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Zaktady Automatyki Kombud S.A.

JAK WESPRZEC PRACE DYZURNYCH RUCHU | DROZNIKOW ?

Juz od kilkunastu lat gtosno moéwi sie o wyzwaniach zwigzanych z lukg pokoleniowg na kolei.
Najczesciej jednak stychac¢ o tym problemie w kontekscie starzejgcej sie grupy maszynistéw.
Wiadomo, ze bez maszynisty zaden pocigg (autonomicznych jeszcze w Polsce nie ma) nie
pojedzie. Tymczasem podobny problem dotyczy dyzurnych ruchu.

Czy kwestia luki pokoleniowej powinna by¢ tylko zmartwieniem dziatu kadr zarzadcy
infrastruktury?

Czy braki kadrowe w obszarze sterowania mogg mie¢ wptyw na bezpieczenstwo transportu?

W jakim stopniu technologia moze wyjsé naprzeciw wyzwaniom pokoleniowym?

Kim jest dyzurny ruchu

Dyzurni i nastawniczy stanowig jedng z najwiekszych grup zawodowych w polskiej kolei —
okoto 16 tysiecy oséb (wg Zwigzku Zawodowego Dyzurnych Ruchu PKP - ZZDR). Dyzurny ruchu
oprécz prowadzenia ruchu pociggéw obstuguje informatyczne systemy wspomagajgce (np.
SERWO, SEPE, SWDR i EDR). Sterowanie ruchem kolejowym, jak kazda dynamicznie
rozwijajgca sie branza, podlega szybkiej cyfryzacji i automatyzacji. Dla pracownikéw wigze sie

to z nowymi wyzwaniami i potrzebg ciggtego podnoszenia swoich kompetencji.

Statystyczny dyzurny ruchu ma 50-60 lat i jest pracownikiem z trzydziestoletnim stazem na
swoim stanowisku. Wedtug danych ZZDR prawie 48% pracownikdw nastawni to kobiety.
Dyzurni ruchu pracujg w wiekszosci u najwiekszego narodowego zarzadcy infrastruktury
kolejowej w spdtce PKP PLK SA. Pozostali zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce
zatrudniajg wtasny, wielokrotnie mniej liczebny personel odpowiedzialny za prowadzenie

ruchu kolejowego.



Dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkdw zawodowych jest odpowiedzialny za
prowadzenie i organizacje ruchu pociggédw na posterunkach ruchu oraz przylegtych szlakach
kolejowych. Prace dyzurnego ruchu umozliwiajg urzadzenia sterowania ruchem o réznym
stopniu integracji i automatyzacji (komputerowe, przekaznikowe, mechaniczne i kluczowe).
Dodatkowo tam, gdzie prowadzone sg inwestycje, dyzurny ruchu bardzo czesto petni
nieformalng role osoby koordynujgcej i czuwajgcej nad bezpieczng dla ruchu realizacjg

inwestycji, poniewaz prace te sg wykonywane przez wielu podwykonawcéw.

Zgodnie ze sprawozdaniem UTK za 2019 rok 6 zdarzen wynikato z btedéw dyzurnych na
obszarze objetym inwestycjg. Sytuacje zagrozenia powstajg m.in. dlatego, ze pracownicy firm
budowlanych nie zawsze sg przygotowani (przeszkoleni) w zakresie bezpieczeristwa w ruchu
kolejowym podczas wykonywania prac majgcych wptyw na ruch kolejowy a co za tym idzie
wieksza odpowiedzialno$¢ spoczywa na sSwiadomych uczestnikach tego ruchu, w tym w

sposob znaczgcy na dyzurnym ruchu.

W ramach prowadzonych w ostatnich latach dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
kolejowego oraz optymalizacji warunkdéw pracy w oparciu o wywiady i badania ankietowe oraz
analize kompetencyjng powstat szczegétowy profil psychologiczny dyzurnego ruchu oraz
zalecenia dotyczace szkolen i rekrutacji, ktdre stopniowo sg wdrazane przez zarzadce

infrastruktury.
Na jakie problemy zwracajg uwage dyzurni ruchu?

