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STRESZCZENIE

Jakos¢ ksztatcenia absolwentdw szkot wyzszych stanowi juz od diuzszego czasu przed-
miot wielu dyskusji. Na czoto wysuwajq sie w nich zagadnienia dostosowania profilu ksztat-
cenia do realnych potrzeb gospodarki. W odniesieniu do infrastruktury kolejowej akcenty
dyskusyjne rozktadajq sie nieco inaczej - chodzi tu gtéwnie o jakos¢ ksztatcenia rozumiang
jako umiejetnosci wykonywania konkretnego zawodu, a wiec wiedze specjalistycznq oraz
umiejetnos¢ uczenia sie przez cate zycie zawodowe. Potqczenie tych dwdch umiejetnosci
powinna wyksztafci¢ szkota wyzsza. Troskq przedsiebiorstw, do ktorych trafig mtodzi inzy-
nierowie, powinno by¢ utatwienie im doskonalenia swych umiejetnosci. Na drodze tej jest
wiele przeszkdd. Dyskusja, jakq na ten temat inicjujq ,Problemy Kolejnictwa’] moze utatwic¢
usuniecie przynajmniej niektorych z nich. Zachecamy do dzielenia sie swymi uwagami na
ten wazny temat.

1. WSTEP

Tytut artykutu moze wywotac dyskusje. Zwolennicy pogladu zaktadajacego, ze no-
woczesnie wyksztatcony cztowiek powinien by¢ przygotowany nawet do kilkakrotnej
zmiany zawodu w swym zyciu stwierdzg, ze tytut ten zdecydowanie zaweza problem,
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bowiem infrastruktura kolejowa to tylko cze$¢ inzynierii lgdowej i mata czgstka techniki.

Doswiadczeni praktycy orzekna zas, ze réznice miedzy umiejetnosciami projektanta

mostow i gtdwnego inzyniera w zaktadzie linii kolejowych sa tak duze, ze wiele czasu

potrzeba, aby ci specjalisci mogli zamieni¢ sie swymi stanowiskami, stad tez tak okre-
$lony zakres wymiany umiejetnosci jest zbyt szeroki.

Réznice w pogladach dotyczacych ksztatcenia na poziomie wyzszym jaskrawo uwi-
docznity sie w dyskusji toczonej przed kilku laty na tamach powaznego czasopisma kra-
jowego. Przeciwstawne, skrajne stanowiska wynikaty z dwoch faktow:

1) okoto 40% ankietowanych absolwentéw szkét wyzszych stwierdzito brak przygotowa-
nia do wykonywania swego zawodu; wyprowadzony stad wniosek — uczy¢ konkretéw,
zastosowan, zmniejszy¢ nauczanie teorii, dodajac nierzadko tak jak na zachodzie
(co w odniesieniu do znanych uczelni zagranicznych nie odpowiada rzeczywistosci),

2) rzad Wielkiej Brytanii zwrdcit sie do Krélewskiej Akademii Nauk z pytaniem, czy uczy¢
zastosowan, czy na podstawie przedmiotéw abstrakcyjnych uczyé myslenia; odpo-
wiedz byfa jednoznaczna - uczy¢ myslenia, gdyz zakres zastosowan ulegnie szybko
zmianie w wyniku postepu technicznego.

Te dwie skrajnosci pozostawiajg wiele miejsca na argumentacje za okreslonym sposo-
bem ksztatcenia. Dyskusja na ten temat jest tym wazniejsza, ze bezrobocie w | kwartale
2012 roku osiggneto w Polsce 13%, a ponad milion mtodych ludzi, w tym wielu absolwen-
téw pewnych kierunkéw szkét wyzszych, pozostaje bez pracy. Coraz wiekszego znacze-
nia nabiera wiec wyposazenie absolwentéw w cechy ,zatrudnialnosci” (employability).

