egzaminu powoduje, ze poziom wiedzy
i umiejetnosci  kandydatow na maszynistOw moze by¢ rdzny, nawet po otrzymaniu
pozytywnego wyniku z egzaminu. Szczegdlne znaczenie ma to w przypadku licencji
maszynisty, gdzie poziom wiedzy na temat zagadnien kolejowych powinien by¢ jednakowy
dla wszystkich posiadaczy licencji. Uzyskanie licencji maszynisty na tych samych warunkach
1 poziomie dla wszystkich kandydatow daje réwniez korzysci przysziemu pracodawcy, ktory
przy zatrudnieniu do dalszego szkolenia pozyskuje pracownikow na jednakowym poziomie
wiedzy kolejowej. Egzaminowanie przez jeden, wlasciwy podmiot usprawni mozliwos$¢
aktualizacji pytan egzaminacyjnych, a jednoczesnie ogranicza mozliwos¢ ich
nieuprawnionego rozpowszechnienia.

Brak bezstronnosci prowadzonych egzaminow

Egzaminatorzy sg zobowigzani do zlozenia deklaracji o prowadzeniu egzamindw w sposob
bezstronny i niedyskryminujacy, jednakze rozwigzanie to jest niewystarczajace. Osoby
zatrudnione w tym samym podmiocie jednoczes$nie ksztatcg 1 weryfikuja poziom
wyksztatcenia. Dodatkowo egzaminatorzy pomimo ztozenia deklaracji sa bardzo S$cisle
powiazani ze swoim pracodawca, co w ocenie krajowej wladzy bezpieczenstwa wplywa
negatywnie na zachowanie bezstronnosci.

Nieobjecie egzaminami sytuacji niebezpiecznych i skomplikowanych

Obecnie podczas egzaminu kandydata na maszynist¢ nie jest weryfikowana jego zdolno$¢
do zarzadzania sytuacjami trudnymi i niebezpiecznymi. Podczas praktycznej czesci egzaminu
istnieje znikoma szansa na wystgpienie sytuacji potencjalnie niebezpiecznej. Jazda praktyczna
moze odbywac si¢ po dowolnej czesci poznanej infrastruktury kolejowej danego zarzadcy
infrastruktury 1 w dowolnym czasie. W zwiazku z tym istnieje duza luka w systemie oceny
kompetencji personelu kolejowego, ktora zgodnie z projektowanymi zmianami ma by¢
wypelniona egzaminem przeprowadzanym na symulatorze pojazdu trakcyjnego. Zaktada sie,
ze cze$¢ symulatorowa egzaminu bgdzie polegata na wykonaniu zadania egzaminacyjnego,
okreslonego scenariuszem egzaminaCyjnym W pelnozakresowym symulatorze pojazdu
kolejowego. W sklad scenariusza bedzie wchodzito sprawdzenie umiejetnosci zachowania si¢
w typowych 1 nietypowych sytuacjach zwigzanych z ruchem pociggdéw, postepowania
kandydata na maszynist¢ podczas prowadzenia pociggu w trudnych warunkach
atmosferycznych (np. mgta, Sniezyca, ulewa, silny wiatr), zastosowania wlasciwych procedur
w sytuacjach awaryjnych (np. sygnat Radio-stop, zderzenie z przeszkoda).

Wyniki kontroli osSrodkow szkolenia i egzaminowania

Nadzor nad os$rodkami szkolenia i egzaminowania wpisanymi do rejestru jest ustawowym
obowigzkiem Prezesa UTK okreSlonym w art. 13 ust. 1a pkt 5 ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2019 r. poz. 710, z pézn. zm.), zwanej dalej ,,ustawg o
transporcie kolejowym”. W ramach tego obowigzku Prezes UTK weryfikuje w szczegolnosci
spetnianie wymagan, o ktérych mowa w art. 22a ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym oraz
szczegdtowych wymagan okre§lonych w przepisach wydanych na podstawie art. 22a ust. 13
tej ustawy.

Podczas prowadzonych dzialan nadzorczych weryfikowane jest m.in. odbycie przez
kandydatow odpowiedniego przygotowania, w tym zgodno$¢ zakresu szkolenia z programem,
sktad komisji egzaminacyjnej oraz spelnienie wymagan okreslonych dla instruktoréw czy
egzaminatoréw, a takze powiadomienie Prezesa UTK o planowanym terminie egzaminu.
Ponadto we wszystkich kontrolach dokonano sprawdzenia sposobu przeprowadzenia
szkolenia, w tym harmonogramu i programu realizowanego szkolenia na licencj¢ maszynisty,
kwalifikacji wykladowcow prowadzacych szkolenie, przebiegu szkolenia teoretycznego
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I praktycznego, a takze sposobu prowadzenia dziennika zaje¢. Dodatkowo dokonano
weryfikacji przeprowadzanych egzaminow weryfikacyjnych oraz sprawozdan z konsultacji
zorganizowanych dla instruktorow/egzaminatorow prowadzacych szkolenia i egzaminy
W badanych osrodkach szkolenia.

W latach 2016 — 2018 Prezes UTK przeprowadzit tacznie 75 dzialan w zakresie nadzoru
nad osrodkami szkolenia wpisanymi na list¢ podmiotow uprawnionych do szkolenia
I egzaminowania 0s6b ubiegajacych si¢ o licencj¢ i $wiadectwo maszynisty, jak rowniez trybu
pracy dziatajacych w tych osrodkach komisji egzaminacyjnych. Na podstawie zrealizowanych
czynno$ci nadzorczych zidentyfikowano obszary w dziatalno$ci wskazanych podmiotow,
w ktorych stwierdzono naruszenia przepisoOw. Nieprawidtowosci dotyczyty gldwnie:

1) braku odpowiedniego nadzoru nad prowadzong dokumentacja, w tym:
— braku harmonogramu szkolenia w opracowanych dokumentach zawierajacych
metodyke prowadzenia szkolen i1 przeprowadzania egzaminow,
— braku aktualizacji programu szkolenia na licencj¢ maszynisty,
— nieaktualnych zapiséw w dzienniczku przygotowania zawodowego,
— braku aktualnych aktéw prawnych oraz regulacji wewnetrznych, ktore obowiazuja
w podmiotach kolejowych i sg $cisle zwigzane z pracg maszynisty;
2) braku lub nieprawidtlowego przeprowadzenia konsultacji dla instruktorow
I egzaminatorow;
3) nieprawidlowego przygotowania materiatow szkoleniowych, w tym prezentowanie
podczas szkolenia materiatow zawierajacych nieaktualne dane;
4) nieprzekazania Prezesowi UTK wymaganych informacji w zakresie prowadzonych
szkolen, w tym nieprzekazania informacji odno$nie miejsca przeprowadzenia egzaminu
praktycznego, terminu lub liczby uczestnikow szkolenia.