Dzieki modernizacji infrastruktury i zmianom na stacjach, bardzo wiele niedogodnosci
technicznych udato sie rozwigzaé. Oprdécz tradycyjnych postulatéow zwigzanych z czasem pracy
i podwyzszeniem wynagrodzenia, zwigzki zawodowe zwracajg uwage na rosngcy Sredni wiek
dyzurnych ruchu (mfodzi pracownicy stosunkowo szybko rezygnujg z pracy). Nie pozostaje to
bez wptywu na bezpieczeristwo na kolei, gdyz wraz z wiekiem pogarsza sie funkcjonowanie
poznawcze, w tym szybkos$¢ reakcji. Dodatkowym obcigzeniem, zdaniem ZZDR, jest stres
zwigzany z odpowiedzialnoscig spoczywajacg na dyzurnym ruchu, ktéry funkcjonuje w
permanentnej gotowosci oraz wielogodzinne dyzury, ktére utrudniajg utrzymanie zdrowego

trybu zywienia i regeneracje organizmu.



Automatyzacja i cyfryzacja doprowadzity do redukcji liczby stanowisk pracy oraz zwiekszenia
liczby urzadzen na posterunkach. Infrastruktura zwtaszcza na duzych liniach, gdzie
prowadzone sg modernizacje, zdecydowanie zmienia sie na lepsze. Zdaniem zwigzku
zawodowego, wyzwaniem jest miedzy innymi zapewnienie witasciwej ergonomii stanowisk
pracy (np. umiejscowienie monitorow ekranowych i ich nadmierna ilos¢ przypisywana
jednemu pracownikowi do obserwacji, nadmierna ilos¢ urzgdzen ktére pojedynczy pracownik

musi nadzorowac lub obstugiwad).

Przedstawiciele zwigzkdw zwracajg uwage, ze komunikacja pomiedzy pracownikami
przeniosta sie w duzej mierze do srodkéw teleinformatycznych, na co dodatkowo wptyneta
pandemia i przymusowa izolacja oraz dystans spotfeczny. Skutkuje to problemami
komunikacyjnymi. Pomimo procedur i komunikatorow oraz dokumentacji, bardzo wiele
informacji dodatkowych na posterunku przekazywanych byto ustnie. Dzisiaj ten zwyczaj
zanika, co rzutuje na bezpieczedstwo, bo dyzurni rzadziej wymieniajg sie biezgcymi

obserwacjami czy uwagami.

Jak technologia moze utatwi¢ komunikacje z otoczeniem?

To na styku pomiedzy cztowiekiem a urzgdzeniem zaréwno w transporcie kolejowym jak i
lotniczym dochodzi do najwiekszych zagrozen. Dlatego pracownicy Kombudu sg zawsze
dostepni by wspieraé zarzadce infrastruktury oraz uzytkownikéw systemdédw w procesach
szkoleniowych, na biezgco reagowaé na zgtoszenia serwisowe i stale ulepszaé dostarczane

rozwigzania.

Zakfady Automatyki Kombud od poczatku dziatalnosci prowadzg szeroki program badawczo-
rozwojowy, ktory pozwolit firmie zbudowaé petne portfolio wtasnych, komputerowych
systemow sterowania. Spotka, we wspodtpracy z zarzadcami infrastruktury i przewoznikami
wprowadza réwniez i certyfikuje nowe rozwigzania, ktdre odpowiadajg na specyficzne
potrzeby. W poprzednich latach Kombud wdrozyt m.in. system elektronicznego sterowania na
liniach o matym natezeniu ruchu, LED-owe sygnalizatory, ktérych dziatanie jest kontrolowane
w oparciu o wiasny patent. W 2017 roku, na potrzeby Warszawskiej Kolei Dojazdowej powstat
system ostrzegania kierowcéw za pomocg tablic o zmiennej tresci, ktory zwieksza

bezpieczenstwo a jednoczesnie umozliwia zachowanie ptynnosci ruchu w specyficznych



warunkach duzego natezenia ruchu samochodowego. Wdrozony w PKP LHS na stacji Zamos¢
Bortatycze system MOR-3 zostat zaprojektowany modutowo, w sposéb, ktéry umozliwia jego

ewentualng rozbudowe.