~Problemy Kolejnictwa” zamierzaja udostepni¢ temu zagadnieniu swoje tamy, roz-
szerzajac problem réwniez na ksztatcenie ustawiczne. Niniejszy artykut zapoczatkowuje
ten cykl. W tym zeszycie, na zaproszenie Redakgji, profesor Walerij Samsonkin dzieli sie
swymi doswiadczeniami dotyczacymi ksztatcenia inzynieréw kolejnictwa w uczelniach
ukrainskich, a dr inz. Tibor Zsékai opisuje ksztatcenie specjalistéw kolejowych na Wegrzech.

Osiggniecia Politechniki Radomskiej w ksztatceniu specjalistow srk sg tematem artykutu

profesora dr. hab. inz. Janusza Dyducha, dr. inz. Mieczystawa Kornaszewskiego i dr. inz.

Romana Pniewskiego.

2. WYNIKI DZIALALNOSCI INZYNIERSKIEJ
JAKO SPRAWDZIAN POZIOMU WYKSZTALCENIA

Na wyniki dziatalnosci inzynierskiej w zakresie budowy i utrzymania infrastruktury
kolejowej sktada sie bardzo duzo czynnikéw. Bezdyskusyjny wpltyw wywieraja tu dyspo-
nowane zasoby. Najlepszy nawet inzynier nie doprowadzi toru, w ktérym sg 20-letnie
podktady sosnowe, do stanu wymaganego przy predkosci 160 km/h. Jest jednak wiele
przyktadéw btednych decyzji inzynierskich, ktére nie wynikaty w najmniejszym nawet
stopniu z braku srodkdéw, a wrecz odwrotnie — srodki te zupetnie niepotrzebnie zuzywaty.
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W badaniach pewnych zdarzen, np. wypadkéw, przydatne sa m.in. dwie metody -
— why-because i 5 whys. Ich zwiezty opis znajduje sie w monografii [2]. Obie stuza do
drazenia przyczyn, ktére doprowadzity do pewnego zdarzenia. Cztery ponizsze przy-
ktady moga stuzy¢ jako ilustracja przyczyn jednego typu.

e Przyktad 1

Na stacji X jest utozony rozjazd o promieniu toru zwrotnego 190 m i o skosie 1:9,
ktérego tor zwrotny stanowi poczatek toru bocznego. Rozjazd ten zostaje wymieniony
na rozjazd o promieniu toru 300 m i o skosie 1:9 w taki sposéb, Ze nie przesuwa sie styku
przediglicowego oréznice dtugoscitych rozjazdéw wynoszacg 16615 -10523 =6092 mm.
Skutki — brak wstawki prostej za torem zwrotnym i deformacja catego uktadu torowego
widoczna na rysunku 1, ktéra powoduje dodatkowe oddziatywania dynamiczne i skraca
trwatos¢ catego potaczenia.

Rys. 1. Rozjazd S49 -300-1:9 prowadzacy na tor boczny (w gtebi widoczna wykolejnica)
bez wstawki prostej za torem zwrotnym (fot. R. Pigtek)

s Przykfad 2

Analogiczne postepowanie jak w przykfadzie 1, lecz w torach gtéwnych. Skutek —
- natychmiastowe wprowadzenie ograniczenia predkosci do 20 km/h po stwierdzeniu,
do czego doprowadzit ten razacy btad'.

e Przyktad 3

Przed modernizacjg odcinka linii kolejowej AB projektant zmienia pochylenie dobrze
ustabilizowanej skarpy kilkudziesiecioletniego przekopu, przebiegajacego przez nie-
zabudowany teren, wynoszace okoto 1:1,8 na pochylenie 1:1,5, zgodne z wartoscia
normatywna. Projektuje w tym celu dobudowe nowego odtamu nasypu po wykona-
niu prawidtowego schodkowania skarpy przekopu (rys. 2).

