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Szanowny Panie Ministrze,

w odpowiedzi na pismo DTK-4.0210.5.2019.WN.14 z 16 grudnia 2022 r. przekazujace
do ponownych konsultacji publicznych projekt ustawy o czasie pracy maszynistow Izba
Gospodarcza Transportu Lagdowego, po zasiggnigciu opinii firm cztonkowskich, przedstawia
nastepujace stanowisko.

Na wstepie pragniemy wyrazi¢ gltebokie rozczarowanie faktem, ze uwagi formutowane przez
przedstawicieli rynku, ale réwniez indywidualnie przez przewoznikéw i inne podmioty
zatrudniajagce maszynistow 1 prowadzacych pojazdy kolejowe, juz na etapie zalozen
1 pierwszego projektu ustawy, w ogromnej wigkszosci nie zostaly wzigte pod uwage.
Zastrzezenia 1 postulaty byly juz co najmniej dwukrotnie przekazywane pisemnie, a takze
prezentowane podczas spotkan organizowanych przez Ministerstwo Infrastruktury. Branza
kolejowa, w tym sami maszynisci, wielokrotnie i jednoznacznie negatywnie wypowiadala si¢
na temat projektu, ale glos ten jest jak dotad ignorowany bez podania przekonujacej
argumentacji. Podmiotem forsujacym projekt w obecnym ksztalcie jest jedna z organizacji
zwigzkowych maszynistow, ktora w opinii IGTL nie jest reprezentatywna dla calej grupy
zawodowej, w szczegbdlnosci w odniesieniu do pracownikéw zatrudnionych w podmiotach
prywatnych. Po raz kolejny podnosimy kwesti¢ niedopuszczenia szerokiej reprezentacji branzy
do prac zespotu przygotowujacego projekt, co jest niezrozumiate w sytuacji obecnej struktury
rynku, w szczegolnosci w przewozach towarowych, gdzie spotki kontrolowane przez Skarb
Panstwa nie majg pozycji dominujace;.
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Po drugie, zwracamy uwage, ze ocena skutkoéw regulacji nadal odnosi si¢ do stanu z roku 2016,
co wigce] wskazujac na poprawe w poroOwnaniu z rokiem 2013. Jest to w opinii firm
reprezentowanych przez IGTL niewlasciwe 1 niedopuszczalne. Ustawa jest doniostym aktem
normatywnym, dlatego tez uzasadnienie jej wprowadzenia powinno si¢ opiera¢ na rzetelnej
diagnozie problemu na podstawie aktualnych danych. Trudno moéwi¢ o takiej sytuacji, kiedy
OSR przytacza statystyki sprzed szesciu czy dziewieciu lat, a takze pomija istotne
i niejednokrotnie podnoszone zmiany, ktéore mialy miejsce od tamtego czasu, a takze
zastrzezenia podmiotoOw objetych regulacja, w tym dotyczace powaznego niedoszacowania
kosztow wdrozenia i kosztow zwigzanych m.in. z nadzorem. Brak jest takze wiarygodnych
analiz wskazujacych, ze przyczyna zdarzen kolejowych sa nieprawidtowosci w zakresie czasu
pracy i odpoczynku maszynistow oraz ze nieprawidlowos$ci te majg charakter systemowy,
co uzasadniatoby unormowanie tych kwestii w odrgbnej ustawie poza Kodeksem Pracy.

Przystepujac do analizy projektu ustawy, zwracamy uwage, ze podaz pracownikow
z uprawnieniami maszynistow jest w Polsce niewystarczajaca. Te¢ niekorzystng sytuacje
narynku pracy potwierdzaja statystyki przedstawione przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego oraz opinie przedstawiane przez firmy cztonkowskie IGTL. Dlatego uwazamy,
ze wszelkie przepisy ograniczajgce dostepnos¢ maszynistow, a taki skutek niewatpliwie bedzie
miato wejscie w zycie omawianego projektu ustawy, powinny zosta¢ wprowadzone dopiero po
uproszczeniu 1 przyspieszeniu procesu szkolenia przysztych maszynistow, tak aby na rynku
byta zapewniona odpowiednia ilo§¢ wykwalifikowanych pracownikow.

