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DESPRE FORTA DE MUNCA NECESARA IN
TRANSPORTUL FEROVIAR

Referitor la formarea, pregatirea si certificarea mecanicilor de locomotive -
propuneri de optimizare si punere in acord cu necesitatile actuale ale sistemului
feroviar ale acestei activitati cat si pentru alte meserii specifice

Cadrul general privind asigurarea si pregatirea fortei de munca

Comisia Europeana a lansat, inca de la inceputul anilor nouazeci, procesul de
liberalizare a sectorului feroviar, prin promovarea unei deschideri progresive pentru
concurenta.

Adoptarea Directivei 91/440/CEE privind dezvoltarea cailor ferate comunitare a
reprezentat un pas important pentru integrarea transportului feroviar comunitar,
aceasta constituind o prima etapa in procesul de liberalizare si creare a unei piete
integrate a serviciilor feroviare.

In Cartea Alba din 2011, Comisia Europeand a prezentat viziunea sa asupra unui spatiu
feroviar unic european, cu o piata feroviara unica, in care operatorii de transport
feroviar europeni sa poaté oferi servicii fara bariere tehnice si administrative inutile.

Plecand de la necesitatea unei mai mari integrari a sistemului de transport din Uniune,
dupa o serie de modificari substantiale ale directivelor din domeniu - Directiva
91/440/CEE privind dezvoltarea caéilor ferate comunitare, Directiva 95/18/CE privind
acordarea de licente intreprinderilor feroviare si Directiva 2001/14/CE privind
repartizarea capacitétilor de infrastructura feroviard si perceperea de tarife pentru
utilizarea infrastructurii feroviare, a fost adoptata Directiva 2012/34/UE privind
instituirea spatiului feroviar unic european.
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Cu aceasta ocazie, s-a subliniat necesitatea aplicarii principiului libertatii de a presta
servicii, tindnd seama de caracteristicile specifice ale acestui sector. De asemenea s-
a mentionat foarte pregnant faptul ca, imbunatatire si cresterea eficientei sistemului
feroviar, in scopul integrarii pe o piata concurentiala, trebuie sa se realizeze tinandu-
se cont de toate aceste caracteristici.

In acest sens, pentru a face transportul feroviar eficient si competitiv cu alte moduri de
transport, statele membre UE trebuie sa se asigure ca intreprinderile feroviare au statut
de operatori independenti, care se comporta corect din punct de vedere comercial si
sunt in masura sa se adapteze nevoilor pietei.

Caile ferate sunt in plind expansiune in Europa Centrald si de Est. In acest context,
dezvoltarile la nivel politic si economic/industrial, aferente transportului feroviar de
marfa si de calatori din Romania, vor trebui sa confirme validitatea acestor dinamici in
perioada urmatoare.

Reguli noi si transparente, o piata cu jucatori adaptati la modelele de business ale
companiilor europene concurente, proiecte de infrastructura viabile, achizitii de
material rulant performant si, eventual, o regionalizare, care ar putea permite 0 mai
buna accesare si investire a fondurilor europene, trebuie avute in vedere in scopul
crearii unui sector feroviar romanesc mai competitiv si mai sigur, in cadrul spatiului
feroviar unic european.

Pentru realizarea acestor deziderate va trebui ca la nivelul sistemului feroviar sa se
actioneze, in paralel cu modernizarea infrastructurii, Si in vederea asigurarii si pregatirii
fortei de munca necesare desfasurarii in conditii de eficienta a activitatii de transport
feroviar.

Tn Romania, forta de munca din sectorul feroviar este caracterizata de o reprezentare
foarte slaba a tinerilor (cu varsta de sub 30 de ani). De altfel, in marea maijoritate a
statelor membre, ponderea personalului cu varsta sub 30 de ani este considerabil mai
mica decat proportia tinerilor din populatia activa totala.

Procentul de persoane cu varsta sub 30 de ani este cel mai scazut in statele din sudul
Europei. In schimb, ponderea personalului feroviar cu varsta peste 50 de ani depaseste
proportia corespunzatoare din populatia activa totala in toate statele membre, cu
exceptia Romaniei.

In 13 state membre, personalul cu varsta de peste 50 de ani reprezinté o treime sau
chiar mai mult din total, indicadnd o imbatranire generala a fortei de munca din sectorul
feroviar, fapt ce ar putea conduce la o penurie de personal atunci cand personalul
actual va ajunge la varsta de pensionare la nivelul intregii Europe.




In majoritatea statelor membre, procentul de personal recrutat in ultimii ani este scazut,
in general, din cauza reducerii ofertei pentru forta de munca, in comparatie cu alte
sectoare economice.