' Przypadek ten jest pokazany na rysunku 11.54 w monografii [2].
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Rys. 2. Zaprojektowane zwigkszenie pochylenia istniejacej skarpy przekopu o pochyleniu okoto 1:1,8 do
normatywnego pochylenia 1:1,5: 1) istniejaca dobrze ustabilizowana skarpa, 2) skarpa zaprojektowana
o pochyleniu 1:1,5, 3) projektowany nasyp w przekopie

e Przyktad 4

Modernizacja linii CD. Uktada sie nowa nawierzchnie bez sprawdzenia droznosci od-
wodnienia. Skutek — zalane tawy torowiska. Dolna krawedz podsypki ponizej lustra wody?.

Na pierwsze pytanie, dlaczego doszto do takich przypadkéw, odpowiedz jest prosta —
— brak elementarnej wiedzy zawodowej. Natomiast drugie pytanie w metodzie 5 whys,
ktdre jest konsekwencjg pierwszej odpowiedzi i brzmi Dlaczego konkretny inzynier nie
ma elementarnej wiedzy zawodowej, prowadzi juz do do$¢ zréznicowanego tancucha
odpowiedzi udzielonej autorowi przez kilku specjalistéw. Sposréd nich warto przed-
stawi¢ dwie najbardziej zréznicowane.

2. odp.: Dlatego, ze nie zapoznano go z tymi zagadnieniami na uczelni,

3. pytanie: Dlaczego nie zapoznano go z tymi zagadnieniami na uczelni,

3. odp.: Dlatego, ze niektdrzy wyktadowcy w ogdle nie omawiajq problemoéw zwiqza-

nych z praktykq zawodowg.

4. odp.: Dlatego, ze sami ich nie znajq.

5. odp.: Dlatego, ze bezposrednio po studiach pozostali na uczelniiich kariera polegata
na rozwiqzywaniu zagadnien catkowicie oderwanych od zastosowan.

Drugi ciagg odpowiedzi byt nastepujacy (pominieto pytania, ktére tatwo odtworzy¢

na podstawie odpowiedzi):

2. Dlatego, Ze nie ma motywacdji do specjalizowania sie w konkretnym zawodzie.

3. Dlatego, ze o karierze zawodowej i awansach decydujq czesto osoby same nie majqce
wystarczajqcej wiedzy i obawiajqce sie konkurencji.

4. Dlatego, Ze obawiajq sie odejs¢ ze stanowisk decydenckich, nie potrafigc wykonywac
innej pracy.

5. Dlatego, ze jej nigdy nie wykonywali, a do kariery decydenta doszty dzieki uktadom.

2 Poréwnaj rysunek 6.5 w monografii [3].
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Oprocz tych ocen, obarczajagcych w pierwszym przypadku uczelnie, w drugim za$
niewtasciwg droge rozwoju zawodowego, byto kilka innych odpowiedzi, w ktérych
jako istotng przyczyne podawano cechy osobowe absolwenta, takie jak przypadkowy
wybdr zawodu, brak zainteresowania podnoszeniem ich kwalifikacji itp.

Przytoczone dwa skrajne przyktady odpowiedzi sposréd kilku uzyskanych od oséb
majacych duza wiedze inzynierska i bogate doswiadczenie, Swiadcza o rozlegtosci prob-
lemu - od poziomu ksztatcenia do ksztattowania postaw spotecznych. Tak rozlegty obszar
przyczyn utrudnia postawienie trafnej diagnozy, jak ksztalcic przysztych inzynieréw i w jaki
sposéb rozwijac ich wiedze juz w czasie wykonywania zawodu.

Problemy ksztatcenia inzynieréw w Polsce i ich dalszego rozwoju powracajag na tamy
czasopism branzowych. Wypowiedzi specjalistow odnosza sie gtéwnie do zagadnien
im najblizszych, jak np. do pewnych zagadnieri budownictwa [8].