Egzaminy panstwowe w branzy transportowej

W obowigzujagcym stanie prawnym osoby prowadzace pojazdy w transporcie kolejowym,
jako jedyne sposrod osob odpowiedzialnych za bezpieczenstwo pasazeréOw i przewozonych
towarow przechodzg egzaminy przeprowadzane przez podmioty prowadzace dziatalnosé
gospodarcza, ktore nastawione sa na wynik ekonomiczny.

W kazdej pozostatej czesci sektora transportu egzaminy wykonuje organ panstwowy.
W przypadku transportu drogowego egzaminy przeprowadzane sa przez Wojewodzkie
Osrodki Ruchu Drogowego. W transporcie morskim egzaminy przeprowadzane sg Urzad
Morski a w transporcie lotniczym przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu

Nalezy wskazaé, ze projekt ustawy jest zgodny z zatozeniami Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r. przyjetej 24 wrzesnia 2019 r. uchwata Rady Ministrow oraz
Dokumentu Implementacyjnego wskazujacego na konieczno$¢ horyzontalnego podejscia do
probleméw wystepujacych na polskiej sieci kolejowej. W przejetej Strategii w zakresie
usprawnienia zarzadzania transportem kolejowym zatozono dziatania obejmujace rozwoj
kompetencji i kadr sektora kolejowego niezbedne do podjecia w perspektywie czasowej do
2020 r. i dalej, poprzez m. in.:

— zwigkszenie bezstronnos$ci egzamindow oraz przygotowanie jednolitego i niezaleznego
systemu egzaminowania budzacego =zaufanie wszystkich uczestnikow rynku
kolejowego, poddawanie okresowej weryfikacji kompetencji instruktorow
I egzaminatoré6w w osrodkach szkolenia i egzaminowania maszynistow i kandydatow
na maszynistow,
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— stworzenie centralnego systemu egzaminowania maszynistOw, monitorowania czasu
pracy i cyklu zycia zawodowego pracownikow prowadzacych pojazdy kolejowe.

W zwigzku z powyzszym, w projekcie przewidziano wprowadzenie nowego systemu
egzaminowania oraz monitorowania ich kwalifikacji, uprawnien i czasu pracy.

W transporcie kolejowym zgodnie z projektem nastgpi rozdzielenie funkcji szkolenia
I egzaminowania maszynistow oraz prowadzgcych pojazdy kolejowe. Szkoleniem w dalszym
ciggu beda si¢ zajmowac osrodki szkolenia maszynistow i kandydatdow na maszynistow,
aegzaminy beda prowadzone przez Prezesa UTK, bedacego centralnym organem
administracji rzadowej, krajowa wtadza bezpieczenstwa i krajowym regulatorem transportu
kolejowego w rozumieniu przepisow Unii Europejskiej z zakresu bezpieczenstwa,
interoperacyjnosci 1 regulacji transportu kolejowego. Prowadzenie przez Prezesa UTK
egzamindbw pozwoli w obiektywny sposob oceni¢ zar6wno umiej¢tnosci kandydatow
na maszynistow 1 maszynistow, jak rowniez jakos$¢ szkolenia.

Wprowadzenie systemu centralnego nadzoru sprawowanego przez Krajowg Wiadze
Bezpieczenstwa zapewni obiektywny i transparentny system egzaminowania oraz pozwoli
na lepsza analizg zdarzen kolejowych, ze szczegdlnym uwzglgdnieniem tych zdarzen, ktorych
przyczyna bezposrednia bylo niewlasciwe zachowanie prowadzacego pojazd kolejowy,
wypracowanie doraznych rozwigzan, a w dluzszym okresie czasu na wyrazng poprawe
bezpieczenstwa systemu kolejowego. Analiza zdarzen kolejowych, w ktérych uczestnicza
maszynisci wymaga zbierania wielu réznych danych w jednym miejscu. W celu wlasciwego
monitorowania maszynistow nalezy stworzy¢ centralng ewidencj¢, w ktorej zbierane beda
dane:

e dotyczace kwalifikacji 1 uprawnien oraz badan lekarskich maszynistow i prowadzacych
pojazdy kolejowe,

e o pracodawcach i podmiotach, ktore korzystaja z ustug maszynistow (zawierajg z nimi
umowy cywilnoprawne),

e 0 $wiadczeniu ustugi trakcyjnej, w tym ustugodawcy i uslugobiorcy oraz maszynistach,
ktorzy na podstawie jednego $wiadectwa maszynisty prowadzg pociggi roéznych
przewoznikow,

e 0 zdarzeniach kolejowych z udzialem maszynistow 1 kandydatéw na maszynistow wraz
ze szczegdtowymi opisami tych zdarzen.

Krajowy Program Kolejowy

Istotnym z punktu widzenia rozwoju transportu kolejowego w Polsce jest Krajowy Program
Kolejowy do 2023 roku. Infrastruktura kolejowa zarzadzana przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. (,,KPK”), ktory realizuje strategie przyjete przez Rad¢ Ministrow, w tym
,»Strategie Rozwoju Kraju 2020 oraz ,,Strategie Zrownowazonego Rozwoju Transportu do
2030”.

Podkresli¢ nalezy, ze projekt ustawy jest komplementarny z inwestycjami prowadzonymi
przez narodowego zarzadce infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w ramach KPK,
ktory jest dokumentem ustanawiajacym ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen
panstwa w zakresie inwestycji kolejowych przewidywanych do wykonania do 2023 r. KPK
obejmuje wszystkie inwestycje PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. realizowane
Zz wykorzystaniem $rodkéw finansowych, ktorych dysponentem jest minister wiasciwy
do spraw transportu. Celem glownym KPK jest wzmocnienie roli transportu kolejowego
w zintegrowanym systemie transportowym Kraju poprzez stworzenie spojnej i NOwoczesnej
sieci linii kolejowych, natomiast jednym z celow szczegétowych KPK jest zwigkszenie
bezpieczenstwa funkcjonowania transportu kolejowego.
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W zwiazku z powyzszym zapewnienie wilasciwej weryfikacji kompetencji maszynistow,
ktorzy beda prowadzi¢ nowoczesne pojazdy kolejowe po zmodernizowanych liniach
Z podwyzszonymi parametrami techniczno-eksploatacyjnymi, w tym ze zwigkszong
predkoscig oraz wdrozonym systemem sterowania ruchem ERTMS jest niezbedne. Stwierdzic¢
réwniez nalezy, ze system monitorowania maszynistow jest spojny i zachowuje pelna
komplementarno$¢ z inwestycjami prowadzonymi przez narodowego zarzadce infrastruktury
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., majacymi na celu poprawe stanu technicznego i obecnych
parametrow infrastruktury, wpisanymi w KPK realizowanymi w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego oraz instrumentu ,,f.gczac Europg”.

