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Szkolenie i egzaminowanie maszynistow

W 2019 r. doszto do 111 zdarzen polegajgcych na niezatrzymaniu pociggu przed sygnatem
“Stdj”. To o 8% mniej niz rok wczesniej, jednak nadal liczba bteddéw jest zbyt duza. Za 13%
zdarzen tego typu odpowiedzialni s3 maszynisci ze stazem ponizej roku, ktorzy stanowig 1%
wszystkich prowadzacych pojazdy kolejowe. Pokazuje to jak waine jest odpowiednie
szkolenie, do ktorego z powodzeniem mozna wykorzystac¢ symulatory.

W zwigzku z wprowadzeniem jednolitego rynku oraz dgzeniem do interoperacyjnosci
systemu kolei wymagania w zakresie szkolenia i egzaminowania na stanowisku tzw.
licencjonowanego maszynisty zostaty ujednolicone. Uznano, ze w przypadku maszynisty
kluczowq role odgrywa sprawdzenie znajomosci typu pojazdu kolejowego oraz szlaku lub
okregu manewrowego.

Szkolenie kandydata jest dwuetapowe. W pierwszej kolejnosci zdobycie ogdlnej wiedzy
teoretycznej potwierdzonej zdobyciem licencji maszynisty, a nastepnie szkolenie przybiera
wymiar praktyczny, czyli znajomo$é konkretnych typéw pojazdéw kolejowych oraz tras, ktére
wpisane sg w Swiadectwie maszynisty. Przepisy unijne nie regulujg szczegétowo procesu
szkolenia, pozwalajgc na doprecyzowanie tego zagadnienia na poziomie krajowym.

Obecnie obowigzujacy program szkolenia kandydatéw na maszynistéw w Polsce,
w szczegolnosci w zakresie uzyskiwania Swiadectwa maszynisty, w opinii wielu organizacji
i autorytetéw w dziedzinie kolejnictwa, nie gwarantowat odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa. Dlatego w 2014 r. przyjeto nowe regulacje, ktére szczegdtowo okreslaty
przede wszystkim program szkolenia w celu uzyskania swiadectwa maszynisty. Jednoczesnie
program ten zaktadat szkolenie maszynisty o ograniczonych uprawnieniach do wybranej
podkategorii, a zatem bardzo wyspecjalizowanego maszynisty, co miato zagwarantowac
poprawe bezpieczenstwa. Od 2019 r. wprowadzono dodatkowy obowigzkowy element
szkolenia maszynistdw polegajagcy na nauce odpowiedniego zachowania w sytuacjach
niestandardowych, co zwigzane jest z koniecznoscig zastosowania symulatorow pojazdow
kolejowych. Przyjeto przy tym uzasadnione zatozenie, ze tylko wyspecjalizowane podmioty
szkoleniowe bedg posiadaty petnozakresowe symulatory, szkolgc kandydatéw do zawodu
z réznych przedsiebiorstw kolejowych i wykorzystujgc tzw. efekt skali.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze program szkolenia na Swiadectwo maszynisty nalezy do
problematycznych. Zakres umiejetnosci, jakie powinien nabyé maszynista w trakcie szkolenia
zostat okreslony w dyrektywie o maszynistach. Wsréd tych umiejetnosci sg te wspdlne dla
wszystkich typéw pojazddw i rodzajéw infrastruktury, jak i takie, ktére odnoszg sie do obstugi
konkretnego typu pojazdu czy tez znajomosci konkretnej trasy.

W przypadku szkolenia maszynistow, kandydat sam ponosi koszty badan i wybiera
podmiot, ktéry wykona badania w celu uzyskania licencji maszynisty, a na pdzniejszym etapie
jest kierowany na badania do innego podmiotu w celu uzyskania swiadectwa maszynisty.
Czesto inne standardy przeprowadzania badan powodujg, ze ich wyniki mogg sie roznic.
Efektem tego jest odsuniecie od pracy.