3. METODY KSZTALCENIA

Przykfady przedstawione w rozdziale 2. $wiadcza, Ze problem ksztatcenia inzynieréw
na potrzeby infrastruktury kolejowej wymaga, aby poswieci¢ mu nieco wiecej uwagi,
€O nie oznacza, ze nie ma wsrdd zatrudnionych na kolei mtodych absolwentéw wielu
0s6b o bardzo dobrych kwalifikacjach zawodowych. Przyczyn niepowodzen w zakresie
przygotowania studentéw do ich przysztego zawodu nalezy dopatrywac sie przede
wszystkim w metodach ksztatcenia. Miedzy wymaganymi kompetencjami absolwen-
tow, ktdre sa formutowane przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego i uszcze-
gotowiane przez wydziaty szkdt wyzszych a przecietnym stanem obecnym, sa duze réz-
nice. Aby te réznice malaty, nalezy méwic nie tylko co powinno by¢, lecz przede wszystkim
jak to osiagna¢. Samo odwotywanie sie do Procesu Boloriskiego?® jest niewystarczajace,
chociaz wprowadzenie trzech stopni ksztatcenia i jego poprawne realizowanie powinno
utatwic osiggniecie zamierzonego celu, jakim jest m.in. rbwnowartos¢ stopni zawodo-
wych w Europejskim Obszarze Szkolnictwa Wyzszego.

Studia wyzsze majg wyksztatci¢ umiejetnos$c ksztatcenia sie przez cate zycie (LLL: life-
long learning). Uczelnia powinna wiec uksztattowac u studentéw chec i umiejetnosci
samodzielnego zdobywania wiedzy. Absolwent powinien by¢ wyposazony w niezbedne
ku temu umiejetnosci. Poza bezdyskusyjng umiejetnoscig korzystania z literatury w dwéch
jezykach obcych, powinien zna¢ metody rozwigzywania probleméw.

Zarbéwno na poziomie 1. (inzynierskim), jak i 2. (magisterskim), zajecia prowadzone
ze studentami powinny ich uczy¢ myslenia, przy czym nie koniecznie sa do tego po-
trzebne przedmioty abstrakcyjne. Na zajeciach z przedmiotéw specjalistycznych cel

3 Proces Bolonski zostat zapoczatkowany deklaracjg podpisang przez ministrow edukacji 29 krajéw w dniu
19 czerwca 1999 roku. Odtad ministrowie spotykaja sie co 2 lata, aby podsumowac zadania i okresli¢
nowe. W Procesie Bolonskim uczestniczy obecnie okoto 50 krajéw. Obszerne wiadomosci o Procesie Bo-
lonskim mozna znalez¢ w Internecie i opracowaniach, np. [6].
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ten mozna réwniez osiagna¢, pod warunkiem wszakze, Ze nauczyciel ma wiedze wy-
kraczajaca poza zakres podrecznikowy. Myslenia, gtownie za$ wyciggania wnioskow
z przedstawianych faktéw oraz doszukiwania sie zaleznosci przyczynowo-skutkowych,
uczg odpowiednio dobrane studia przypadkéw [4]. W ten sposdb mozna tez osiggnac
znacznie wieksze zainteresowanie wyktadanym przedmiotem. Majac ograniczong liczbe
godzin na konkretny przedmiot, lepiej zgtebic kilka najwazniejszych jego fragmentow
uczacych myslenia, niz przeprowadzi¢ ogélny przeglad zagadnien w postaci multime-
dialnej prezentacji, ktéra moze nawet przez chwile zainteresowac studentéw, tak jak
wiele ciekawostek w Internecie, o ktérych jednak wkrétce sie zapomina.

Proponowana metoda ma jednak kilka stabych stron. Pierwsza jest przygotowanie
nauczycieli akademickich. Pomijajac obecny stan kadry nauczycielskiej, trzeba powie-
dzie¢, ze w niektdrych specjalnosciach kolejowych, obecna polityka awansowania na-
uczycieli akademickich, stawiajgca na pierwszym miejscu dorobek publikacyjny w czaso-
pismach z listy filadelfijskiej nie przyniesie poprawy. Kryterium publikacyjne ma istotnie
duze znaczenie, zwtaszcza dla dyscyplin teoretycznych. Nauczyciel, ktéry ma nawet duzo
cytowan swych artykutéw, tzw. systemowych, ale nigdy nie kierowat budowa, nie jest
w stanie przedstawi¢ studentom realnych studiéw przypadkéw, a wiec sytuacji, ktore
sam zaobserwowat, lub w ktérych uczestniczyt. Studenci dos¢ szybko rozpoznaja kom-
petencje swych nauczycieli, nie znajac nawet szerszego zakresu wyktadanych przez nich
przedmiotow.