Monitorowanie czasu pracy maszynistéw | prowadzacych pojazdy kolejowe

Przeprowadzone analizy naukowe wskazuja, ze praca na stanowisku maszynisty
charakteryzuje si¢ podatnoscia na obcigzenia fizyczne, psychiczne oraz emocjonalne. Wigze
si¢ to z koniecznos$cig statego i niezaktoconego odbioru oraz przetwarzania szeregu informacji
niezbednych do wlasciwego wykonywania powierzonych obowigzkow, tj. obserwacji linii
kolejowej, wspotuczestnikow ruchu czy sygnalizacji. Utrzymanie odpowiedniego poziomu
koncentracji w trakcie odbywania wielogodzinnej zmiany roboczej prowadzi natomiast
do zwigkszonej podatno$ci na zmeczenie. W przypadku maszynistow wysilek dynamiczny
znajduje si¢ na dos¢ niskim poziomie, jednak przyjmowanie siedzacej, niezmiennej pozycji
ciata, ekspozycja na hatas, drgania i wstrzasy oraz negatywne warunki mikroklimatyczne
kabiny przyczyniaja si¢ do wystgpowania licznych dolegliwosci, szczegdlnie w zakresie
uktadu mie$niowo-szkieletowego. Ponadto czynnikiem dodatkowo obcigzajacym stan
psychofizyczny tej grupy pracownikéw jest mozliwos¢ wystapienia zdarzen o charakterze
naglym, ktére wymagaja bezzwlocznego podejmowania decyzji i generujg stres.

Biorac pod uwage omdéwione powyzej kwestie, wskaza¢ nalezy na kluczowa role wlasciwego
regulowania czasu pracy maszynistOow w zapewnianiu bezpieczenstwa systemu kolejowego.
Szczegolne obcigzenia psychofizyczne, na jakie narazone sg osoby prowadzace pojazdy
kolejowe oraz charakter wykonywanych zadaf, warunkuje konieczno$¢ okreslenia
zasadniczych norm porzadkujacych powyzsze zagadnienie. Czas pracy maszynistOw nie
zostal uregulowany w przepisach szczego6lnych, jak ma to miejsce np. w przypadku
kierowcow w transporcie drogowym. W obecnym stanie prawnym kwesti¢ t¢ okreslaja przede
wszystkim przepisy ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy (Dz. U. z 2019 r. poz.
1040, z pozn. zm.), zwanej dalej ,,KP”, ktore znajduja zastosowanie rowniez w odniesieniu
do maszynistow. W mysl art. 129 KP czas pracy nie moze przekracza¢ 8 godzin na dobg
I przecigtnie 40 godzin w pieciodniowym tygodniu pracy w przyjetym okresie
rozliczeniowym nieprzekraczajgcym 4 miesiecy. Ponadto ze wzgledu na specyficzny
charakter wykonywania zawodu maszynisty rozwazy¢ nalezy regulacje w zakresie
rdbwnowaznego systemu czasu pracy. Zgodnie z art. 135 § 1 KP w przypadkach
uzasadnionych rodzajem lub organizacja pracy mozliwe jest zastosowanie powyzszego
systemu, ktory dopuszcza przedtuzenie dobowego wymiaru czasu pracy, nie wigcej jednak niz
do 12 godzin, w okresie rozliczeniowym nieprzekraczajacym 1 miesigca. Przedtuzony
dobowy wymiar czasu pracy jest rownowazony krotszym dobowym wymiarem czasu pracy
W niektorych dniach lub dniami wolnymi od pracy. Dodatkowo status pracownikow
W omawianym zakresie ksztalttowany jest w oparciu o art. 132 1 133 powyzszego aktu, ktore
gwarantujg prawo do nieprzerwanego odpoczynku dobowego oraz tygodniowego w wymiarze
odpowiednio 11 i 35 godzin.

Niemniej jednak brak szczegdélowych regulacji w omawianym obszarze ma negatywny wplyw
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Obszarem szczegdlnie newralgicznym z punktu
widzenia okreslenia norm czasu pracy maszynistow jest problem $§wiadczenia ustug na rzecz
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wigcej niz jednego podmiotu. Poddajac analizie przepisy dotyczace omawianych zagadnien,
w przypadku zatrudnienia u réznych pracodawcow, kluczowym wydaje si¢ by¢ fakt,
7ze wymiar czasu pracy nie ulega sumowaniu i wyliczany jest odrebnie dla kazdego
nawigzanego stosunku pracy. Konsekwencja takiego stanu rzeczy jest mozliwos¢ podwojnego
zatrudniania maszynistow, ktorzy w rzeczywisto§ci moga prowadzi¢ pojazd kolejowy przez
czas dhluzszy niz pozwalaja na to obowigzujgce w zakresie czasu pracy przepisy oraz —
co szczegblnie istotne —bez zachowania nieprzerwanego dobowego i tygodniowego
odpoczynku. Zwazywszy na strategiczny wplyw zagadnien zwigzanych z czasem pracy
maszynistOw na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym, nadzér nad powyzsza kwestia
zostal uznany za jeden z priorytetow dzialalnosci nadzorczej Prezesa UTK.