Doar in trei state membre, ponderea personalului cu mai putin de cinci ani de
experienta este superioara ponderii personalului cu peste 30 de ani de experienta,
printre acestea numarandu-se si Romania.

Din cauza imbatranirii generale a fortei de munca si a nivelului redus de inlocuire a
personalului pot interveni efecte negative pentru sector.

Dinamismul sectorului feroviar depinde inclusiv de calificarea si motivarea fortei de
munca. In urmétorii zece ani, transportul feroviar va trebui s& faca fata unor provocari
complexe, de a atrage personal nou pentru a inlocui acea treime din forta de munca
care se va pensiona, adaptandu-se, in acelasi timp, unui mediu nou si competitiv.

Aceasta situatie ar trebui sa genereze o monitorizare atenta din punct de vedere
statistic, pentru a stabili care sunt meseriile din domeniu cele mai afectate de procesul
de imbatranire.

Experienta statelor membre care si-au deschis pietele spre concurenta arata ca acest
lucru ar trebui sa duca la crearea de locuri de munca noi si mai bine platite.

In Romania, se poate observa ca la categoria de varsta intre 40-60 ani sunt cei mai
multi angajati in domeniul transportului feroviar de marfa si de calatori ,ceea ce
reprezinta un procent de aproape 80 % din totalul salariatilor, in timp ce la categoria
20-30 ani procentul este de sub 5 %.

Din discutiile avute cu reprezentantii operatorilor feroviari, membrii ai organizatiei
noastre, meseriile deficitare in principal sunt: mecanic de locomotiva, revizor tehnic
vagoane, conductor de tren, electrician si electronist intretinere si reparatii vagoane, si
strungar.

Daca ne raportam la numarul de salariati care au urmat cursurile de perfectionare sau
calificare pentru toate aceste meserii specifice domeniului in ultimii ani, se constata ca
in viitor meseria de mecanic de locomotiva va fi slab reprezentata.

O dificultate sesizata in urma discutiilor cu operatori de transport feroviar de marfa si
calatori, membrii ai organizatiei noastre, este legata de organizarea cursurilor de
calificare sub forma de module, acest sistem conducand la costuri suplimentare. Astfel,
in loc sa se realizeze un curs de baza care sa fie completat cu diferente de curs
specifice, se realizeaza cate un curs de specialitate pentru fiecare tip de locomotiva.




Pentru obtinerea permisului de conducere a locomotivei, persoanele trebuie autorizare
initial ca mecanic ajutor, functie inferioara ce trebuie exercitatd minim trei luni, urmata
de promovarea examenului de autorizare ca mecanic de locomotiva. Chiar daca in
practica se poate realiza conducerea simplificata a trenului, aceasta procedura
genereaza cheltuieli mai mari si disfunctionalitati in activitatea operatorilor de transport,
prin utilizarea de personal suplimentar, doar pentru parcurgerea stagiilor de autorizare.

Se constata, de asemenea, ca numarul celor calificati, sau care au urmat cursuri de
perfectionare si specializare in ultima perioada de timp, este foarte mic fata de necesar,
comparativ cu numarul total de angajati inregistrati in ramura.

Avand in vedere deficitul de personal din domeniu, este necesara cresterea
interesului pentru atragerea si calificarea resurselor umane, printr-o reevaluare
constanta din punct de vedere al numarului de cursanti si al programei, dar si din punct
de vedere al modului de organizare, atat al invatamantului profesional/liceal tehnic,
specializat, cat si al celui superior.

Astfel, pe langa incheierea unor protocoale intre Ministerul Transporturilor si Ministerul
Educatiei, liceele si universitatile tehnice de profil din tara, accesul unor entitati private
pe piata pregatirii profesionale in domeniu ar putea determina o crestere a interesului
Tn acest sens.

Pentru instruirea teoretica si practica, in cazul acelor activitati de calificare pentru
meseriile din domeniu, care nu necesita un nivel specific de dotare tehnica, alaturi de
Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara, ar putea functiona centre private
de pregatire profesionald, care pot fi infiintate de operatorii feroviari, sau alte persoane
juridice private care doresc sa investeasca in acest domeniu.

Activitatea de invatare si formare profesionala va trebui ca pe viitor sa fie corelata, la
toate nivelele decizionale, cu necesarul de forta de munca in domeniu, precum si cu
formele de pregatire profesionala realizate de CENAFER sau de alte entitati acreditate.

