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Rada Ochrony Pracy (nr 41/IX)

19 listopada 2013 r.

Rada Ochrony Pracy, obradujgca pod przewodnictwem poset Izabeli Katarzyny
Mrzygtockiej (PO), przewodniczacej Rady, zrealizowata nastepujgcy porzadek

dzienny:

— przyjecie stanowiska Rady Ochrony Pracy w sprawie przestrzegania prze-
pisow dotyczacych opieki zdrowotnej nad pracownikami,

— wystuchanie informacji na temat finalu konkursu ,,Pracuje Bezpiecznie
2013”, organizowanego przez Kompani¢ Weglowa SA,

— Bezpieczenstwo i higiena pracy w firmach transportowych — materiat przy-
gotowany przez Panstwowa Inspekcje Pracy, Inspekcje Transportu Drogo-
wego oraz Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy,

— Bezpieczenstwo pracy na kolei — material przygotowany przez Minister-
stwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Urzad Transportu
Kolejowego oraz Panstwowg Inspekcje Pracy,

— sprawy biezace.

W posiedzeniu udzial wzieli: Iwona Hickiewicz glowny inspektor pracy wraz ze wspélpracownikami,
Hubert Jednorowski zastepca dyrektora Biura Nadzoru Inspekcyjnego Gl6wnego Inspektoratu Pracy
wraz ze wspolpracownikami, Kamil Wilde zastepca dyrektora Departamentu Kolejowego Ministerstwa
Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Krzysztof Dyl prezes Urzedu Transportu Kolejo-
wego wraz ze wspolpracownikami, Anna Yuczak przedstawicielka Pracowni Psychologii Spotecznej
Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwowego Instytutu Badawczego.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Ewa Mierostawska — z sekretariatu Rady
w Biurze Prawnym i Spraw Pracowniczych.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Otwieram posiedzenie Rady Ochrony Pracy. Witam gléwnego inspektora pracy pania
Iwone Hickiewicz wraz ze wspélpracownikami, przedstawicieli Ministerstwa Trans-
portu Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Inspekcji Transportu Drogowego, Urzedu
Transportu Kolejowego, Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Panstwowego Insty-
tutu Badawczego, zarzadow spoélek kolejowych oraz strony spolecznej. Witam czlonkow
Rady.

Porzadek dzienny dzisiejszego posiedzenia przewiduje: pkt 1 — przyjecie stanowiska
Rady Ochrony Pracy w sprawie przestrzegania przepiséw dotyczacych opieki zdrowotne;j
nad pracownikami, pkt 2 — Bezpieczenstwo i higiena pracy w firmach transportowych
— material przygotowany przez Panstwowg Inspekcje Pracy, Inspekcje Transportu Dro-
gowego oraz Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy, pkt 3 —
Bezpieczenstwo pracy na kolei — material przygotowany przez Ministerstwo Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Urzad Transportu Kolejowego oraz Panstwowa
Inspekcje Pracy, pkt 4 — sprawy biezace.

Proponuje uzupelnienie porzadku dziennego o pkt 1a, w ktérym pan wiceprzewod-
niczacy Zbigniew Zurek przedstawi informacje na temat finalu konkursu ,,Pracuje Bez-
piecznie 2013” organizowanego przez Kompanie Weglowa SA. Informacja bedzie uzu-
pelniona krotkim filmem. Pan Zbigniew Zurek reprezentowal Rade na tej uroczystoSci.
Musi - ze wzgledow rodzinnych — opusci¢ wezesniej posiedzenie, a chcialby podzieli¢ sie
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z panstwem swoimi refleksjami. Dlatego proponuje umieszczenie informacji na temat
wspomnianego konkursu w pkt la.
Czy sa uwagi do zaproponowanego porzadku dziennego? Nie widze zgloszen.
Czy jest sprzeciw wobec przyjecia porzadku dziennego? Nie widze zgloszen.
Stwierdzam, ze Rada przyjela porzadek dzienny.
Przechodzimy do punktu pierwszego — przyjecie stanowiska Rady Ochrony Pracy
W sprawie przestrzegania przepisow dotyczacych opieki zdrowotnej nad pracownikami.
Prosze panig prof. Danute Koradecka o przedstawienie projektu stanowiska.

Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Danuta Koradecka:
Projekt stanowiska zostat opracowany przez Zespot ds. Bezpieczenstwa i Ochrony Zdro-
wia w Srodowisku Pracy i Zesp6t ds. Prawno-Organizacyjnych.

,Rada Ochrony Pracy na posiedzeniu 22 pazdziernika 2013 r. zapoznala sie z mate-
riatami przygotowanymi przez Panstwowa Inspekcje Pracy, dotyczacymi przestrzegania
przepisow w zakresie opieki zdrowotnej nad pracownikami.

Opieka zdrowotna nad pracownikami jest istotnym elementem, majgcym na celu
ograniczenie negatywnych dla zdrowia nastepstw pracy w warunkach szkodliwych
i ucigzliwych, zwlaszcza w kontekscie wydluzenia wieku emerytalnego.

Przedstawione informacje wskazujg na wzrost liczby przeprowadzonych przez PIP
kontroli, dotyczacych profilaktycznych badan lekarskich. Tylko w I pétroczu 2013 r.
przeprowadzono ich 1791 w 1787 zakladach (dla poréwnania: w calym roku 2012 byto
2751 kontroli w 2738 zakladach). Pozytywnie nalezy ocenié¢ fakt, ze najwieksza grupe
kontrolowanych zakladéw stanowily mikroprzedsiebiorstwa, w ktorych, jak potwier-
dzita to kontrola PIP, szczegélnie czesto zaniedbywany jest obowigzek profilaktycznych
badan pracownikow.

Z ustalenn inspektoréw pracy wynika, ze az 44,8% pracodawecéw kontrolowanych
w 2012 r. naruszylo przepisy w zakresie wstepnych badan lekarskich. Jest to bardzo niepo-
kojacy sygnatl, nasuwajacy podejrzenie, ze pracownicy sg zatrudniani przy pracach, ktorych
ze wzgleduna indywidualneryzyko zdrowotne nie powinni wykonywacé. Niepokojace sg row-
niez przypadki kierowania pracownikow na badania wstepne dopiero po pewnym czasie
od podjecia przez nich pracy (np. po okresie préobnym). Z ustalen PIP wynika, ze u 5,3%
pracownikéw w 2012 r. nie wykonano w ogéble badan wstepnych (w skrajnych przypad-
kach nawet przez 10 lat).

Roéwnie niepokojgca bylta liczba naruszen w zakresie okresowych badan lekarskich.
Stwierdzono je w 2012 r. u 47% pracodawcow.

W kontrolowanych przedsiebiorstwach ujawniono nie tylko niedopelnienie obowigzku
skierowania pracownikéw na okre§lone badania, ale rowniez niewlasciwe ich przeprowa-
dzenie, zaréwno z winy pracodawcow, jak i lekarzy. Btedy ujawniono u 19,4% pracodaw-
cow kontrolowanych w 2012 r. Podstawowg nieprawidtowoscig po stronie pracodawcy
byly btedne lub ogdlnikowe zapisy w skierowaniach, ktore nie odzwierciedlaly rzeczy-
wistych warunkow pracy, co wskazywalo na nieprzeprowadzenie w przedsiebiorstwie
prawidlowej oceny ryzyka zawodowego. W zwigzku z tym PIP wystgpita do Ministra
Zdrowia z wnioskiem o wprowadzenie w rozporzadzeniu Ministra Zdrowia i Opieki Spo-
tecznej z dnia 30 maja 1996 r. w sprawie badan profilaktycznych pracownikow, zapisu
o obowigzku wystawiania skierowan na profilaktyczne badania w 2 egzemplarzach,
z ktorych jeden bylby przechowywany w dokumentacji osobowej pracownika. Powinno
to pozwoli¢ na ustalenie, czy pracodawca, wysylajac pracownika na badania, przekazuje
lekarzowi wlasciwe informacje o ryzyku zawodowym na danym stanowisku pracy. Jest
to szczegodlnie wazne w zwigzku z podniesieniem wieku emerytalnego.

Szczegélnie wazng kwestig jest rzeczywiste zaangazowanie lekarzy medycyny pracy
w ocene warunkow pracy poprzez kontakt ze stuzbg bhp i ewentualng wizytacje stano-
wisk pracy. Niezbedne jest takze podniesienie poziomu wiedzy pracodawcow (zwlaszcza
w mikro- i malych przedsiebiorstwach) odnosénie do czynnikow ryzyka zawodowego i ich
skutkéw zdrowotnych dla pracownika oraz skutkéw ekonomicznych dla pracodawcy,
wynikajacych z absencji chorobowej, a takze mozliwych roszczen z tytutu utraty zdrowia
w pracy, jezeli nie bedzie stosownych badan wstepnych.
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Niepokdj budzag liczne nieprawidlowosci w dzialaniach lekarzy wykonujacych badania
wstepne i okresowe. Dotyczg takze luk merytorycznych w zaswiadczeniach dopuszczenia
do pracy, jak rowniez wydawania ich przez lekarzy nieposiadajacych odpowiednich kwa-
lifikacji. O skali problemu §wiadczy fakt, ze w 99% orzeczen, lekarze medycyny pracy
orzekli o dopuszczeniu do pracy (takze zwigzanej ze znacznym obciazeniem organizmu),
co jest w jawnej sprzecznosci ze stanem zdrowia polskiej populacji.

Biorac powyzsze pod uwage, Rada uznaje zasadno$¢ intensyfikacji dzialan pre-
wencyjno- edukacyjnych majacych na celu wlasciwa realizacje przepiséw dotyczacych
profilaktycznej opieki zdrowotnej nad pracownikami w miejscu pracy, w szczegolnosci
poprzez:

1) wprowadzenie do Rozporzadzenia Ministra Zdrowia i Opieki Socjalnej z dnia 30
maja 1996 r. w sprawie badan profilaktycznych pracownikéw stosownych przepisow,
ktore zapewnig prawidlows i skuteczng opieke zdrowotna,

2) wzmozenie szkolen pracodawcow i pracownikow na temat roli, jakg odgrywa ocena
ryzyka zawodowego i rzetelna identyfikacja czynnikéw szkodliwych oraz ucigzliwych
na stanowiskach pracy w profilaktyce zdrowotnej pracownikow,

3) zwiekszenie udziatu lekarzy medycyny pracy w dziataniach profilaktycznych poprzez
ich rzeczywiste zaangazowanie w ocene medyczng warunkéw pracy we wspolpracy
ze shuzba bhp,

4) podejscie systemowe do opieki zdrowotnej (w tym badan lekarskich), szczegblnie
w odniesieniu do pracownikéw starszych, ktorych dotyczy najwiecej probleméw zdro-
wotnych utrudniajgcych wykonywanie obowigzkow zawodowych i wplywajacych na zna-
czacg absencje chorobowsg”.

W tym miejscu chcialabym zaproponowaé¢ zmiany dotyczace rozdzielnika, bowiem
wkradly sie pewne nieScistosci. Zakltadamy, ze stanowisko otrzymuja do realizacji: Mini-
sterstwo Zdrowia — wniosek 1, 3, 4, Ministerstwo Pracy i Polityki Spolecznej — wniosek
2, Panstwowa Inspekcja Pracy — wniosek 1, 2.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
Dziekuje za przedstawienie projektu stanowiska. Czy kto$ z panstwa zglasza uwagi
do zaprezentowanego projektu? Przypominam, ze nalezy zglasza¢ propozycje poprawek.
Dyskusja odbyta sie na posiedzeniu Rady i zespotéw. Pan Maciej Sekunda, prosze.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Maciej Sekunda:

Nie bytem na posiedzeniu zespoléw, na ktérym opracowywano projekt stanowiska. Moje
watpliwosci budzi punkt pierwszy, ktéry mowi o dodatkowych obowigzkach. Ale przede
wszystkim chcialbym odnieéc sie do punktu czwartego. Jest w nim mowa o podejsciu sys-
temowym do opieki zdrowotnej, szczegolnie w odniesieniu do pracownikow starszych.
Ot6z, mam powazng watpliwos¢, czy mozemy adresowac do 98% pracodawcéw w Polsce —
firm matych i mikro - tak powazne zadanie. Rozumiem, ze nad tg sprawa mogg pochylié
sie firmy globalne i korporacje.

Przypomne — méwitem o tym réwniez na posiedzeniu Rady - ze w ostatnich latach
panstwo przerzucilo na pracodawcow istotne obowigzki w zakresie ochrony zdrowia pra-
cownikow. Jezeli dotozymy dodatkowe zadanie, to obawiam sie, ze ci pracodawcy im nie
podotaja.

Natomiast w przedlozonym projekcie brakuje wniosku, ktory wynikat z dyskus;ji
na posiedzeniu Rady. Chodzi o dokonanie zmiany obowigzkéw pracodawcow w zakre-
sie badan wstepnych i okresowych, uwzgledniajac waznos¢ przeprowadzonych badan
w poprzednim miejscu pracy. Proponuje zatem skre§lenie pkt 4 i dodanie nowego punktu,
ktory postulowalby zliberalizowanie obowigzkéw pracodawcy w zakresie badan wstep-
nych i okresowych.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
Informuje, ze zespoly nie przyjely tego wniosku. Pan Sekunda zglasza go ponownie.
Zatem prosze o przedstawienie dokladnego brzmienia wniosku. Wowczas zostanie roz-
patrzony.
Zwracam uwage, ze pkt 4 jest adresowany nie do mikro- i matych przedsiebiorcow,
lecz do Ministerstwa Zdrowia. Pani prof. Koradecka wspomniala o tym.
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Czlonek Rady Ochrony Pracy Maciej Sekunda:
Przyjmuje do wiadomosci wyjasnienia w sprawie pkt 4.
Natomiast zglaszam wniosek w nastepujacym brzmieniu: ,,dokonaé¢ zmiany obowigz-
kéw pracodawcow w zakresie badan wstepnych i okresowych uwzgledniajac waznoscé
przeprowadzonych badan w poprzednim miejscu pracy”.

Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Danuta Koradecka:
Whniosek zgloszony przez pana Macieja Sekunde pojawil sie w dyskusji na posiedze-
niu Rady i byl omawiany na posiedzeniu zespotow. Chciatabym jednak zwrécic uwage
na pewng jego stabos§¢. Zmiana miejsca pracy moze mie¢ réozny charakter. Pracownik
moze odchodzi¢ z matego do duzego zaktadu lub odwrotnie. Ponadto, na nowym stano-
wisku pracy moga wystepowac zagrozenia, ktérych nie bylo w poprzednim.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
Czy pan Maciej Sekunda podtrzymuje wniosek?

Czlonek Rady Ochrony Pracy Maciej Sekunda:
Podtrzymuje. Uwazam, ze uwaga pani prof. Koradeckiej jest zasadna. Moze by¢ uwzgled-
niona w przepisie. Jezeli pracownik bedzie podejmowal prace w zaktadzie, w ktérym
wystepujg zagrozenia, to zwolnienie, o ktérym wspomniatem, nie bedzie miato zastoso-
wania. Taka sytuacja jest opisana w przepisach.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Przechodzimy do glosowania. Kto jest za przyjeciem wniosku zaproponowanego przez
pana Macieja Sekunde? Kto jest przeciw? Kto wstrzymat sie od glosu?

Za przyjeciem glosowalo 3 osoby, 15 bylo przeciw, 4 czlonkow Rady wstrzymato sie
od glosu. Stwierdzam, ze Rada odrzucila wniosek.

Pan Maciej Sekunda wycofal drugi wniosek o skreslenie pkt 4. Czy sg inne uwagi?
Nie widze zgloszen.

Kto jest za przyjeciem stanowiska w brzmieniu proponowanym w projekcie? Kto jest
przeciw? Kto wstrzymat sie od glosu?

Za przyjeciem stanowiska gtosowalo 25 czlonkow Rady, nie byto gtosow przeciwnych,
1 osoba wstrzymala sie od glosu. Stwierdzam, ze Rada przyjeta stanowisko w sprawie
przestrzegania przepisow dotyczacych opieki zdrowotnej nad pracownikami.
_ Przechodzimy do pkt 1a. Prosze o zabranie glosu pana przewodniczacego Zbigniewa
Zurka.

Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Zbigniew Zurek:
Chcialbym przedstawié krotka informacje o konkursie bhp, ktéry w biezacym roku
po raz dziesigty organizowata Kompania Weglowa SA dla swoich pracownikéw. Uwazam,
ze jest to interesujgca inicjatywa, ktérg mozna byloby wprowadzi¢ w innych branzach,
np. w budownictwie.

Konkurs trwa caly rok. Biorg w nim udzial pracownicy. W tym roku, ok. 4 tys. oséb.
Konkurs jest wieloetapowy. W pierwszym etapie pracownicy przygotowujq sie, otrzymu-
jac specjalny program komputerowy, ktory zawiera kilkaset pytan z zakresu bezpieczen-
stwa i higieny pracy. Nastepujg eliminacje komputerowe. W koncu roku odbywa sie final.
Jest on zorganizowany na zasadzie przypominajgcej formute telewizyjnego teleturnieju
,Jeden z dziesieciu”. W tym etapie wylaniani sa zwyciezcy.

Moim zdaniem, jest do bardzo dobry wzor do nasladowania. Konkurs jest bardzo
dobrze zorganizowany. Ma walory zaréwno merytoryczne, jak i psychologiczne. Sprzyja
integracji zalogi. Widoczne jest zaangazowanie wszystkich pracownikéw Kompanii
Weglowej SA.

Chciatbym teraz zaprezentowac krotki film zrealizowany przez Kompanie Weglowa
na temat tego konkursu.

(Projekcja filmu na temat konkursu ,,Pracuje Bezpiecznie 2013”)

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
Dziekuje za przedstawienie filmu. Czy kto§ z panstwa chcialby zabra¢ glos? Pani
prof. Danuta Koradecka, prosze.
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Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Danuta Koradecka:

Mysle, ze ta inicjatywa, adresowana do pracownikéw, jest bardzo dobra. Sg oni zain-
teresowani pozyskaniem wiedzy z zakresu bhp. Centralny Instytut Ochrony Pracy —
Panstwowy Instytut Badawczy &ciSle wspétpracuje z Kompanig Weglowa SA. Uwazam,
ze zgloszony przez pana przewodniczacego Zurka postulat upowszechnienia tej inicja-
tywy w innych branzach jest godny poparcia. Wazne jest systemowe podejscie pracodaw-
cow do tej kwestii, uwzgledniajgce zaangazowanie pracownikow.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Czy kto$ z panstwa chcialby jeszcze zabrac glos? Nie widze zgloszen.

Przechodzimy do punktu drugiego — Bezpieczenstwo i higiena pracy w firmach trans-
portowych. Material zostal przygotowany przez Panstwowsa Inspekcje Pracy, Inspekcje
Transportu Drogowego oraz Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut
Badawczy.

Prosze o zabranie glosu dyrektora Departamentu Prawnego Giéwnego Inspektoratu
Pracy panig Haline Tulwin.

Dyrektor Departamentu Prawnego Glownego Inspektoratu Pracy Halina Tulwin:

Jedna z podstawowych kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem pracy w firmach trans-
portowych jest przestrzeganie przepisow dotyczacych czasu pracy, a $ciSle mowiac, prze-
pisow dotyczacych czasu jazdy, postoju, obowigzkowych przerw i odpoczynku kierow-
cow. Przepisy te maja na celu poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jak rowniez
poprawe warunkow socjalnych kierowcow objetych ich zakresem. Przepisy okreslajace
maksymalny dzienny i tygodniowy czas prowadzenia pojazdu, obowigzkowe przerwy
i minimalne okresy dziennego i tygodniowego odpoczynku, gwarantuja odpowiedni
odpoczynek kierowcy, umozliwiajacy bezpieczne prowadzenie pojazdu.

Celem egzekwowania tych przepisow organy uprawnione do kontroli, w tym Pan-
stwowa Inspekcja Pracy, przeprowadzajg kontrole firm transportowych realizujac zato-
zenia ,Krajowej Strategii Kontroli przepiséw w zakresie czasu jazdy i czasu postoju,
obowigzkowych przerw i czasu odpoczynku kierowcow”, zatwierdzonej przez Rade Mini-
strow. Takie dzialania kontrolne prowadzone sg przez PIP od 2009 r.

