Sanctiunile date feroviarilor, contestate si de
Patronate, dupa Sindicate

14 septembrie 2021

Dupa sindicate si patronatele sunt impotriva Ordinului lui Drula de
sanctionare a personalului feroviar

Proiectul de Ordin de ministru scris de Catalin Drula este atat de prost incat patronatele
si sindicatele pica de acord asupra faptului ca nu se poate si ca nu e bine sa fie aplicat in
actuala forma. Organizatia Patronatelor Societatilor Feroviare Private din Romania
(OPSFPR) a trimis luni un Memorandum in care face propriile propuneri de ameliorare a
situatiei personalului feroviar, din punct de vedere a securitatii transporturilor feroviare si
a conditilor de munca.

Una dintre primele observatii ale Patronatelor an documentul semnat de Vasile
Seclaman priveste faptul ca suprasolicitarea personaluli feroviar care duce la evenimente
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neplacute este cauzata de o ,lipsa acuta a specialistilor in raport cu necesitatile
pietei”. ,Deficitul de personal calificat tn domeniul feroviar are doua cauze principale:

« disparitia treptata, de-a lungul timpului, a scolilor profesionale Tn acest domeniu;

« diminuarea capacitatii de circulatie a infrastructurii cu impact direct in reducerea
vitezei comerciale a trenurilor, respectiv cresterea invers proportionala cu viteza
a necesarului de personal de locomotiva.
,De la bun inceput se impune a fi facuta precizarea ca nici un operator de transport
feroviar, membru al organizatiei noastre, nu urmareste suprasolicitarea personalului
propriu, din ratiuni ce tin, in principal, de siguranta in materie feroviara. Totodata,
suprasolicitarea personalului este nedorita in randul operatorilor din considerente
financiare, In contextul in care fiecare ord suplimentard presupune un cost dublu de
salarizare, cu efect direct tn competitivitatea ofertei de servicii de transport”, explica
OPSFPR.

,Ca atare, Guvernul, prin Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, ar trebui sa caute cu
precadere solutii pentru rezolvarea cauzelor care determina suprasolicitarea
personalului, nu remedii pentru diminuarea efectelor, functia preventiva fiind preferabila
celei reparatorii”, explica patronatul.

Ce se poate face

Exista cateva solutii de evitare a suprasolicitatii personalului:

o CFR SA sa garanteze parcurgerea unui minim de 300 km tn timpul unui serviciu
complet de 12 ore al mecanicului (ceea ce presupune o viteza comerciala a
trenului de minim 25 km / h), ceea ce ar permite respectarea intr-o buna masura
a reglementarilor legale interne si internationale privind viteza comerciala a
marfii;

o OTF trebuie sa garanteze asigurarea de personal odihnit dupa fiecare sectiune
parcursa de minim 300 km;

Pentru o aplicare corespunzatoare a acestor principii, Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii ar trebui sa asigure / sa impuna stabilirea, prin acordul comun dintre CFR
SA si OTF, a statiilor tehnice de pe reteaua CFR SA, intre care sa existe distante optime
pentru realizarea serviciului maxim, in care sa se efectueze, de regula, operatiuni
precum: schimbarea personalului, schimbarea locomotivei, odihna personalului,




asteptarea trenurilor pentru inscrierea in circulatie, asteptarea / remizarea locomotivelor,
revizii tehnice ale trenurilor, proba franei etc.

Aceste statii tehnice ar trebui sa detina un numar suficient de linii dedicate asteptarii
trenurilor de marfa, din care sa se poata realiza expedieri tn sistem pachetizat pentru
utilizarea eficienta a capacitatii de circulatje.

JIn aceste conditii, procesul de asigurare a trenurilor cu personal odihnit poate fi
imbunatatit si va deveni asadar unui predictibil si controlabil, contrar realitatii din prezent,
in care procesul este unui dificil controlabil, motiv pentru care OTF in dese ocazii se
confrunta cu situatia de a nu avea o reprezentare clara asupra distantei exacte pe care
trenul o poate parcurge pe durata serviciului maxim admis al mecanicului’, spune
OPSFPR.

Observatii pivind proiectul de Ordin

Propunerea sanctiunilor nu ia in considerare faptul ca actele normative din amonte care
reglementeaza deservirea trenurilor, durata serviciului, modul de lucru tn situatii de
urgenta, fort,a majora etc. au, la randul lor, lacune si nu acopera toate scenariile posibile.

,LOMT nr. 256/2013 trateaza Intr-o maniera rigida durata serviciului maxim pe locomotiva
pentru personal, ceea ce conduce deseori la blocaje in trafic. Ordinul mentionat nu
permite solutionarea cazurilor de fortd majora, a situatilor de urgenta, eliberarea
infrastructurii feroviare critice (ex.: prevederile actuale conduc la blocarea fara echivoc si
pe termen lung a unui tren pe linie in perioade de inzapeziri si alte blocaje, cand schimbul
efectiv al personalului nu se poate realiza).

