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7. Conform datelor publicate intr-un raport al Comisei Europene — Comunicat de presa EU-OSHA
2012- s-a estimat ca in anul 2002 stresul legat de locul de munca costa 20 de miliarde euro pe an in
Europa, din cauza pierderilor de productie, absenteismului, “prezenteismului”, etc.

In prezent, aproximativ 50-60% din zilele lucratoare pierdute in UE sunt considerate a avea
legatura cu riscurile psiho-sociale, iar aceste efecte sunt regasite cu atat mai mult la nivelul
lucratorilor feroviari, unde prin nesolutionare rapida, aceste probleme se pot inrautati, pana cand devin
patologice.

Conform definitiei EU-OSHA “ aceste riscuri sunt legate de modul in care se concepe, se
organizeaza si se administreaza activitatea, precum si prin contextul economic si social al activitatii,
acestea determina un nivel crescut de stress si pot conduce la deterioararea grava a sanatatii mentale si
fizice.” — A.E.S.S.M. — Belgia 2007 — de aici si pierderile/costurile datorate absenteismului si respectiv
“prezenteismului”.

“Prezenteismul” — conform EU-OSHA — inseamna a fi prezent fizic la locul de munca, insa fara a

produce productivitatea asteptata, ca urmare a bolii, consecintelor ulterioare ale acesteia sau epuizarii.

Uneori pierderile cauzate de “prezenteism” pot fi mai mari pentru companii decat pierderile
cauzate de absenteism, fiind costuri ascunse si deci mai greu de depistat/evitat in timp util.

Abordarea acestor aspecte atat din partea reprezentantilor lucratorilor feroviari si din
persepectiva companiilor, cat si din partea decidentilor politici si guvernamentali, trebuie facuta luand in
considerare tocmai reducerea efectelor riscurilor si costurilor/pierderilor datorate acestora.

In situatia in care pentru lucratorii feroviari romani, asa cuam am mai prezentat, conditiile de
munca si factorii de risc in niciun caz nu s-au imbunatatit, iar starea de sanatate s-a degradat,
consideram ca o data cu inaintarea in varsta aceste pierderi sunt tot mai consistente si nu justifica
mentinerea unui cadru legislativ care ignora aceste costuri ascunse si care obliga companiile la o
politica de resurse umane axata pe o forta de munca tot mai imbatranita,uzata si nemotivata.

Prin “Master Plan”- MPGT — se promoveaza investitii si solutii tehnico-economice pe termen
mediu si lung si in domeniul transporturilor feroviare. Din pacate, termenele de timp in care se prefigureaza
a se vedea efectele, daca actiunile vor fi cele programate, sunt foarte lungi, iar despre resursa umana se
mentioneaza foarte putin:

»...Numdrul persoanelor angajate de CFR Cadldtori s-a redus cu 20% intre anii 2005 si 2012. Raportul dintre numdrul
de cdldtori si numdrul angajatilor a scdzut cu 10% intre 2009 si 2013, iar raportul dintre pasageri/km si numdrul total de

angajati a scdzut cu 24%. Numdrul personalului CFR SA s-a injumadtatit aproape intre anii 2002 si 2011, in vreme de
dimensiunea retelei a ramas practic neschimbata. (...) raportul numdrului de angajati per rutd/km, care poate fi folosit ca
unitate de mdsurd a productivitdtii fortei de muncd, demonstreazd o reducere de la 4,12 angajati per rutd-km in anul 2002, la
2,21 in anul 2011. Acest lucru indicd o imbunadtdtire cu 46% a productivitdtii fortei de muncd.” [extras: pag. 285 Cap. 5
Transportul feroviar, subcapitolul 5.1. Situatia existentd i tendinte istorice]

Retinem ca intre anii 2002 si 2011, numarul de angajati la CFR SA a scazut de la 45.337 la 23.839,
rutd/km de la 11.002 la 10.777 si raportul angajati/ruta-km de la 4,12 la 2,21 .- reducere a numarului
de lucratori feroviari cu aproximativ 50%. numai in perioada respectiva, fara a lua in calcul si
disponibilizarile ulterioare sau iesirile din sistem a personalului de drept (pe cale “naturala”).