Prace badawczo rozwojowe — wptyw czynnika ludzkiego

Przez lata w Polsce istniato tylko jedno przedsiebiorstwo kolejowe Polskie Koleje
Panstwowe (PKP), ktére byto odpowiedzialne za prowadzenie badan w obszarze wptywu



czynnika ludzkiego na bezpieczeristwo transportu kolejowego. W jego strukturach znajdowato
sie Centrum Naukowe Medycyny Kolejowej (CNMK), ktére zajmowato sie pracami
badawczymi w zakresie Srodowiska pracy na poszczegdlnych stanowiskach kolejowych, w tym
zagrozen dla zdrowia i zycia oraz choréb wystepujagcych w miejscu pracy. Juz w latach
szeScdziesigtych badano w Polsce zaleznos$¢ czasu reakcji prostej od wieku iczasu pracy
maszynistow i pomocnikdw maszynistéw. W potowie lat 80. opublikowano pierwsze prace
dotyczgce metod oceny wieku w kontekscie sprawnosci zawodowej maszynistow. Niestety
w poézniejszych latach proces ten ulegt spowolnieniu i nie prowadzono tylu projektow.

Prof. Ryszard Paluch zajmowat sie srodowiskiem pracy pracownikdw kolejowych, ze
szczegdlnym uwzglednieniem ergonomii pracy, a takze obcigzenia fizycznego i psychicznego
Badania prowadzone przez profesora w zakresie stanu psychofizycznego oséb pracujgcych na
stanowisku maszynisty elektrycznego pojazdu trakcyjnego oraz dyzurnych ruchu
i nastawniczych byty bardzo opiniotwdrcze, szczegdlnie dla pdzniejszych dziatarh Paristwowej
Inspekcji Pracy. To wtasnie osoby pracujgce na takich stanowiskach powodujg najwiecej
zdarzen zawinionych przez pracownika kolei. Wyniki badan wskazywaty na bardzo duze
obcigzenie psychiczne, jakie wystepuje na tych stanowiskach, a takze na wystepowanie
sennosci i zmeczenia wsrdd maszynistow pod koniec stuzby. Podczas badan maszynisci
wskazali na wiele warunkdw, ktére powodujg, ze ich praca nie jest komfortowa:

e koniecznos$¢ czytania duzej liczby nieczytelnych dokumentéw takich jak: Wykazy
Ostrzezen Statych, stuzbowe rozktady jazdy;

e staba widocznos¢, niewtasciwe rozmieszczenie oraz mata czytelno$¢ wskaznikéw
i sygnalizatoréw;

e przestarzate lokomotywy i ciezkie warunki pracy (hatas, brak toalet, niska ergonomia);

e brak systeméw wspomagajgcych prace maszynisty, takich jak GPS, ETCS;

e niewfasciwy dobdr kandydatow do zawodu oraz prowadzenie szkolen przez
maszynistow, nie bedacych instruktorami (osobami posiadajgcymi szczegdlne
kwalifikacje i otrzymujace wyzszg gratyfikacje finansowg w zwigzku z dodatkowymi
obowigzkami i zwiekszong odpowiedzialnoscig za szkolonego oraz za pasazeréw);

e duzy poziom stresu i strachu wystepujacy przy okresowych badaniach medycznych,
zwtaszcza psychologicznych.

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej oraz wdrozeniu przepisow w zakresie
bezpieczenstwa kolei wzrosta liczba prac naukowych dotyczacych zdarzen kolejowych. Jednak
wieksze zainteresowanie tg tematyka nastgpito dopiero po dwdch katastrofach kolejowych
w Biatymstoku i Szczekocinach. W obu przypadkach doszto do nich z powodu niewtasciwego
zachowania personelu kolejowego. W przypadku katastrofy w Biatymstoku jego przyczyna
byto niewfasciwe zachowanie maszynisty, wynikajagce z przemeczenia. W katastrofie
w Szczekocinach doszto do szeregu uchybien w postepowaniu dyzurnych ruchu i maszynistow.
Przyczyng tego zdarzenia byto nieprzestrzeganie zasad prowadzenia ruchu kolejowego oraz
niewtasciwa wspotpraca pomiedzy personelem kolejowym.

Wycigganie wnioskdw m.in. z tych zdarzen, przyczynito sie do zmian przepiséw. Uznano,
ze konieczna jest poprawa poziomu wyszkolenia maszynistow. Zdecydowano o przeniesieniu
czynnosci szkoleniowych z pracodawcéw na profesjonalne, wyspecjalizowane osrodki



szkolenia i egzaminowania maszynistéw i kandydatow na maszynistow. Wprowadzono
dodatkowy element szkolenia maszynistéow polegajagcy na wyuczeniu odpowiedniego
zachowania w sytuacjach niestandardowych, co wigzato sie z koniecznoscig zastosowania
symulatoréw pojazdéw kolejowych. Wprowadzono tez obowigzek sktadania pracodawcom
przez maszynistow os$wiadczen o dodatkowej pracy w innych przedsiebiorstwach i przecietnej
tygodniowej liczbie godzin ich wykonywania. Obecnie za$ toczg sie prace nad ustawg o czasie
pracy maszynistow.