De asemenea, prin propunerea de Ordin nu este avut in vedere faptul ca asigurarea
schimbului de personal pe perioada parcursului trenurilor este un proces comun CFR SA
— OTF, conditionat de:

e asigurarea schimbului la statia stabilita conform mersului de tren;

e circulatia acestuia tn parametrii mersului de tren stabilit prin programul de
circulatie, respectiv transparenta reciproca privind abaterile aparute tn
circulatie;

e punerea in acord tntre CFR SA si OTF a statiei de schimb personal locomotiva
astfel incat sa se poatéa realiza in timp real si util si s& nu perturbe circulatia
celorlalte trenuri aflate in circulatie pe sectia respectiva.




de regula, depasirea serviciului maxim admis cu 2 ore nu reprezinta serviciul
efectiv pe locomotiva, In acest timp se face predarea locomotivei, asteptarea
schimbului, remizarea locomotivei tntr-o statie, sau iegirea, intrarea locomotivei
in unitati de tractiune.

toate aceste cazuri de depasiri sunt, de regula, cauzate de constrangerile
infrastructurii si a vitezei mici de circulatie.

consideram ca pentru aceeasi fapta nu pot fi aplicate sanctiuni complementare
(suspendare de permis si amenda conform OG Nr.39).

prin prevederea unor astfel de abateri In Contractul de acces pe infrastructura,
altele decat retrageri — suspendari de premise, s-ar putea micsora numarul de
cazuri de asteptari.

manipularea necorespunzatoare a instalatiilor poate fi eliminata prin evaluarea
anumitor competente (vezi OMT 815), prin modificarea actelor normative pentru
evaluare si dotarea CENAFER cu tehnica performanta si personal specializat
si numeric adecvat.

Impact negativ mai mare in sectorul feroviar decat in rutier

Comparand cu traficul rutier, unde exista reguli diferite de sanctionare pentru depasirea
timpului de condus, constatam ca masurile aplicate diferit au un impact negativ superior
in domeniul feroviar. In sprijinul acestei afirmatii, oferim urmatorul exemplu:

in domeniul rutier, soferul este cel care ia decizia de a opri in proxima locatie
unde are posibilitatea de a scoate autovehiculul in afara partii carosabile pentru
a se odihni, ceea ce nu implica sub nicio forma si administratorul infrastructurii
rutiere;

in domeniul feroviar, aceasta oprire este un proces comun CFR SA — OTF,
conditionat atat de posibilitatea stationarii trenului, cat si de posibilitatea de a
se asigura schimbul in timp util, precum si spatiul de odihna in conformitate cu
OMT nr. 256/2013.

“In concluzie, avand in vedere cele prezentate, consideram inoportune propunerile de
modificare a regimului sanctionator pentru abaterile respective fara modificarea
corespunzatoare a OMT nr. 256/2013, a Instructiunilor nr. 201/2006 si a celorlalte
reqlementéri conexe, motiv pentru care va solicitam sa luati in considerare eliminarea in
integralitate a art. 1 din Ordin.




Riscul parasirii meseriei

Rolul sanctiunii este de a preveni si de a corecta un sistem de lucru deficitar sau periculos,
Ins& aceasta functie preventiva a sanctiunii nu trebuie exercitata astfel incat personalul
de specialitate s& fie indepartat din sistem, spun patronatele. In acest sens, in cazul
suspendarii pe o perioada de 12 luni, exista riscul ca mecanicii sa renunte la cariera
aleasa si sa se reprofileze, tn conditiile n care, tn prezent, este o lipsd acutd de mecanici
de locomotiva, pe piata fortei de munca.

,Ca atare, in conditile actuale de deficit de personal, consideram ca sanctiunea
proportionala este de:

e 3 luni, la prima abatere;

e 9 luni, daca abaterea se repeta in decurs de un an.

O entitate terta trebuie abilitata pentru a constata abaterile

,consideram ca CNCF CFR SA nu poate fi abilitata sa constate faptele prevazute la art.
1, avand in vedere ca, asa cum deja am aratat, procesul circulatiei trenurilor se
desfasoara sub managementul a doua entitati (CNCF CFR SA si OTF), unul din motivele
ce determina suprasolicitarea personalului de drum al OTF fiind tocmai insuficienta
capacitate a infrastructurii feroviare. In aceste conditji, pentru respectarea egalitatii de
conditii si obligatii si a transparentei decizionale, este necesar ca o terta entitate sa fie
legitimata pentru a constata asemenea fapte si pentru a stabili si impune sanctiuni pentru
depasirea serviciului maxim.

In concluzie, consideram cé& scopul principal at acestei reglementari trebuie s& aiba, in
primul rand, caracter de preventie si nu de a ingradi dreptul la munca si la libera circulatie
a persoanelor din transporturi.

Daca va fi aprobat in forma propusa, acest proiect de Ordin va aduce probleme
economice tn activitatea OTF. Din acest motiv, cerem retragerea lui si reanalizarea
continutului acestuia intr-o comisie constituité din reprezentanti ai MTI, OTF, CNCF CFR
SA, ASFR si Organizatijile Sindicale”, spune OPSFPR.
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