Wskazaé nalezy, ze przepisy majace na celu posrednie ograniczenie przypadkéw prowadzenia
pojazdéw kolejowych bez zachowania adekwatnego odpoczynku zostaty zaimplementowane
do ustawy o transporcie kolejowym. Zgodnie z art. 22ca ww. ustawy maszynisci zostali
zobowigzani do sktadania pisemnych o$§wiadczen o $wiadczeniu badz nieswiadczeniu pracy
lub ustug na rzecz innych podmiotow kolejowych. Rozwigzanie to stalo si¢ narzedziem
umozliwiajacym Prezesowi UTK prowadzenie dziatan monitorujacych w zakresie
podejmowania przez maszynistow zatrudnienia na rzecz wigcej niz jednego podmiotu.
Gltéwnym celem praktycznego wdrozenia niniejszego przepisu jest jednak przede wszystkim
mozliwo$¢ uzgadniania harmonogramoéw pracy przez podmioty zatrudniajace danego
maszynist¢. Warto nadmieni¢, ze od 2014 r., kiedy wdrozono system kontroli czasu pracy
maszynistow i sktadanych przez nich o$§wiadczen oraz uznano ten obszar za szczegdlnie
istotny z punktu widzenia dzialalnosci nadzorczej Prezesa UTK, liczba pracownikéw
poddanych weryfikacji stale wzrasta, o czym $§wiadcza prowadzone przez Urzad Transportu
Kolejowego analizy. Do najczesciej identyfikowanych w tym zakresie nieprawidlowosci
nalezy:

e niezlozenie o$wiadczenia o $wiadczeniu badz nieswiadczeniu pracy lub uslug na rzecz
innych podmiotéw kolejowych,

e poswiadczenie nieprawdy w o$wiadczeniu,

e niezapewnienie nieprzerwanego 11-godzinnego odpoczynku pomigdzy S$wiadczeniem
pracy lub ustug w dwoch réznych podmiotach.

W przypadku stwierdzenia nieprawidtlowosci w tym zakresie Prezes UTK:

e kieruje, w oparciu o porozumienie zawarte 30 wrzesnia 2011 r. pomigdzy Glownym
Inspektorem Pracy a Prezesem UTK w sprawie zasad wspoétdzialania tych organow,
wnioski do Gléwnego Inspektora Pracy w zakresie naruszen, ktére pozostajg we
wlasciwo$ci tego organu, gldwnie polegajace na niezachowaniu co najmniej 11 -
godzinnego nieprzerwalnego odpoczynku w ciggu doby;

e kieruje wnioski do Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych w zwigzku ze stwierdzeniem
podjecia pracy podczas zwolnienia lekarskiego;

e kieruje wnioski o ukaranie do sagdow w zwigzku z poswiadczeniem nieprawdy W
oswiadczeniu, czy tez nieztozeniem oswiadczenia w wyznaczonym terminie.

W projektowanej ustawie zaklada si¢ stworzenie Systemu monitorowania czasu pracy
obejmujacy S$cisle okreslone elementy. Planowane jest uruchomienie ustugi gromadzenia
informacji o czasie pracy prowadzacych pojazdy kolejowe i ich automatyczne analizowanie W
czasie rzeczywistym. Jednoczes$nie z uwagi na wprowadzenie obowigzku raportowania w
systemie czasu pracy zlikwidowano obowigzek skladania przez maszynistoéw o$wiadczen o
wykonywaniu pracy u innego przewoznika kolejowego. Szczegdétowy zakres danych
gromadzonych informacji przewidziany jest do okreslenia w odpowiednich rozporzadzeniach
wykonawczych.
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Czes¢ szczegolowa

Art. 1 pktllit. a — przepis wymienia, ze do zadan Prezesa UTK bedzie nalezato
egzaminowanie kandydatow na maszynistow ubiegajacych si¢ o uzyskanie licencji
maszynisty oraz kandydatow na maszynistOw ubiegajacych si¢ o uzyskanie $wiadectwa
maszynisty. Przepis okresla katalog egzamindow realizowanych przez Prezesa UTK,
W zwigzku z przejeciem czynnosci egzaminacyjnych od osrodkow  szkolenia
I egzaminowania. Prezes UTK bedzie egzaminowal wylacznie kandydatow na maszynistow —
0sOb po raz pierwszy wchodzacych do zawodu maszynisty. Egzamin w celu uzyskania
licencji maszynisty dotyczy¢ bedzie podstawowej wiedzy zawodowej (kolejowej). Egzamin w
celu uzyskania $§wiadectwa maszynisty obejmowatl bedzie zagadnienia zwigzane z pojazdami
kolejowymi, ktére bedzie prowadzil przyszty maszynista oraz infrastrukturg kolejowa,
po ktorej bedzie je prowadzit. Prezes UTK bedzie przeprowadzat egzamin w celu uzyskania
$wiadectwa maszynisty sktadajacy si¢ z: testu komputerowego, sprawdzianu na symulatorze
pojazdu kolejowego oraz jezdzie praktycznej pojazdem kolejowym, jednym z poznanych
w trakcie szkolenia, po wybranym fragmencie poznanej w trakcie szkolenia infrastruktury
kolejowej. Ustanowiono jednolity standard prowadzonych przez Prezesa UTK egzaminéw dla
kandydatow na maszynistow. Dodatkowo wskazano, ze Prezes UTK prowadzi i aktualizuje
rejestr egzaminatorow, ktorzy beda posiadali uprawnienia do prowadzenia czynnosci
zastrzezonych do zadan egzaminatorow. Przeksztalcono osrodki szkolenia i egzaminowania
maszynistow 1 kandydatéw na maszynistow w osrodki szkolenia maszynistow 1 kandydatow
na maszynistow i dostosowano terminologii w ustawie o transporcie kolejowym.

Art. 1 pkt 1 lit. b — powierzenie Prezesowi UTK nowego zadania, jakim bedzie prowadzenie
Krajowego rejestru elektronicznego maszynistow i prowadzacych pojazdy kolejowe. Przepis
ten wprowadza nowe zadanie Prezesa UTK w postaci prowadzenia krajowego rejestru
elektronicznego maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe. Szczegdtowy zakres danych
gromadzonych w rejestrze zostanie okreslony w dalszych przepisach ustawy oraz
rozporzadzeniu wykonawczym do ustawy. Zasadniczym celem utworzenia rejestru jest
zwigkszenie mozliwosci integracji danych dotychczas rozproszonych w r6znych zrodtach. Jak
wskazano w czgsci ogolnej zwigkszona zostanie mozliwo$¢ monitorowania kompetencji
maszynistow oraz prowadzacych pojazdy kolejowe zarowno przez Prezesa UTK jak i1
przedsigbiorcow majacych wptyw na bezpieczenstwo transportu kolejowego. Rejestr bedzie
nie tylko gromadzit dane, ale réwniez udostgpnial wybrane informacje majace wptyw na
poziom ryzyka bezpieczenstwa transportu kolejowego podmiotom zatrudniajagcym
maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe np. informacje o zawieszeniu §wiadectwa
maszynisty czy zastosowanych $rodkach karnych wobec pracownika a takze o pracy
wykonywanej na rzecz innego przewoznika kolejowego. Planuje si¢, ze system informatyczny
bedzie posiadatl interfejs wymiany danych z systemami przewoznikow kolejowych i innych
pracodawcow zatrudniajacych maszynistow i prowadzacych pojazdy kolejowe.