Strategia ta jest ramowym, dwuletnim planem dzialan kontrolnych, okre§lajacym
liczbe dni pracy kierowcow podlegajacych sprawdzeniu w trakcie kontroli drogowych oraz
na terenie przedsiebiorstw. Obecnie realizowana ,,Strategia” obejmuje 2013 i 2014 rok.

Panstwowa Inspekcja Pracy jest jednym z organéw kontrolujgcym te zagadnienia
na terenie przedsiebiorstw. Nalezy podkresli¢, iz liczba dni pracy kierowcow, podlega-
jacych kontroli w przedsiebiorstwie i na drogach, jest jednakowa, natomiast organow
prowadzacych kontrole drogowe jest dwukrotnie wiecej, niz prowadzacych kontrole
na terenie przedsiebiorstw.

Z zalozen ,Strategii” wynika, ze Polska zobowigzana jest — na podstawie regula-
¢ji unijnych - do skontrolowania w latach 2013-14 blisko 7 mln dni pracy kierowcow,
z czego prawie 3,5 mln dni pracy kierowcéw podlega kontroli w przedsiebiorstwach. Pan-
stwowa Inspekcja Pracy powinna skontrolowaé w tym okresie blisko 950 tys. dni pracy
kierowcow. Kontrole te na terenie catego kraju prowadzi jedynie 81 inspektoréw pracy.

W 2012 r. przeprowadzono 627 kontroli u 622 pracodawcéw, zatrudniajacych ogétem
ponad 28 tys. pracownikéw. Kontrolami objeto 3600 kierowcow i ponad 671 tys. dni ich
pracy.

W stosunku do 2011 r. zmalata liczba ujawnionych nieprawidtowosci. Podobnie jak
w latach ubieglych, najczeséciej wystepujace nieprawidtowosci dotyczyly:

- nieprzestrzegania obowigzku przechowywania wykresowek przez jeden rok,

- niezapewnienia kierowcom odpoczynku dobowego,

- niezapewnienia kierowcom odpoczynku tygodniowego,

—niezapewnienia wymaganej przerwy przy prowadzeniu pojazdu przez okres diuzszy
niz 4,5 godziny,

— nieprzestrzegania limitu dziennego czasu jazdy.

Nieprawidlowosci te stwierdzano przede wszystkim u malych i §rednich przewoz-
nikéw, ktorzy nie analizujg na biezgco czasu jazdy i odpoczynku kierowcow. Wiasnie
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u tych pracodawcow ujawniono przypadki nieprzechowywania wykresowek, jak rowniez
danych z tachografu cyfrowego przez jeden rok. W przypadku pracodawcow zatrudnia-
jacych powyzej 50 kierowcow nieprawidlowo§é ta wystepuje z reguly tylko wtedy, gdy
kierowcy przed ustaniem stosunku pracy celowo nie dokonujg odczytéw z tachograféw
cyfrowych lub nie oddajg wykresowek.

Oproécz zagadnien kontrolowanych w ramach ,,Strategii”, inspektorzy sprawdzali
roéwniez przestrzeganie przepiséw ustawy o czasie pracy kierowcow. Najwiecej niepra-
widlowosci dotyczylo zapewnienia maksymalnie 10-godzinnego dobowego czasu pracy
kierowcy, gdy praca wykonywana jest w porze nocne;j.

Wielu pracodawcéw miato takze problem z wlasciwg realizacja obowigzku odbierania
od kierowcoéw o§wiadczenia o wymiarze zatrudnienia albo o niepozostawaniu w zatrud-
nieniu u innego pracodawcy oraz przecietnej tygodniowej liczbie godzin wykonywanych
przewozow drogowych lub innych czynnoéci, na innej podstawie niz stosunek pracy.

Organy uprawnione do kontroli na podstawie ustawy o transporcie drogowym maja
prawo nalozy¢ na wykonujgcego przewozy drogowe lub inne czynnoSci zwigzane z tym
przewozem kare pieniezng w drodze decyzji administracyjnej. Wykaz naruszen oraz
wysoko§¢ kar pienieznych za poszczegolne naruszenia okresla szczegotowo zalgcznik
do ustawy o transporcie drogowym.

W 2012 r. inspektorzy pracy wydali 516 decyzji, w wyniku ktérych nalozono kary pie-
niezne na 1gczng kwote 2,6 min zt. OczywisScie z uwzglednieniem ograniczen dotyczacych
maksymalnej kwoty kary w odniesieniu do kontroli prowadzonych w przedsiebiorstwie.

Wedlug stanu na koniec pazdziernika 2013 r. wykonano w caloéci 359 decyzji — wpla-
cono 1350 tys. z. W odniesieniu do pozostalej kwoty nalezno$ci nie uplynat jeszcze ter-
min realizacji decyzji w caloéci z uwagi na rozltozenie sptaty kary na raty lub prowadzone
jest postepowanie odwolawcze albo postepowanie egzekucyjne.

W I pétroczu 2013 r. kontrole przeprowadzono u 342 pracodawcow, zatrudniajacych
ogotem ponad 13 tys. pracownikéw. Kontrolg objeto 331,8 tys. dni pracy kierowcow.
Odsetek pracodawcow naruszajacych przepisy i odsetek kierowcoéw, wobec ktorych naru-
szano przepisy, jest porownywalny z 2012 r.

W zwiazku ze stwierdzonymi naruszeniami inspektorzy pracy w I pélroczu 2013 r.
wydali 274 decyzje nakladajgce kary pieniezne na Iaczng kwote ponad 1,2 mln z1 - jest
to kwota z zastosowaniem ograniczenia ustawowego. Wedlug stanu na koniec pazdzier-
nika 2013 r. wykonano w cato$ci 146 decyzji.

Przyczyny stwierdzonych naruszen, identyfikowane przez inspektorow pracy sa cze-
sto odmienne od wskazywanych przez pracodawcow. Wskazywana przez inspektorow zta
organizacja pracy — zbyt male zatrudnienie w stosunku do potrzeb pracodawcy — powo-
duje, ze kierowcy naruszaja przepisy, chcac wykonac dane zadanie przewozowe na czas.
Natomiast w ocenie pracodawcow, to wlasnie nierespektowanie przepiséw przez kierow-
cow jest jedng z przyczyn nieprawidlowosci.

W latach 2010-2012 inspektorzy pracy zbadali tgcznie 177 wypadkéw przy pracy,
w ktorych poszkodowanych zostalo ogotem 185 osob wykonujacych zawdd kierowcy
w sekcji PKD , Transport i gospodarka magazynowa — grupa transport drogowy — w tym
82 osoby poniosty §mieré¢, a 44 odniosly ciezkie uszkodzenia ciala. We wskazanej gru-
pie badanych wypadkéw odnotowano 143 zdarzenia zaistniale podczas postoju pojazdu
drogowego, tj. podczas: roztadunku lub zatadunku towaru, usuwania awarii oraz odpo-
czynku kierowcy — nagle przypadki medyczne lub napaéc. Pozostale badane zdarzenia
wypadkowe, to wypadki komunikacyjne.

Wsréd przyczyn ludzkich wypadkéw przy pracy dominowaly: lekcewazenie zagroze-
nia, wykonywanie prac niewchodzacych w zakres obowiazk6w pracownika, niewltasciwe
uzywanie sprzetu lub narzedzi. Wérdd przyczyn organizacyjnych najczeSciej wystepo-
waly: niewlaSciwa ogblna organizacja pracy lub stanowiska pracy, w tym m.in. niepra-
widlowy podzial pracy, niewlaSciwe polecenia przetozonych, brak nadzoru i koordynacji
prac w zespolach ludzkich, brak lub niewlasciwe przeszkolenie pracownika w zakresie
bhp, nieodpowiednie przejScia i dojScia, brak srodkéw ochrony indywidualne;.

Jednym z istotnych dzialan podejmowanych przez Panstwowg Inspekcje Pracy
na rzecz bezpiecznej pracy w transporcie sg dzialania prewencyjne w ramach kampanii
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,Czas pracy a wypadki drogowe”. W 2012 r. wskazanymi dzialaniami objeto 989 pod-
miotéw. W ramach prowadzonej kampanii zorganizowano m.in. 37 szkolen, w ktérych
uczestniczyly 1122 osoby - pracodawcy iich przedstawiciele. Uczestnikom spotkan,
szkolen i kurséow — rowniez organizowanych przez instytucje wspotpracujace — prze-
kazano ponad 6700 ulotek. W ramach kampanii m.in. opracowano i wydano poradniki
,Czas pracy kierowcéw” oraz ,,Czynniki psychospoleczne w pracy kierowcow”.

Wéréd licznych organizacji i instytucji uczestniczacych w realizacji kampanii z Pan-
stwowa Inspekcja Pracy znalazly sie: Policja, ZUS, wojewddzkie inspekcje transportu
drogowego, stowarzyszenia transportu miedzynarodowego i zwigzki przewoznikow dro-
gowych, przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej, partnerzy spoteczni, instytucje
i organizacje upowszechniajgce problematyke bezpieczenstwa na drogach, regionalne
izby gospodarcze, samorzady, fundacje, organizacje pracodawcéw, izby celne, powiatowe
urzedy pracy, pogotowie ratunkowe, a takze media.

Istotnym czynnikiem, majgcym wplyw na prawidiowg realizacje obowigzkéw zwia-
zanych z bezpieczenstwem transportu drogowego, sg dzialania kontrolne prowadzone
w ramach Krajowej Strategii Kontroli. Sprzyjaja temu réwniez prowadzone przez
Inspekcje dziatania prewencyjne. Nalezy jednakze podkresli¢, ze w naszej ocenie istniejg
kwestie wymagajace uregulowania, co szerzej zostalo oméwione w materiale przedlozo-
nym Radzie.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Dziekuje za przedstawienie informacji. Prosze o zabranie glosu zastepce dyrektora Biura
Nadzoru Inspekcyjnego Gtéwnego Inspektoratu Transportu Drogowego, pana Huberta
Jednorowskiego.

Zastepca dyrektora Biura Nadzoru Inspekcyjnego Glownego Inspektoratu Transportu
Drogowego Hubert Jednorowski:

Przekazaliémy czlonkom Rady krétkie sprawozdanie z dzialan podejmowanych przez
Inspekcje Transportu Drogowego w zakresie szeroko rozumianego bezpieczenstwa
i higieny pracy. Podstawowym zadaniem Inspekcji Transportu Drogowego jest poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze poprawa przestrzegania przez przewoznikow
przepisow transportowych. Realizujgc to zadanie prowadzimy kontrole przestrzegania
przez kierowcow przepisow w zakresie norm prowadzenia pojazdéw, obowigzkowych
przerw i czasu odpoczynku.

Przepisy dyrektywy 22/2006 Wspodlnoty Europejskiej ustalajg we wszystkich pan-
stwach czlonkowskich UE minimalne limity kontroli wykonywanych przez organy kon-
trolne. W Polsce minimalny poziom kontroli jest okreslony w , Krajowej Strategii Kon-
troli przepiséw w zakresie czasu jazdy i czasu postoju, obowigzkowych przerw i czasu
odpoczynku kierowcow”. Dokument ten okresla zadania kontrolne i ich podzial pomie-
dzy organy uprawnione do kontroli, tj. Inspekcje Transportu Drogowego, Policje, Straz
Graniczng, Stuzbe Celng i Panstwowsg Inspekcje Pracy. Wspomniana wyzej dyrektywa
naktada na kazde panstwo czlonkowskie obowigzek kontroli pracy kierowcow, zaklada-
jac wspoélezynnik 3% dni pracy wszystkich kierowcow, ktorzy podlegaja kontroli.

Zwracam uwage, ze mimo obserwowanego spowolnienia gospodarczego, liczba pojaz-
dow, ktore podlegaja kontroli Inspekcji Transportu Drogowego z roku na rok wzrasta.
Ten fakt ma przelozenie na Krajowg Strategie Kontroli, ktéra uwzglednia liczbe kie-
rowcow podlegajacych kontroli. W porownaniu ze strategiag na lata 2011-2012 i obecng
- na lata 2013-2014, nastapil wzrost z ok. 6,4 mln do prawie 7 mln dni pracy, ktére
podlegaja kontroli przez wszystkie uprawnione organy.

Procentowy rozklad kontroli zaplanowanych w Krajowej Strategii na lata 2011-2012
przedstawia sie nastepujaco: Inspekcja Transportu Drogowego — 59,9% kontroli drogo-
wych, Policja — 18%, Straz Graniczna — 12,3%, Stuzba Celna — 9,9%. Ponadto, w oma-
wianym okresie Inspekcja Transportu Drogowego miata zaplanowane 59,9% kontroli
w przedsiebiorstwach. Pozostala czes¢ przypadta Panstwowej Inspekcji Pracy.

Zalozenia Krajowej Strategii Kontroli na 2011-2012 zaréwno w zakresie kontroli dro-
gowych, jak i kontroli w przedsiebiorstwach, zostaly wykonane na wysokim poziomie

9




Rapa OcHRONY PrACY (NR 41)

114,9% - kontrole drogowe, i 110,96% — kontrole w przedsiebiorstwach. Dane za biezacy
rok bedg dostepne na poczatku przysziego roku.

W ciggu trzech kwartaléw biezacego roku inspektorzy transportu drogowego prze-
prowadzili ogétem ponad 176 tys. kontroli drogowych i 1908 kontroli w przedsiebior-
stwach. W wyniku przeprowadzonych kontroli drogowych ujawniono ponad 82 tys. naru-
szen przepisow, okreslonych w zal. 1, 21 3 do ustawy o transporcie drogowym. Ok. 55%
stwierdzonych naruszen dotyczylo nieprzestrzegania przez kierowcow przepisow doty-
czacych czasu prowadzenia pojazdow oraz obowiazkowych przerw i odpoczynkéw, ponad
30% naruszen bylo zwigzanych z nieprawidlowym uzywaniem urzadzen rejestrujacych,
czyli tachografow, ktore stuza do rejestracji czasu prowadzenia pojazdow.

Na podstawie zal. 3 do ustawy o transporcie drogowym — kary nakladane na pod-
mioty wykonujace transport w trybie decyzji administracyjnych — stwierdzono ponad
46 tys. naruszen. Blisko 70% tych naruszen jest zwigzanych z normami prowadzenia
i odpoczynku kierowcow, natomiast 26% dotyczy nieprawidlowego stosowania urzadzen
rejestrujacych przez kierowcow i przewoznikow.

Najczestsze naruszenia stwierdzane w kontrolach drogowych, to skréocenie dziennego
czasu odpoczynku - ponad 6400, okre§lonego w zal. 1, oraz ponad 10 tys. z zal. 3. Pozo-
stale nieprawidlowosci, to jazda bez wymaganej przerwy, wydtuzony czas jazdy dziennej,
skrocony odpoczynek tygodniowy i wydtuzona jazda tygodniowa.

W wyniku 1908 kontroli, przeprowadzonych w trzech kwartatach br., w przedsigbior-
stwach wykonujacych przewozy drogowe wydano 1435 decyzji administracyjnych o nato-
zeniu kar pienieznych na Iaczng kwote 12,6 mln zt. Ponadto, na podstawie zal. 1 wysta-
wiono 1417 mandatéw karnych osobom, ktore sg zarzadzajgcymi w transporcie, zatem
majg bezposredni wplyw na kierowcow i wydawane im polecenia w zakresie transportu
i wykonywania przewozu. W trakcie kontroli w przedsiebiorstwach stwierdzono tgcznie
ponad 161 tys. naruszen, z czego przeszlo 148 tys. stwierdzono w zwigzku z kontrolg
przewozu drogowego rzeczy, a 12 tys. w zwigzku z przewozem drogowym osob.

Ok. 68% stwierdzonych naruszen dotyczylo nieprawidlowego uzywania urzadzen
rejestrujacych, w tym m.in. nieprzedstawiania wymaganych zapiséw w postaci wykre-
sowek, czy zapisow z tachografow cyfrowych, 30,7% naruszen zwigzanych byto z nie-
przestrzeganiem przez kieroweoéw przepisow dotyczacych czasu prowadzenia pojazdoéw
oraz obowigzkowych przerw i odpoczynkow.

16 lipca br. weszla w zycie nowelizacja ustawy o transporcie drogowym oraz ustawy
o czasie pracy kierowcow, ktora nalozyla na Inspekcje Transportu Drogowego nowe
zadanie — kontrole przestrzegania czasu pracy przedsiebiorcow osobiscie wykonujacych
przewozy drogowe i 0s6b zatrudnionych przez nich na umowy cywilnoprawne, ktorzy
wykonujg przewozy na ich rzecz. Do konca wrzeénia br. inspektorzy przeprowadzili 9
kontroli kierowcoéw pracujacych na wlasny rachunek.

W czasie kontroli drogowych stwierdzono 27 przypadkéw naruszen przepiséw z zal.
3 ustawy. Najczestsze naruszenia to — okreslone w pkt 8.4 — czyli nieudzielenie przerwy,
o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 ustawy o czasie pracy kierowcow.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Dziekuje za przedstawienie informacji. Prosze o prezentacje materialu przygotowanego
przez Centralny Instytut Ochrony Pracy — Panstwowy Instytut Badawczy.

Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Danuta Koradecka:

ChcieliSmy przedstawi¢ wyniki badan prowadzonych wsrod kierowcow, a takze zapre-
zentowaé pewne dzialania, ktére mogg poprawi¢ kulture bezpieczenstwa. W imieniu
zespolu, ktory realizowat te badania, ich wyniki przedstawi pani dr Anna fuczak.

Przedstawicielka Pracowni Psychologii Spolecznej CIOP-PIB Anna Luczak:

10

Ponad polowa mojej aktywnoSci zawodowej jest zwigzana z problematyka bezpieczen-
stwa pracy kierowcow. Z jednej strony — zajmuje sie prowadzeniem badan réznych grup
kierowcow, takze w ramach doboru zawodowego oraz kierowcow amatorow, ktorzy kie-
rowani sg na badania obowigzkowe np. po wypadkach. Z drugiej strony — zajmuje sie
rowniez badaniami, ktore majg na celu okre§lenie przydatno§ci do wykonywania pracy
na stanowisku kierowcy badZ do prowadzenia pojazdu.
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Dzisiejsza prezentacja poSwiecona jest problematyce bezpieczenstwa i higieny pracy
w firmach transportowych. Jest to problem niezwykle istotny i wazny. Statystyki
wypadkowe dowodza, ze w ciggu ostatnich 10 lat obserwowana jest tendencja spadkowa
w zakresie liczby wypadkow. Systematycznie maleje tez liczba os6b poszkodowanych
w wypadkach. Niemniej jednak kierowcy sg tg grupa zawodowa — podobnie jak gérnicy
i budowlancy — w ktorej obserwuje sie najwiecej wypadkow, gtownie ze skutkiem $mier-
telnym.

Specyfika obciazen w pracy kierowcow wynika przede wszystkim z pewnych aspek-
tow ergonomicznych, a takze z charakteru pracy. Badania przeprowadzone w naszym
instytucie wérod kierowcéw komunikacji miejskiej wskazujg na pewien trend w zakre-
sie subiektywnej oceny obcigzenia praca. Mianowicie, subiektywna ocena obcigzenia
praca zmienia sie zar6wno w rytmie dobowym, jak i w rytmie okolorocznym. Jesli chodzi
o rytmike dobowa, to mozna wyréznic¢ dwa okresy: miedzy godz. 8:00 1 10:00 a nastepnie
popoludniowy, ktory zaczyna sie od godz. 14:00 i trwa do ok. 16:00-17:00. Rano najwie-
cej ludzi udaje sie do pracy, a po potudniu wychodzi z niej, robi zakupy i nastepnie wraca
do domu.

Gdy pytaliémy kierowcow o powody zmiennoSci okotodobowej w ocenie obcigzenia
praca, to wskazywali na natezenie i utrudnienia w ruchu na drogach, czas pracy, relacje
z pasazerami, zmeczenie i stres oraz pewne czynniki organizacyjne, np. rozklad jazdy,
ktory w czasie natezonego ruchu nie uwzglednia korkéw na ulicach.

