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Maszynista w centrum uwagi
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Maszynisci stanowig jedng z kluczowych grup
zawodowych z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Dlatego
aby poprawic bezpieczenhstwo, potrzebne sg
kompleksowe dziatania wspomagajgce prace
tej grupy. Z jednej strony potrzebne jest
odpowiednie wyszkolenie od poczatku kariery
zawodowej, z drugiej strony prace
wspomagac bedzie nowoczesna technika.
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego tworzy
Centrum Egzaminowania i Monitorowania
Maszynistow - miejsce, w ktorym zaczynac
sie bedzie droga zawodowa maszynisty, a
takze monitorowany bedzie przebieg jego
kariery, niezaleznie od pracodawcy. Dzieki
wsparciu Funduszy Europejskich ze srodkéw
Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko w projekcie zostang
wykorzystane nowoczesne, innowacyjne na
europejska skale rozwigzania. Wiemy tez, ze
system ETCS LS zostanie zabudowany tam,
gdzie nie byt planowany w petne;
funkcjonalnosci.

Zwigzek miedzy jakoscig wyszkolenia maszynistéw a liczbg
zdarzen najlepiej widac na przyktadzie zdarzehn SPAD (od ang.
signal passed at danger), czyli wypadkoéw i incydentéw
polegajacych na niezatrzymaniu pojazdu kolejowego przed
sygnatami zabraniajgcymi dalszej jazdy badz na uruchomieniu



pojazdu bez wymaganego zezwolenia. Analizy prowadzone
przez Prezesa UTK wskazujg, ze 13% zdarzen SPAD w 2020 r.
spowodowali maszynisci z doswiadczeniem ponizej roku, ktérzy
stanowili tylko 2% catej populacji maszynistow. Proporcjonalnie
wiecej zdarzen SPAD powodujg réwniez maszynisci z
doswiadczeniem od roku do 2 lat oraz od 2 do 5 lat. W sumie te
trzy grupy stanowigce 22% ogdlnej populacji maszynistéw
uczestniczag w az 40% zdarzen SPAD.

W Urzedzie Transportu Kolejowego zostaty przeanalizowane 34
protokoty przygotowane przez komisje kolejowe badajgce
przyczyny tych zdarzenh. Celem tego dziatania byto blizsze
poznanie okolicznosci i przyczyn zdarzen SPAD. Jak pokazuja
analizy prowadzone od kilku lat przez Prezesa UTK, najczestszg
przyczyng wskazywang w Protokotach Ustalen Kohcowych jest
niewtasciwa obserwacja drogi przebiegu pociggu. Niestety tak
sformutowana przyczyna jest na tyle ogdlna, ze nie pozwala
sformutowac konkretnych i skutecznych dziatah korygujacych
na przysztosc. Komisje kolejowe badajace zdarzenie zbyt czesto
wskazujg przyczyny lezgce tylko po stronie maszynisty, nie
Zwracajgc uwagi na inne okolicznosci, ktére przyczynity sie do
jego btedu lub mogty pomdc go uniknac.

Zdecydowanie najczestszg przyczyng zdarzeh SPAD jest
dekoncentracja maszynisty. Bardzo istotna jest jednak
przyczyna tej dekoncentracji, w szczeg6lnosci to, czy byta ona
zwigzana z wykonywaniem obowigzkdw maszynisty, czy tez
stanowita przyktad nieprzestrzegania obowigzujgcych procedur.
W analizowanej probce 34 zdarzen SPAD przyczynami
dekoncentracji, ktére mozna zaliczy¢ do pierwszej grupy, byty:

« komunikaty diagnostyczne o usterkach w pojezdzie
(np. wytgczenie falownikdw, niskie napiecie
falownikéw);

« potencjalne nieprawidtowosci w infrastrukturze
kolejowej (np. zakotysanie sie sieci trakcyjnej);

« 050by znajdujgce sie przy torze kolejowym lub
zblizajgce sie do niego.