Druga stabg strong proponowanej metody jest spadek liczby prac doktorskich po-
$wieconych badaniom technologii i wymagajacych eksperymentéw w skali naturalnej,
a wiec stosunkowo dtugiego czasu (okoto 5 lat), a niekiedy tez nakladéw finansowych
przekraczajacych mozliwosci uczelni. W czasie o potowe krétszym mozna przygotowac
prace teoretyczng, przy ktérej wystarczajaca technika i narzedziem jest odpowiednio
oprogramowany komputer.

Podkreslenie dobrego ksztatcenia w zakresie przedmiotéw technologicznych i kon-
strukcyjnych moze spotkac sie z kontrargumentem, ze zakres tych specjalnosci nalezy
pogtebiac na studiach podyplomowych*.

Studenci ostatnich lat studiéw pytani, co mogtoby poméc im w zdobywaniu wiedzy,
odpowiadajg czesto: wiecej praktyki zawodowej. Mozliwosci uczelni w rozszerzaniu prak-
tyk sg ograniczone. W poznawaniu realiéw zawodowych pomocne sa jednak wspomniane
juz studia przypadkéw, zwtaszcza przypadkéw specyficznych, w tym przypadkéw bted-
nego wykonawstwa, btedéw popetnionych w obliczeniach konstrukgji itp. Pomocne sa
réwniez wycieczki na budowe interesujacych obiektow.

Metody ksztatcenia na studiach 2. stopnia powinny wcigga¢ studentéw do prac
badawczych. W 2005 roku w Bergen na kolejnej konferencji ministréw edukacji krajow
uczestniczacych w Procesie Boloriskim, wskazano na konieczno$¢ powigzania szkolnictwa
wyzszego ze sferg badan. Namiastke badan w pracach magisterskich mozna spotkac

4 Studiom podyplomowym jest poswiecony rozdziat 4.
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tylko u nielicznych studentéw, np. nalezacych do kot naukowych przy niektérych wy-
dziatach. Sens powigzania pracy dyplomowej z badaniami polega nie tyle na rozwigza-
niu pewnego zadania, lecz na zapoznaniu absolwenta z twérczym sposobem rozwia-
zywania problemoéw, ktéry polega na umiejetnym zastosowaniu odpowiedniej metody,
techniki i narzedzi [1]. Tak przygotowany absolwent nie tylko bedzie rozumiat na czym
polegaja badania, ale sam na wiasne potrzeby, potrafi zastosowac nierutynowe podejscie
do rozwigzywania trudnych probleméw, na jakie natrafi w swej pracy zawodowej. Powig-
zanie pracy magisterskiej z badaniami jest tez dobrym wstepem do studiéw 3. stopnia
(doktoranckich) lub do podjecia w przysztosci pracy doktorskiej bez odbywania studiéw
doktoranckich.

Wywdd ten prowadzi do pytania, na ile realne s3 mozliwosci wtgczania studentow
studiéw 2. stopnia do badan w sytuacji, gdy pozyskiwanie grantéw jest ciggle zadaniem
trudnym, a ponadto — co w projekcie badawczym, trwajacym 3 lata moze zrobic stu-
dent, ktéry na prace dyplomowa ma obecnie zwykle pét roku. Rozwigzania tego istot-
nie trudnego problemu mozna doszukiwac sie kilkoma sposobami. Przyjmujac, ze na
studiach 2. stopnia sa juz inzynierowie, majacy rozpoznanie podstawowych dziatéw tech-
niki, mozna przedstawia¢ im tematyke prac dyplomowych juz przed zakonczeniem
pierwszego semestru®. Czas badan stanowigcych cze$¢ pracy dyplomowej mozna by
wiec wydtuzy¢ tym sposobem o rok. Pewne mozliwosci badan stwarzaja tez statutowe
prace badawcze uczelni.