Jesli chodzi o zmienno&¢ okoloroczna, to kierowcy oceniali, ze najmniej ucigzliwe
warunki pracy sg w trzech miesigcach letnich - czerwiec, lipiec, sierpien. Aczkolwiek
warto zauwazy¢, ze statystyki wypadkowych ujawniaja, ze wlasnie w tych trzech mie-
sigcach jest ich najwiecej. Kierowcy oceniajg, ze na zmniejszone obcigzenie ma wplyw
przede wszystkim dobra pogoda, diugi dzien, dobre warunki atmosferyczne i dobre
warunki na drogach. Nieco sie odprezajg i sg mniej czujni i uwazni niz wtedy, gdy pada
deszcz lub $nieg i jest §lisko.

Proszono kierowcow o ocene znaczenia potencjalnych czynnikéw, ktore moga wply-
wac na obcigzenie pracy. Oceniajac je w 5-stopniowej skali najwieksze znaczenie przypi-
sywali odpowiedzialnoéci i ryzyku. Odpowiedzialno§é za ludzi, ktérych woza, za sprzet,
a takze $wiadomo§é ryzyka, ktora jest zwigzana ze S§wiadomoscig konsekwencji, jakie
niosg ze sobg popelniane bledy. Nastepnie — zaklocenia na drodze, presja czasu, zme-
czenie wzroku, konflikty miedzyludzkie, hatas, intensywnos¢ jazd, okreslone godziny
pracy — praca kierowcy komunikacji miejskiej jest pracg w systemie zmianowym, ciggta
powtarzalno§¢ tras, monotonia — powtarzajgce sie stereotypowe czynno§ci w niezmien-
nych warunkach.

W Centralnym Instytucie Ochrony Pracy zostal opracowany poradnik , Ergonomia
pracy kierowcy pojazdu ciezkiego”, w ktorym zwraca sie uwage na rozne aspekty ergo-
nomii kabiny pojazdu. Publikacja zawiera interesujgce zalecenia np. dotyczace pozycji
ciala przyjmowanej podczas prowadzenia pojazdu. Zalecana wartos¢ zgiecia w stawie
kolanowym to 1102 Natomiast najwieksze zmeczenie miesni i najdluzszy czas reakcji
powoduje pozycja z katem zgiecia w stawie kolanowym ok. 130°.

Jesli chodzi o czynniki ergonomiczne, to 10 lat temu na Politechnice Poznanskiej
przeprowadzono badania wérod kierowcow komunikacji miejskiej, ktorzy mieli mozli-
woS¢ przesiadania sie na pojazdy nowszego typu. Okazalo sie, ze w zasadzie nie korzy-
stali oni z mozliwo§ci, ktore dawaly nowe pojazdy w zakresie ustawienia siedziska czy
kierownicy tak, zeby zaadaptowac je do swoich parametréw — wagi, wzrostu, zasiegu
konczyn. Nie czynili tego, bo specjali$ci ds. bhp nie méwili o mozliwoSciach, jakie daje
nowy rodzaj pojazdu, a je§li nawet moéwili, to kierowcy popetniali grzech zaniechania,
po prostu nie chcialo im sie. Takie zachowanie wynikalo z braku §wiadomosci konse-
kwencji zdrowotnych wykonywania pracy w warunkach nieergonomicznych. Dopiero
szkolenia spowodowaly, ze zaczeli interesowac sie tg kwestia.

Przechodze do psychospolecznych aspektow pracy kierowcy. Warto uswiadomic sobie,
ze grupa kierowcow nie jest jednolita. Istniejg zasadnicze réznice w warunkach pracy
i w rodzajach obcigzenia np. kierowcow przewozow pasazerskich i kierowcoéw transportu
towarowego. ProwadziliSmy badania tych dwoch grup z wykorzystaniem kwestionariu-
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sza ,,Psychospoteczne warunki pracy”. Kierowcy oceniali poszczegolne wymagania pracy,
ktore majg bezposredni wpltyw na wielkos¢ ich obcigzenia. Wyniki dowodza, ze sg to dwie
rozne grupy zawodowe. Kierowcy transportu ciezkiego o wiele wyzej oceniali wymaga-
nia w zakresie psychofizycznym. Uwazali, ze prowadzac ciezaréwki musza mieé lepszy
refleks, wieksza koordynacje wzrokowo-ruchowa, wieksza koncentracje i podzielno§é
uwagi niz kierowcy autobuséw miejskich. Oceniali nizej wsparcie ze strony przelozo-
nych niz kierowcy w transporcie pasazerskim, co bylo oczywista konsekwencjg charak-
teru pracy kierowcy transportu towarowego. Gtéwnie jezdzg oni na dalekich trasach,
w zwigzku z czym nie majg na co dzien do czynienia z przelozonymi. Zatem to wsparcie
bylto o wiele mniejsze.

Kierowcy transportu towarowego oceniali réwniez, ze majg wieksze poczucie kon-
troli. Chcialam od razu zaznaczy¢, ze pojecie ,kontrola” uzywane w kwestionariuszu
do badan nie oznaczalo kontroli sprawowanej przez przetozonych, lecz kontrole pra-
cownikéw nad warunkami pracy. Chodzilo, po pierwsze, o poziom autonomii, czyli swo-
body, niezalezno§ci w ksztaltowaniu swoich warunkéw pracy, w decydowaniu, kiedy
moge pracowac, jaki zespol do pracy sobie dobieram. Drugi niezmiernie wazny aspekt
tej kontroli, to partycypacja, czyli zakres, w jakim pracownicy moga wspoétuczestniczyé
w zarzadzaniu firma. Badania pokazujg, ze im wiekszy zakres kontroli, tym mniejsze
obcigzenie pracag.

We wspomnianych badaniach kierowcy transportu towarowego wykazywali wieksze
poczucie kontroli, swobody, bo nie mieli na co dzien do czynienia ze swoim przelozonym.
Dalej — mieli lepsze samopoczucie, takze psychiczne. Ponadto okazuje sie, ze czynniki,
ktore majg bezposredni wptyw na kulture bezpieczenstwa, czyli zaangazowanie kierow-
nictwa, partycypacja pracownikéw, szkolenia bhp, dokladna analiza wypadkow przy
pracy, system wartosci zwigzany z kultura bezpieczenstwa, stosunki spoleczne, odpowie-
dzialno§é i swiadomosc, a takze bezpieczne zachowania, przekladajg sie wprost na ocene
pracownikow dotyczaceg zakresu ich kontroli w pracy, wsparcia spotecznego, dobrostanu
i potrzeby zmian. Im lepszy klimat bezpieczenstwa, tym pracownicy majg Swiadomos¢
wiekszego wplywu na warunki pracy, wiekszej autonomii, wiekszego wsparcia, co bez-
poSrednio przeklada sie na wypadkowosc.

Chciatabym teraz przedstawic dziatania Centralnego Instytutu Ochrony Pracy — Pan-
stwowego Instytutu Badawczego na rzecz bezpieczenstwa i higieny pracy kierowcow?
Prowadzimy psychologiczne badania réznych grup kierowcow, na podstawie ktorych
wydawane sg orzeczenia o posiadaniu badz braku predyspozycji do wykonywania zawodu
kierowcy lub prowadzenia pojazdéw. Opracowywane sg rowniez testy psychologiczne.
Wydawane sg podreczniki i opracowania dla psychologéw, ktorzy zajmujg sie doborem
do zawodu kierowcy. Prowadzone sg rowniez szerzej zakrojone badania o charakterze
bardziej naukowym, w ktorych angazujemy do wspélpracy dosé liczne grupy kierowcow.
Ich celem jest okreSlenie uzytecznoSci pewnych narzedzi psychodiagnostycznych przy
doborze do zawodu kierowcy. Poza bezposrednim wynikiem, ktory pokazuje, na ile dane
narzedzia sg przydatne, a na ile nie, mozna je traktowac jako odzwierciedlenie aktualnej
sytuacji na runku pracy czy w firmach transportowych.

Przedstawie wyniki dwoch takich badaniach. Pierwsze bylo przeprowadzone w celu
okreslenia przydatno$ci pewnych testow, dotyczacych sprawnosci psychomotoryczne;j
i poznawczej kierowcow. Uczestniczylo ponad 1300 oséb w trzech grupach: kierowcy
zawodowi ,bezwypadkowi”, kierowcy amatorzy ,bezwypadkowi”, kierowcy amatorzy
z wypadkiem. Zalezalo nam na informacji np. o cechach krytycznych z punktu widzenia
doboru zawodowego w obszarze sprawnosci psychomotorycznej i proceséw poznawczych,
niezbednych do bezpiecznego prowadzenia pojazdu. Okazalo sie, ze jest to refleks, koor-
dynacja wzrokowo-ruchowa, szybkosc i dokltadno$¢ pracy, a takze koncentracja i podziel-
nos¢ uwagi. Ale uzyskaliémy jeszcze inne wyniki. Ot6z, kierowcy zawodowi ,,bezwypad-
kowi”, ktérzy przechodza ostra selekcje zawodowag w zakresie wymagan zdrowotnych
i psychofizycznych, uzyskali istotnie lepsze wyniki od kierowcéw amatorow ,,wypadko-
wych” jedynie w zakresie refleksu w prostej sytuacji zadaniowej. Natomiast kierowcy
amatorzy ,bezwypadkowi” uzyskali lepsze wyniki od kierowcow zawodowych ,bezwy-
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padkowych” w przypadku 5 na 6 analizowanych testéw psychologicznych. Ten wynik
mozna zinterpretowac specyfikg obecnej sytuacji na rynku pracy.

Korzystajac z komunikacji miejskiej zauwazyli panstwo zapewne paski, ktére wyswie-
tlaja sie w nowych autobusach — poszukujemy kierowcow autobuséw. Ta sytuacja panuje
od dawna. Jest wiecej wolnych miejsc niz kandydatow do tej pracy. W efekcie dobor
do zawodu kierowcy nie ma charakteru selekcji pozytywnej lecz negatywnej. Selekcja
pozytywna — jak np. w przypadku pilotéw czy kontrolerow ruchu lotniczego — polega
na tym, ze z grupy chetnych wybiera sie najlepszych. Natomiast z réznych powodéw m.
in. ze wzgledu na ucigzliwo$¢ pracy i niezbyt atrakcyjne warunki finansowe, kandyda-
tow do zawodu kierowcy jest o wiele mniej niz potrzeba, zatem stosuje sie selekcje nega-
tywna, czyli odrzucanie najgorszych.

To przeklada sie na konkretne przepisy. Obecnie na kategorie D moze startowac
kierowca z kategorig B. Otrzymuje kategorie D po przejsciu okreslonego kursu i szko-
lenia. Kiedys, gdy kategoria D byta uwarunkowana wcze$niejszym posiadaniem katego-
rii C, bylo wieksze prawdopodobienstwo, ze kierowca prowadzac autobus ma juz jakie§
do$wiadczenie w prowadzeniu pojazdow ciezkich. Obecnie kierowcami autobuséw sg kie-
rowcy tylko po przeszkoleniu, czyli z niewielkim do§wiadczeniem. Majg oni zupelnie
inne nawyki. Podstawowy nawyk — hamowanie. Inaczej hamuje sie w samochodzie oso-
bowym, inaczej w ciezarowym. Zdarzy! sie wypadek, kiedy §wiezo upieczony kierowca
autobusu gwaltownie zahamowal, cho¢ nie musiat tego robic i efekcie mtoda dziewczyna
wpadla na kasownik, musiano jej zalozy¢ kilkana$cie szwow na twarzy. To wlaénie efekt
pewnej liberalizacji rezimu, ktory sie do tej pory sprawdzal, czyli tego, ze o kategorie D
mogag sie obecnie ubiegac ci, ktorzy nie majg jakiekolwiek do§wiadczenie w prowadzeniu
pojazdow ciezkich.

Przechodze do pozostatych dziatan na rzecz bezpieczenstwa i higieny pracy w przed-
siebiorstwach transportowych, realizowanych w Centralnym Instytucie Ochrony Pracy.
Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa. Warto sobie u§wiadomic, ze moze sie ono odby-
wacé na réznych poziomach - na poziomie spoleczenstwa, na poziomie przedsiebiorstwa
albo bezpoSrednich oddzialywan na kierowce. Przykladem oddzialywan na spoleczen-
stwo sg coroczne konkursy, organizowane sg w naszym instytucie pod haslem , Bezpie-
czenstwa i higieny pracy”. X edycja tego konkursu po$wiecona byla m.in. bezpieczen-
stwu w transporcie.

Na stronach internetowych CIOP zamieszczane sg wyniki badan kierowcow, informa-
cje dotyczace kultury bezpieczenstwa w firmach transportowych. Sg rowniez przyktady
dobrych praktyk, ktore sprawdzajg sie w transporcie. Wydajemy podreczniki dla tych,
ktorzy np. prowadzg psychologiczne badania kierowcow, a takze poradniki, przewodniki
zaréwno dla pracodawcow, jak i pracownikéw firm transportowych. Publikujemy arty-
kuly w czasopismach popularnonaukowych, poswiecone problematyce bezpieczenstwa
kierowcy.

Wyniki badan, ktore byly prowadzone rowniez w CIOP, ilustrujace mozliwo$é oddzia-
lywania na poziomie przedsiebiorstwa dowodza, ze istnieje bezposredni zwigzek miedzy
czynnikami zwigzanymi z kultura bezpieczenstwa, np. zaangazowaniem kierownictwa
i partycypacja, stosunkami spotecznymi, a wypadkowoScia, a takze bezposrednia kore-
lacja miedzy kontrolg poznawczg — o ktérej méwilam — a wypadkowoScia.

Prowadzone byly rowniez badania, ktére dotyczyly pewnych technik czy procedur
bezposredniego oddzialywania na kierowcéw w firmach transportowych, ktére miaty
podnies$¢ bezpieczenstwo ich pracy. Obejmowaly grupy szczegblnego ryzyka — kierow-
coOw z doSwiadczeniami wypadkowymi oraz sklonnych do zachowan agresywnych,
np. w stosunku do pasazeréw badz wspoélpracownikow. Analizowano szczegolng sytu-
acje i zagrozenia, ktore wystepuja w ich miejscu pracy, a takze cechy temperamentu
i osobowosci tych kierowcow. Nastepnie dobierano indywidualny styl oddzialywania,
ktory obejmowal m.in. szkolenia dotyczace umiejetnoSci przeciwdzialania zmeczeniu,
zachowywania sie w sytuacjach trudnych, radzenia sobie ze stresem. W ramach indywi-
dualnych oddziatywan prowadzono tez szkolenia z zakresu promocji zasad jazdy ekolo-
gicznej. Po roku przeprowadzono ponownie analize zachowan tych kierowcoéw i ich ocene
warunkow pracy. Okazalo sie, ze poprawilo sie ich samopoczucie zar6wno psychiczne, jak
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i fizyczne. W sposob istotny zmniejszyla sie liczba zachowan agresywnych, a zwiekszyla
liczba zachowan prospolecznych.

Badania prowadzone w naszej pracowni majg aspekt indywidualnego oddziatywania
na kierowcow. Poza wydaniem orzeczenia przeprowadza sie rowniez rozmowe z kie-
rowca, ktéora ma charakter edukacyjny. Mowi sie kierowcy o jego stabych i mocnych
stronach i jak ma sobie radzié¢ ze slabymi stronami tak, aby by¢ bezpiecznym na drodze.

Jakie wnioski i zalecenia wynikajg z tych dziatan? Po pierwsze — intensyfikacja kon-
troli systemu zarzadzania czasem pracy kierowcéw, aby przeciwdziata¢ skutkom zme-
czenia. Po drugie — nalezy zastanowi¢ sie nad weryfikacja wymagan homologacyjnych
pojazdéw samochodowych pod katem zwiekszania komfortu jazdy poprzez stosowanie
ergonomicznych rozwigzan w kabinie kierowcy. Po trzecie — zwiekszenie rzetelno$ci kon-
troli i weryfikacja jakoSci badan psychologicznych kierowcow, prowadzonych przez rézne
oSrodki oraz akcentowanie przez Srodowiska naukowo-badawcze nie tylko celow diagno-
stycznych badan kierowcow, ale rowniez edukacyjnych i profilaktycznych. Kolejny wnio-
sek dotyczy tzw. kierowcow flotowych. Chodzi o osoby, ktore nie sg zatrudnieni na sta-
nowisku kierowcy, ale w ramach obowiazkow stuzbowych prowadza pojazdy — prywatne
lub stuzbowe. Nie wszyscy pracodawcy sg §wiadomi obowigzku kierowania kierowcow
flotowych na badania zaréwno lekarskie, jak i psychologiczne. Przypominam, ze jest
to przewidziane w zalgczniku do Rozporzadzenia Ministra Zdrowia i Opieki Spotecznej
z 1996 r. Zawiera on liste zawodow, ktore wymagajg szczegolnej sprawnosci psychoru-
chowej. Kierowca wymaga szczegolnej sprawnosci psychoruchowej. Kierowca flotowy
musi by¢ poddany takim badaniom. Ostatni wniosek — uwzglednienie przez organy
i instytucje odpowiedzialne za infrastrukture drogowa tych elementéw, ktore zapewniajg
warunki do zdrowego odpoczynku kierowcow — wiekszej liczby bezptatnych parkingéw
wyposazonych w sanitariaty, bazy noclegowe o dobrym standardzie.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
Dziekuje za prezentacje materiatu. Otwieram dyskusje. Kto z panstwa chciatby zabrac
glos? Pan Maciej Sekunda, prosze.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Maciej Sekunda:

Otrzymaliémy bardzo ciekawy material, z ktérego wynika kilka wnioskow. Wydaje
mi sie, ze powinien by¢ upowszechniony. Informuje nas, ze wypadkéw w transpor-
cie byloby znacznie mniej, gdyby prowadzono wlasciwa selekcje i dobér pracownikow.
Ponadto z przedlozonych informacji wynika, ze dotychczasowe badania psychofizyczne,
jakim podlegajg zawodowi kierowcy, nie sg wystarczajace, ze nalezy co§ zmieni¢ w tym
zakresie. Chcialbym pogratulowac pani profesor tego materiatu. Zawiera bardzo inte-
resujace wnioski.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Jan Rulewski:

Wydaje sie, ze niektore dane byly zbyt ogledne. Np. wspomniano, ze popelniono wykro-
czenia wzglednie zauwazono niestosowno$¢ wykorzystania tachograféw czy innych urza-
dzen pomiarowych. Wiem, ze to okreS§lenie ostrozne, aby nie powiedzie¢ wprost, ze oszu-
kiwano. Te dane sg potrzebne Radzie Ochrony Pracy. Dalej — ta oglednosc przystonita
interesujacy mnie fakt — ile wypadkéw zdarzylo sie z powodu przekroczenia czasu pracy
lub naruszenia norm wypoczynku, zwlaszcza dobowego. Wreszcie trzecie zagadnienie —
moze aktualne, kieruje je do CIOP - jak wiadomo, bedzie wydluzony okres aktywno§ci
zawodowej. Z badan, ktore panstwo zaprezentowali wynika, ze istotnym czynnikiem jest
wzrok i refleks. Czy mozna oczekiwaé — moze inaczej — czy nie trzeba oczekiwacé, ze wraz
z wydluzeniem okresu aktywnosci zawodowej liczba wypadkow bedzie rosta? Czy pro-
wadzono badania w tym zakresie? Wiemy, ze przeprowadzono badania uwzgledniajac
wiek emerytalny do 65 roku zycia. Niektorzy kierowcy przekraczajg ten wiek. Czy takie
badania moglyby byé¢ prowadzone pilotazowo?