Rownie wazne jest, ze przy przedtozeniu projektu tak dalece ingerujacego w sytuacje na rynku,
konieczne jest sporzadzenie poglgbionej i realnej oceny oddzialywania o znamionach analizy
kosztow 1 korzysci, gdzie wszystkie, nawet posrednie koszty wdrozenia zostana odniesione
do faktycznie mozliwych do osiggnigcia pozytywnych efektow, o ile takowe wystapia.
Nie przeprowadzono takze analizy wpltywu przepisow ustawy na mozliwo$¢ zatrudniania
maszynistow przez podmioty inne niz krajowe. Jest to potencjalnie stworzenie przewagi
konkurencyjnej dla podmiotéw zagranicznych. Ponadto projekt ustawy koncepcyjnie podwaza
zatozenia przepisOw unijnych, kwestionujac kompetencje przewoznikéw kolejowych, ktorzy
posiadaja systemy zarzadzania bezpieczenstwem kolejowym w zakresie wlasciwego
sprawowania kontroli nad czasem pracy i1 posiadanymi uprawnieniami zatrudnianych

maszynistow.
Ponizej przedstawiamy synteze opinii firm czlonkowskich.

Co do zasady wszystkie zabierajace glos w wewnetrznych konsultacjach IGTL firmy
cztonkowskie zglaszaja zbiezne, negatywne uwagi dotyczace zaostrzania przez projekt,
w poréwnaniu do uregulowan przewidzianych Kodekssie Pracy, wymogow dotyczacych
okresow rozliczeniowych tygodniowego wymiaru czasu pracy, réwniez w réwnowaznym
systemie czasu pracy, a takze w zakresie nieprzerwanego odpoczynku dobowego i
tygodniowego. W opinii przewoznikoéw oraz innych przedsigbiorcow zatrudniajacych
maszynistow 1 pracownikéw z prawem kierowania pojazdami kolejowymi doprowadzi to do



poglebienia deficytu wykwalifikowanych pracownikow bez uzyskania jakichkolwiek korzysci

w zakresie bezpieczenstwa.

Przepis art. 6 Projektu w obecnym brzmieniu jest nie do zaakceptowania i bezwzglednie
wymaga zmian lub catkowitego usunigcia. Zgodnie z tym przepisem czas pracy maszynisty nie
moze przekracza¢ odpowiednio 40 i 48 godzin tygodniowo, co oznaczatoby konieczno$¢
rozliczania czasu pracy maszynisty w systemie tygodniowym wedlug sztywnej normy. Jest to
catkowicie sprzeczne z przepisami powszechnie obowigzujacymi, a nawet z samym Projektem
(art. 7). Zapisy punktow 6.1. 1 6.2. odnoszace si¢ do czasu pracy maszynisty zatrudnionego u
kilku pracodawcow 1/ lub podmiotéw zatrudniajacych jest zapisem bardziej restrykcyjnym niz
zapisy zawarte w rozdziale 2 i 3 Projektu, w ktorych dopuszcza si¢ rownowazny system czasu
pracy a wymiar 40 1 48 godzin pracy wskazany jest jako wymiar przecietny w ustalonych
okresach rozliczeniowych. Rozwigzanie takie nie jest mozliwe do zastosowania w realiach
rynkowych. Limity odnoszace si¢ do czasu pracy musza by¢ konstruowane zgodnie z art. 129
Kodeksu pracy w oparciu o przecigtng norme¢ tygodniowa w przecigtnym pigciodniowym
tygodniu pracy w okreslonym okresie rozliczeniowym.