Druga grupa przyczyn dekoncentracji maszynisty jest zwigzana
z tamaniem obowigzujgcych procedur, przede wszystkim z
uwagi na korzystanie w trakcie jazdy z telefonu komérkowego.
Zastanawiajgca jest jednak niewielka liczba zdarzen z tego
rodzaju udokumentowang przyczyng w analizowanej prébce
byty to tylko 2 zdarzenia. Wiele wskazuje na to, ze korzystanie z
urzadzen mobilnych przyczynito sie réwniez przynajmniej do
czesci zdarzen, dla ktérych komisje kolejowe nie byty w stanie
wskazac konkretnej przyczyny rozproszenia uwagi maszynisty.
W analizowanej prébce stwierdzono 5 przypadkéw, gdy doszto
do dekoncentracji maszynisty bez okreSlenia jej przyczyny.
Warto w tym kontekscie zwrdci¢ uwage na trudnos¢ komisji
kolejowej w ustaleniu, czy maszynista faktycznie korzystat z
telefonu komdrkowego podczas jazdy, szczegdlnie w przypadku
urzadzen prywatnych. Komisja kolejowa nie jest w stanie tego
stwierdzi¢, jezeli maszynista sam o tym nie wspomni lub jezeli
fakt ten nie zostanie potwierdzony przez inne osoby lub
ujawniony na nagraniu dzwieku lub obrazu z kabiny pojazdu.
Oba wspomniane przypadki, gdy komisja kolejowa stwierdzita
uzywanie telefonu komérkowego podczas prowadzenia pociggu
przez maszyniste, zostaty udokumentowane na podstawie
nagran z kabiny.

Skrajnym, lecz wartym odnotowania przyktadem innego
czynnika rozpraszajgcego maszyniste sg wszelkiego rodzaju
domniemane préby samobojcze. Czynnik ten odznacza sie
potencjalnie szczegdlnie duzg sita oddziatywania na psychike
maszynisty. Prowadzi to do dekoncentracji, ktéra moze pojawic
sie tuz po zdarzeniu, jak rowniez w pdzniejszym okresie. W
2021 r. przyktadem zdarzenia powstatego pod wptywem
dekoncentracji z powodu préby samobdjczej byto zdarzenie,
podczas ktérego maszynista pomingat peron catg dtugoscia
sktadu pociggu. Byt to efekt pozostajacej nadal w pamieci
sytuaciji, ktérej pracownik byt Swiadkiem kilkanascie kilometrow
wczesniej - osoba usitujgca popetni¢ samobdjstwo w ostatniej
chwili zeszta z toru przed nadjezdzajacym pociggiem.

Analiza powyzszych kwestii to przyktad praktycznej integracji
czynnika ludzkiego w systemie zarzadzania bezpieczenstwem
podmiotu. Analiza ta powinna pdjs¢ jeszcze dalej i sprébowad



odpowiedzie¢ na pytanie, czy system kolejowy wystarczajgco
przygotowat maszyniste do realizacji jego zadan i czy
zaoferowat odpowiednie wsparcie. Moze to by¢ szkolenie
maszynistdw w zakresie radzenia sobie z nieprzewidzianymi
sytuacjami w trakcie jazdy, jak rowniez ze stresem i
obcigzeniem psychicznym wywotanym potencjalnym
zachowaniem sie innych 0s6b. Szkolenie takie moze by¢
realizowane takze z wykorzystaniem symulatora. W zadnym
jednak z analizowanych Protokotéw Ustaleh Kohcowych nie
znalazta sie informacja, czy maszynisci kiedykolwiek
przechodzili takie lub podobne szkolenia, a takze zalecenie
komisji kolejowej, aby takiego rodzaju szkolenia wdrozy¢.
Podobnie komisje kolejowe nie odnosity sie do mozliwosci
stosowania metod wspomagajacych koncentracje, jak np.
»Wskazuj i mow”.

Duza czes¢ incydentdéw SPAD wynika z niezapoznania sie z
rozktadem jazdy pociggu lub btednego odczytania rozktadu. Sa
to najczesciej zdarzenia polegajgce na niezatrzymaniu sie na
danym przystanku osobowym lub stacji. Rzadko jednak komisje
kolejowe zastanawiajg sie, co przyczynito sie do tej sytuacji. Czy
maszynista miat wystarczajgco duzo czasu na zapoznanie z
rozktadem? Dlaczego tego nie zrobit? Wreszcie - czy rozktad nie
jest zmieniany przypadkiem zbyt czesto? Czy uktad zatrzyman
jest spojny w obrebie danej kategorii pociggéw? Odpowiedz na
te i podobne pytania powinny zidentyfikowa¢ czynniki
sprzyjajace popetnieniu btedu przez maszyniste, co w efekcie
umozliwitoby podjecie odpowiednich dziatah zaradczych.

Potencjalnie bardzo groznym w skutkach przypadkiem
zdarzenia SPAD sg sytuacje btednej interpretacji sygnatow przez
maszyniste. Polegajg one na reakcji maszynisty na podanie
semafora dla innego toru, w efekcie czego uruchamia on dalszg
jazde. Rozwoj przypadkdéw w takiej sytuacji jest bardzo zalezny
od uktadu torowego danej stacji, jednak w skrajnym przypadku
moze sie skonczyc kolizjg z innym pojazdem. W takiej sytuacji
nalezy sie zastanowi¢: czy podczas szkolenia maszyniscie
zwracano uwage na potencjalnie mylace ustawienie
semaforow?