Czlonek Rady Ochrony Pracy Zdzistaw Trela:
Po prezentacji materialu Centralnego Instytutu Ochrony Pracy odniostem wrazenie,
ze wlaSciwie nie ma zadnych szans na znalezienie dobrych kierowcow. Okazuje sie,
ze kierowca zawodowy jest gorszy od kierowcy amatora. Przypuszczam, ze jedynym
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rozwigzaniem jest odpowiednie wynagradzanie. Zadne przepisy nie pomogg. Oni beda
coraz gorsi. Jezeli chodzi o staz kierowcow, to powinien by¢ okre§lony wiek, do ktérego
kierowcy mogg wykonywaé zawod. Z wlasnego do§wiadczenia wiem, jak blyskawicznie
trace na refleksie wraz z wiekiem. Mysle, ze nad ta kwestig nalezaloby sie powaznie
zastanowic.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Beata Mazurek:

Inspektorzy pracy w 2012 r. wydali 516 decyzji o ukaraniu. Na dzien 31 pazdziernika br.
wykonano w caloSci 359 decyzji. Natomiast w I poiroczu 2013 r. inspektorzy wydali 274
decyzje. Na dzien 31 pazdziernika br. wykonano w catosci 146 decyzji. Czy sg przypadki
zaskarzania decyzji? Je§li tak, to jaki jest procent tych decyzji? Ile decyzji w efekcie pro-
cesu odwolawczego zostaje skutecznie uchylonych?

W materiale PIP napisano, ze nowelizacja ustawy o transporcie drogowym rozsze-
rzyla krag os6b odpowiedzialnych za naruszenie jej przepiséw. Czy jesteScie w stanie
powiedzie¢, kto w wyniku podjetych przez was czynnosci zostal ukarany? W materiale
enumeratywnie wymieniacie — kto moze by¢ ukarany. Chcialabym wiedzie¢ kto — kie-
rowcy, pracodawcy czy inni, ktérzy zostali tam wymienieni?

Czlonek Rady Ochrony Pracy Jerzy Langer:

Koledzy ze struktur branzowych naszego zwiazku prosili mnie o zwrécenie uwagi na brak
obowigzku doszkalania kierowcow, ktorzy po dltuzszej przerwie wracajg do zawodu
wzglednie zmieniajg swojag prace np. z firmy transportowej na komunikacje miejska.
To spory problem, poniewaz ci kierowcy majg ogromne klopoty z przystosowaniem sie
do nowych warunkéw pracy, mimo ze jest to ten sam zawod.

Druga kwestia, o ktora proszono, zebym zapytal Panstwowsg Inspekcje Pracy, doty-
czy przerw w pracy. Czy przerwy wynikajace z Kodeksu pracy i przepiséw dotyczacych
kierowecow sumuja sie? Od dluzszego czasu koledzy zwracajg sie o interpretacje tych
przepisow. Nie mogg jej uzyskac. Podobno inspektorzy pracy inaczej niz resort pracy
i polityki spotecznej interpretujg te przepisy.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Alicja Olechowska:

Zauwazylam w prezentacji Centralnego Instytutu Ochrony Pracy informacje dotyczaca
lepszego stanu psychicznego kierowcow amatoréw w porownaniu z kierowcami zawo-
dowymi w dluzszym okresie. Poruszajac sie po drogach publicznych, tatwo zauwazyé
zjawisko agresji. Pochodzi ona w duzej mierze od kierowcow duzych samochodow. Czy
prowadzi sie badania, ktore wykrywaja zagrozenie czynnikiem agresji wsrod kierowcow
ubiegajacych sie o dopuszczenie do prowadzenia ciezkich samochod6w?

Agresja bardzo czesto powoduje rézne nieprzyjemne zdarzenia na szosach. Zapewne
kazdy z nas wielokrotnie mial okazje zauwazy¢ takie zdarzenia. Np. kierowca duzego
samochodu wysiada z kabiny i postanawia rozprawié¢ sie z innym kierowcg, ktoérego
zachowanie uznal za nieodpowiednie. Widzialam takie przypadki. Niestety, dochodzito
do drastycznych sytuacji. Kierowca osobowego samochodu mial wybita szybe albo zostat
potraktowany pieSciami przez kierowce ciezarowki. Zdarza sie tez, iz mlode kobiety
sg bardzo zle traktowane. W tej sytuacji obserwatorzy zdarzenia sg bezradni. Sama
interweniowalam. Niestety, policja sie tym nie zajmuje. Nie ma sprawy, bo kazdy poje-
chal w swojg strone. Co robi¢ w tej sytuacji? Czy sg badania, ktore wskazg czynnik agre-
sji i uniemozliwig dopuszczenie do zawodu zbyt pobudliwych os6b?

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

dJak jest czynna napasc, to na pewno policja musi interweniowac.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Zofia Popiolek:

Chcialabym poruszyc¢ kwestie wieku, szczegdlnie kierowcow samochodéw o masie powy-
zej 3,5 tony. Wiadomo, ze jest to praca w szczegolnych warunkach. Mozna bylo przejsé
na emeryture w wieku 60 lat. Wraz z wiekiem kierowcy tracg zdolnoSci psychofizyczne
i stanowig zagrozenie dla pozostalych uczestnikow ruchu kotowego. Wydaje mi sie,
ze w tym przypadku wiek emerytalny powinien by¢ obnizony. Przemawiajg za tym
obiektywne uwarunkowania.
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Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Statystyki dowodza, ze to mlodzi kierowcy powoduja najwiecej wypadkow.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Karol Bielski:

Niewatpliwie zaprezentowane dane statystyczne wskazuja, ze Polska jest liderem
w zakresie przewozow drogowych i transportu drogowego. Oczywiscie, na bezpieczen-
stwo pracy wplywajg rowniez warunki infrastrukturalne. Czy w zwigzku z tym podej-
mowane sg starania, by na inwestoréw drogowych naktada¢ w wiekszym zakresie obo-
wigzki budowy parkingéw przy drogach, ktore umozliwig tatwiejszg realizacje przepisow
0 obowigzkowych przerwach w czasie pracy kierowcow?

Po drugie - czy i jak sprawowany jest nadzér nad przewozgcymi czy $wiadczenio-
dawcami transportu drogowego, ktorzy deklarujg przewozy na tzw. potrzeby wiasne,
a w istocie stanowig konkurencje dla zawodowych przewoznikéw i firm transportowych,
swiadczac zarobkowo transport drogowy?

Kolejne pytanie — nie wiem, czy bedzie szansa na odpowiedz w dniu dzisiejszym —
jak realizowane sg przepisy o tzw. bazach eksploatacyjnych? Ich celem jest odpowiednia
konserwacja i utrzymywanie posiadanych §rodkéw transportu.

Ostatnia kwestia — jaka jest praktyka w zakresie czasu pracy osob samozatrudnio-
nych, ktore majg obowiazki w zakresie ewidencji czasu pracy, a nie pracujg tylko jako
kierowcy, lecz wykonujg réwniez inne czynnoSci zwigzane z transportem drogowym?

Sekretarz Rady Ochrony Pracy Mirostaw Pawlak:

Chcialbym nawigzac¢ do kwestii parkingéw. Z prezentowanych materialow wynika,
ze niezbedny jest prawidlowy odpoczynek i higiena na parkingach. W naszym kraju nie
ma zbyt duzo parkingéw, a istniejgce nie odpowiadaja standardom, o ktorych méwimy.
Wszystkim nam chodzi o zmniejszenie wypadkowosci, o bezpieczenstwo na drogach
wymagane zaréwno od kierowcow przewozacych towary, jak i osoby. Jezeli chodzi o prze-
woz 0s0b, to w tym obszarze nalezy bardzo powaznie zintensyfikowaé kontrole psycho-
techniczne i psychologiczne kierowcow, ktorzy kierujg busami. Te pojazdy niekiedy staja
sie pseudobusami. Jezeli zabierajg o 10 czy 12 os6b wiecej, niz wymagana liczba, to stwa-
rzaja zagrozenie. Cheé¢ zarobku powoduje przeladowania buséw. Wiasciwe organy kon-
troli powinny wyciaga¢ wiecej konsekwencji z sytuacji na drogach. Wprawdzie wypad-
kowo§¢ i liczba os6b zabitych na drogach maleje, ale nadal pozostaje wielki problem.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Lista méwcow zostala wyczerpana. Zamykam dyskusje. Prosze o udzielenie odpowiedzi.

Zastepca glownego inspektora pracy Leszek Zajac:

Odpowiadajac na pytanie pana senatora Rulewskiego dotyczacego grupy badanych
wypadkow przez Panstwowsg Inspekcje Pracy, informuje — co zresztg podaliSmy w mate-
riale — ze w latach 2010-2012 inspektorzy pracy zbadali tgcznie 177 wypadkow w grupie
branzowej transport drogowy. W tej grupie odnotowano 143 zdarzenia zaistniale podczas
postoju drogowego, tj. podczas zatadunku, roztadunku, odpoczynku kierowcéw — nagte
przypadki medyczne lub napa$é. W tej grupie najczestsze przyczyny to niewltasciwa orga-
nizacja pracy i stanowiska pracy.

Pozostale 34 zdarzenia wypadkowe mialy charakter wypadkéw komunikacyjnych.
Zaistnialy podczas prowadzenia pojazdu drogowego w nominalnym czasie pracy kierow-
cow. Nie stwierdziliémy, zeby przekroczenie czasu pracy bylo przyczyna tych wypadkow.
Oczywiscie, mozna mowié o zmeczeniu, ale wynikato ono z czynnikéw, o ktérych wspo-
mniala przedstawicielka CIOP-PIB.

Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Danuta Koradecka:
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Zawod kierowcy, podobnie jak pilota, wymaga okre§lonych umiejetnosci psychofizycz-
nych, psychoruchowych, o ktérych méwiono szczegétowo. Nie mozna twierdzic, ze traci
sie je w wieku 60 czy 65 lat. Czesto dzieje sie to duzo wczeéniej. Dlatego dla takich
zawodow jak piloci, operatorzy sprzetu, kierowcy komunikacji miejskiej i transportu
wazne sg badania. Podkre§lam, to musza by¢ rzetelne badania, a nie jedynie spelnienie
wymogu formalnego. Nawigzuje do badan wstepnych i okresowych, o ktorych mowilismy

m.k.
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na poprzednim posiedzeniu. Trzeba przeprowadzié¢ z kierowca profesjonalng rozmowe,
uswiadamiajgcg mu, na co powinien zwroci¢ uwage i gdzie tkwig jego sltabe strony.

Tego typu badania bedg prowadzone w ramach procesu zarzadzania wiekiem. Nie
uciekniemy od zarzadzania wiekiem w naszych przedsiebiorstwach. Musimy okresli¢
rotacje miedzy pracownikami mtodszymi i starszymi, zeby pracownicy, ktorzy nie moga
pracowac na okreslonych stanowiskach pracy petnili inne funkcje w przedsiebiorstwie
np. sprawdzanie stanu technicznego czy ochrona. Zapewne nie bedzie to latwe zadanie,
ale nie ma innego wyjscia.

Nie mozna okre§li¢ daty, w ktorej wszyscy kierowcey zostang odsunieci od wykonywa-
nia zawodu. Jezeli kierowca bedzie cierpial na cukrzyce, jaskre czy dolegliwosci uktadu
krazenia, to nawet w wielu trzydziestu kilku lat nie powinien wykonywac¢ tego zawodu.
Wazne sg rzetelne — a nie jedynie, ze tak powiem, teoretyczne — badania, kontakt z pra-
cownikiem oraz szkolenia w zakresie ksztaltowania kultury bezpieczenstwa. Wydaje
mi sie, ze to jedyna droga. Nie ma innej mozliwoSci. Zawody operatoréw, pilotow, kie-
rowcow muszg podlegaé rzeczywistej i starannej selekcji.

Druga kwestia dotyczy ergonomii. Jezeli np. w kabinie nie bedzie mozliwoS$ci regu-
lacji siedziska, zagtéwka, aby dostosowac je do parametréw kierowcey, to w sposéb natu-
ralny zmeczenie pojawi sie i rozwinie nawet w czasie przepisowych godzin pracy. Kupu-
jemy gotowe samochody, w wielu przypadkach jest trudno przeprowadzié taka zmiane.
Ale w nowoczesnych pojazdach tego rodzaju mozliwosci nie sg wykorzystywane. Nalezy
zawraca¢ uwage na te kwestie.

Nie mozna zaakceptowac sytuacji na granicy, gdy kierowcy oczekuja dobe czy wie-
cej na odprawe w warunkach uragajacych standardom higienicznym — bez mozliwoSci
odpoczynku i spozycia cieptego positku. OczywiScie, kierowcy majg swoje metody na cze-
Sciowe tagodzenie tej sytuacji. Nalezy zwroci¢ uwage na sprawe parkingow, ktore musza
spelnia¢ nowoczesne standardy.

Podsumowujac — problem tkwi w poprawie warunkéw pracy i zarzadzaniu wiekiem.

Zastepca dyrektora Biura Nadzoru Inspekcyjnego GITD Hubert Jednorowski:

Odpowiadajgc na pytanie dotyczace nieprawidtowego stosowania urzadzen rejestruja-
cych, chcialbym wyjaénié, ze w przedlozonym materiale na str. 10 jest wykres, ktory
przedstawia strukture naruszen przepiséw w zakresie ich stosowania. Wykryto 492
przypadki ingerencji w tachograf. Ponadto ujawniono ponad 6,5 tys. przypadkéw niepra-
widlowego uzywania wykresowek — kierowca albo nie wpisywal wymaganych informacji,
albo na wykresowce nie ma wszystkich zarejestrowanych okres6w prowadzenia pojazdu.
Stwierdzono tez ponad 1 tys. przypadkéw nieprawidlowego uzywania tachografu.

Padlo tez pytanie — wprawdzie adresowane do Panstwowej Inspekcji Pracy, ale moze
pokroétce odpowiem — dotyczace przerw w czasie pracy. Odpowiedz zawarta jest w art.
27 ust. 4 ustawy o czasie pracy kierowcow, ktory przewiduje, iz do kierowcow, ktorzy
wykorzystali przerwe w prowadzeniu pojazdu przewidzianym w rozporzadzeniu 261 nie
stosuje sie przerwy w czasie pracy okre§lonej w art. 13 ustawy. Zwracam uwage na ten
przepis.

Odnoszac sie do kwestii kontroli przewozow na potrzeby wlasne, chcialbym pod-
kresli¢, ze kazdy przewoz jest kontrolowany przez Inspekcje Transportu Drogowego.
Zwracam uwage, ze definicja przewozow na potrzeby wlasne i warunki ich wykonywa-
nia sg szczegblowo okreslone w art. 4 ustawy o transporcie drogowym. Przypomne trzy
najistotniejsze aspekty przewozow na potrzeby wlasne: po pierwsze — pojazd jest wla-
snoécig przedsiebiorcy, badz ma on w dyspozycji ten pojazd, po drugie — kierowca, ktory
realizuje przewozy jest osobg zatrudniong u danego przedsiebiorcy, po trzecie — przewoz
na potrzeby wlasne dotyczy ladunku, ktory jest wlasnosécig danego przedsiebiorcy, albo
zostal przez niego wydobyty, sprzedany, kupiony itd. Przepis wymienia caly katalog
czynnosci, ktore przedsiebiorca musi wykonac, aby przewo6z mogt by¢ zakwalifikowany
jako przew6z na potrzeby wilasne. Jesli ktorys z warunkow okreslonych w art. 4 nie
jest spetniony, wtedy taki przewdz, zgodnie z przepisami ustawy jest traktowany jako
przewoz zarobkowy. Wtedy oczywiScie wymagana jest licencja, a w przypadku jej braku
nakladana jest kara.
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Pytano réwniez o kontrole os6b samozatrudnionych. Zwracam uwage, ze zgodnie
z przepisami kierowcy, w tym réwniez kierowcy samozatrudnieni, sg obowigzani reje-
strowac wszelkie czynnosci za pomocg urzadzen rejestrujacych, czyli tachograféw. Nie
tylko okres jazdy, ktory jest rejestrowany automatycznie, kiedy pojazd porusza sie,
ale inne prace, ktore kierowca rejestruje samodzielnie. MySle, ze po zakonczeniu roku
bedziemy w stanie podsumowa¢ kontrole oséb samozatrudnionych.

Ostatnie pytanie dotyczylo kontroli buséw. Nie jestem przygotowany na przedsta-
wienie danych liczbowych. Chcialbym jednak zaznaczy¢, ze ustawa — Prawo o ruchu
drogowym, nie zawiera definicji buséw. Rozumiem, ze chodzi o pojazdy o masie do 3,5
tony zaréwno ciezarowe, jak i osobowe, przystosowane do wykonywania transportow.
Ta kwestia jest w obszarze zainteresowania Inspekcji Transportu Drogowego. Wykonu-
jemy wiele kontroli w r6znym zakresie, m.in. kontrole masy wiasnej i masy rzeczywistej
tych pojazdow. Wiele z nich konczy sie zatrzymywaniem dowodow czy nawet informowa-
niem starostow o nieprawidlowym rejestrowaniu pojazdéw. Okazuje sie, ze np. pojazdy
osobowe o masie do 3,5 tony rejestrowane sg na zbyt duzg liczbe miejsc. Majg przekro-
czong dopuszczalng mase caltkowitg. Analogicznie w przypadku pojazdoéw ciezarowych
o masie do 3,5 tony. Kontrolg obejmujemy rowniez fadunki. Bardzo czesto stwierdzamy
przypadki przekraczania przez te pojazdy dopuszczalnej masy catkowitej 3,5 tony. Te
przypadki sa sankcjonowane. Na kierowcow nakladane sa kary pieniezne.

Dyrektor Departamentu Prawnego GIP Halina Tulwin:

Odpowiadajac na pytanie pani posel Mazurek, chciatlbym wyjasni¢, ze nie mamy przy
sobie szczegotowych danych dotyczacych liczby zaskarzonych decyzji i rozstrzygniec
w tej materii. Przekazemy je pani posel na pi$mie.

Natomiast odnoszac sie do drugiej kwestii — kto zostal przez Inspekcje ukarany —
kierowcy czy pracodawcy, informuje, ze w zwigzku ze zmiang zasad odpowiedzialno§ci
w przypadku kontroli prowadzonych przez Panstwowa Inspekcje Pracy, odpowiedzial-
noéci podlegaja tylko pracodawcy itylko na nich Inspekcja moze nakladaé kary pie-
niezne w drodze decyzji administracyjnej. Natomiast nie mozemy takich decyzji nakla-
da¢ na pozostate podmioty, ktére moga ponosic¢ odpowiedzialnoéé w zakresie transportu
drogowego, wymienione w art. 92 ust. 7 ustawy. Nie kazemy kierowcow.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Dzigkuje za udzielenie odpowiedzi. Projekt stanowiska przygotuje Zespot ds. Bezpieczen-
stwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy.

Przechodzimy do punktu trzeciego — Bezpieczenstwo pracy na kolei. Material zostatl
przygotowany przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
Urzad Transportu Kolejowego i Panstwowg Inspekcje Pracy.

Prosze zastepce dyrektora Departamentu Kolejowego Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej, pana Kamila Wilde o przedstawienie materiatu.

Zastepca dyrektora Departamentu Transportu Kolejowego Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej Kamil Wilde:
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Przekaze kilka ogélnych i najwazniejszych informacji na temat bezpieczenstwa pracy
na kolei. Czesé danych pozyskiwanych jest przez nasz resort ze spélek kolejowych
z Grupy PKP, a takze spoza tej grupy. Jezeli bedg pytania szczegotowe, to poprosze
o odpowiedz przedstawicieli poszczegdlnych spotek.

Generalnie mozna sformutowac¢ wniosek, ze nastapil wzrost bezpieczenstwa pracy
w sektorze kolejowym. Z danych pozyskanych ze spotki PKP Intercity SA wynika,
ze zmniejszenie liczby wypadkéw przy pracy. W 2012 r. w porownaniu z 2011 r. 0 9 zmniej-
szyla sie liczba wypadkéw przy pracy, co w konsekwencji wplyneto na ogélng liczbe oséb
poszkodowanych w wypadkach. Zmniejszyly sie takze wskazniki czestotliwosci i ciezkoSci
wypadkow. W 2011 r. spétka PKP Intercity odnotowata 87 wypadkéw ogotem, w 2012 r. —
78. W 2011 r. 88 0s6b zostato poszkodowanych w wypadkach, w 2012 r. - 79.