Niewykorzystane sa natomiast mozliwosci nawigzywania trwatych zwiazkéw po-
szczegoblnych uczelni z instytutami, w ktérych mozna znalez¢ tematyke badawcza od-
powiednia dla studentéw, nie zwigzang nawet z aktualnie prowadzonymi badaniami
zleconymi. Mogtyby to by¢ tematy badawcze, ktére ewentualnie datoby sie wykorzystac
w przysztosci. Wspotpraca taka mogtaby wiec odbywac sie przy minimalnych zobowia-
zaniach finansowych na zasadzie, ze uczelnia ma dostep do bazy badawczej, ktérej nie
wykorzystuje komercyjnie, instytut zas uzyskuje rozpoznanie pewnego zagadnienia,
ktére moze mu ewentualnie ufatwi¢ pewne prace w przysztosci.

4. KSZTALCENIE USTAWICZNE

Doskonaleniu zawodowemu pracownikoéw kolejowych poswieca sie duzo uwagi
na catym swiecie [2, 7]. Oprécz samodzielnego zdobywania nowych umiejetnosci, in-
zynierowie zatrudnieni w infrastrukturze kolejowej moga korzystac ze studiow pody-
plomowych, kurséw specjalistycznych oraz licznych konferencji i seminariéw. Spraw-
dzong forma studiéw podyplomowych sg studia prowadzone przez uczelnie z udziatem

> Warto przy okazji wspomnie¢, ze studenci stynnego Uniwersytetu MIT w Cambridge USA, bardzo wczes-
nie sg zapoznawani z mozliwoscig wyboru pracy koncowej, dzieki czemu majg duzo czasu nawet na kom-
pletowanie specjalnych stanowisk badawczych.
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jednostek badawczych i zainteresowanych przedsiebiorstw (PKP PLK S.A.,PNI). Zainte-
resowane jednostki znajg dobrze swoje potrzeby, instytut wnosi do zaje¢ najnowsze
osiggniecia techniki, uczelnia za$ swdj autorytet i potencjat dydaktyczno-naukowy.
Wspdlna organizacja studidw podyplomowych powinna polega¢ m.in. na wspéttworze-
niu programu ramowego oraz tematyki prac koncowych uczestnikéw. Zajecia na takich
studiach powinni prowadzi¢ nie tylko nauczyciele akademiccy, lecz réwniez pracownicy
instytutéw oraz tacy specjalisci praktycy, ktdrzy swa wiedze potrafig przekaza¢ innym.

Na podstawie dtugoletnich doswiadczen kierowania studiami podyplomowymi
i prowadzenia na nich zaje¢, w tym studiami prowadzonymi metoda synchroniczna na
odlegtos¢, upewnitem sieg, ze podziat zaje¢ na wyktady i ¢wiczenia nie jest w tym przy-
padku forma skuteczna. Znaczne lepsze wyniki przynoszg zajecia w bloku 4-godzinnym
(4 x 45 minut, przedzielone 15-minutowa przerwa na kawe), w ktérym podaje sie nowy
materiat teoretyczny, ilustrowany dwoma studiami przypadku i konczy sie zadaniem
na zaliczenie trwajacym 60 minut. Rozpoczynajac zajecia na studiach podyplomowych,
uprzedzam uczestnikéw, ze dla niektérych moga one by¢ stresujace.