Z szerszg analizg przyczyn zdarzen SPAD i rekomendacjami dla
badania tych zdarzen przez komisje kolejowe mozna zapoznac
sie w najnowszym ,Magazynie Kultury Bezpieczenstwa”
wydanym przez Urzad Transportu Kolejowego. Jednak nawet
szybka analiza pokazuje, jak wazne dla bezpieczenstwa sg
odpowiednie wyszkolenie, poziom wiedzy i umiejetnosci
maszynistow.

POPRAWA BEZPIECZENSTWA KOLEJOWEGO
POPRZEZ BUDOWE SYSTEMU
EGZAMINOWANIA | MONITOROWANIA
MASZYNISTOW

Majac na uwadze, jak istotna jest rola maszynistéw w
zapewnieniu bezpieczenhstwa kolei, nalezy zadac sobie pytanie:
co zrobi¢, by wzmocni¢, usprawnic i podnies¢ jakos¢ szkolenia
maszynistéw i jak uksztattowad proces weryfikacji ich
kwalifikacji, aby zapewni¢ mozliwie najwyzszy poziom
bezpieczenstwa bez zaktdcania konkurencyjnosci rynku
kolejowego?

W poszukiwaniu odpowiedzi przeanalizowano w UTK wyniki w
zakresie wypadkdw i ich przyczyn, przyjrzano sie rozwigzaniom
w innych panstwach europejskich, wnikliwie przypatrywano sie
rowniez trendom szkoleniowym i egzaminacyjnym w innych
gateziach transportu. Wszystko po to, by wypracowac skuteczne
rozwigzanie systemowe, ktdre - w petni wdrozone - zapewni
rozwdj kompetencji i kadr sektora kolejowego poprzez
zwiekszenie bezstronnosci egzamindéw oraz przygotowanie
jednolitego i niezaleznego systemu egzaminowania budzacego
zaufanie wszystkich uczestnikow rynku kolejowego.

Stad projekt ,,Poprawa bezpieczenstwa kolejowego poprzez
budowe Systemu Egzaminowania i Monitorowania
Maszynistow”. Projekt obejmuje wiele sktadowych obszaru
kwalifikacji maszynistow oraz wdraza nowoczesne,
nieszablonowe rozwigzania.

Istotnym i niemalze unikatowym na skale europejska
rozwigzaniem jest wprowadzenie podczas egzaminu na



Swiadectwo maszynisty zadania na symulatorze pojazdu
kolejowego. Podobne rozwigzania w procesie egzaminowania
stosuje wytgcznie Holandia. Pozostate kraje wykorzystujg
symulatory jedynie w procesie szkolenia i doskonalenia
zawodowego. Tymczasem w trakcie zdawania praktycznej
czesci egzaminu, prowadzonej w normalnych warunkach
eksploatacyjnych, istnieje niskie prawdopodobienstwo
wystapienia sytuacji potencjalnie niebezpiecznej dla ruchu
kolejowego. W obecnym systemie prawnym zdolnos¢
kandydatana maszyniste do prawidtowego zareagowania w
takiej sytuacji nie jest wczesniej odpowiednio weryfikowana. Po
zmianie procesu egzaminacyjnego podczas czesci egzaminu na
symulatorze sprawdzana bedzie umiejetno$¢ zachowania sie
kandydata na maszyniste w sytuacjach typowych i
nietypowych, zwigzanych z ruchem pociggdw, jego
postepowanie podczas prowadzenia pociggéw w trudnych
warunkach atmosferycznych (np. we mgle, podczas sniezycy,
ulewy czy silnego wiatru) oraz umiejetnos¢ zastosowania
wiasciwych procedur w sytuacjach awaryjnych (np. uzycie
sygnatu ,Radio-stop”). Ponadto powierzenie egzaminowania
0s6b wchodzacych do zawodu Prezesowi UTK zapewni jednolity
i spdjny proces egzaminowania maszynistéw, a w rezultacie
poprawe bezpieczenstwa transportu kolejowego poprzez
minimalizacje zdarzen kolejowych w ramach systemu
kolejowego, w ktérych zasadniczg role odgrywa czynnik ludzki.

NOWE EGZAMINY OD 2023 R.