In spatele acestor scideri de personal in domeniul feroviar au persistat disproportii in ceea ce
priveste ponderile personalului executant si al celui din categoria TESA.

Lucratorii feroviari ramasi au trebuit sa-si desfasoare activitatea preluand in multe cazuri
atributiile celor plecati din sistem sau sa realizeze ore suplimentare in cazul posturilor de lucru de
executie care nu au putut fi desfiintate si ramase fara personal, in multe din aceste cazuri cu efecte

resimntite asupra starii de sanatate a lucratorilor feroviari.
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Cresterea de 46% a productivitatii fortei de munca este discutabila deoarece scaderea numarului de

angajati din domeniul feroviar nu a insemnat nici retehnologizare si nici imbunatatiri ale conditiilor de
munca, ci din contra s-a lucrat si se lucreaza cu utilaje si instalatii uzate si nerevizuite la timp, in
conditii de munca care se deterioreaza constant si fara asigurarea necesarului de echipament de
protectie individual.

Posibilitatea de a beneficia de dreptul de pensionare, asa cum este stipulat in Proiectul de

lege,este in practica o obtiune acordata tocmai acelor lucratorilor feroviari din activitatea de siguranta
circulatiei, majoritari personal de executie, care au ramas sa-si desfasoare activitatea in conditiile
mentionate si care dupa efortul sustinut in tot acest interval de timp si la varste de peste 50 de ani,
resimnt efectele (medicale, psihice, fizice, putere de munca diminuata, etc.) acestui efort si care doresc
sa se retraga din activitate, nemai putand face fata conditionarilor specifice, asa cum sunt
reglementate:

“....3.psihomotrice: coordonarea oculomotorie, organizarea abilitdtilor motorii, reactivitatea complexd;

...... 4.motivational-afective: maturitate, reactivitate emotionald, dispozitiile afective dominante,
motivele activitdtii, interesele dominante, nivelul de aspirati

(2)11. Stabilirea nivelului competentei aptitudinal-atitudinale specifice functiei cu responsabilitdti in
siguranta circulatiei solicitate - Se evalueazd:
1.capacitatea de diversificare a activitdatii si de interactiune a cunostintelor si deprinderilor in exercitarea
unei activitdti: abilitati in rezolvarea problemelor adiacente activitatii principale,activismul, nivelul insertiei
sociale, nivelul tolerantei si agreabilitdtii in relatiile cu ceilalti;
2.capacitatea identificdrii sarcinilor si a definirii importantei: nivelul angajdrii personale in activitate,

spiritul de initiativd si increderea in sine, responsabilitatea, constientizarea importantei functiei privind impactul
asupra destinului si vietii altor oameni...” [EXTRAS — Ordin 1390/2013]

S-a vehiculat foarte mult ca adoptarea Proiectului de lege, ar produce mari sincope in domeniul de
activitate feroviar prin lipsa de personal care s-ar crea.

In primul rand, numarul de personal care ipotetic ar putea benefica de dreptul de pensionare
este limitat, iar in al doilea rand, prin normele de aplicare se poate tine sub control diminuarea

numarului de personal, printr-o aplicare etapizata in timp.
Spre exemplu, la acest moment, la cea mai mare unitate feroviara — CNCF “CFR” SA — care

administreaza infrastructura feroviara , dintr-un total de 23.334 lucratori feroviari (situatie la 31.12.2016),
la categoria de varsta intre 50-60 de ani sunt un numar total de 7.591 de lucratori, din care numai 4.421

reprezinta lucratori feroviari in activitatatea de siguranta circulatiei (3871 barbati si 550 femei) .
Daca din acest total de 4.421, luand in considerare ca nu toti indeplinesc cumulativ toate

conditiile reglementate prin Proiectul de lege (anii la siguranta circulatiei, perioada de cotizare si varsta)
sau nu isi doresc sa beneficieze de acest drept, atunci putem presupune ipotetic ( o situatie exacta se
poate solicita de la fiecare unitate feroviara) ca un procent de 70% dintre cei cu varste cuprinse intre 50-60
de ani indeplinesc conditiile, deci aproximativ 3000 de lucratori feroviari ar fi posibil beneficiari ai
dreptului de pensionare, la care se mai pot adauga cei 120 — 515 lucratori de peste 60 de ani.