W niedtugim czasie, w zwigzku ze zmniejszaniem sie zadan budownictwa drogowego,
moze sie pojawic zapotrzebowanie na studia podyplomowe dla inzynieréw zatrudnionych
w przedsiebiorstwach drogowych i likwidowanych biurach projektéw drogowych, kt6-
rzy juz interesuja sie przejsciem do budownictwa kolejowego. Mimo pewnych podo-
bienstw, réznice w technologii i organizacji budowy sg znaczne, inaczej bowiem buduje
sie wiadukt na autostradzie, ktdra jeszcze nie istnieje, a inaczej wiadukt o podobnej
konstrukcji nad eksploatowang linig kolejowa. Zupetnie inna jest réwniez technologia
budowy nawierzchni. System projektuji buduj z powodzeniem stosowany na budowie
autostrad i na drogach, nie zdat egzaminu na modernizowanych liniach kolejowych
oraz na budowie metra, gdzie preferuje sie system buduj.

Oprécz studidw podyplomowych trwajacych najczesciej dwa semestry, obejmujacych
zaleznie od programu od 220 do 270 godzin nie liczac pracy wiasnej, powodzeniem
ciesza sie kursy specjalistyczne. Przyktadem jest kurs diagnostyki drég kolejowych pro-
wadzony w Instytucie Kolejnictwa. Obejmuje on dwa tygodnie zaje¢ po 36 godzin,
przedzielonych trzytygodniowa przerwa, podczas ktdrej uczestnicy wykonuja w swych
zaktadach pomiary i obserwacje dotyczace zadanych dwéch tematdw pracy na zalicze-
nie. Sa to takie zadania, jak analiza zasadnosci wprowadzenia ograniczen predkosci
pociagdéw, ocena przyczyn wykolejen, analiza btedéw w ksztattowaniu uktadéw geo-
metrycznych toru itp. W korcowej czesci kursu kazdy uczestnik przedstawia prezentacje
jednego, losowo wybranego, swego zadania. Kurs kohczy sie testem, ktéry obejmuje
50 pytan. Uczestnicy maja zapewnione dobre warunki podczas zaje¢ i wygodne za-
kwaterowanie w hotelu, w ktérym moga korzystac z Internetu.

Uczestnicy studiéw podyplomowych oraz kurséw zgtaszaja czesto trudnosci w do-
stepie do literatury technicznej, twierdzac, ze prenumerata czasopism fachowych w jed-
nostkach infrastruktury prawie catkowicie zanikfa. Jedli tak jest rzeczywiscie, to wydaje sie,
ze oszczednosci na tym polu korzysci nie przyniosa.
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5.PROBLEMY ADAPTACJI MLODYCH INZYNIEROW

Nie wszystkie przedsiebiorstwa prowadza whasciwa polityke adaptacji absolwen-
tow szkdt wyzszych. Oto kilka znanych autorowi przyktadow.

¢ Absolwent inzynierii ladowej, ukonczone studia 2. stopnia z wynikiem bardzo do-
brym, trafia na interesujacg budowe. Jest bardzo zadowolony z poznawania proce-
séw technologicznych, o ktérych niewiele wiedziat. Po kilku miesigcach kierownictwo
przedsiebiorstwa dowiaduje sie, ze ma on dobrze opanowang technike komputerowa.
Zostaje przeniesiony do biura, przygotowuje caty czas dokumenty przetargowe,
dostaje znacznie wieksze pobory. Obie strony sg usatysfakcjonowane. Wiedza tech-
niczna powoli zanika. Umiejetnosci w przygotowywaniu dokumentéw przetargowych
staja sie perfekcyjne.

e Mgr inz. budownictwa ladowego (dyplom magistra z materiatéw budowlanych
i dyplom inzyniera z drég kolejowych z wynikiem bardzo dobrym). Szybko awansuje
na wiceprezesa firmy zatrudniajacej 70 inzynieréw petnigcych nadzory nad moder-
nizacja linii kolejowych. Pracuje po kilkanascie godzin dziennie. Caty wysitek skupia
na sprawach logistyczno-finansowych, nie ma czasu nawet na krétkie wizytacje ro-
bot w terenie.