Najwiekszg liczbe wypadkow odnotowano w grupie zawodowej druzyn konduktor-
skich — prawie potowa wszystkich wypadkéw przy pracy. Drugg grupe zawodowa stano-
wig maszynisci.

m.k.
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Przyczyny wypadkéw mozna podzieli¢ na trzy grupy: przyczyny techniczne, przy-
czyny organizacyjne i — najczesciej wystepujacy — czynnik ludzki. Wéréd przyczyn tech-
nicznych najczestszg jest niewlasciwe utrzymanie ciggéw pieszych w rejonie wykonywa-
nej pracy. Wérod przyczyn organizacyjnych dominujg nieodpowiednio utrzymane drogi
dojScia, nieré6wnos¢ miedzytorza, niewlasciwy stan peronu, nieposypana nawierzchnia.
Jesli chodzi o czynnik ludzki, to pierwsze miejsce zajmuje zaskoczenie niespodziewanym
zdarzeniem i niedostateczna koncentracja uwagi.

3 marca 2012 r. w okolicach miejscowosci Szczekociny doszlo do czotowego zderze-
nia pociggu TLK Brzechwa, relacji Przemy§l-Warszawa Wschodnia, z pociagiem spotki
Przewozy Regionalne relacji Warszawa Wschodnia—-Krakow Glowny. W katastrofie zgi-
nal maszynista obstugujacy lokomotywe oraz pomocnik maszynisty, a kierownik pociggu
i konduktor zostali ciezko ranni.

Jezeli chodzi o pomiar czynnikow szkodliwych dla zdrowia w Srodowisku pracy, domi-
nujacym czynnikiem jest halas — dotyczy to ponad 2 tys. pracownikéw, na drugim miej-
scu sg drgania, na kolejnym — pole elektromagnetyczne.

W PKP Intercity SA regularnie prowadzone sg szkolenia BHP oraz modernizacje
i remonty w celu poprawy warunkéw pracy pracownikow.

Przedstawie teraz informacje dotyczace spotki PKP Cargo SA. W 2012 r. w spolce
odnotowano 147 wypadkéw przy pracy, w tym dwa wypadki $émiertelne i jeden ciezki.
W stosunku do 2011 r. nastgpil znaczny spadek liczby wypadkow ogotem o 59 — z 206
do 147. Na niezmienionym poziomie utrzymala sie liczba wypadkéw $miertelnych —
2, iliczba wypadkow ciezkich — 1. W 2012 r. nie odnotowano wypadkow zbiorowych.
W 2011 r. zdarzy! sie jeden taki wypadek.

Jezeli chodzi o wypadki przy pracy wedlug stanowisk, w 2012 r. najwieksza liczba
wypadkow przy pracy zdarzyla sie wéréd pracownikéow warsztatowych. Byla na pozio-
mie z 2011 r. Natomiast z 65 do 37 spadla liczba wypadkéow w druzynach trakcyjnych
i manewrowych.

Przyczyny wypadkéw sg podobne jak w PKP Intercity. Analogicznie mozna je podzie-
li¢ na przyczyny techniczne, organizacyjne i ludzkie. Blisko 82% przyczyn stanowig
przyczyny ludzkie. Najczestszym miejscem wypadkow sg tory stacyjne, rozrzadowe, mie-
dzytorza. Wypadki zdarzajg sie takze w pojazdach trakcyjnych oraz na drogach, przej-
§ciach, dojsciach komunikacyjnych i transportowych. Dominujaca pozycja czynnoSci,
przy wykonywaniu ktorej pracownicy ulegali wypadkom przy pracy, bylo przemieszcza-
nie sie pracownikéw w rejonie pracy. Nastepnie — eksploatacja i utrzymanie lokomotywy.
Do najczeSciej wystepujacych wydarzen powodujacych wypadek nalezg upadki, potknie-
cia na torach, miedzytorzach, ciagach komunikacyjnych.

W 2012 r. w PKP Cargo ponad 8 tys. os6b zostalo przeszkolonych z zakresu bezpie-
czenstwa i higieny pracy. W I potroczu br. odnotowano 75 wypadkow przy pracy, w tym
jeden ciezki. W stosunku do analogicznego okresu ubieglego roku nastgpito zmniejszenie
liczby wypadkow.

Jezeli chodzi o narodowego zarzadce infrastruktury kolejowej, czyli spétke PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA, tam tez nastapila poprawa bezpieczenstwa i warunkéw pracy.
Najlepiej obrazuja to koszty poniesione na poprawe warunkow pracy. W 2012 r. ponad 23
mln z1 zostalo przeznaczone przez spotke na ten cel. Dotyczy to glownie wykonywania
prac remontowych na posterunkach pracy, stanowiskach pracy, majacych na celu pod-
niesienie bezpieczenstwa i komfortu wykonywania prac.

Pracownicy stluzby BHP spoétki prowadzg systematyczne kontrole na budowach.
Opracowano ,,Poradnik z podstawowych wymagan bezpieczenstwa i higieny pracy obo-
wigzujacych w spotce dla wykonawcow realizujgcych prace na rzecz PKP PLK SA”.

W 2012 r. wyremontowano prawie 1500 pomieszczen pracy i pomieszczen socjalnych.
Dodatkowo w ramach poprawy bhp spotka prowadzi proces ciggtego szkolenia pracow-
nikéw, zgodnie z wymogami Kodeksu pracy oraz przepiséw wykonawczych. Ponadto
spotka zorganizowala i przeprowadzila szkolenie dla dyzurnych ruchu w zakresie radze-
nia sobie ze stresem. W 2012 r. w szkoleniu wzieto udzial ponad 9 tys. pracownikow,
aw 2013 r. — dodatkowo ponad 100 pracownikow.
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Spotka na biezaco dostarcza pracownikom wymagang odziez ochronnag, obuwie
ochronne i robocze oraz §rodki ochrony indywidualnej, a takze positki profilaktyczne
i napoje.

Nastepng spotka, od ktorej resort transportu pobiera dane, jest PKP Energetyka
SA. Material przedlozony Radzie zawiera zestawienie liczby wypadkow w energetyce
kolejowej w latach 1991-2012. W 1991 r. odnotowano 96 wypadkéw. W 2012 r. liczba
wypadkow spadta o ponad potowe — doszlo do 42 wypadkéw. Znacznie zmniejszyla sie
liczba wypadkow Smiertelnych. Z 5 w 1991 r. do 1 w 2012 r. Wskaznik ciezkosSci wypad-
kéw przy pracy w elektroenergetyce kolejowej utrzymywal sie w zasadzie na jednako-
Wwym poziomie.

Spétka prowadzi rowniez systematyczne szkolenia w zakresie bhp. Zaplecze higie-
niczno-sanitarne stanowisk pracy, budynkow i pomieszczen zajmowanych przez zaklady
odpowiada ogblnym przepisom w tym zakresie. Stan zaplecza higieniczno-sanitarnego
w ocenie spolki jest zadowalajgcy. Wszystkie sekcje posiadajg w zajmowanych budynkach
podstawowe wezly sanitarne, wydzielone sg szatnie itp. Na biezgco usuwane sg drobne
usterki. Wprowadzono ,,Instrukcje postepowania z urzadzeniami elektrycznymi zawie-
rajacymi polichlorowane bifenyle”. W latach 2008-2012 nastapila znaczna poprawa jako-
Sci dostarczanego pracownikom sprzetu ochronnego.

Przedstawilem w skrocie informacje na temat spolek z grupy PKP. Resort posiada
rowniez dane dotyczace spolki, ktora nie nalezy do tej grupy. Chodzi o Przewozy Regio-
nalne sp. z 0.0. W 2012 r. w spélce doszlo do 130 wypadkoéw przy pracy, w tym jednego
wypadku zbiorowego ze skutkiem $miertelnym. Liczba wypadkéw zmniejsza sie. W sto-
sunku do 2011 r. liczba wypadkéw zmniejszyla sie o 25,3%. Najwiekszy wplyw na zaist-
niale zdarzenia wypadkowe miat czynnik ludzki. Ok. 93% wypadkéw spowodowane byto
przyczynami ludzkimi tj. nieprawidlowym zachowaniem pracownikéw, zaskoczeniem
niespodziewanym zdarzeniem, niedostateczng koncentracja uwagi na wykonywanej
czynnosci.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Dziekuje za przedstawienie informacji. Prosze o zabranie glosu prezesa Urzedu Trans-
portu Kolejowego, pana Krzysztofa Dyla.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego Krzysztof Dyl:
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Dziekuje za mozliwo$¢ przedstawienia otoczenia majgcego wplyw na bezpieczenstwo
pracy na rynku kolejowym. Postepujgce zmiany w sektorze transportu kolejowego
i zwigzany z nimi wzrost liczby przewoznikow kolejowych sprawiaja, iz bezpieczen-
stwo na kolei, w tym bezpieczenstwo pracy, staje sie obszarem, w ktorym niezbedne jest
kontynuowanie obecnych, jak i podejmowanie nowych dzialan zmierzajacych do utrzy-
mania wysokiego poziomu bezpieczenstwa. Na koniec ubieglego roku aktywne licencje
na wykonywanie przewozow kolejowych posiadato 109 przewoznikéw kolejowych, reali-
zujacych przewozy towarowe i pasazerskie.

Bezpieczenstwo w transporcie kolejowym, w tym bezpieczefistwo pracy, zalezy
od wielu czynnikow, tak o charakterze technicznym, zwigzanych z infrastrukturg i tabo-
rem, jak i organizacyjnych oraz ludzkich, zwigzanych bezposrednio z personelem wyko-
nujacym liczne zadania niezbedne dla funkcjonowania transportu szynowego.

Odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo ponoszg wszystkie podmioty prowadzgce
dzialalno§¢é w ramach systemu kolejowego. Szczegdlna rola w tym obszarze przypada
zarzgdcom infrastruktury kolejowej oraz przewoznikom kolejowym, na ktérych spo-
czywa obowiazek zapewnienia nalezytego stanu technicznego infrastruktury kolejowej
i taboru, organizacji ruchu i przewozoéw kolejowych, wymaganych kwalifikacji zawodo-
wych pracownikow oraz zgodnych z prawem bezpiecznych i higienicznych warunkéw
pracy. Przypisanie odpowiedzialno$ci wskazanym podmiotom wynika z faktu, ze zagro-
zenia wystepujace w tym sektorze moga by¢ skutecznie identyfikowane, monitorowane
i ograniczane jedynie w specyficznych miejscach ich wystepowania, m.in. przez systemy
zarzadzania bezpieczenstwem.

Do nadzoru bezpieczenstwa ruchu kolejowego i eksploatacji kolei, w tym rozwigzan
technicznych, powotlany jest prezes Urzedu Transportu Kolejowego. Jest on organem

m.k.
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wlasciwym w sprawach: regulacji transportu kolejowego, licencjonowania transportu
kolejowego, nadzoru technicznego nad eksploatacjg i utrzymaniem linii kolejowych oraz
pojazdow kolejowych, bezpieczenstwa ruchu kolejowego, licencji i §wiadectw maszyni-
stow oraz nadzoru nad przestrzeganiem praw pasazer6w w transporcie kolejowym.
Dzialalno§¢ w tym zakresie opiera sie na weryfikacji spelniania okreslonych przepisami
wymagan przez podmioty sektora kolejowego. Kierowany przez prezesa, Urzad Trans-
portu Kolejowego wykonuje roéwniez zadania w zakresie monitorowania rozwoju rynku
kolejowego, podnoszenia standardow bezpieczenstwa w transporcie kolejowym oraz
wspolpracy z europejskimi instytucjami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie i rozwdj
wspolnego rynku ustug kolejowych.

Rozwigzanie polegajace na wiaczeniu tak szerokich kompetencji, zwigzanych z trans-
portem kolejowym, do zakresu dzialania jednego urzedu jest stosunkowo rzadkie. Poza
Polska taki model instytucjonalny w zakresie kompetencji zwigzanych z transportem
kolejowym przyjelo jedynie pie¢ krajow. Najpopularniejszy europejski model organiza-
cyjny zaktada funkcjonowanie organu regulacyjnego, jako samodzielnej instytucji, odreb-
nej od innych podmiotéw realizujacych pozostale funkcje.

Do najwazniejszych zadan UTK w zakresie nadzoru nad bezpieczenstwem nalezg
w szczegblnoscei:

- kontrola spelniania warunkéw lub wymagan zawartych w autoryzacjach bezpie-
czenstwa, certyfikatach bezpieczenstwa, Swiadectwach bezpieczenstwa oraz kontrola
zgodno§ci dziatania zarzadcow i przewoznikow kolejowych z przepisami Unii Europej-
skiej i prawa krajowego w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego,

- nadzoér nad podmiotami uprawnionymi do szkolenia i egzaminowania os6b ubie-
gajacych sie o licencje i §wiadectwo maszynisty oraz prowadzenie rejestru podmiotow
uprawnionych do przeprowadzenia badan w celu uzyskania licencji maszynisty,

— kontrola spelniania przez zarzadcow, przewoznikéw oraz uzytkownikéw bocznic
kolejowych, obowigzkow w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego,

- nadzor nad zachowaniem bezpieczenstwa w transporcie kolejowym oraz prawidlowym
utrzymaniem eksploatacji linii kolejowych, bocznic kolejowych i pojazdow kolejowych,

— kontrola przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych.

Od chwili powstania w 2003 r. zakres kompetencji Urzedu Transportu Kolejowego
systematycznie powieksza sie. Wzrost liczby zadan wynika m.in. z faktu, ze krajowe
przepisy bezpieczenstwa sg stopniowo zastepowane przepisami zawierajgcymi wspolne
standardy europejskie.

W 2012 r. Urzad Transportu Kolejowego przeprowadzil tacznie 886 kontroli, ktore
obejmowaly peten zakres zagadnien okreSlonych w ustawie o transporcie kolejowym
i dotyczyly m.in. bezpieczenstwa ruchu kolejowego, regulacji transportu kolejowego,
przestrzegania praw pasazerow oraz kontroli wyrob6w kolejowych. Kontrole obejmo-
waly przede wszystkim zarzadcow infrastruktury kolejowej, przewoznikéw oséb i towa-
row, uzytkownikéw bocznic kolejowych oraz inne podmioty.

Na slajdzie zaprezentowano liczbe kontroli wykonanych przez UTK w okresie sty-
czen-pazdziernik 2013 r. W zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego przeprowadzono
515 kontroli. Natomiast ogélna liczba kontroli przekroczyta 2600. Zwracam uwage,
ze na 2013 r. planowano 495 kontroli w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego.
Zatem liczba kontroli juz zostala przekroczona. W 2014 r. planowany jest ok. 20% wzrost
liczby kontroli z zakresu bezpieczenstwa w stosunku do wykonania biezgcego roku.

Roéznica miedzy liczbg kontroli zrealizowanych i planowanych wynika z zalozenia,
ze 70% stanowig kontrole planowe, a 30%, to kontrole wynikajace z zaistnialych naglych
sytuacji. Uruchomili$émy specjalny adres, na ktory pracownicy sektora moga przesytaé
informacje o r6znych zdarzeniach. Reagujemy na kazdy sygnat. Dlatego ta 30% rezerwa
zostaje przekroczona. Stad liczba kontroli jest wieksza od zakladanej.

Przykladowe tematy kontroli w latach 2013-2014 to: wdrozenie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem, zasadno§é uzycia ,,sygnaltu zastepczego”, bezpieczenstwo na przejaz-
dach kolejowych, a takze stan techniczny infrastruktury torowej i liniowej.

Na kolejnym slajdzie zaprezentowane sg inne dzialania nadzorcze nad rynkiem kole-
jowym, realizowane w okresie styczen—-wrzesien br. Zaplanowano przeprowadzenie kon-

21




Rapa OcHRONY PrACY (NR 41)

22

troli 17 podmiotéw uprawnionych do szkolenia i egzaminowania osob ubiegajacych sie
o licencje i §wiadectwo maszynisty — zrealizowano ponad 76% planu, oraz 5 osrodkow
uprawnionych do przeprowadzania badan lekarskich i orzekania - zrealizowano 60%
planu.

Nastepny slajd ilustruje liczbe wydanych decyzji administracyjnych w sprawie
stwierdzonych nieprawidlowosci w ruchu kolejowym. Czerwong linig zaznaczono decy-
zje wydane w 2012 r., niebieskg — w 2013 r. Mozna zauwazy¢ diametralny wzrost. Od 1
stycznia do 15 listopada 2013 r. wydano 268 decyzji administracyjnych w zakresie bez-
pieczenstwa ruchu kolejowego.

Chcialbym teraz przej$¢ do charakterystyki wybranych zawodow i zagrozen wyste-
pujacych na stanowiskach pracy. Organizacja i prowadzenie transportu kolejowego
wymaga wspoldziatania blisko stu réznego typu grup zawodowych. Wiele z tych zawo-
dow, to zawody niezwykle trudne, wymagajgce ogromnego po$wiecenia sie stuzbie
na rzecz przewozonych oséb i tadunkéw. Kazdy pracownik majacy zwigzek z ruchem
kolejowym odpowiada rowniez za bezpieczenstwo swoich wspotpracownikow, pasazerow
i 0s6b trzecich, bezpieczenstwo kosztownego taboru, przewozonych tadunkéw i infra-
struktury kolejowej;.

Wiele prac na kolei jest niebezpiecznych dla samych pracownikéw, a jednoczes$nie
bardzo odpowiedzialnych ze wzgledu na skutki, jakie moze wywotaé¢ nierzetelne lub
niedoktadne ich wykonanie. Te prace muszg odbywac sie bez wzgledu na pore dnia czy
trudne warunki pogodowe. Wykonywane sa czesto w duzej izolacji od innych wspétpra-
cownikow, w sytuacji cigglego wystepowania stresu i zwigzanego z nim zmeczenia.

Wsrod tych licznych zawodéw mozna wyodrebni¢ dwie grupy majace bezposredni
wplyw na przebieg i obstuge przejazdéw. Sa to grupy zwigzane z organizacjg transportu
kolejowego oraz zawody zwigzane z kierowaniem i obsluga pociagu w czasie jazdy.
Chcialtbym pokrotce scharakteryzowac zawody zwigzane z organizacja transportu kole-
jowego. Pelna charakterystyka obu grup jest zawarta w przediozonym materiale.

Dyzurny ruchu - jest odpowiedzialny za bezpieczng organizacje ruchu na stacji oraz
na szlakach pomiedzy przyleglymi stacjami, nadzoruje rowniez prace dréznikow.

Praca dré6znikow polega na obserwowaniu przejezdzajacych sktadow pociagow, otwie-
raniu i zamykaniu rogatek oraz kontrolowaniu stanu toréw i rozjazdéw na przydzielo-
nym obszarze. Podstawowym obowigzkiem dréznika jest obserwowanie szlaku kolejo-
wego w celu jak najszybszego zareagowania w sytuacji przejazdu skladu niezgloszonego
przez dyzurnego ruchu.

Kolejny zawod — to ustawiacz manewrowy. Wykonywane przez nich czynnos$ci spro-
wadzaja sie do rozlgczania i ponownego lgczenia wagonow w taki sposob, aby optymalnie
przeprowadzic¢ je do odbiorcow. Manewrowi pracujg ze skladami lub pojedynczymi loko-
motywami czy wagonami, ktore praktycznie caly czas sg w ruchu. Czesto muszg wcho-
dzi¢ pomiedzy poszczegdélne pojazdy w skladzie, badz jezdzi¢ na stopniach wagonow.

Rewident taboru kolejowego jest odpowiedzialny za sprawdzenie stanu technicznego
pojazdow kolejowych w zestawionych sktadach pociggéw. Prace — wykonywane czesto
w zmiennych warunkach atmosferycznych — polegaja na uderzanie mtotkiem w zestawy
kotowe, co umozliwia wykrycie peknie¢ kot lub luznych obreczy.

Toromistrz — kontroluje stan nawierzchni kolejowej: rozjazdéw, toréw, podtorza
i budowli inzynieryjnych, a takze nadzoruje ich naprawe i biezace utrzymanie. Jego praca
wiaze sie z konieczno$cig wielokilometrowych obchodéw torowisk na czynnych, eksploato-
wanych liniach kolejowych, w zmiennych i trudnych warunkach atmosferycznych.