Nowe zasady egzaminowania zaczng obowigzywac od poczatku
2023 r. Zmiany dotyczg tylko kandydatéw na maszynistow:
egzaminu na licencje i pierwsze Swiadectwo maszynisty.
Zadania te realizowane bedg w Centrum Egzaminowania i
Monitorowania Maszynistow, ktére swoja siedzibe bedzie miato
przy Alejach Jerozolimskich 211 w Warszawie. Na powierzchni

niemal 1000 m* znajd3 sie:
« dwie sale pozwalajace na egzaminowanie z czesci

teoretycznej egzaminu na licencje i Swiadectwo
maszynisty nawet 75 osdb dziennie;



« trzy symulatory pojazdéw kolejowych, o
charakterystyce obejmujgcej lokomotywe, zespét
trakcyjny oraz pojazd specjalny lub lokomotywe z

polem widzenia 360° wyposazone w zunifikowane
pulpity, zgodne z 0ogdinie obowigzujgcymi
wymaganiami dotyczgcymi ergonomii i prawidtowego
rozmieszczenia przyrzadow, a w szczegolnosci z
technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci dla
lokomotyw i taboru pasazerskiego (TSI Loc&Pas) -
zapewni to miarodajne, poréwnywalne i powtarzalne
prowadzenie egzamindw réznych kategorii
egzaminacyjnych;

« stanowiska obstugi kandydatéw na maszynistéw
wyposazone we wszelkie niezbedne urzadzenia i
systemy umozliwiajgce zatatwienie wszelkich
formalnosci zwigzanych z procesem egzaminowania
czy wydaniem licencji maszynisty na miejscu;

« biura zapewniajgce efektywng prace zespotu
Zajmujgcego sie procesem egzaminowania i
monitorowania maszynistow;

« Cata obstuga procesu egzaminowania, poczawszy od
ztozenia wniosku o dopuszczenie do egzaminu,
poprzez jego przeprowadzenie, az po wydanie
dokumentéw uprawniajgcych do prowadzenia
pojazddéw kolejowych, realizowane bedzie w 100%
elektronicznie.

Wprowadzenie systemu centralnego nadzoru sprawowanego
przez krajowa wtadze bezpieczenstwa zapewni obiektywny i
transparentny system egzaminowania oraz pozwoli na lepsza
analize zdarzen kolejowych, ze szczegélnym uwzglednieniem
tych zdarzen, ktdérych przyczyna bezposredniag byto niewtasciwe
zachowanie prowadzgcego pojazd kolejowy, wypracowanie
doraznych rozwigzan, a w dtuzszym okresie na wyrazna
poprawe bezpieczenstwa systemu kolejowego.

WSPARCIE ZE STRONY TECHNIKI



Niezaleznie od jakosci wyszkolenia maszynistéw cztowiek
zawsze bedzie narazony na ryzyko btedu. Dlatego wazne jest,
aby inwestowad réwniez w urzadzenia i systemy techniczne
wspierajace prace maszynistéw i nadzorujgce bezpieczenstwo.
Skutecznym i sprawdzonym narzedziem w tym zakresie jest
Europejski System Sterowania Pociggiem (ETCS), wdrozony juz
na czesci linii kolejowych w Polsce. Aby rozwigzanie to dato
jednak kompleksowe efekty, system musi by¢ zabudowany nie
tylko na gtéwnych liniach kolejowych, ale réwniez na liniach
lokalnych i regionalnych. Na tego rodzaju infrastrukturze z
powodzeniem mozna zastosowaé ETCS w wersji Limited
Supervision (LS).

ETCS w wariancie LS umozliwi nadzér nad najwiekszymi
zagrozeniami w systemie kolejowym, zwigzanymi z
przejechaniem sygnatu ,,St6j” na semaforze lub przekroczeniem
dozwolonej predkosci. Jednoczesnie uproszczona architektura
systemu powinna przetozyc sie na ograniczenie kosztow
zwigzanych z jego zabudowa. Jest to szczegdlnie istotne w
kontekscie zabudowy systemu na catej sieci kolejowej, co jest
wyzwaniem ambitnym, ale realnym. Na postawienie tego kroku
i zastgpienie swoich urzadzen starszej generacji decyduje sie
coraz wiecej panstw europejskich, w tym takze nasi sasiedzi z
Czech.

W ostatnich miesigcach do inicjatywy Prezesa UTK przychylit sie
Minister Infrastruktury. Rozpoczety sie juz dyskusje nad
szczegdtami technicznymi z udziatem ekspertdw zarzadcy
infrastruktury, PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. Dziatania te
pozwolg na aktualizacje Krajowego Planu Wdrozenia TSI
~Sterowanie” i tym samym otworzg droge do rozpoczecia
faktycznego wdrazania systemu.

Artykut autorstwa dr. inz. Ignacego Gory ukazat sie w
magazynie "Rynek Kolejowy" nr12/2021r.

Projekt ,,Poprawa bezpieczenstwa kolejowego poprzez budowe
Systemu Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow”
dofinansowany jest z Unii Europejskiej ze srodkéw Funduszu
Spojnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
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