¢ Mgr inz. budownictwa ladowego. Studia ukoriczone z wynikiem bardzo dobrym.
Zatrudniony bezposrednio po studiach jako asystent. Prowadzi zajecia z kilku przed-
miotéw, w tym z organizacji i zarzadzania. Wkrétce otworzy przewdd doktorski.
Trzy sylwetki zdolnych i pracowitych absolwentéw. Czy dwaj pierwsi beda dobrymi

inzynierami i czy trzeci potrafi ksztattowa¢ umiejetnosci przysztych inzynieréw - to

pytania, na ktére nie ma prostych odpowiedzi. Nie ma tez prostej odpowiedzi, dlaczego
nie umozliwiono im przynajmniej 2+3 letniej praktyki na budowie, po ktérej swoje
obecne zadania wykonywaliby, majac komfort pewnosci, ze to co robiag znajg tez

z wiasnych doswiadczen, przemyslen, a by¢ moze tez z popetnionych btedéw, ktére

réwniez czego$ ucza.

5. WNIOSKI

Istnieja pewne przestanki pozwalajace sadzi¢, ze w nadchodzacych latach stan
techniczny infrastruktury kolejowej bedzie sie powoli poprawiat, cho¢ w dalszym ciagu
sytuacja w jej utrzymaniu, ze wzgledu na wysoki stopien degradacji na wielu odcinkach
linii, bedzie wymaga¢ duzych umiejetnosci i zaangazowania. Wzrosng réwniez zadania
modernizacyjne. Osiggniecie predkosci 200 km/h postawi nowe wymagania przed diag-
nostyka. W tych nietatwych zadaniach sukces bedzie zalezat w bardzo duzym stopniu
od kadry inzynierskiej. Jej odpowiedniemu przygotowaniu, tak pod wzgledem liczbo-
wym, jak i jakosciowym, powinna by¢ poswiecona duza uwaga. Problem ten jest znany
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wiadzom resortowym, a przynajmniej niektérym cztonkom kierownictwa. Mozna wiec
oczekiwag, ze ze strony wiadz resortowych odpowiednie inicjatywy wyjda pod adresem
Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego oraz jego agend, gtéwnie zas pod adresem
Narodowego Centrum Badan i Rozwoju, gdzie problemy transportu nie sg wtasciwie
dostrzegane. Chodzi tu gtéwnie o rozszerzenie tematyki projektéw badawczych, o ktére
mogtyby aplikowac uczelnie oraz instytuty zajmujace sie problematyka infrastruktury.
Bez prowadzenia badan nie da sie uzyskac wysokiego poziomu dydaktycznego.

Zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce, tj. PKP PLK S.A., dawat w ostatnich latach
konkretne dowody zaangazowania w oddzielnych przedsiewzieciach edukacyjnych kadr
technicznych. Obecnie jednak wytaniajg sie nowe systemowe potrzeby, jak np. kilku-
letnie plany studiéw podyplomowych, koncepcja systemu kurséw, ktérych ukoriczenie
powinno poprzedzac¢ awanse na okre$lone stanowiska (podobnie jak w armiach NATO),
nawigzanie statej wspotpracy w zakresie edukacji w trojkacie wydziat uczelni - Instytut
Kolejnictwa - PLK S.A. oraz aktywizacja czytelnictwa literatury technicznej w jednost-
kach liniowych.

Problemy ksztatcenia kadr inzynierskich powinny tez stanowi¢ przedmiot zaintere-
sowania przedsiebiorstw budowy kolei, ktére m.in. powinny by¢ szkota przysztych pro-
jektantow.

Warto tez wréci¢ do koncepcji Miedzywydziatowego Centrum Ksztatcenia Podyplo-
mowego Kadr Transportu Szynowego z udziatem PLK S.A., Instytutu Kolejnictwa oraz CSiD,
ktore w formie konsorcjum utatwiatoby prowadzenie edukacji w trybie e-learning.
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