Robotnik kolejowy wykonuje wszelkiego rodzaju prace nie wymagajace kwalifikacji
zwigzane z zaladunkiem i roztadunkiem towarow, prace porzadkowe, np. od$niezanie,
podkaszanie miedzytorza, oraz inne prace pod nadzorem pracownikow wykwalifikowa-
nych, w tym prace budowlane i konserwatorskie.

Kontroler ruchu kolejowego - jest odpowiedzialny za wtasciwg organizacje funkcjo-
nowania podleglych mu stacji kolejowych, nadzoruje bezpieczenstwo ruchu pojazdow
szynowych oraz czynnosci zwigzane z pracami manewrowymi.

Przejde teraz do drugiej grupy obejmujacej zawody zwigzane z prowadzeniem
i obsluga pociggu w czasie jazdy. Nalezy do niej maszynista, ktory prowadzi lokomo-
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tywe lub zesp6t trakcyjny zaréwno w typowych jazdach pociagowych, jak i podczas prac
manewrowych. Praca moze odbywac sie jednoosobowo lub w obsadzie dwuosobowej,
w zalezno§ci od rodzaju pociggu lub predkoéci z jaka sie porusza.

Kolejny zawéd z tej grupy to konduktor. Wspélpracuje on z maszynista. Jego praca
polega przede wszystkim na udzielaniu pasazerom informacji i pomocy, dbaniu o wygode
pasazerow, sprawdzaniu czystosci pociggu, sprawdzaniu i sprzedazy biletow, naktadaniu
kar za przejazd bez biletu. Do jego obowigzkow nalezy rowniez obserwowanie wsiadania
i wysiadania pasazerow, co wigze sie z koniecznoScig wychodzenia z pociggu na stacjach
posrednich.

Specyficzne polgczenie zagrozen i czynnikéw ryzyka, jakie wystepuje przy pracach
w sektorze transportu kolejowego np. zagrozenia ergonomiczne, stres zwigzany z orga-
nizacjg pracy — nietypowe godziny pracy, praca z daleka od domu i siedziby pracodawcy,
czesto w izolacji od innych wspélpracownikéw, trudne warunki klimatyczne, hatas,
substancje niebezpieczne, wibracje, braki w infrastrukturze, zlozona sytuacja zwigzana
z zatrudnieniem, stanowia wyjatkowe wyzwanie w zakresie monitorowania i zapobie-
gania zagrozeniom.

W 2012 r. liczba pracownikow zatrudnionych w spoétkach realizujgcych ustugi prze-
wozu towaréw wynosila ponad 33 tys. osob, co stanowito wzrost o 0,35% w poréwnaniu
do 2011 r. W ogdlnej liczbie zatrudnionych 48% stanowili pracownicy bezposrednio zwig-
zani z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Ich liczba wynosita ok. 15
tys. osob, w tym 8,6 tys. maszynistow.

Na koniec 2012 r. liczba os6b zatrudnionych przez wszystkich przewoznikéw kra-
jowych sektora przewozow pasazerskich wyniosta prawie 25 tys. osob, czyli o przeszto
3,6% mniej niz w 2011 r. W ogdlnej liczbie zatrudnionych 42% stanowili pracownicy
bezposrednio zwigzani z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Ich liczba
wyniosta 10,6 tys. osob, w tym 4,5 tys. maszynistow.

Urzad Transportu Kolejowego wspolpracuje z Panstwowa Inspekcjg Pracy w zakresie
kontroli przestrzegania przepiséw prawa dotyczacych czasu pracy maszynistoéw. Wymie-
niamy sie informacjami, co umozliwia skuteczniejszg reakcje na naruszenia tych przepi-
sow. Bardzo dobrze oceniamy wspotprace z PIP w tym zakresie.

Miarg stanu bezpieczenstwa na kolei jest takze rodzaj i liczba wystepujacych zda-
rzen kolejowych. Na mocy obowigzujacych przepisow zarzadcy i przewoznicy kolejowi
sg zobowigzani do natychmiastowego zglaszania niekorzystnych zdarzen kolejowych, m.
in. Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych oraz oddzialowi terenowemu
UTK wtasciwemu dla miejsca wypadku. Do zdarzen kolejowych zaliczamy: powazny
wypadek, wypadek i incydent.

Na slajdzie prezentowane sg zdarzenia kolejowe w latach 2008-2012. W 2012 r. odno-
towano zaledwie jeden powazny wypadek. Chcialbym jednak zwrdéci¢ uwage, ze tak duzy
spadek liczby powaznych wypadkéow w 2012 r., w poréwnaniu z latami poprzednimi,
wynika z przyjetej przez Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Kolejowych inter-
pretacji definicji powaznego wypadku. Wiekszos¢ zdarzen z tej grupy zostala zakwali-
fikowana do kategorii ,,wypadek”. Chce tez wskaza¢ na wyrazng tendencje spadkowa
w zakresie zdarzen kolejowych. W 2012 r. odnotowano ich 952, w 2008 r. — 1339. Mam
nadzieje, ze dzieki zaangazowaniu wszystkich uczestnikow tego rynku liczba zdarzen
wypadkowych w najblizszych latach bedzie spadac.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Dziekuje panu prezesowi za przedstawienie informacji. Prosze o zabranie glosu zastepce
glownego inspektora pracy, pana Leszka Zajgca.

Zastepca glownego inspektora pracy Leszek Zajac:

Kwestie bezpieczenstwa pracy na kolei przekladajg sie bezposrednio na szeroko rozu-
miane bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Osiggniecie wymaganego poziomu bezpieczen-
stwa, oprocz realizacji przepiséw bhp, wymaga stosowania ograniczen wynikajacych
z innych przepiséw prawa pracy, w tym przede wszystkim dotyczacych czasu pracy.
Czas pracy i odpowiedni wypoczynek majg ogromny wplyw na kondycje psychofi-
zyczng czlowieka. Zeby zachowa¢ prawidlowe funkcje psychiczne dotyczace szybkosSci
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i zakresu postrzegania, szybkoSci i staloSci reakgji, czas pracy maszynisty nie moze naru-
sza¢ norm okre§lonych w przepisach prawa pracy. Dlatego w sferze dziatan Panstwowej
Inspekcji Pracy, zwigzanych z omawianym tematem, znalazly sie kontrole czasu pracy
maszynistéw zatrudnionych u przewoznikéw kolejowych.

W biezacym roku Panstwowa Inspekcja Pracy przeprowadzila kontrole w 93 zakla-
dach wykonujacych roboty torowe, w zakresie przestrzegania przepisow bezpieczenstwa
i higieny pracy, a takze instrukeji kolejowych, w tym instrukeji dotyczacej wlasciwego
zabezpieczenia i oznakowania miejsca robot oraz wytycznych sposobéw postepowania
w celu informowania pracownikéw wykonawcy o zagrozeniach dla bezpieczenstwa
i zdrowia podczas wykonywania prac na terenie PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

Najwiecej nieprawidlowosci dotyczylo braku lub niewlasciwego sposobu zabezpie-
czenia i oznakowania miejsca robot oraz przygotowania pracownikéw do bezpiecznego
wykonywania pracy - instruktaze stanowiskowe, a takze braku koordynacji robot
w sytuacji wykonywania ich na jednym odcinku robét przez kilku wykonawcow.

Najwiecej nieprawidlowosci stwierdzano w zakresie zabezpieczenia miejsc prowadze-
nia robot, a w szczegblnoSci, gdy wykonywane prace prowadzone byly na zamknietym
dla ruchu torze kolejowym w bezposrednim sasiedztwie torow czynnych. Wymagato
to wystawienia sygnalisty, do ktérego obowiazkéw nalezalo ostrzeganie o zblizajagcym
sie po torze czynnym pojezdzie kolejowym.

Szczegotowe przypadki przedstawione zostaly w materiale przekazanym Radzie, nie-
mniej warto zaznaczyc¢, iz stwierdzono sytuacje:

- niewyznaczenia sygnalistéw — na 5 odcinkach prowadzonych robot,

- niewyposazenia sygnalisty w §rodki ostrzegania przed nadjezdzajacym pociggiem
tj. w trabke sygnalowg oraz choragiewke — na 7 odcinkach,

- wykonywania przez wyznaczonego sygnaliste prac torowych, co catkowicie unie-
mozliwialo obserwacje zblizajacych sie pojazdow kolejowych — stwierdzono na 1 odcinku,

- oraz, przedstawiong na fotografii, nieskuteczng sygnalizacje o przejezdzie pociggu
po torze czynnym z uwagi na zbytnie oddalenie sygnalisty od zespolu wykonujacego
prace — stwierdzono na 1 odcinku.

Do nieprawidlowosci zwigzanych z oznakowaniem miejsc robo6t nalezy zaliczyc¢:

- nieustawienie tarczy zatrzymania D-1 zabezpieczajgcej zamkniety tor — stwierdzono
na 4 odcinkach robot. Fotografia w gérze ekranu przedstawia przyklad nieoznakowa-
nia robot tarczg D1. Zgodnie z instrukcjg le-1 tarcze ustawia sie w odleglosci co naj-
mniej 50 m od miejsca, ktére ma byc¢ zabezpieczone, w tym przypadku roboty zwigzane
z wymiang nawierzchni torowej;

- brak wskaznikéw ostrzegania W-7 zobowigzujgcych maszynistow pojazdow trak-
cyjnych do podania sygnatu ,,baczno$¢” — stwierdzono na 3 odcinkach, lub ustawienie
wskaznika ostrzegania W-7 w niewlasciwym miejscu tj. w miejscu prowadzonych robot
- stwierdzono na 1 odcinku. Zdjecie ponizej przedstawia taka sytuacje — wskaznik usta-
wiony jest praktycznie w miejscu wykonywania prac. Zgodnie z instrukcjg Ie-1 wskaz-
nik powinien by¢ ustawiony przed miejscem prowadzenia prac w odlegltosci 300-500 m,
w zalezno§ci od warunkow miejscowych.

, Wytyczne informowania pracownika innego pracodawcy o zagrozeniach dla bezpie-
czenstwa i zdrowia podczas wykonywania prac na terenie PKP Polskie Linie Kolejowe
SA” okreslajg szczegblowy sposob postepowania w celu poinformowania pracownika
innego pracodawcy o zagrozeniach dla bezpieczenstwa i zdrowia podczas wykonywa-
nia pracy na terenie jednostek organizacyjnych PKP PLK SA. Przed dopuszczeniem
pracownikow wykonawcy do realizacji umowy wyznaczony, kompetentny pracownik
zarzadcy infrastruktury powinien przekazaé niezbedne informacje o zagrozeniach dla
bezpieczenstwa i zdrowia podczas wykonywania prac, na podstawie opracowanego kon-
spekt. W tym zakresie stwierdzono:

- niewyznaczenie koordynatora sprawujacego nadzor nad bhp - stwierdzono w 13
zakladach,

—niezlozenie — w jednostce organizacyjnej spétki PKP PLK - pisemnego o§wiadczenia
o aktualnosci badan lekarskich, szkolen bhp, uprawnien kwalifikacyjnych oraz wyposa-
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zenia pracownikéw w odziez, obuwie robocze i §rodki ochrony indywidualnej — stwier-
dzono w 3 zaktadach,

- nieudzielenie pracownikom wykonawcy informacji o zagrozeniach dla bezpieczen-
stwa i zdrowia podczas wykonywania pracy na terenie jednostki organizacyjnej PKP
PLK - w 4 zakladach, natomiast w dwoch zakladach informacji nie udzielono wszystkim
pracownikom.

Kolejny slajd ilustruje nieprawidlowosci dotyczace wykonywania prac na wysoko-
Sci. Fotografia po lewej stronie ekranu przedstawia wykorzystane do wejscia na wia-
dukt rusztowanie metalowe o wysokoSci ok. 7 m. Stopa rusztowania nie opiera sie calg
powierzchnig na plycie betonowej. Schodnia nie jest stabilnie zakotwiona do konstrukcji
wiaduktu - przykrecona drutem do zbrojenia wiaduktu.

Fotografia po prawej stronie przedstawia pracownika wykonujacego prace zbroje-
niowe. Pracownik siedzi na konstrukcji stalowej, nie bedac zabezpieczony — brak szelek,
przed upadkiem z wysokosci 5 m.

Pozostale stwierdzane nieprawidlowosci dotyczyty:

- nieprzeprowadzenia instruktazy stanowiskowych — 15 zakiadow,

- braku dodatkowych uprawnien kwalifikacyjnych — 4 zaktady,

- eksploatacji urzadzen i instalacji elektrycznych — 5 zaktadéw,

- braku §rodkow ochrony indywidualnej, np. podczas spawania szyn — 4 zaklady.

Inspektorzy kontrolujacy przestrzeganie przepiséw bhp przy wykonywaniu robot
torowych jako gtéwne przyczyny nieprawidiowosci wskazywali brak nadzoru nad wyko-
nywanymi pracami oraz niedo$wiadczenie wykonawcow w prowadzeniu prac na terenach
kolejowych. U podstaw wielu przyczyn nieprawidtowosci tkwig takze stwierdzone uchy-
bienia w prowadzeniu instruktazy stanowiskowych przed rozpoczeciem prac, na ktérych
pracownik powinien uzyska¢ wiedze na temat wystepujacych zagrozen, co jest szczegdl-
nie istotne ze wzgledu na charakter prac tj. czestych zmian miejsc prowadzenia robot.

W zwigzku z ujawnionymi nieprawidlowos$ciami inspektorzy pracy zastosowali, prze-
widziane ustawa o Panstwowej Inspekcji Pracy $rodki prawne, w tym decyzje i wysta-
pienia o usuniecie stwierdzonych uchybien. Na sprawcow wykroczen natozono grzywny
w drodze mandatow karnych.

W celu zapewnienia sprawnej realizacji zadan ustawowych Panstwowej Inspekcji
Pracy i Urzedu Transportu Kolejowego 30 wrze$nia 2011 r. zostalo zawarte porozumie-
nie dotyczace zasad wspoldziatania w zakresie nadzoru i kontroli przestrzegania prze-
pisow prawa pracy, w tym bezpieczenstwa i higieny pracy.

W dniach 5-6 wrzesnia br. odbylo sie wspoélne spotkanie szkoleniowe inspektoréw obu
urzedow w OSrodku Szkolenia PIP. Tematem pierwszego spotkania byly zagadnienie
dotyczace bezpieczenstwa pracy przy utrzymaniu nawierzchni kolejowej i wykonywa-
niu rob6t modernizacyjnych i remontowych infrastruktury kolejowej, a takze tematyka
prawnej ochrony pracy, w szczegblnosci czasu pracy maszynistow. W ramach spotka-
nia zorganizowano warsztaty z zakresu dziatalnoSci kontrolnej Panstwowej Inspekcji
Pracy i Urzedu Transportu Kolejowego. Wspélne spotkanie wykorzystano tez do usta-
lenia zasad praktycznej wspolpracy pomiedzy jednostkami terenowymi obu urzedow,
w szczegoblnoéci z prowadzeniem wspolnych kontroli.

W zwiagzku z planowany wzrostem remontéw infrastruktury kolejowej w przysziych
latach Panstwowa Inspekcja Pracy bedzie kontynuowala kontrole. Na podstawie dotych-
czasowych do§wiadczen, w planowanych na 2014 rok kontrolach szczegélng uwage zwro-
cimy na:

- wlasciwag organizacje pracy,

- prawidltowg koordynacje robot z zakresu bhp pomiedzy wykonawcami,

- przygotowanie pracownikow do wykonywania pracy,

— wyposazenie stanowisk pracy w niezbedne urzadzenia ochronne,

- prawidtowy nadzér w zakresie zapewnienia pracownikom wymaganego poziomu
bezpieczenstwa i ochrony zdrowia.

Chcialbym teraz przedstawi¢ dzialania kontrolne Panstwowej Inspekcji Pracy
w zakresie przestrzegania przepisow o czasie pracy maszynistow w 2013 r. Kontrolami
objeto 68 przewoznikow z calej Polski, ktorzy zatrudniali maszynistéw na podstawie
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umow o prace. Prowadzone czynnosci kontrolne nie ograniczaly sie do dokonania oceny
przestrzegania przepisow o czasie pracy. Dodatkowo podjeto probe ustalenia faktycznego
wymiaru czasu pracy tych pracownikow, ktorzy w roznych podmiotach §wiadezyli prace
jako maszynisci w ramach tzw. rownoleglego zatrudnienia.

Material zgromadzony w trakcie kontroli wskazuje na istnienie uchybieh w zakresie
stosowania przepiséw o czasie pracy maszynistow u prawie wszystkich przewoznikow.
Na prezentowanym slajdzie przedstawiono najczeSciej stwierdzane nieprawidtowosci.
Nalezy przy tym zaznaczyc¢, ze w przypadku maszynistow stwierdzone naruszenia wyni-
kaly w duzej mierze z nieprzestrzegania przepiséw wewnatrzzakladowych, korzystniej-
szych niz regulacje kodeksowe, okres§lajacych przyktadowo:

— dobowy odpoczynek w wymiarze 12 godzin,

— definicje dnia wolnego rozumianego jako 24 godziny po zakonczeniu doby pracow-
niczej,

—dopuszczalno§é pracy tylko w 2 kolejne niedziele, czy zakaz pracy w nocy w 2 kolejne dni.

Spoérod ujawnionych nieprawidlowoSci zaniepokojenie budzi skala naruszen doty-
czacych zapewnienia dobowego i tygodniowego odpoczynku, jak réwniez problemy
z realizacjg innych uprawnien zwigzanych z zapewnieniem pracownikom czasu wol-
nego w odpowiednim wymiarze i terminie czy rekompensowaniem pracy w godzinach
nadliczbowych. Wszystkie te uchybienia wskazuja, ze maszyniSci pracowali w wymiarze
wyzszym niz wynikalo to z obowigzujacych przepisow, jak rowniez, ze za czeSé tej pracy
nie otrzymali naleznego wynagrodzenia.

Uwzgledniajgc réznice wynikajace z wewnagtrzzakladowych zrédet prawa pracy
mozna stwierdzic, ze skala nieprawidtowoSci bezpoSrednio dotyczacych realizacji upraw-
nien pracownikow zwigzanych z czasem pracy jest porownywalna z ujawniong w ramach
prowadzonych w 2012 r. kontroli przestrzegania przepiséw o czasie pracy w zakladach
réznych branz. W zwiazku z ujawnionymi nieprawidlowosciami inspektorzy pracy skie-
rowali do pracodawcow przewidziane ustawg o Panstwowej Inspekcji Pracy wystapienia
o usuniecie stwierdzonych uchybien. Na sprawcow wykroczen nalozono grzywny w dro-
dze mandatéw karnych.

Przyczyny stwierdzonych w toku kontroli nieprawidtowoéci, wskazywane zaréwno
przez pracodawcow, jak i przez inspektorow pracy, mozna podzieli¢ na dwie grupy. Wsrod
przyczyn ekonomicznych nalezy wymienic:

— dazenie do obnizania kosztéw dzialalnosci, w tym oszczedzanie na kosztach pracy
poprzez utrzymywanie zbyt niskiego stanu zatrudnienia w stosunku do potrzeb zakladu
pracy,

- niestabilng sytuacje ekonomiczng przewoznikow,

- éwiadome naruszenia przepisOw prawa pracy.

Do drugiej kategorii nalezaloby zaliczy¢ przede wszystkim deficyt na rynku pracy
pracownikéw posiadajacych uprawnienia do prowadzenia pojazdéw trakcyjnych oraz
czasochtonny i zarazem kosztowny proces uzyskiwania tych uprawnien przez kandy-
datow na maszynistow.

Jak juz wspomnialem, dodatkowym celem omawianych kontroli bylo uzyskanie infor-
magcji o faktycznym czasie pracy maszynistéw zatrudnionych w jednym lub wielu pod-
miotach jednocze$nie, w ramach réznych stosunkéw prawnych i uzyskanie informagji,
czy maszynisci — pracownicy w trakcie korzystania z odpoczynkéw dobowych, tygodnio-
wych, urlopéw itp. §wiadczg prace u innych przewoznikéw. Na podstawie uzyskanych
danych mozna bylo poczynic ustalenia co do faktycznego czasu §wiadczenia pracy 138
0s0b wykonujacych prace takze w ramach dodatkowego zatrudnienia.