Art. 1 pkt2 — zmiana redakcyjna polegajagca na aktualizacji skrotu, w zwigzku
z przeksztatceniu  osrodkéw szkolenia 1 egzaminowania maszynistow 1 kandydatow
na maszynistow w osrodki szkolenia maszynistow 1 kandydatow na maszynistow. Zamiana
stow ,,08rodek szkolenia iegzaminowania” na ,o0$rodek szkolenia”. Ujednolicenie
terminologii w ustawie o transporcie kolejowym.
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Art. 1 pkt 3 — rozszerzenie katalogu czynnosci, za ktore Prezes UTK bedzie pobierat oplaty,
za przeprowadzanie egzamindéw dla kandydatdéw na maszynistow, wraz ze wskazaniem jej
maksymalnej wysokos$ci. Przepis wprowadza odptatnos$é za przeprowadzenie egzamindéw na
licencje maszynisty oraz na $wiadectwo maszynisty. Wysoko$¢ optaty okresli minister
wlasciwy do spraw transportu w drodze rozporzadzenia. Ustawa limituje wysokos$¢ optaty za
egzamin do maksymalnego poziomy potowy minimalnego wynagrodzenia za pracg. W
zatozeniach przyjeto jeden rodzaj optaty za przeprowadzenie egzaminu na licencje
maszynisty oraz odrgbne oplaty za przeprowadzenie czgsci teoretycznej 1 praktycznej
egzaminu na $wiadectwo maszynisty.

Art. 1 pkt 4 — zmiany redakcyjne majgce na celu ujednolicenie uzywanych pojeé
okreslajacych zdanie egzaminu kandydatow na maszynistow ubiegajacych si¢ 0 uzyskanie
licencji maszynisty.

Art. 1 pkt 5 — zmiany redakcyjne wynikajace z przejgcia egzaminowania maszynistow przez
Prezesa UTK.

Dodano obowigzek delegowania egzaminatora przez osrodek, w ktorym kandydat na
maszynist¢ odbywat szkolenie na $wiadectwo maszynisty wylacznie do praktycznej czeSci
egzaminu na $wiadectwo maszynisty - jazd po sieci kolejowej. W zalozeniu egzaminator
delegowany przez osrodek szkolenia powinien posiada¢ uprawnienia na typ pojazdu
kolejowego, na ktorym bedzie przeprowadzany egzamin w czesci praktycznej. Wynika to z
faktu, ze to osrodek szkolenia nadal bedzie przeprowadzat sprawdziany wiedzy i umiejetnosci
w zakresie nabywania uprawnien na typ pojazdu kolejowego lub infrastrukturg. W dalszych
przepisach ustawy zaktada si¢, ze warunkiem przystgpienia do egzaminu na $wiadectwo
maszynisty bedzie zdanie nowego rodzaju sprawdzianu wiedzy i umiejetnosci dla kandydata
na maszynist¢ (sprawdzian dopuszczajacy do egzaminu) przeprowadzanego przez osrodek
szkolenia przed egzaminem panstwowym. Po zdaniu tego sprawdzianu kandydat na
maszyniste bedzie miat potwierdzong znajomos¢ typu pojazdu kolejowego 1 infrastruktury, na
ktérej bedzie odbywat si¢ bedzie egzamin na Swiadectwo w czgséci praktyczne;.

Wprowadzono réwniez obowiazek wprowadzania danych o przeprowadzonych szkoleniach i
sprawdzianach wiedzy i umiejetnosci do systemu teleinformatycznego — rejestru maszynistow
w czesci dotyczacej ewidencji maszynistow i kandydatow na maszynistow. W przepisach
wykonawczych do ustawy zaktada si¢ bowiem zlikwidowanie obowigzkow przekazywania w
formie papierowej zgloszen o przeprowadzonych egzaminach na rzecz elektronicznego
przekazywania informacji o osobach ktore ukonczyly szkolenia lub wobec ktorych
przeprowadzono sprawdzian wiedzy 1 umiej¢tnosci.

Art. 1 pkt 6 — okreslono warunki, jakie nalezy spetnia¢, aby uzyska¢ swiadectwo maszynisty,
jako kandydat.

Art. 1 pkt 7 — okreslono ogolng forme i tryb przeprowadzania przez Prezesa UTK egzaminu
na licencj¢ i swiadectwo maszynisty, jak rowniez sktadania do Prezesa UTK wnioskow o
przeprowadzenie takiego egzaminu.

Egzamin na licencj¢ maszynisty

Prezes UTK w ramach tworzonego systemu teleinformatycznego bedzie zobowigzany
zapewni¢ dostepnos¢ ustugi elektronicznej — sktadania wniosku o przeprowadzenie egzaminu
na licencj¢ maszynisty. W systemie informatycznym dostepnym z poziomu przegladarki
internetowej kandydat na maszynist¢ bedzie mogl wybra¢ termin egzaminu oraz uisci¢ oplate
za egzamin przez platnosci online. Wraz z wnioskiem o przeprowadzenie egzaminu na
licencje maszynista bedzie mogl réwniez ztozy¢é wniosek o wydanie licencji maszynisty.
Dzieki temu skrécony zostanie okres uzyskania wymaganych uprawnien dla osob, ktore zdaty
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egzamin bowiem w momencie wy$wietlenia pozytywnego wyniku egzaminu na komputerze
egzaminacyjnym system teleinformatyczny automatycznie zleci produkcje licencji maszynisty
dla kandydata na maszyniste. Zaklada si¢ maksymalne uproszczenie procedury sktadania
wnioskOw poprzez wstepne automatyczne wypeklnienie wniosku na bazie danych
zarejestrowanych w ewidencji kandydatow na maszynistoéw (informacja o zakonczonym
szkoleniu z o$rodka szkolenia i informacja o pozytywnym orzeczeniu lekarskim) oraz
ewidencji PESEL. Szczegély dotyczace procedowania wniosku zostang okre§lone w
odpowiednich rozporzadzeniach wykonawczych do ustawy.