Wystarczajace zatem jest okreslenie limitow czasu pracy tak jak zostato to uczynione w art. 7
Projektu, z tym zastrzezeniem, ze w petni podtrzymujemy wczesniejsze uwagi co do braku
zasadnosci skracania okresu rozliczeniowego do dwoch miesigcy. Wprowadzenie dobowego
wymiaru czasu pracy do 8 godzin w przecigtnie pigciodniowym tygodniu pracy w przyjetym
okresie rozliczeniowym nieprzekraczajacym dwoch miesiecy, pozbawione jest racjonalnego
uzasadnienia. Zmiana ta zaostrza postanowienia kodeksu pracy w powyzszym zakresie
z czteromiesigcznego okresu rozliczeniowego do dwumiesigcznego. Moze to wplynaé
na wzrost kosztow po stronie pracodawcy z uwagi na konieczno$¢ zwigkszenia zatrudnienia,
jak rowniez znacznie skomplikowaé sytuacj¢ na rynku, zwilaszcza majac na uwadze deficyt
kadry spelniajacej wymogi do wykonywania zawodu maszynisty 1 wydluzonej procedury
uzyskiwania niezbednych kwalifikacji umozliwiajagcych wykonywanie zawodu. Nalezy
przy tym wzig¢ pod uwage odczuwalne juz w chwili obecnej braki maszynistow na rynku

pracy, na co zreszta wskazuje si¢ w opisie celu projektowanej ustawy.

Analogiczna uwaga odnosi si¢ do skréconego okresu rozliczeniowego w réwnowaznym
systemie czasu pracy (art. 8 Projektu). Zaproponowane odpowiednio dwumiesi¢czne
imiesigczne okresy rozliczeniowe s3 zdecydowanie zbyt krotkie, nieuwzgledniajace
sezonowosci przewozow 1 potrzeby dostosowania iloSci przewozow 1 zapotrzebowania
dotyczacego maszynistow do danego okresu roku. W catosci podtrzymujemy tutaj
argumentacj¢ przedstawiong w ramach uwag przedktadanych do poprzednich projektow
procedowanej ustawy.

Wszystkie powyzsze zmiany bgda oznaczaty u przedsigbiorcéw konieczno$¢ wprowadzenia
zmian przepisow wewnetrznych (uktad zbiorowy pracy, regulaminy, itp.) oraz poniesienie
kosztow zwigzanych z dostosowaniem systemow IT w zakresie rejestracji i rozliczania czasu
pracy, wyliczania wynagrodzen, itp. Nie jest to wtasciwie ujete w ocenie skutkow regulacji.



Negatywnie réwniez oceniamy projektowang regulacje w zakresie dotyczacym sumowania
godzin pracy wykonywanej w roznych podmiotach, w tym sumowania godzin pracy przy
wykonywaniu czynnos$ci na innych stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem
1 bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem pojazdéw kolejowych (art. 6 ust. 2
Projektu). Podkresli¢ nalezy, ze pracodawca bedzie napotykal na istotne trudno$ci przy
weryfikowaniu 1 jednocze$nie dostosowaniu harmonograméw rozktadu czasu pracy
dla zatrudnianej przez niego kadry, z indywidualnym harmonogramem pracy pracownika,
wykonujacego pracg na rzecz innego podmiotu na podstawie umowy cywilnoprawnej. Wobec
powyzszego podtrzymujemy postulat wytaczenia spod sankcji pracodawcy, jak i podmiotu
zatrudniajacego na podstawie umowy cywilnoprawnej, przypadkéw wystapienia przekroczen
w zakresie czasu pracy. Stosowanie sankcji mozna rozwazy¢ jedynie wobec pracownika, ktory
pomimo obowigzujacych go ograniczen, podjat prace na rzecz pracodawcy lub innego
podmiotu zatrudniajgcego go, na podstawie umowy cywilnoprawne;j.