Na podstawie analizy poréwnawczej danych zawierajacych rozklady czasu pracy
maszynistow podejmujacych dodatkowe zatrudnienie mozna stwierdzic, ze czas fak-
tycznie przepracowany przez maszyniste w wielu przypadkach przekracza normy czasu
pracy okreslone w Kodeksie pracy. Stwierdzono takze naruszanie prawa maszynisty
do odpoczynku. Szczegolnie jaskrawe sg przypadki prowadzenia pojazdu bez, lub prawie
bez przerwy, w lacznym wymiarze do 24 godzin.

W przypadku zleceniobiorcéw brak odpoczynku, ktory pracownikom gwarantujg
przepisy Kodeksu pracy o dobowym i tygodniowym odpoczynku, dniach wolnych czy
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urlopach, niewatpliwie ma istotny wplyw na sprawnos¢ psychofizyczng maszynistow,
stwarzajac jednocze$nie zagrozenia wypadkowe oraz negatywnie oddzialujac na stan
zdrowia pracownika.

Przedstawione wyniki kontroli wskazuja, iz przepisy o czasie pracy sg naruszane,
cho¢ w roznej skali, u prawie wszystkich przewoznikéw. Ponadto, czeS¢ maszynistow
podejmuje dodatkowe zatrudnienie, ktorego wykonywanie powoduje faktyczne niere-
alizowanie prawa do wypoczynku. Jest to zjawisko niepokojace, mogace potencjalnie
wywieraé¢ duzy wplyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
Ostatnia informacja jest zatrwazajgca. Rozmawiamy na ten temat w prezydium. Ten
problem sygnalizujg sami maszyni§ci. Otwieram dyskusje. Pan dr Paszkiewicz, prosze.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Andrzej Paszkiewicz:

Z materialow, ktore otrzymaliémy wynika jednoznacznie, ze podstawowymi przyczynami
wypadkoéw przy pracy na kolei sg przyczyny organizacyjne. Bowiem to, co zostato okre-
Slone jako przyczyny ludzkie, po blizszym przyjrzeniu mozna zakwalifikowaé do przy-
czyn organizacyjnych. Bardzo malo jest przyczyn technicznych. Mozna wysnu¢ wniosek —
analogicznie jak w odniesieniu do wielu innych gatezi gospodarki — ze mentalnoé¢ ludzka
nie nadgza za rozwojem techniki. Dlatego nasze dzialania powinniémy koncentrowac sie
na zmianie mentalno$ci ludzkiej, co doprowadzi do zmniejszenia wypadkowoSci.

Z przedlozonych materialéw wynika réwniez deficyt kadr do pracy w kolejnictwie,
szczegblnie w odniesieniu do maszynistow czy druzyn konduktorskich. Wraz z przemia-
nami gospodarczymi Gtéwny Urzad Statystyczny zrezygnowal z gromadzenia danych
dotyczacych wieku poszczegélnych grup zawodowych. Powstala luka pokoleniowa,
o czym dowiadujemy sie ze str. 14 materialu Urzedu Transportu Kolejowego. Dodatkowo
UTK podkresla, ze przy zalozeniu utrzymania aktualnych potrzeb przewozowych, nie-
zbedne bedzie wyszkolenie ponad 3 tys. nowych maszynistow. Na wyszkolenie jednego
potrzeba ok. 1,5 roku.

Wraz z przemianami gospodarczymi dokonano reformy szkolnictwa, rezygnu-
jac z zasadniczych szkot i technikéw kolejowych. Uznano, ze wolny rynek ureguluje
te kwestie. Stad brak kadr i przerazajgce dane z materiatu Panstwowej Inspekcji Pracy
o stwierdzonych przypadkach maszynistéw pracujacych przez 24 godziny bez przerwy.
Wplywa na to rowniez zjawisko samozatrudnienia. Mozna zrozumie¢ samozatrudnie-
nie sprzataczki, natomiast samozatrudnienie maszynisty czy innego cztowieka odpowie-
dzialnego za zycie wielu innych ludz, powinno by¢ absolutnie niedopuszczalne. Dlatego
w obowigzujacych przepisach powinny byé wprowadzone ograniczenia w tym zakresie.

Generalnie mozna stwierdzi¢, ze przediozone materialy sg bardzo wnikliwie i dobrze
opracowane. Szkoda tylko, ze Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej wstydzito sie przyznaé¢ do autorstwa przedlozonego materiatu, bo nie zamie-
Scito stosownej informacji.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Zdzislaw Trela:
Nie bede poruszal problemu szkolnictwa, przedmowca w zasadzie wszystko powiedzial.
Zlikwidowanie technikow w Polsce to wielkie nieszcze$cie dla wielu grup zawodowych.
W 1969 r., gdy bylem kierownikiem budow i zaczynalem budowe drugiego toru
Wadowice-Tunel, otrzymaliSmy trzy maszyny — lasery austriackie, ktore polowe pracy
wykonywaly za pracownikow. Wowczas ucieszylem sie, ze wreszcie kolejnictwo ruszy
do przodu. Okazuje sie, ze po 30 latach jadgc z Warszawy do Krakowa — pomytkowo
przez Kielce — obawialem sie, ze strace kregostup. Wydaje mi sie, ze nie wykorzystaliSmy
30 lat na modernizacje infrastruktury kolejnictwa. C6z z tego, ze kupimy Pendolino?
Bedzie lata¢ w powietrzu? To niemozliwe, musi jezdzi¢ po torach. Korzystajac z obec-
nosci przedstawicieli kolei, chciatbym zapyta¢ — jakie podejmuja dzialania, aby wreszcie
mozna bylo normalnie jezdzi¢?

Czlonek Rady Ochrony Pracy Damian Raczkowski:
Ilos¢ érodkéw finansowych, jakie w ostatnich latach przeznaczono, jakie zostang jeszcze
przeznaczone w latach przysztych na przebudowe infrastruktury kolejowej, jest niezwy-
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kle duza. Ale chcialbym zwrdcié uwage na pewne zagrozenia. Na rynku nie ma zbyt
wielu firm specjalizujacych sie w przebudowie infrastruktury kolejowej. Stad zapewne
wielu niedo$wiadczonych wykonawcow.

Wydaje sie, iz wlasciwym jest objecie szczegdlnym nadzorem przez Panstwowsg
Inspekcje Pracy i Urzad Transportu Kolejowego wykonawstwa robot. Z przediozonego
materialu wynika, ze najgrozniejsze wypadki w kolejnictwie, to wypadki podczas pracy
na torach, taborze szynowym czy trakcji kolejowej. Zwracam uwage, ze wlasnie w tym
obszarze bedg prowadzone inwestycje w szerokim zakresie. Nadzor PIP i UTK w tej
sferze jest uzasadniony.

Z satysfakcjg przyjatem informacje, ze Panstwowa Inspekcja Pracy przygotowuje sie
do takich kontroli. Przyktadem byly wspdlne szkolenia i spotkania pracownikéw inspek-
torow Panstwowej Inspekcji Pracy i Urzedu Transportu Kolejowego. Wydaje mi sie,
ze warto je kontynuowac i poglebiac. Celowe byloby — jesli tak nie jest — wyznaczenie
w okregowych inspektoratach pracy os6b odpowiedzialnych za takie kontrole.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Beata Mazurek:

Mam kilka pytan do przedstawiciela Urzedu Transportu Kolejowego. W materiale jest
informacja, ze w 2012 r. Urzad przeprowadzit Igcznie 886 kontroli, ktére dotyczyly m.
in. bezpieczenstwa ruchu kolejowego, regulacji transportu kolejowego oraz wyrobow
kolejowych. Rozumiem, ze wyniki tych kontroli sg przedstawione w dalszej czesci. Jesli
nie, to prositabym o ich zaprezentowanie.

Piszecie panstwo, ze skontrolowano wszystkie podmioty uprawnione do szkolenia
i egzaminowania 0s0b ubiegajgcych sie o licencje maszynisty i §wiadectwo maszynisty.
Generalnie - jesli dobrze zrozumiatam - nie stwierdzacie nieprawidtowosci w tym zakre-
sie. Czy dobrze zrozumiatam? Jesli nie, to prosze wymienic¢ nieprawidtowosci.

Z jakich powodéw prezes UTK odwotal 78 komisji egzaminacyjnych i réwnocze$nie
powoltal 190 nowych? Dlaczego jest taka duza réznica w ich liczbie? Z czego to wynika?

W materiale pojawia sie negatywna ocena braku jednej uniwersalnej dla catego kraju
procedury wydawania, zawieszania lub cofniecia §wiadectwa maszynisty. Interesuje
mnie, komu i kiedy ta ocena zostala przekazana? Czy otrzymaliScie panstwo jaka$ odpo-
wiedz? Czy w tym obszarze nastapig zmiany?

W podsumowaniu przytaczacie panstwo dane Europejskiej Agencji Kolejowej, ktora
poréwnuje ryzyko zaistnienia ofiary $§miertelnej wéréd uzytkownikéw korzystajacych
z transportu kolejowego, lotniczego oraz drogowego. Czy Urzad Transportu Kolejowego
prowadzi tego rodzaju statystyki dla Polski? Jesli tak, to jak sie one przedstawiaja?

Czlonek Rady Ochrony Pracy Maciej Sekunda:
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Aby sformulowac prawidlowo wnioski z przedstawionego materiatu, to dane, ktére otrzy-
maliSmy, powinny by¢ rzetelne. W moim przekonaniu, to, co przedstawity spotki z grupy
PKP nie do konca takie jest. Zwraca uwage fakt, ze nie ma — tak jak w innych branzach —
wypadkow ciezkich. Jednocze$nie z materialu UTK wynika, ze 5,8 tys. kolejarzy pobiera
rente z tytutu wypadku. Renty nie otrzymuje sie za wypadki lekkie, lecz za wypadki
ciezkie. Zastanawiajacy jest wskaznik ciezkosci wypadkow, szczegélnie w PKP Cargo
i PKP Energetyka. To moze oznaczac, ze zdarzajg sie tam wypadki ciezkie, ale nie sg one
wlaSciwie ewidencjonowane, albo tez mamy do czynienia z nieujawnieniem wszystkich
wypadkow przy pracy.

Druga kwestia, ktorg chcialem zasygnalizowaé, dotyczy odpowiedzialnoSci za czas
pracy maszynistow. Jak wspomniala pani dyrektor Departamentu Prawnego GIP, za czas
pracy kierowcow, przypuszczam, ze rOwniez maszynistow, odpowiada nie kierowca czy
maszynista, lecz pracodawca. Zwracam uwage, ze jeszcze osoba kierujgca pracowni-
kami moze ponosi¢ odpowiedzialno§é. Nie wiem, czy w sytuacji zatrudnienia maszy-
nistow w réznych formach, takze samozatrudnienia, nie nalezaloby méwi¢ o zmianie
przepiséw w tym zakresie? Czas pracy moze by¢ przekroczony w wyniku nieujawnienia
przez maszyniste faktu wcze$niejszej pracy u innego pracodawcy. Zglaszam te uwage,
bo wydaje mi sie, ze jest to nowa sytuacja prawna.
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Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Stanistaw Stolorz:

Chcialem podziekowaé¢ wszystkim instytucjom, ktore zglosily temat bezpieczenstwo
pracy na kolei do planu pracy Rady. 25 listopada obchodzimy dzien §w. Katarzyny —
patronki kolejarzy. Z tego miejsca sktadam pani przewodniczgcej najlepsze zyczenia.

Moéwimy o bezpiecznej pracy na kolei. Chyba pierwszy raz od istnienia Rady zdarza
sie, ze debatujemy na ten temat. Bardzo dobrze, ze dzisiaj o tym rozmawiamy, bo sytu-
acja w tym zakresie nie jest dobra.

Dziekowano Panstwowej Inspekcji Pracy i Urzedowi Transportu Kolejowego
za wspolne kontrole na kolei. Chcialbym, zeby one obejmowaly nie tylko spélki z grupy
PKEP ale wszystkie sp6tki kolejowe. Ministerstwo interesuje sie jedynie spétkami z grupy
PKP. Uwazam, ze powinno rozszerzy¢ zakres zainteresowania o sp6iki prywatne. Tam
rowniez zdarzajg sie wypadki. Pan prezes UTK wspomnial o 109 przewoznikéw. To nie
tylko spolki z grupy PKP, to rowniez duzi prywatni przewoznicy, ktorzy posiadajg duzy
majatek i zatrudniajg wielu pracownikow.

Nie zajmujmy sie bezpieczenstwem na kolei tylko wtedy, gdy zdarzy sie tragedia, jak
w Szczekocinach. Powinni$my zwracac¢ na to uwage duzo wczesnie;j.

Oczekiwalem, ze materialy przedstawione przez Ministerstwo Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej oraz Urzad Transportu Kolejowego bedag zawieratly
odpowiedz na 10 postulatow ogloszonych 12 czerwca br. przez pana ministra Nowaka.
Woéwcezas duzo sobie obiecywalisémy — jednolite dla wszystkich przewoznikow przepisy,
instrukcje i standardy. Mowiliémy rowniez o odbudowie szkolnictwa kolejowego, bo jego
brak spowodowal obecng luke pokoleniowa, ktora dotyczy nie tylko maszynistow, ale
rowniez pracownikow bezposrednio zwigzanych z ruchem. UwazaliSmy wtedy, ze pro-
gram poprawy bezpieczenstwa na kolei jest jednym z priorytetow ministerstwa. Spo-
dziewalem sie, ze w materiatach pojawi sie informacje na ten temat. Spodziewalem sie
rowniez, ze moze pan minister Massel zaszczyci nas swojg obecnoscia, bo on prowadzi
Komisje Badania Wypadkdéw Kolejowych w resorcie i odpowiada za kolejnictwo w Polsce.
Powinien uczestniczy¢ w dzisiejszym posiedzeniu i przedstawi¢ nam stanowisko resortu.

Chcialbym zwroéci¢c uwage na problematyke stresu wywolanego przez sytuacje
i wypadki na kolei. Powinniémy opracowa¢ strategie walki ze stresem. Postepowanie
w tym zakresie nie moze sprowadzac sie do dzialan przeprowadzonych po wypadku
w Szczekocinach. Zorganizowano ile§ set przeszkolen, ktore — jak wynika z rozmoéw
z pracownikami — niewiele daly.

Ubolewam, ze Instytut Kolejowej Medycyny Pracy obecnie nie jest w stanie wypelniaé
swych zadan, chociazby ze wzgledu na luke pokoleniowa, ktora dotkneta jego kadre.

Nastepna sprawa dotyczy spoélek prywatnych. W tych podmiotach nie do konca —
jak wynika z naszych informacji — sg przestrzegane czas pracy i prawa pracownikow.
W spotkach z grupy PKP ta kwestia jest uregulowana zakladowymi uktadami zbioro-
wymi pracy. W spotkach prywatnych nie ma takich uregulowan. Nalezaloby zaja¢ sie
problemem zatrudnienia maszynistow, a takze czasu pracy maszynistow wykonujgcych
obowigzki na podstawie umoéw cywilnoprawnych. Tutaj nie ma mozliwoéci weryfikacji.
Zwracam uwage, ze to moze prowadzi¢ do zagrozen. Chcialbym w tym miejscu przypo-
mnieé, do§é grozny w skutkach przypadek, gdy maszynista pracujagcy na umowe cywil-
noprawna, prowadzac pociag z ladunkami wybuchowymi, po przekroczeniu czasu pracy
o malo nie doprowadzil do tragedii w Bialymstoku. Zdarzy! sie cud, ze nie doszto do zde-
wastowania polowy miasta.

Przepisy na kolei zawsze byly — ze sie tak wyraze — czerwone, to znaczy pisane krwig.
Kazdy wypadek kolejowy i jego przyczyny byly przedmiotem szerokiej analizy. Przepisy
powinny by¢ jednolite dla wszystkich przewoznikéw. Wielokrotnie z panem prezesem
UTK dyskutowaliémy o wprowadzeniu dobre praktyki. Owszem, mozna je wprowadzac,
ale to nie sg obligujace akty prawne, tak jak rozporzadzenie czy ustawa. Bezpieczenstwo
niekiedy trzeba wymuszac.

Zgadzam sie z wnioskami zawartymi w materialach Panstwowej Inspekcji Pracy
i Urzad Transportu Kolejowego. Zawody zwigzane bezposrednio z ruchem pociggéw
powinny by¢ wykonywane na umowe o prace, gdyz wtedy istnieje mozliwos¢ kontroli
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czasu pracy, odpoczynku itp. Dotyczy tylko nie tylko maszynistow, ale takze dyzurnych
i konduktor6éw oraz pozostatych grup wymienionych przez pana prezesa UTK.
Prositlbym ministerstwo o zainteresowanie nie tylko spotkami z grupy PKP, ale
pozostalymi oraz sprawdzenie warunkéw pracy, liczby wypadkow itp. Zwracam uwage,
ze sg to duzi przewoznicy. Np. CTL, ktory zostal przeksztalcony z duzego przedsiebior-
stwa panstwowego. Dzisiaj to naprawde olbrzymi przewoznik, posiadajacy prawie 40%
rynku w Polsce. Prosze rowniez o skoncentrowanie sie na spélce samorzadowej — Prze-
wozy Regionalne, ktéra posiada 30% rynku. Sg jeszcze inni przewoznicy. Prositbym tez
o sprawdzenie Arrivy. Mamy informacje o dzialaniach nie do konca zgodnych z prawem.

Zastepca przewodniczgacej Rady Ochrony Pracy Danuta Koradecka:

Mowimy o grupie zawodowej, ktora zawsze byla elita. Maszynisci, podobnie jak nauczy-
ciele i wojsko —to byly zawody wielkiego zaufania spotecznego. Przedstawione dzi§ dane
napawajg trwoga. Mysle, ze wyjSciem w tej sytuacji powinno by¢ systemowe podejscie
do problemu. Uwzgledniajac duzg liczbe przewoznikow, nalezaloby skoncentrowaé sie
na badaniach i testach, ktore pozwolityby na dobor i przygotowanie, do tych szczegolnie
istotnych zawodow.

Druga sprawa dotyczy osrodkéw szkolacych. Dysponujemy systemem certyfikacji
oSrodkéw szkolacych. W ramach tego systemu osrodki szkolgce sa poddawane bezpo-
§rednio ocenie, wizjom lokalnym. Mogg uzyskiwaé certyfikat na okreslony czas. Po 2
latach musza przedstawi¢ swoje dokonania. Ta kwestia jest pod stata kontrola. Podobnie,
jezeli chodzi o systemy zarzadzania.

Wydaje, ze tutaj niezbedne jest silne wsparcie panstwa — merytoryczne i rzeczowe —
aby kolejnictwo odzyskata swojg pozycje.

Czlonek Rady Ochrony Pracy Bozena-Borys Szopa:
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Chcialoby sie, zeby kolej przezyla renesans i zeby tak jak kiedy$ — nie pamietam tego
z autopsji lecz z opowiesci rodzicow — wedlug kolei mozna bylo ustawia¢ zegarki. Koleje
byly punktualne i bezpieczne.

Ci z panstwa, ktorzy od kilku kadencji zasiadajg w Radzie zapewne pamietajg sta-
nowisko, ktore przyjmowalismy, gdy w gérnictwie pojawily sie spotki. Wskazywalismy
w nim m.in. zagrozenia, jakie powoduja quasi zatrudnienia. Wtedy najwieksze patologie
dotyczyly zatrudnienia weekendowego tych samych gérnikow, a takze samozatrudnie-
nia, uméw zlecen, umow cywilnoprawnych zawieranych z bardzo mtodymi ludzmi zupet-
nie nieprzygotowanych do zawodu goérniczego.