Din motive care tin de interesul public cum este siguranta circulatiei, Centrul National
de Calificare si Instruire Feroviara va trebui sa detina, in continuare, exclusivitate n
activitatea de evaluare si certificare/autorizare a competentelor profesionale pentru
meserii/calificari specializate precum: mecanic de locomotiva, operator circulatie,
revizor tehnic vagoane, revizor ace, impiegat de miscare etc.

Din discutiile avute cu transportatorii feroviari de marfa si de calatori, membrii ai
organizatiei noastre, a reiesit faptul ca actualul mod de pregatire, formare si certificare
a mecanicilor de locomotive, aflat in prezent in vigoare, este extrem de rigid, confuz si
neorientat spre necesitatile operatorilor de transport nereusind sa utilizeze, optim si
eficient, resursa umana existenta astazi pe piata muncii.




1. Formarea, pregatirea si certificarea mecanicilor de locomotive -
propuneri de optimizare si punere in acord cu necesitatile actuale ale
sistemului feroviar

In sustinerea celor afirmate pana in prezent dorim s& va prezentam in continuare o
parte din principalele neajunsuri constatate in desfasurarea respectivei activitati:

1. Cerinta privind studiile minime obligatorii, absolventi a 12 clase, pentru admiterea
in vederea posibilitatii de a urma cursurile de pregatire si formare pentu mecanicii
de locomotive, reduce foarte mult baza de selectie a celor care ar dori sa urmeze
o astfel de cariera.

Aceasta conditie a dus, si va duce in continuare, la o criza majora privind
asigurarea necesarului real, mai ales in viitor, de fortd de munca in acest domeniu
pentru transportatorii feroviari de marfa si de calatori;

2. Tn forma actuald sistemul nu permite calificarea mecanicilor de locomotivd pentru
o activitate specializata, cu costuri de timp si financiare direct proportionale cu
complexitatea calificarii.

Conform cerintelor operatorilor de transport pregatirea, formarea si certificarea
mecanicilor de locomotive trebuie sa fie facute diferentiat pentru fiecare profesie in
parte:

e mecanic pentru activitatea de manevra pe LFl,
e mecanic pentru activitatea de manevra pentru infrastructura publica,
e mecanic pentru remorcarea trenurilor de marfa sau de calatori.

3. La o analizad a duratelor de formare teoretica si practica de la momentul inceperii
cursului de formare generala si pana la obtinerea certificatului complementar
rezulta:

e Pentru manevra durata de minim 14 — 16 luni cu structura de 80 % din timpul
alocat, pentru formare generala si 20 % din timpul alocat pentru formare
specifica privind materialul rulant si infrastructura.

e Pentru remorcare tren marfa durata de minim 16 — 24 luni cu structura de 60%
din timpul alocat pentru formare generala si 40 % din timpul alocat pentru
formare specifica privind materialul rulant si infrastructura.

4. Reglementarile actuale privind formarea mecanicilor de locomotive nu acopera
situatiile specifice prevazute atat in Directiva 2007/59/CE a Parlamentului
European si a Consiliului cat si prevederile HG 1611 / 2009 si anume, formarea
mecanicilor de locomotive pentru situatia exceptata, respectiv pentru activitati de
remorcare si manevra pe infrastructura privata (Linii ferate industriale).




Pentru conformitate enumeram mai jos reglementarile europene si nationale actuale
care se aplica in acest moment pentru formarea pregatirea si certificarea mecanicilor

de locomotive:

1. Reglementari europene:

I. Directiva 2007/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
23 oct 2017- privind certificarea mecanicilor de locomotive care conduc
locomotive si trenuri in sistemul feroviar comunitar

ii. Decizia Comisiei Europene din 22 nov. 2011 privind criteriile pentru
recunoasterea centrelor de formare implicate in formarea mecanicilor de
locomotive, criteriile pentru recunoagterea examinatorilor responsabili cu
evaluarea mecanicilor de locomotive i criteriile pentru organizarea
examinarilor in conformitate cu Directiva 2007/59/CE a Parlamentului
European si a Consiliului (notificatd cu nr. C(2011)7966)

2. Reglementari nationale:

HG 1611/2009 pentru aprobarea Normelor privind certificarea
mecanicilor de locomotive care conduc locomotive si trenuri in
sistemul feroviar din Romania , modificta ulterior cu HG 467 /2015
si HG 566 /2016 — transpune in legislatia roméaneasca Directiva
2007/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului

OMT 615 / 2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea
permisului de mecanic de locomotiva, cerintelor privind
procedurile de elibereare si actualizare a certificatului si Cerintelor
si procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor

Conditiile si duratele minime de pregatire si de stagiu, pentru
material rulant si infrastructura feroviara (document AFER)

OMT 2261/2005 privind aprobarea metodologiilor de organizare
si de derulare a programelor de formare-calificare, perfectionare
si verificare profesionala periodica a personalului care efectueaza
activitati specifice desfasurarii transportului feroviar completat cu
OMT 910 /2019

OMT 2262 / 2005 privind autorizarea personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei care urmeaza sa
desfagoare pe propria raspundere activitati specifice transportului
Feroviar




in vederea realizarii unui cadru flexibil si perfect conectat la realitatea din piata muncii
dar, in acelasi timp, in acord total cu normele europene in domeniu, Organizatia
Patronald a Societatilor Feroviare Private din Roménia propune demararea unei
actiuni de analiza in vederea adaptarii cadrului legislativ national la cerintele reale ale
pietei de transport feroviar.

In cotinuare dorim sa va facem cunoscute cateva din principalele propuneri de
modificare si adaptare a legislatiei nationale cu privire la formarea, pregatirea si
certificarea mecanicilor de locomotive:

”‘I‘

1. Optimizarea “duratei de formare pentru mecanic de locomotive” in functie de
cerinta sau necesitatea de utilizare pentru aceastad functie. In acest sens
consideram ca atat structura cét si ciclul de formare generald (efectuata de
CENAFER in prezent), precum si cele de formare specifica (efectuate de OTF
prin centre de formare proprii) trebuie sa fie adaptate cerintelor de calificare,
respective, dupa caz, in functie de calificarea ceruta, in trei categorii specifice
pentru:

e mecanic de manevra,
e mecanic remorcare tren marfa,
e mecanic remorcare tren calatori.

2. In vederea cresterii calitatii si competitivitatii sistemului de formare si pregatire
generald, pentru functia de mecanic de locomotive, precum si pentru alte functii
specifice activitatii de transport feroviar, este necesara liberalizarea pietei
pregatirii fortei de munca specifice prin recunoastere legala a centrelor de
formare ce se pot crea de catre fiecare operator, altele decat CENAFER (care
a fost recunoscut implicit si care se va ocupa, in primul rand, de certificarea
personalului scolarizat si care va avea, de asemenea, sarcini de formare privind
cunostintele profesionale generale pentru functia de mecanic de locomotive).

OMT 910/ 2019 prin care s-a dorit reglementarea acestui aspect, a fost elaborat
si pus in aplicare fara a se tine cont de observatiile efectuate de catre
organizatia noastra, sau de alti operatori de transport feroviar, si s-a
demonstrat, pana in prezent ca este extrem de greoi si birocratic, nerezolvand
in fapt problema pregatirii, cat mai rapid posibil, a fortei de munca necesara
acestei activitati.

3. 1n vederea reglementarii situatiilor exceptate conform HG 1611 / 2009, Anexa,
art 2, aliniatul 3 (c), pentru formarea mecanicilor de locomotive specializati,
utilizati de OTF / OMF pe liniile ferate industriale sau numai pe zone de manevra
limitate, consideram ca este necesara emiterea unei norme (propunem eventual
un OMT) specifice acestor situatii. Permisul / autorizatia de mecanic de
locomotive n acest caz va fi valabil numai pe teritoriul Romaniei, iar cerinta de
studii absolvite si durata formarii va fi adaptata in consecinta.




4. Posibilitatea efectuarii formarii (in special a formarii generale dar nu numai) si
prin cursuri cu frecventa flexibila: seral sau in zile de de week-end, etc), fara a
fi necesar obligatoriu scoaterea din productie sau, pentru unii cursanti,
renuntarea la locul de munca pe care il detin la data la care va participa la
cursurile de formare si pregatire.

5. Punerea accentului, in perioada de formare generala, in mod special pe
evaluarea si validarea competentelor generale si asigurarea suportului de curs,
in loc de efectuarea unei instruiri clasice directa. Acest lucru va duce la
posibilitatea ca acele persoane care isi insusesc / dobandesc competentele
necesare prin alte metode (ex. autoinstruirea, etc) sa poata fi evaluati in
vederea validarii competentelor fara a fi conditionati de frecventarea integrala a
unui curs de lunga durata asa cum este necesar in prezent.

[l. Migratia fortei de munca calificate in profesiile specifice domeniului
feroviar intre operatorii feroviari si intre acestia si METROREX

Asa cum am aratat, in ultimii ani, sistemul feroviar se confrunta cu cea mai dificila
perioada in ceea ce priveste asigurarea resursei umane necesara functionarii
companiilor care isi desfasoara activitatea in domeniul transportului feroviar n
conditii de siguranta si eficienta economica.