W art. 5 projektu ustawy ograniczono czas dowozu maszynisty do maksymalnie czterech
godzin. W przypadku transportu kolejowego, wielu przedsigbiorcow zatrudnia maszynistow
na terenie catej Polski, realizujgc rowniez przewozy po terenie calego kraju. Rozwigzania
powinny i8¢ w tym miejscu w kierunku niewliczania czasu dojazdu ponad cztery godziny
do czasu odpoczynku. Nie jest jasne rozrdznienie transportu organizowanego przez pracodawce
od dojazdow indywidualnych, ktérych projekt ustawy nie ogranicza.

Zwracamy uwage, ze ustawa nie uwzglednia pracodawcow, ktorzy zatrudniaja maszynistow
(wtym prowadzacych pojazdy kolejowe) wykonujacych roéwnocze$nie prace zwigzane
z modernizacjg infrastruktury kolejowej i prace przewoznika. W zaden sposob nie rozwigzano
ewidencji czasu pracy w takim przypadku, kiedy praca w charakterze maszynisty jest
incydentalna w dobie roboczej w odniesieniu do czynnosci, ktére wykonuje na stanowisku
roboczym. W przypadku firm budowlanych pracownicy w wigkszosci przypadkoéw sg
zatrudnieni na stanowisku operatoréw maszyn z uprawnieniami maszynisty lub prowadzacego
pojazdy kolejowe. W trakcie $wiadczenia pracy wykonujg zatem zamiennie czynnosci
maszynisty i czynnosci operatora lub inne. Stad trudno dla tych pracownikéw ustali¢ czas pracy
na stanowisku maszynisty lub prowadzacego pojazd, dlatego normy proponowane w projekcie
ustawy zupelnie bezzasadne sa w odniesieniu do takich przewoznikéw. Dotychczas z
powodzeniem wykorzystywane s3 tu rozwigzania przewidziane w Kodeksie Pracy
1 wypracowana zostata praktyka, ktéra pozwala na bezpieczne i efektywne prowadzenie
dziatalno$ci w przytoczonym zakresie. Objecie wszystkich pracownikéw wykonujacych, nawet
incydentalnie, czynno$ci maszynisty lub prowadzacych pojazdy (w tym pojedyncze, krotkie
dojazdy i zjazdy na torach zamknigtych) jest nieracjonalne i nieuzasadnione, a do tego bardzo

kosztowne, bez zadnej korzysci dla bezpieczenstwa.

Podobnie nieadekwatne sa zapisy projektu ustawy w odniesieniu do przejazdow
incydentalnych, np. kolejami turystycznymi, historycznymi, itd.



Zastosowanie ustawy w stosunku do pracownikow posiadajacych uprawnienie do kierowania
pojazdem nie przeznaczonym do jazdy po czynnych torach kolejowych bedzie biednie
interpretowane oraz wrecz niemozliwe do nadzorowania jako czasu pracy maszynisty w czasie
rzeczywistym. Podstawowym zakresem pracy  pracownikow zatrudnionych
w przedsigbiorstwach realizujagcych roboty inwestycyjne 1 utrzymaniowe jest obstuga
wysokowydajnych maszyn do rob6t budowlanych — ktore to jednoczesnie sa pojazdami
kolejowymi a praca kierujacego pojazdem jest w zakresie zmiany roboczej incydentalna,
polegajaca na dojezdzie i powrocie do miejsca wykonywania robot. Pozostaty czas pracy
operatora nie jest, w mysl ustawy o transporcie kolejowym, pracg zwigzang z bezpieczenstwem
w ruchu kolejowym. W zwigzku z powyzszym Projekt winien obejmowac tylko pracownikow
posiadajacych licencje 1 $§wiadectwo maszynisty uprawniajagce do kierowania pojazdami
specjalnymi przy realizacji jazd pociggowych.