Egzamin na licencj¢ bedzie skladat si¢ z czgéci teoretycznej i bgdzie miat forme testu
komputerowego przeprowadzonego w osrodku egzaminacyjnym UTK. Wykaz pytan
egzaminacyjnych na licencj¢ maszynisty bedzie jawny i publikowany na stronie internetowe;j
UTK. Od wyniku egzaminu nie bedzie przystugiwato odwotanie z uwagi na wprowadzenie
automatycznych regut sprawdzajacych 1 walidujacych prawidlowos$¢ przeprowadzenia
egzaminu — ktore zostang okreslone w rozporzadzeniach wykonawczych.

Egzamin na Swiadectwo

Whniosek o przeprowadzenie egzaminu na $wiadectwo bedzie mogl zlozy¢ pracodawca
zatrudniajgcy kandydata na maszynist¢ — przewoznik lub zarzadca infrastruktury. Wynika to z
faktu, ze Swiadectwo maszynisty jest wydawane przez przewoznika kolejowego lub zarzadce
infrastruktury, ktoéry odpowiada za kandydata na maszynist¢ oraz posiada wilasny system
zarzadzania bezpieczenstwa. To przewoznik kolejowy okresla zakres egzaminu (kategorie,
typ pojazdu oraz rodzaj infrastruktury). Nalezy wskaza¢, ze w przepisach wykonawczych do
ustawy zaktada si¢ dwa rodzaje egzamindéw na §wiadectwo — na kategori¢ A albo A+B.

Whiosek bedzie sktadany w formie elektronicznej za pomocg systemu teleinformatycznego.
W systemie wnioskodawca bedzie mogt wybra¢ termin egzaminu oraz uzupeti¢ niezbedne
dane.

Warunkiem przystapienia kandydata na maszyniste do egzaminu bedzie posiadanie waznej
licencji maszynisty, ukonczenie szkolenia oraz zdanie sprawdzianu dopuszczajacego z wiedzy
1 umiejetnosci dotyczacej] co najmniej jednego typu pojazdu kolejowego 1 rodzaju
infrastruktury kolejowej.

Egzamin na $§wiadectwo maszynisty bedzie sktadat si¢ z czesci teoretycznej oraz z czesci
praktycznej. Obejmuje, w szczegdlnoSci sprawdzenie wiedzy i umieje¢tnosci kandydata na
maszynist¢ do samodzielnego 1 bezpiecznego wykonywania czynno$ci maszynisty.

Czes¢ teoretyczna egzaminu bedzie obejmowala test komputerowy oraz jazde na symulatorze
pojazdu kolejowego. Cze$¢ bedzie realizowana przez egzaminatora zatrudnionego przez
Prezesa UTK. Nalezy wzia¢ pod uwage, ze podstawowym celem egzaminu na symulatorze
jest sprawdzenie umiejetnosci postepowania osoby egzaminowanej w sytuacjach nietypowych
oraz znajomosci przepisow 1 procedur ruchowych. Wynika z tego, ze przedmiotem egzaminu
nie jest znajomo$¢ szczegdlowej obstugi pojazdu trakcyjnego (np. napraw usterek).
Symulatory egzaminacyjne bgda wyposazone w mozliwie zunifikowane pulpity zgodne z
ogblnie obowigzujacymi wymaganiami dotyczacymi ergonomii 1 prawidtowego
rozmieszczenia przyrzadow, a w szczegolnosci z technicznymi specyfikacjami
interoperacyjnos$ci dla lokomotyw i taboru pasazerskiego (TSI Loc&Pas) oraz normami serii
PN-EN 16186 a takze kartami UIC 651 dotyczacych wygladu kabiny maszynisty pojazdu
trakcyjnego. Zastosowanie tras rzeczywistych zapewni osobie egzaminowanej warunki
symulacji w najwiekszym stopniu zblizone do warunkéw rzeczywistych pod wzgledem
odwzorowania otoczenia linii kolejowej, uksztaltowania terenu, uktadu geometrycznego linii
w planie 1 profilu, uktadu punktéw eksploatacyjnych oraz rozmieszczenia elementow
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infrastruktury kolejowej. Z tego powodu zastosowanie tras rzeczywistych zostalo
zaplanowane do stosowania w symulatorach przeznaczonych do celéw egzaminacyjnych.

Cze$¢ praktyczng egzaminu na $wiadectwo przeprowadza egzaminator oddelegowany przez
osrodek szkolenia, w ktorym kandydat na maszyniste ubiegajacy si¢ o uzyskanie swiadectwa
maszynisty odbywal szkolenie, oraz egzaminator wyznaczony przez Prezesa UTK. Czgsc¢
praktyczna egzaminu bedzie polegata na prowadzeniu pojazdu kolejowego po infrastrukturze
kolejowej pod nadzorem egzaminatora oddelegowanego przez o$rodek szkolenia
posiadajgcego $wiadectwo maszynisty uprawniajagce do prowadzenia danego typu pojazdu
kolejowego 1 do jazdy po okreslonej infrastrukturze kolejowej, ktorych dotyczy egzamin. Na
podmiot wnioskujacy o przeprowadzenie egzaminu natozono obowigzek zapewnienia pojazdu
oraz trasy niezbednej do przeprowadzenia czesci praktycznej egzaminu.

Od wynikdw egzaminu nie przystuguje odwotanie. Szczegdétowy zakres wiedzy objetej
egzaminem na licencj¢ maszynisty, oraz wiedzy i umiejetnosci objetych egzaminem na
Swiadectwo maszynisty, jak roéwniez forma i1 tryb przeprowadzania tych egzamindw,
okreslone zostang w rozporzadzeniu wykonawczym do ustawy.

Okreslono rowniez wymogi, jakie powinien spelnia¢ egzaminator oraz zasady dotyczace
prowadzenia rejestru egzaminatorow przez Prezesa UTK.

Art. 1 pkt8 — uchylenie obowigzku sktadania o$wiadczen przez maszynistOw oraz ich
przesytania do Prezesa UTK. Monitorowanie czasu pracy maszynistow i1 prowadzacych
pojazdy kolejowe bedzie prowadzone przy pomocy krajowego rejestru elektronicznego
maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe a przedsigbiorcy kolejowi beda znali
pozostatych pracodawcow oraz wymiar czasu pracy na podstawie informacji uzyskanej z
ewidencji.

Art. 1 pkt 9 — wprowadza przepisy regulujace krajowy rejestr elektroniczny maszynistow
I prowadzacych pojazdy kolejowe. W rejestrze beda prowadzone dwie ewidencje — jedna
dotyczaca kwalifikacji maszynistoéw, druga zwigzana z monitorowaniem czasu pracy
maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe.