Sercem prowadzonych w Kombudzie prac rozwojowych jest laboratorium badawcze, ktére
umozliwia odwzorowanie dowolnej stacji obstugiwanej przez jeden z ok. 100 systemoéw
sterowania MOR-3 zainstalowanych w Polsce. To tam, przed pandemig, prowadzone byty
szkolenia i konsultacje dotyczgce oczekiwanych zmian interfejsu czy funkcjonowania systemu.
Dane te sg agregowane i analizowane w ekspresowym tempie, na ktére nie mogg sobie
pozwoli¢ duze, globalne firmy, zmuszone do zamawiania ewentualnych modyfikacji
oprogramowania w zagranicznych centrach.

Kolejnym udogodnieniem skierowanym zaréwno do dyzurnych ruchu jak i dréznikéw jest
wdrazany System PDP (Powiadamiania Drdznika Przejazdowego). Jest on przeznaczony do
bezposredniego, jednoznacznego informowania pracownikdw o koniecznosci zamkniecia
urzadzen przejazdowych. W sktad stanowiska drdéznika wchodzi modut sygnalizacji alarmowe;j
oraz opcjonalnie modut sygnalizacji zblizania sie pojazdu szynowego. Stanowisko dréznika
przejazdowego moze wykorzystywaé moduty wejsé/wyjs¢ do zbierania dodatkowych
informacji z sygnalizacji przejazdowej a stanowisko dyzurnego ruchu moze by¢ zintegrowane

z systemem sterowania (MOR-2LCSR) na sgsiednim posterunku.

Przyktadowe rozlokowanie urzgdzen Systemu przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Przyktadowa budowa Systemu PDP.




Sygnat powiadomienia generowany jest na podstawie informacji o zblizaniu sie pojazdu
kolejowego z dowolnego kierunku i po dowolnym torze lub odjazdu pojazdu kolejowego z
sgsiedniego posterunku. Dodatkowo PDP umozliwia: wymiane informacji odnosnie stanu
zabezpieczenia przejazdu oraz zdarzen na przejezdzie, potwierdzanie powiadomien o zblizaniu
sie pojazdu kolejowego lub jego odjezdzie z sgsiedniego posterunku oraz wystanie polecen do
urzadzen detekcji pojazdu kolejowego. Stanowisko drdznika przejazdowego jest wyposazone
w sygnalizacje alarmowg, umozliwiajgcg informowanie drdéznika o zblizaniu sie pojazdu
kolejowego, nawet w czasie jego pobytu poza budynkiem straznicy przejazdowej. W ramach
autodiagnostyki, informacje o stwierdzonych w Systemie usterkach sg przekazywane do

personelu obstugi. Ponadto PDP posiada mechanizm rejestracji zdarzen.

Technologia nie jest jedynym rozwigzaniem wyzwan zwigzanych z lukg pokoleniowg na kolei.
Rownie wazne jest wtasciwe zarzadzanie zmiang, ksztatcenie kolejnego pokolenia kolejarzy
oraz zadbanie o wtasciwg, otwartg komunikacje pomiedzy pracownikami zajmujgcymi sie
sterowaniem ruchem kolejowym a ich przetozonymi. Natomiast bez madrego wdrazania

technologii wyzwania zwigzane z lukg pokoleniowg bedg sie pogtebiac.

Zaktady Automatyki KOMBUD S.A. s3 jednym z lideréw krajowego rynku systemow
sterowania ruchem kolejowym. Przez 30 lat dziatalnosci Kombud zrealizowat ok. 100
komputerowych systemdw stacyjnych oraz ponad 1700 systemdw zabezpieczenia ruchu na
przejazdach kolejowych. Komputerowe systemy Kombudu obstugujg ruch na Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK), stacjach warszawskiego wezta kolejowego, Linii Hutniczej
Szerokotorowej, kopalni Bogdanka, oraz bocznicy zaktadowe]j Elektrowni Kozienice. Firma
prowadzi szeroki program badawczo-rozwojowy, ktéry umozliwit stworzenie petnego

portfolio systemow sterowania ruchem kolejowym.
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