Lipsa fortei de munca specializate reprezinta o problema care necesita o abordare
mult mai serioasa din partea factorilor responsabili.

La ora actuala se poate constata cu usurinta ca personalul de executie de
specialitate este deja imbatranit, cu un nivel de pregatire nu foarte ridicat,
comparativ cu performantele tehnice superioare ale sistemelor si materialului rulant
ce s-a achizitionat sau urmeaza sa se achizitioneze in viitor, cu o adaptabilitate
redusa la modificarile legislative , tehnice si organizationale, si cu un grad de
disciplina la limita acceptabilitatii.

De regula, personalul cel mai bine pregatit si care se afla la o varsta adecvata
(25 — 40 ani), dupa ce sunt scolarizati de catre un operator feroviar, migreaza catre
un alt operator feroviar, sau mai grav, catre METROREX, care nu se ocupa sa isi
scolarizeze necesarul de forta de munca de care are nevoie si ii preia din sistemul
feroviar oferindu-le conditii de salarizare si de munca mult mai atractive.

Lipsa fortei de munca, pe langa faptul ca nu sunt generate veniturile scontate ale
companiilor feroviare, prin planul de afaceri, produce chiar pierderi substantiale si
cheltuieli suplimentare (ore suplimentare, deplasari regie, cazare personal, etc.),
acestea ducénd la cresterea tarifelor de transport, sistemul feroviar fiind
necompetitiv comparativ cu cel rutier pe piata de transport in general,




Tindnd cont de media de varsta a personalului angajat in prezent in sistemul
feroviar, consideram ca este necesar ca in continuare sa se desfasoare activitati
de recrutare, scolarizare si formare de personal tanar, dar acest efort trebuie depus
de catre toate intreprinderile feroviare, indiferent de forma capitalului, de stat sau
privat, si indiferent de pozitia pe care o ocupa, in functie de cifra de afaceri, in
ierarhia de profil. Mentionam faptul ca, companiile feroviare cu capital de stat si
METROREX gestioneaza mai mult de 80 % din personalul specializat, dar care prin
lipsa lor de actiune in scolarizarea si formarea de personal afecteaza direct
activitatea firmelor feroviare cu capital privat.

In sustinerea celor afirmate, exemplificdm in continuare cateva aspecte privind
asigurarea fortei de munca de catre companiile feroviare cu capital de stat (CFR
Calatori, CFR Infrastructura si METROREX) :

- CFR Calatori nu a scolarizat, in ultimii aproape 10 ani, niciun fel
de personal de executie (mecanici de locomotive, sefi de tren,
manevranti vagoane, revizori tehnici de vagoana, etc.). In prezent
angajeaza personal din intreg sistemul Feroviar si mentine in
activitate personalul care indeplineste conditiile de pensionare.

- CFR Infrastructura nu a scolarizat niciun fel de personal de foarte
multi ani, practicand aceeasi politicd de personal ca si CFR
Calatori.

- METROREX nu a scolarizat niciun fel de personal in ultimii trei
ani. Pentru deschiderea magistralei 5 au nevoie de cca. 1000 de
salariati pe care a inceput sa 1i racoleze din sistemul feroviar.
Locurile de munca disponibile in vederea angajarii in cadrul
METROREX nu sunt afisate pe site-ul societatii, fiind afisate doar
la sediul acesteia. Numai in 15.10.2019, la concursul de ocupare
a locurilor de munca libere s-au prezentat 40 de mecanici de la
CFR Calatori (depoul Bucuresti Calatori), cifra care reprezinta
aproximativ 40 % din numarul total de mecanici ai acestei unitati.

In concluzie, situatia privind forta de munca din sistemul feroviar este absolut
dramatica si de aceea trebuie ca impreuna sa gasim o serie de solutii pe termen
scurt si lung care sa duca la rezolvarea situatiei.

Scopul demersului nostru este promovarea, cu ajutorul tuturor membrilor
organizatiei noastre si a Directiei Feroviare din Ministerul Transporturilor,
Infrastructurii si Comunicatiilor, a unor “norme nationale”, prin care sa se creeze
prevederi derogatorii de la actualul cadru legislativ, care are la baza legislatia
europeana referitoare la formarea mecanicilor de locomotive, si a altor meserii,
astfel incat sa se poata rezolva cat mai urgent aceasta lipsa de forta de munca
calificata in domeniu transportului feroviar de marfa si de calatori.

PRESEDINTE,
Vasile SECLAMAN