Okreslono sposéb prowadzenia ewidencji maszynisty, zwanej dalej ,,ewidencja”, za pomoca
aplikacji teleinformatycznej, zakres zbieranych danych oraz zasady uzyskiwania dostgpu
do danych. Wskazano, ze w ewidencji b¢da gromadzone wszelkie dane zwigzane z osobami
pracujacymi na stanowiskach kolejowych zwigzanych z prowadzeniem pojazdu kolejowego,
kandydatami na te stanowiska, a takze osobami, ktérym cofnigto uprawnienia do prowadzenia
pojazdu kolejowego.

W ewidencji beda gromadzone dane pochodzace od os$rodkow szkolenia, przewoznikow
kolejowych 1 zarzadcdw, pracodawcdéw maszynistow 1 0sob prowadzacych pojazdy kolejowe
oraz podmioty przeprowadzajace badania maszynistow i kandydatéw na maszynistow.

Zaktada sie, ze rejestr bedzie potaczony z ogdlnopolskimi systemami informatycznymi
PESEL, REGON i TERYT aby zapewni¢ jednolity stownik danych o osobach,
przedsigbiorstwach 1 adresach zawartych w rejestrze. Dodatkowo zapewniono dostep do
Krajowego Rejestru Karnego w zakresie danych majacych wplyw na ograniczenie uprawnien
maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe.

Za pomocg systemu obstugujacego rejestr osrodki szkolenia beda zglaszaty przeprowadzone
szkolenia 1 generowaly zaswiadczenia o ukonczonych kursach, szkoleniach i sprawdzianach
wiedzy 1 umiejetnosci.

W odniesieniu do kandydatow na maszynistow wraz z pierwszym wpisem w rejestrze
generowany bedzie profil osoby rozpoczynajacej $ciezke uzyskania uprawnien. Wraz z
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kolejnymi czynno$ciami zmierzajacymi do uzyskania uprawnien maszynisty profil bedzie
uzupetniany przez kolejne podmioty.

W zakresie czynnych maszynistow informacje wprowadzane przez osrodki szkolenia beda
automatycznie przekazywane do rejestru (do profilu maszynisty) a takze do zatrudniajgcych
ich podmiotow.

Zaktada si¢, ze pracodawca bedzie miat dostep do danych zawartych w profilu osoby
zatrudnionej. Dzigki temu upro$ci si¢ sposob prowadzenia rejestrow wewngtrznych oraz
wyeliminuje obieg papierowy pomiedzy Prezesem UTK, pracodawcg, osrodkiem szkolenia
oraz podmiotami uprawnionymi do prowadzenia badan maszynistow w zakresie danych
objetych ewidencja.

W celu sprawnego monitorowania osob prowadzacych pojazdy kolejowego konieczne jest
posiadanie bardzo aktualnej informacji o =zatrudnieniu wskazanych powyzej oséb lub
swiadczeniu przez nich ustug — bezposrednio poprzez umowy cywilnoprawne, lub w ramach
ushugi trakcyjnej §wiadczonej miedzy przewoznikami kolejowymi. W tym celu wprowadzono
obowigzek niezwlocznego informowania Prezesa UTK przez pracodawcow za pomoca
aplikacji teleinformatycznej o zatrudnieniu oraz zwolnieniu, maszynisty lub prowadzacego
pojazdy kolejowe albo zawarciu oraz rozwigzaniu z nim umowy cywilnoprawnej oraz,
w przypadku licencjonowanych przewoznikéw kolejowych, o §wiadczeniu usthugi trakcyjnej
na rzecz innego podmiotu.

Jednoczes$nie w zwigzku z uchyleniem obowigzku przekazywania o$wiadczenia do Prezesa
UTK o:

1) o$wiadczeniu pracy lub ustug na rzecz wigcej niz jednego przewoznika kolejowego,
zarzadcy, uzytkownika bocznicy kolejowej lub przedsiebiorcy wykonujacego przewozy
W obrgbie bocznicy kolejowej, albo

2) niewykonywaniu czynnos$ci maszynisty albo prowadzgcego pojazdy kolejowe na rzecz
innego przewoznika kolejowego, zarzadcy, uzytkownika bocznicy kolejowej lub
przedsigbiorcy wykonujacego przewozy w obrebie bocznicy kolejowej,

- informacje o czasie pracy i liczbie pracodawcow beda dostgpne w ewidencji czasu pracy
maszynistow.

Szczegoty dotyczace sposobu przekazywania danych do ewidencji, w tym o$wiadczen,
0 ktorych mowa powyze] zostang okreslone w przepisach wykonawczych. Gromadzenie
| przetwarzanie wskazanych powyzej danych jest niezbedne do sprawowania przez Prezesa
UTK sprawnego nadzoru w zakresie bezpieczenstwa. Jednoczesnie monitorowanie czasu
pracy przez Prezesa UTK ma na celu uprawnienie kontroli przestrzegania przepisdw czasu
pracy po stronie Panstwowej Inspekcji Pracy, poprzez sprawne i biezace dostarczanie
rzetelnych danych.

Art. 1 pkt 10 — w zwiagzku z uchyleniem obowiazku sktadania i przekazywania o$wiadczen
maszynistow niezlozenie o$§wiadczenia nie bgdzie stanowito wykroczenia. Uchylono przepis
sankcyjny za niezlozenie oswiadczenia przez maszyniste.

Art. 1 pkt 11 — w zwigzku z uchyleniem obowigzku przesytania przez przewoznikow
kolejowych 1 zarzadcow infrastruktury o$wiadczen maszynistOw ustaje koniecznos¢
sankcjonowania naruszen w tym zakresie. Informacja o $wiadczeniu pracy na rzecz r6znych
podmiotow bedzie widoczna w krajowym rejestrze elektronicznym maszynistow
I prowadzacych pojazdy kolejowe. Do katalogu kar pieni¢znych dodano sankcje za
niewprowadzenie przez przewoznikow kolejowych i zarzadcéw danych do ewidencji czasu
pracy. Sankcjonowane bedzie niewprowadzenie danych do ewidencji, nieterminowe ich
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wprowadzenie lub wprowadzenie danych nieprawdziwych. Monitorowanie maszynistow
wymaga posiadania przez Prezesa UTK aktualnych i wiarygodnych danych.

Art. 2. Reguluje sytuacje przeksztalcenia osrodkéw szkolenia i egzaminowania w osrodki
szkoleniowe.