Rygor wprowadzania danych do rejestru w terminach rzeczywistych $wiadczenia pracy
maszynisty w przypadku wykonywania robot budowalnych jest praktycznie niemozliwy
do spelnienia. Obowigzek ten bedzie wymagal tworzenia dodatkowych struktur
organizacyjnych w postaci wewnetrznych ekspozytur (w tym pracujacych calodobowo
przypadku rob6t prowadzonych na trzy zmiany), co w zwigzku z niewielka ilo$cig jednostek
sprzetowych wymagajacych uprawnien maszynisty lub prawa kierowania nie bedzie miato
uzasadnienia ekonomicznego.

Brak jest rowniez uzasadnienia dla roéznicowania limitow czasu pracy dla maszynistow
zatrudnionych na podstawie umowy o pracg¢ i maszynistow zatrudnionych na umowach
cywilnoprawnych (art. 6, 7 1 13 Projektu). Projekt zupetnie bez uzasadnienia réznicuje limity
czasu pracy i odpoczynku dla maszynistow zatrudnionych na umowe¢ o pracg¢ lub na innej
podstawie, Taki sposoéb uregulowania limitow czasu pracy preferujac inne podstawy
wykonywania pracy niz umowa o prac¢ w naturalny sposob doprowadzi do odejscia przez
pracodawcow od stosowania umow o prace a w konsekwencji do mniejszej ochrony praw
zatrudnionych maszynistow. W naszym przekonaniu brak podstaw do réznicowania limitow
czasu pracy i odpoczynku w zaleznosci od podstawy zatrudnienia maszynisty, co byto juz
wielokrotnie podnoszone.

Ponadto w projekcie brak ustalenia zasad oraz wskazania, kto odpowiada za ewidencjonowanie
1 monitorowanie czasu pracy maszynistow zatrudnianych u kilku pracodawcow i/lub
podmiotow  zatrudniajacych.  Ewidencja  prowadzona w  centralnym  systemie
teleinformatycznym nie zapewni drugiemu pracodawcy zrddta informacji o czasie pracy
maszynistow z uwagi na mozliwe opdznienia lub zaktocenia we wprowadzaniu lub aktualizacji
w systemie danych dotyczacych czasu pracy. Ponadto konieczne bytoby zatrudnienie
dodatkowych pracownikow do ciggtego monitorowania tego rejestru (w trybie 24/7). Brak jest
zapisow regulujacych sposdb pozyskiwania przez réznych pracodawcoOw wiedzy na temat
czasu pracy maszynisty, gdy $wiadczy on prac¢ na rzecz kilku pracodawcow czy podmiotow
zatrudniajacych.



Firmy czlonkowskie podnosza réwniez, ze kara administracyjna za niewprowadzenie,
nieterminowe wprowadzanie danych do ewidencji badz wprowadzenie danych
nieprawdziwych w wysokosci 2% rocznego przychodu za rok poprzedni jest zupetnie oderwana
od realiéw 1 nie ma przymiotu adekwatnosci i stusznosci w odniesieniu do wagi i skutkow
naruszenia przepisoOw. Zapis ustawy nie odnosi si¢ do stopnia winy podmiotu, okoliczno$ci
i przyczyn niewykonania obowigzkow ewidencyjnych. Ryzyko niedotrzymania terminu
wprowadzenia danych, nawet zprzyczyn niezaleznych od pracodawcy czy podmiotu
zatrudniajgcego jest ogromne, w szczegolno$ci w przypadku matych firm. Wprowadzanie
danych na godzing przed rozpoczeciem pracy zarowno w odniesieniu do przewoznikow
towarowych, jak 1 w przypadku robot budowlanych, gdzie czesto czas pracy uzalezniony jest
od wielu czynnikéw organizacyjnych, rowniez moze stwarzac realne zagrozenie niedopetnienia
obowigzku narzuconego przez Ustawe w zakresie prawdziwosci danych. Kara powinna by¢
zdecydowanie zmniejszona do poziomu korespondujacego z kara za nieprzestrzeganie

przepiséw o czasie pracy.