Na dzisiejszym posiedzeniu rozpatrujemy dwa bardzo wazne tematy. Nie chciata-
bym, aby nasze stanowisko w tych sprawach podzielilo los stanowiska w sprawach gor-
niczych. Przypomne, ze wskazywaliSmy na zagrozenia, jakie niesie za sobg takie zatrud-
nienie w spétkach okotogorniczych. Do tego stanowiska zar6wno media, jak i instytucje
kompetentne w zakresie zatrudnienia okotogorniczego, wrocity dopiero po katastrofie
w kopalni ,,Slagsk”, w ktorej zycie stracito ponad 20 oséb, w tym wiekszo§¢ bardzo mto-
dych ludzi.

W przypadku transportu i kolejnictwa zagrozenia sg jeszcze wieksze. To zagrozenia
wielkimi katastrofami. Dotycza nie tylko bezpo§rednich uzytkownikow autobuséw czy
pociggow, ale innych bedacych w ruchu. Absolutna deregulacja rynku zatrudnienia —
nie moge powiedzie¢ rynku pracy — doprowadza w konsekwencji do tego, ze nawet tak
specjalistyczne organy, jak odpowiednie inspekcje zatrudniajace ekspertéow — obecnie
nie tylko inspektorzy pracy, ale inspektorzy pozostalych inspekcji muszg byé¢ eksper-
tami w zakresie np. rozliczania czy kontrolowania czasu pracy — sg w pewnym sensie
bezradne.

Myséle, ze w naszym stanowisku — przypomne, jesteSmy ustawowym organem, kto-
rego glownym zadaniem jest nadzoér nad warunkami pracy w Polsce — powinny byé
wskazane zagrozenia, jakie niesie dalsza deregulacja rynku zatrudnienia. Strefa pracy
mierzona w kategoriach prawa pracy obecnie ogromnie sie skurczyla. Dla mnie, prak-
tyka z zakresu prawa pracy i niewatpliwie dla kazdego, kto rozpoczynal swoja zawodowa
droge zwigzang z zakresem prawa pracy, niezrozumiale jest, ze dzisiaj rynek pracy tak
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sie skurczyl, ze zatrudnienie wynikajgce z prawa pracy - czyli nie tylko obowigzki pra-
cownika, ale r6wniez jego prawa — nalezy sie nielicznym.

Jakim podmiotem gospodarczym czy samozatrudnionym moze by¢ osoba kierujgca
autobusem bedgcym wlasnoScig przedsiebiorstwa? Jakim samozatrudnionym, czy wyko-
nujacy zlecenie lub dzieto jest maszynista kierujacy pociggiem — ktory jest wlasnoscig
okreslonej spotki — na trasie wyznaczone] przez okreslonego przedsiebiorce? Obecna
deregulacja spowodowala, ze kontrolujgc maszyniste nikt nie jest w stanie orzec, czy on
pracuje 10, 15 czy 20 godzine, czy tez dopiero zaczyna prace. Analogicznie z kierowcami.

Oburzamy sie, gdy widzimy materialy dokumentalne np. ze szkolen kierowcow TIR-
-6w, ktorzy dowiadujg sie, ze jezeli ma doj$¢ do katastrofy, to najlepiej — przepraszam
za okreslenie, ale cytuje — wali¢ w samochod osobowy, bo ten jest maly i wtedy jest wiek-
sze prawdopodobienstwo, ze kierowcy TIR-a nic sie nie stanie. Ale z drugiej strony — nie
zastanawiamy sie, jak dalece posunie sie jeszcze deregulacja rynku zatrudnienia.

Chciatabym bardzo, zeby Rada zainicjowala rozmowe na temat zatrudnienia na pod-
stawie prawa pracy. Popieram moich przedmowcéw. Natomiast bede nalegaé, zeby
w stanowisku Rady Ochrony Pracy pojawila sie kwestia deregulacji rynku zatrudnienia,
zwlaszcza w zawodach, ktore powinny by¢ szczegolnie chronione. OczywiScie, do tego
dochodzi wiele innych probleméw, choéby wydluzenie wieku emerytalnego, czy problem
ludzi, ktorzy w wieku 60 lat nie sg juz tacy sprawni. Mozna jeszcze doda¢ samozatrud-
nienie sze$c¢dziesiecioparolatka w szczegolnych zawodach. A je§li okaze sie niezdolny
do wykonywania tego zawodu po przepracowaniu 30-35 lat? Nie kazdy moze by¢ biz-
nesmenem. Nie kazdy moze zaklada¢ spotke i prowadzi¢ dzialalno$¢ gospodarcza pra-
cujac jako portier. Ale to zupelnie inne problemy, nie bedgce przedmiotem dzisiejszego
posiedzenia.

Mysle, ze nalezaloby zwrécic szczegdlng uwage na zagrozenia w zakresie deregulacji
rynku pracy.

Zastepca przewodniczacej Rady Ochrony Pracy Stanistaw Stolorz:

Ujednolicenie przepisow jest dla nas bardzo wazne. Niektorzy przewoznicy odchodzag
od obowigzujgcego nazewnictwa, co p6zniej — m.in. po ostatnich sgdowych porazkach
- powoduje, iz pracownicy wykonujacy zawody np. maszynisty czy toromistrza, moga
w przyszloSci nie otrzymaé emerytur pomostowych, mimo ze kwalifikujg sie. Niekto-
rzy pracodawcy wpisujg inne zawody, ktore nie uprawniajg do przej$cia na emeryture
pomostowa. Prositbym o zwrécenie uwagi na ten problem. Mamy juz dzisiaj przyktady.
Inspektor pracy ocenil, ze pracownik kwalifikuje sie na emeryture pomostowa, a mimo
to nie otrzymat jej.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:

Lista méwcow zostala wyczerpana. Zamykam dyskusje. Prosze o udzielenie odpowiedzi.

Glowny inspektor pracy Iwona Hickiewicz:

Bezpieczenstwo pracy na kolei jest niezmiernie waznym tematem. Bowiem wszyscy —
przynajmniej raz na jakis$ czas — korzystamy z jej ustug. Wyniki kontroli z zakresu bez-
pieczenstwa pracy na kolei zostaly przedstawione w przediozonym materiale. W przy-
szlym roku, w zwigzku ze wzrostem liczby remontow torowisk, przewidujemy przepro-
wadzenie wiekszej liczby kontroli we wspolpracy z Urzedem Transportu Kolejowego.
Bedziemy sprawdza¢ kwestie bezpieczenstwa pracy, warunkow pracy na remontowanych
torowiskach, ale réwniez zabezpieczenie pracownikow oraz ich przygotowanie do pracy.

Problem czasu pracy maszynistow ma niezmiernie istotne znaczenie dla bezpieczen-
stwa pracy oraz bezpieczenstwa osob trzecich. Nie uciekniemy od kwestii wymiaru czasu
pracy maszynisty u pracodawcy podstawowego i pozostatych pracodawcow. Pragne pod-
kresli¢, ze kontrole w zakresie czasu pracy maszynistow, ktore przeprowadziliSmy w tym
roku, byly dla nas swego rodzaju poligonem do§wiadczalnym. Nalezalo bowiem ujawnic,
gdzie maszynisci wykonuja prace poza podstawowym pracodawca.

Chcialabym zwroci¢ uwage na tatwosc, z jaka — przy demonopolizacji rynku — maszy-
nisci znajdujg prace u innych przewoznikéw. Nowopowstali przewoznicy chetnie przyj-
muja do pracy maszynistow przygotowanych i przeszkolonych, bo nie muszg juz inwe-
stowa¢ w szkolenia. Obecnie §redni wiek maszynistow wynosi 50-55 lat. Polowa stanu
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kadrowego maszynistow to osoby miedzy 46 a 60 rokiem zycia. Nalezy pomys§leé o bez-
pieczenstwie podrozujacych kolejami.

Przed chwilg rozmawiali$émy o bezpieczenstwie pracy w firmach transportowych, pare
miesiecy temu o bezpieczenstwie pracy w podmiotach leczniczych. Jest sporo zawodow,
ktore wymagaja wiekszych predyspozycji psychofizycznych, ale jednocze$nie zawodow,
gdzie wykonywanie pracy zwigzane jest w duzo wiekszym aspekcie z bezpieczenstwem
0s6b trzecich. Do takich zawodéw nalezy zaliczy¢ pracownikow branz, o ktorych dzisiaj
mowimy.

Niezmiernie wazne byloby podejScie systemowe, zwlaszcza dzisiaj, kiedy wzrasta
liczba os6b wykonujacych prace w réznych zawodach na podstawie uméw cywilnopraw-
nych czy tzw. samozatrudnienia. Pan dr Paszkiewicz wspomnial, iz zrozumiatby wyko-
nywanie pracy przez sprzataczke na podstawie umowy cywilnoprawnej. Nie uprasz-
czalabym tej sprawy. Podkre§lam, jest to bardzo powazny problem. Najwyzszy czas
na powazne zastanowienie sie nad tg kwestia, wlasnie ze wzgledow bezpieczenstwa osoéb
wykonujacych prace i os6b trzecich.

Odnoszac sie do poruszonej przez pana przewodniczgcego Stolorza kwestii emerytur
pomostowych chce powiedzieé, ze jest to rzeczywiscie ogromny problem. Méwie o tym
od jakiego$ czasu. Rozszerzone kompetencje Panstwowej Inspekcji Pracy w zakresie
ustalania praw do ewentualnych emerytur pomostowych, na podstawie ostatnich orze-
czen Naczelnego Sadu Administracyjnego staly sie w praktyce bardzo trudne do reali-
zacji. Wspominalam o tym Radzie na czerwcowym posiedzeniu, kiedy omawiatam spra-
wozdanie z dziatalno§ci Panstwowej Inspekeji Pracy za ubiegly rok.

Stanowisko Naczelnego Sgdu Administracyjnego w tym zakresie nie uleglo i myéle,
ze nie ulegnie zmianie. Poinformowalam o tym ministra pracy i polityki spoteczne;.
Zwrocitam sie takze z pismem do pani przewodniczacej Rady Ochrony Pracy. Mimo
pewnych uzgodnien przy ustalaniu przepiséw dotyczacych kompetencji Panstwowe;j
Inspekeji Pracy przy ustalaniu prawa do emerytur pomostowych, niestety, w Swietle
orzecznictwa NSA praktyka PIP - po przegranych procesach w sagdach administracyj-
nych — musi ulec zmianie. My§le, ze trzeba sie nad tym zastanowi¢, biorac chociazby pod
uwage oczekiwania spoleczne, nie méwiagc o wezesniejszych ustaleniach stron uczestni-
czacych w procesie legislacji, kiedy wypracowywane byly te rozwigzania.

Zastepca dyrektora Departamentu Transportu Kolejowego MTBiGM Kamil Wilde:
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Chcialbym wyjasni¢, ze nieobecno§é ministra Massela na dzisiejszym posiedzeniu
wynika z innych, wczeéniej zaplanowanych obowiazkéw stuzbowych. Dlatego ja jestem
przedstawicielem resortu transportu.

Jezeli chodzi o tzw. 10 punktéw ministra Nowaka, czyli program poprawy bezpieczen-
stwa na kolei, zobowigzuje sie, ze w najblizszych dniach — do konca tego tygodnia, albo
na poczatku przyszlego — przekazemy informacje na temat jego realizacji. Moge rowniez
zadeklarowaé, ze zainteresujemy sie — wprawdzie caly czas to czynimy — w wiekszym
zakresie spétkami kolejowymi spoza grupy PKP.

Chcialbym zwréci¢ uwage, ze dostrzegamy problem luki pokoleniowej. Sadze,
ze wszyscy zainteresowani go widzg. Informuje, ze Ministerstwo Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej podjeto wspotprace z Ministerstwem Edukacji Narodowe;j
w zakresie szkolnictwa kolejowego. Na tyle, na ile mozemy, dzialamy na rzecz poprawy
tego szkolnictwa. Otrzymujemy informacje od dyrektoréow szkél. Pomagamy w tworze-
niu programoéw. Namawiamy spotki do fundowania stypendiéw dla najlepszych uczniow.

Jesli chodzi o problem zatrudnienia maszynistéw, to chciatbym przypomnie¢ o wpro-
wadzony ustawa z 12 lipca 2013 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym, rozwia-
zaniu umozliwiajgcych identyfikacje przypadkow, kiedy maszyni$ci wykonuja czynno-
§ci na rzecz wiecej niz jednego podmiotu. Kazdy maszynista pracujacy na rzecz wiecej
niz jednego podmiotu - niezaleznie od charakteru stosunku prawnego, na podstawie
ktorego wykonuje czynnoSci — ma obowigzek zlozenia oS§wiadczenia zawierajacego sto-
sowng informacje. O§wiadczenie przekazuje prezesowi Urzedu Transportu Kolejowego.
Dzieki temu prezes UTK bedzie w stanie zidentyfikowa¢ maszynistow zatrudnionych
na umowe o prace oraz na podstawie innych stosunkow prawnych. Bedzie wiadomo,
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ktory maszynista gdzie jest zatrudniony i ile pracuje. Zatem resort dostrzega problem.
To nowe przepisy, zobaczymy jak beda funkcjonowatly.

Dodatkowo zlikwidowaliSmy tzw. agencje pracy tymczasowej zajmujace sie wypozy-
czeniem maszynistow. Obecnie tylko licencjonowany przewoznik bedzie moégt — nazwijmy
to — wypozyczy¢ maszyniste. Uwazamy, ze jest to krok milowy. Ten problem wielokrotnie
byt sygnalizowany przez strone spoleczna.

Obecnie resort pracuje nad zalozeniami dotyczacymi czasu pracy maszynistow.
Chcemy kompleksowo uregulowac te kwestie. Projekt zalozen zostat - o ile sie nie myle
— w sierpniu przedstawiony na posiedzeniu zespolu ds. bezpieczenstwa. Obecnie trwa
analiza uwag zgloszonych do tej regulacji.

Ministerstwo nie wstydzi sie swojego materialu. Pismo przewodnie dolgczone
do materialu zostalo podpisane przez ministra Massela. Ta uwaga byla nietrafna.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego Krzysztof Dyl:

Wymienie przykladowe nieprawidtowosci ujawnione w 886 kontrolach przeprowadzo-
nych przez Urzad Transportu Kolejowego: niewlasciwe utrzymania infrastruktury
toréw, niesprawne urzadzenia sterowania ruchem, niesprawne blokady drzwi taboru,
niedotrzymanie terminéw przegladow czy napraw. Nastepnie — brak pelnomocnika ds.
towarow niebezpiecznych, brak odpowiednich dokumentow, nieprawidtowoS$ci na boczni-
cach - brak regulacji, niewdrozenie systemu zarzgdzania bezpieczenstwem w niektorych
obszarach, niestosowanie przepiséw wewnetrznych.

W dyskusji mowiono o ujednoliceniu przepisow dla wszystkich przewoznikéw. Pan
dyrektor wspomnial o nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym, ktora wprowadza
obowigzek skladania prezesowi UTK o§wiadczen maszynistow zatrudnionych wiecej
niz u jednego pracodawcy. W pazdzierniku 2013 r. weszly w zycie przepisy, ktore daja
uprawnienie prezesowi do inicjowania pewnych kwestii, ktére wymagaja uregulowania
w akcie prawnym, takim jak rozporzadzenie. Juz w 2012 r. podjeliSmy szereg dziatan
w tym zakresie. Na naszych stronach pojawily sie przyktady dobrych praktyk i rekomen-
dacje w zakresie ujednolicenia przepisow. Niestety, nie mielismy wtedy podstaw praw-
nych do inicjowania rozwigzan. Obecnie sg przepisy i wraz z ministerstwem pracujemy
nad dokumentami, ktére bedg wspdlne dla catego rynku.

Chcialbym jeszcze oddaé glos moim kolegom, ktorzy odpowiedza na dwa nastepne
pytania.

Dyrektor Departamentu Bezpieczenstwa Kolejowego UTK Piotr Cukierski:

Odpowiadajgc na pytanie dotyczace osrodkéw szkolenia, cheiatbym wyjasnic, ze na dzien
dzisiejszy na liscie prezesa Urzedu Transportu Kolejowego jest wpisanych 17 osrodkow,
ktore zajmujg sie zaréwno szkoleniem, jak i egzaminowaniem kandydatéw na maszyni-
stow i 5 oSrodkéw medycznych prowadzacych badania. Te oSrodki byly kontrolowane
w biezgcym roku. Nie stwierdzono zasadniczych nieprawidlowoSci.

Natomiast problem polega na tym, ze pierwszy wpis osrodkéw na liste byl — mozna
powiedzie¢ — papierowy. Prezes nie mial wystarczajacych kompetencji do sprawdzenia
ich rzetelnosci i jakoSci pracy. Wiekszos¢ dziatan prezesa bazowata na o§wiadczeniach
i dokumentach przedlozonych przez oérodek wnioskujacy o wpis na liste. Po zmianach
przepisow ustawowych i planowanych zmianach w rozporzadzeniach, kompetencje pre-
zesa UTK w tym zakresie zostang zasadniczo rozszerzone. Ponownie zostanie przepro-
wadzony proces wpisu podmiotow do rejestru osrodkéw szkolacych i egzaminujacych,
co na pewno przelozy sie na dokladniejsze spojrzenie na kompetencje, w szczegélnoSci
personelu, co przyczyni sie do wzrostu jakosci ustug §wiadczonych przez te osrodki.

Kontynuujac temat szkolen maszynistow, chciatlbym zwrocic uwage, ze licencja jest
swego rodzaju dokumentem wyjSciowym, upowazniajagcym kandydata do uczestnictwa
w szkoleniach i ubiegania sie o §wiadectwo, ktore de facto daje mu szanse prowadzenia
pojazdéw kolejowych. Ministerstwo, wspdlnie z UTK pracujg nad ujednoliceniem progra-
mow ksztalcenia, konczacych sie uzyskaniem $wiadectwa maszynisty. Chodzi o to, zeby
nie bylo zasadniczych réznic w poziomie ksztalcenia maszynistow w réznych spétkach
kolejowych.
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Kolega wyjasni sprawe zwigzang z powolywaniem i odwolywaniem komisji egzami-
nacyjnych.

Naczelnik Wydzialu w Departamencie Nadzoru UTK Marek Cieslikiewicz:

Chciatbym wyjaénic, ze odwolania komisji egzaminacyjnych nie nastgpily w wyniku kon-
troli przeprowadzonych przez Urzad Transportu Kolejowego. W ramach nadzoru UTK
prowadzi kontrole prac komisji egzaminacyjnych. Stwierdzone nieprawidlowoSci nie sta-
nowily podstaw do odwotania. Odwotanie komisji wynikalo ze zmian sktadu osobowego.
Wnioski do prezesa UTK sktadaly podmioty zainteresowane zmiang sktadu komis;ji.

Przewodniczaca Rady Ochrony Pracy Izabela Katarzyna Mrzyglocka:
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Dzigkuje za udzielenie odpowiedzi. Projekt stanowiska przygotuje Zesp6t ds. Bezpieczen-
stwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy.

Przechodzimy do punktu czwartego — sprawy biezace.

Przypominam, ze nastepne posiedzenie Rady odbedzie sie 10 grudnia br. w sali
kolumnowej. Tematem posiedzenia bedzie ,Program dzialania Panstwowej Inspekcji
Pracy w 2014 r.”. W drugiej czesci posiedzenia odbedzie sie uroczyste zakonczenie 41
edycji Ogodlnopolskiego Konkursu Poprawy Warunkéw Pracy, organizowanego przez
ministra pracy i polityki spoteczne;j.

Informuje, ze do konca listopada br. cztonkowie Rady Ochrony Pracy moga zglaszaé
tematy do planu pracy Rady na 2014 r.

Przypominam, ze jutro, tj. 20 listopada br. o godz. 14:30 w siedzibie Rady odbedzie
si¢ wspolne posiedzenie Zespotu ds. Prawno-Organizacyjnych oraz Zespotu ds. Bezpie-
czenstwa i Ochrony Zdrowia w Srodowisku Pracy.

Czy kto$ z panstwa chcialby zabrac glos w tym punkcie? Nie widze zgloszen. Wyczer-
paliémy porzadek dzienny.

Zamykam posiedzenie Rady Ochrony Pracy.