Art. 3. Reguluje sytuacje¢ egzaminatorow, ktorzy sa wpisani do wykazow prowadzonych przez
osrodki szkolenia i egzaminowania. Egzaminatorzy ci zostang wpisani do rejestru, o ktérym
mowa w art. 22be ust. 1.

Art. 4. Licencje maszynisty 1 §wiadectwa maszynisty wydane przed dniem wejscia w zycie
niniejszej ustawy zachowaja wazno$¢ na okres, na ktéry zostaly wydane.

Art. 5. Reguluje sytuacje osob, ktore rozpoczgly szkolenie przed dniem wejscia ustawy
w zycie. Takie osoby, beda mogly ukonczy¢ szkolenie na starych zasadach, natomiast zda¢
egzamin na podstawie nowych przepisow Naktada réwniez na osrodki szkolenia obowigzek
przekazania Prezesowi UTK w terminie 14 dni od wej$cia w zycie ustawy listy osob, ktore
byly uczestnikami szkolenia w dniu wej$cia w zycie ustawy.

Art. 6. Wprowadza obowigzek przekazania przez podmioty Prezesowi UTK informacji
dotyczacych zatrudnionych u nich maszynistow, ktore zasilg krajowy rejestr elektroniczny
maszynistow i1 prowadzacych pojazdy kolejowe. Zakres danych informacji oraz forme i
terminy ich przekazania okresli Prezes UTK w drodze komunikatu w Dzienniku Urzedowym
Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego, w terminie do dnia 30 czerwca 2021 r.

Art. 7. Przepis, na mocy ktorego postgpowania dotyczace uchylenia si¢ od obowigzku
sktadania o$wiadczen przez maszynistow albo zawarcia w nich informacji niezgodnych ze
stanem faktycznym oraz ich przesytania do Prezesa UTK, wszczete i niezakonczone przed
dniem wejscia w zycie howej ustawy, umarza sie.

Art. 8. Wprowadzenie przepisu ma na celu umozliwienie Prezesowi UTK podjecie dziatan
zmierzajagcych do przygotowania si¢ na przejecie egzaminowania kandydatow na
maszynistow, a takze stworzeniem krajowego rejestru elektronicznego maszynistow
I prowadzacych pojazdy kolejowe oraz utworzenia rejestru egzaminatorow.

Art. 9. Przepis dotyczacy utworzenia krajowego rejestru maszynistow i prowadzacych
pojazdy kolejowe, ktory prowadzony bedzie w formie elektroniczne;.

Art. 10. Przepis okre$lajacy maksymalny limit wydatkow oraz wprowadzajacy mechanizmy
korygujace na wypadek przekroczenia gornych limitow.

Art. 11. Ustawa wejdzie w zycie z dniem 1 stycznia 2022 r. Jednak ze wzgledu na
koniecznos¢ podjecia dziatan przygotowawczych art. 3 i ust. 2 i 3, art. 6 oraz art. 8 wejdag w
zycie po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia ustawy.

Skutki projektu

Szacowany koszt wdrozenia nowych zadan Prezesa UTK to 36,62 mIn PLN, ktéry obejmuje
m.in:

- opracowanie dokumentacji projektowej,

- opracowanie, zakup 1 wdrozenie rejestru maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe,
- zakup symulatordw oraz odwzorowanie tras linii kolejowych,

- wynajem powierzchni oraz wyposazenie jednostki egzaminacyjnej w okresie pilotazu,

- kampanie informacyjna wspierajaca budowe systemu,

- pilotaz wdrozenia systemu.
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W celu realizacji projektu niezbedne jest utworzenie w Urzg¢dzie Transportu Kolejowego
nowej komorki organizacyjnej, ktora bedzie odpowiedzialna za przygotowanie,
przeprowadzenie i nadzor nad procesem egzaminowania maszynistow.

W celu rozpoczgcia dziatalno$ci centrum egzaminowania i monitorowania maszynistow

niezbedne bedzie utworzenie nowych etatéw w pelnym wymiarze zatrudnienia, tj.:

- kKierownika i zast¢pcy kierownika;

- egzaminatoroOw czgsci teoretycznej i czgéci praktycznej na symulatorze pojazdu kolejowego,
z petng zastgpowalnoscig - w liczbie 7 etatow,

- pracownikow administracyjno-merytorycznych - w liczbie 3 etatoéw, odpowiedzialnych
zasprawy zwigzane z rekrutacja na egzaminy, formalng weryfikacja dokumentow,
wydawaniem dokumentow potwierdzajacych zdanie egzaminu, archiwizacjg dokumentow,
biezacg obstugg administracyjng utworzonej komorki,

- obstugi recepcji - w liczbie 2 0séb,

- informatyka odpowiedzialnego za stan sprzetu teleinformatycznego oraz oprogramowania,

- serwisanta symulatorow.

Dla sprawnego dziatania centrum egzaminowania i monitorowania maszynistow niezbedne
bedzie zapewnienie odpowiednich pomieszczen zaréwno dla pracownikow, jak i oséb
zdajacych egzamin oraz koniecznos$¢ zapewnienia specjalnych warunkéw w pomieszczeniach
z symulatorami, w tym odpowiedniego przytacza energetycznego oraz zaplecza technicznego.

Wdrozenie nowych zadan Prezesa UTK przekazanych na podstawie projektu ustawy jest
wspotfinansowane w ramach projektu ,,Poprawa bezpieczenstwa kolejowego poprzez budowe
Systemu Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow” realizowanego w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.

Stosownie do art. 5 ustawy z 7 lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) oraz art. 52 § 1 uchwaly Nr 190 Rady
Ministréow z 29 pazdziernika 2013 r. - Regulamin pracy Rady Ministréw (M.P. z 2016 r. poz.
1006, z pozn. zm.), projekt ustawy zostat udostepniony w Biuletynie Informacji Publicznej
Rzagdowego Centrum Legislacji w serwisiec Rzadowy Proces Legislacyjny z dniem
skierowania do uzgodnien i konsultacji publicznych.

Zawarte w projekcie ustawy regulacje nie stanowig przepisow technicznych w rozumieniu
przepisOw rozporzadzenia Rady Ministrow z 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm aktow prawnych (Dz. U. Nr 239, poz.
2039, z pozn. zm.), w zwigzku z tym projekt ustawy nie bedzie podlegal notyfikacji.

Projekt ustawy nie wymaga przedstawienia wilasciwym organom 1 instytucjom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii,
dokonania powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia, o ktérych mowa w § 39 uchwaty
Nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow.