Firmy cztonkowskie podnosza réwniez kwesti¢ ograniczenia w stosunku do stosowanych
obecnie rozwigzan kodeksowych mozliwosci pracy w godzinach nadliczbowych. Zaréwno
zmniejszenie ich ilosci, jak 1 kwestia okresu rozliczeniowego budzi sprzeciw pracodawcow,
w tym jednakowo przewoznikow 1 firm budowlanych, jak 1 samych pracownikow.
W przewozach pasazerskich 1 towarowych mamy do czynienia z sezonowymi szczytami,
a w branzy budowlanej harmonogramy poszczegdlnych zadan bardzo czgsto i standardowo
zaktadaja kumulacje zadan z wykorzystaniem pojazdow i1 maszyn wymagajacych prawa
kierowania w okre§lonym czasie, co oznacza konieczno$¢ pracy w nadgodzinach i rozliczenie

ich po zakonczeniu danego zadania budowlanego lub szczytu przewozowego.

Uwazamy za zasadne ujednolicenie definicji podmiotdw zobowigzanych do wprowadzania
danych do krajowego rejestru maszynistow. W Art. 25x ustawy o transporcie kolejowym
wymienione zostaty podmioty odpowiedzialne za wprowadzanie danych do w/w rejestru. Ustep
3 punkt 3 brzmi: 3) podmiot uprawniony do wydawania prawa kierowania pojazdem
kolejowym- w zakresie danych, o ktérych mowa w ust. 2 pkt 1lit. h-j i ust. 2 pkt.3. Brak jest
definicji, coustawodawca rozumie przez podmiot uprawniony do wydawania prawa
kierowania pojazdem kolejowym. Projekt ustawy o czasie pracy maszynistow nie nawigzuje do
tego sformulowania. W projekcie wystepuje pracodawca 1 podmiot zatrudniajacy.
Whioskujemy o ujednolicenie zapisoOw i1 dodanie definicji ,,podmiotu uprawnionego”.

Ponadto informuje, ze cze$¢ przewoznikdéw pasazerskich zrzeszona w IGTL swoje uwagi
skierowata bezposrednio do Ministerstwa Infrastruktury. Izba wnosi o wzi¢cie ich pod uwage
przy formutowaniu ostatecznej wersji projektu ustawy.

Podsumowujac, Projekt ustawy w obecnym ksztalcie zawiera szereg rozwigzan bardzo
niekorzystnych dla rynku przewozow pasazerskich i towarowych, a takze branzy budowlane;.
Ponadto Projekt nie jest wiasciwie uzasadniony i opiera si¢ na nieaktualnych danych, pod katem
realizacji celu zwigzanego z bezpieczenstwem. Niedostatecznie przeanalizowane sg skutki



ekonomiczne wdrozenia Projektu, w tym poglebienie deficytu maszynistow oraz pogorszenie
pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego. Istotniejsze od regulacji czasu pracy
maszynistow, dla ktorej to regulacji wystarczajacy jest Kodeks Pracy, jest uregulowanie
minimalnych czasow wypoczynku w przypadkach, gdy maszynista jest zatrudniony u wigcej
niz jednego pracodawcy.

Wobec powyzszego Izba Gospodarcza Transportu Ladowego wnosi o stworzenie zespolu
ds. regulacji czasu pracy maszynistow, ktory uwzgledniatby wszystkie podmioty
zainteresowane regulacja, organizacje reprezentujagce towarowych przewoznikow prywatnych
oraz ich pracownikéw, firmy budowlane, przedstawicieli przewoznikéw samorzadowych.
Konieczne jest przeprowadzenie szerokiej analizy wszystkich prawnych, ekonomicznych
1 spotecznych skutkow projektowanej ustawy, a dopiero na tej podstawie stworzenie rozwigzan,
ktore przyniosg realne korzysci i beda do zaakceptowania przez rynek i pracownikow.

Z wyrazami szacunku