Adica numai un procent aproximativ de 15% din total lucratori feroviari la cea mai mare
unitate feroviara, procent care prin normele de aplicare se poate configura etapizat in timp, in asa

fel incat si angajatorul sa-si poata adapta politicile de resurse umane la programele de activitate si
dezvoltare pe termen scurt si mediu.(ex.in primele 12 luni de la adoptare pot beneficia de acest drept lucratori
feroviari care indeplinesc celelalte conditii si au varsta peste 58 de ani, iar in urmatoarele 12 luni cei cu varsta
peste 56 de ani)
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Avem in vedere ca acest procent de aproximativ 15% din lucratorii feroviari, care la varste de
peste 50 de ani si dupa 20-25 de ani de activitate la siguranta circulatiei, reprezinta o buna parte de
personal avand starea de sanate afectata, situatii dovedite anterior, datorita desfasurarii activitatii in

conditiile de munca precare mentionate , se pot regasi si in una din situatiile propuse prin master plan:
“In ultimii zece ani infrastructura feroviara din Romdnia s-a deteriorat constant, iar situatia actuald

impune recuperarea obligatorie a deficitului de intretinere si de reparatii capitale. Mai mult, un numar mare de
active, printre care cale ferata, semnalele si electrificarea din catenara au durata de viata depasita. ....In primul
rdnd, nu este posibild mentinerea dimensiunii actuale a retelei feroviare de standardele solicitate. In al doilea

rdnd, existd portiuni semnificative ale retelei pe care se transportd numdr mic de cdldtori sau volume mici de mdrfuri, care
consumd insd resurse ce ar putea fi utilizate mai eficient, in alte scopuri.....Daca unei linii secundare nu i se poate dovedi o
utilitatea socio-economicd, atunci aceasta va fi automat inchisd. Dimensiunea retelei de bazd ar trebui sd fie in
concordantd cu cererea de transport cdldtori si cu resursele financiare disponibile....”

[extras: pag. 302 Cap. 5 Transportul feroviar, subcapitolul 5.5. Descrierea propunerilor]

Adica, lucratorii feroviari participanti directi si nemijlocit la asigurarea sigurantei circulatiei
feroviare, se pot regasi in situatia de a fi concediati in urma procesului de restructurare, la varste de

peste 50 de ani, someri dupa zeci de ani de activitate si cu sanse minime pentru reconversie
profesionala avand in vedere varsta, precum si ocupatii si pregatire profesionala care nu este

solicitata de piata de munca, fiind o nisa ocupationala specifica si limitata de conditionalitatile
medicale, fizice si psihice prezentate.

Pentru a evita costurile sociale in astfel de cazuri, consideram ca singura alternativa
echitabila social pentru lucratori feroviarii in varsta de peste 50 de ani , afectati de conditiile in care
au prestat munca sau de programe de restructurare, ca acestia sa poata iesi demni din activitate, atat
in cazul locurilor de munca restructurate cat si in cazul locurilor de munca ramase, fiind inlocuiti de
lucratori tineri si mai bine motivati, se regaseste in adoptarea “Proiectului de lege privind statutul

lucratorului feroviar”.

In contextul subfinantarii sistemului feroviar, eliminarea pierderilor/costurilor ascunse precum
si a costurilor datorate efectelor asupra starii de sanatate a lucratorilor feroviari, din cauza conditiilor
de munca in activitatea de siguranta circulatiei feroviare, concretizate in mii de zile de concediu pentru
incapacitate temporara de munca (medicale), mai ales la varste intre 50 — 60 de ani, in mii de ore
suplimentare realizate de lucratorii ramasi la acele posturi s-au in mii de ore de reexaminari

medicale, poate fi un argument economic care demonstreaza compensarea, fie si partiala, a efortului
financiar pentru aplicarea dreptului de pensionare din “Proiectul de lege privind statutul personalului

feroviar”.