Dopiero doktadniejsze opracowania w zakresie wptywu czynnika ludzkiego na stan
bezpieczenstwa systemu kolejowego zachecity réwniez przedsiebiorstwa kolejowe do
wdrozenia projektdw badawczo-rozwojowych. Jednym z takich projektéw jest projekt
»Efektywny i innowacyjny system szkolenia oraz rozwoju zawodowego maszynistow”. Celem
prac przeprowadzonych w ramach projektu byto zebranie wiedzy i prezentacja problematyki
zwigzanej z zapotrzebowaniem oraz dostepnoscig maszynistéw kolejowych. Kluczowe
ze wzgledu na wymagania ustawowe byty kwestie przygotowania zawodowego, w tym system
szkolenia oraz wymagania zdrowotne dla tego stanowiska. Projekt powstat w zwigzku
z problemem luki pokoleniowej, ktéry dotyka catej branzy kolejowej, gtownie jednak
maszynistow. Zaproponowane w nim rozwigzania majg utatwi¢ dostep do zawodu. Braki
kadrowe moga bowiem odbié sie na poziomie bezpieczenstwa.

Kolejnym projektem zwigzanym z wptywem czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo
systemu kolejowego jest ,,Maszynista 5.0”. Celem badan byto zidentyfikowanie czynnikéw
chronigcych i czynnikdw ryzyka w zachowaniu maszynisty w kontekscie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego. Wytypowano cechy, od ktérych w duzej mierze zalezy bezpieczenstwo ruchu
kolejowego. S3 to:

e koordynacja wzrokowo-ruchowa;

e szybkos$¢ reakcji;

e orientacja przestrzenna;

e odpornos$é na frustracje i zmeczenie;
e pamiediuwaga wzrokowa;

e ocena szybkosci i przestrzeni”.

Obecnie przedsiebiorstwa kolejowe realizujg szereg projektédw rozwojowych majgcych
na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa poprzez ograniczenie zdarzen niepozgdanych
w zwigzku z  czynnosciami  wykonywanymi przez personel kolejowy. S3 to
,System Automatycznego Ostrzegania Maszynisty (AOM)” realizowany przez PKP Energetyke
S.A. i SSK Rail Sp. z 0.0. czy tez ,Projekt nowoczesnego demonstratora symulatora dla
operatoréw pojazdow szynowych” realizowany przez konsorcjum: QUMAK S.A., IKKU sp. z
0.0., Wojskowa Akademia Techniczna, Instytut Kolejnictwa. Sim Factor Sp. z 0.0. oraz Instytut
Kolejnictwa realizujg ,Symulacyjny system szkoleniowy dla maszynistow lokomotyw
manewrowych oraz pracownikdw bocznic i stacji rozrzgdowych zaangazowanych w procesy
manewrowe zwiekszajgcy efektywnosc i bezpieczenstwo ich dziatania”.

Ostatni z projektow zaktada zastosowanie technologii symulacyjnej w celu zbudowania
pierwszego w Polsce poligonu symulacji bocznicy kolejowej. System szkoleniowy bedzie
sktadat sie ze stanowiska maszynisty, stanowiska kierownika manewréw oraz stanowiska



instruktorskiego. Na potrzeby stanowiska maszynisty zostanie odtworzona kabina
lokomotywy manewrowej SM-42, w wersji zmodernizowanej 6dg. Stanowiska beda
nadzorowane przez stanowisko instruktorskie, z ktérego bedzie mozna réwniez inicjowac
scenariusze, nieprzewidziane wydarzenia lub zmienia¢ warunki atmosferyczne.

Proces szkolenia i doskonalenia zawodowego

W polskim systemie kolejowym istnieje wiele odrebnych systemdéw szkolenia
i egzaminowania, ktére w ujeciu ogélnym mozna sklasyfikowaé jako: dla maszynistéw oraz dla
pozostatych stanowisk kolejowych tj. dyzurnego ruchu, nastawniczego, kierownika pociagu,
ustawiacza, manewrowego, rewidenta taboru, automatyka, toromistrza, drdznika
przejazdowego, prowadzgcego pojazdy kolejowe.

Po wypadkach w Biatymstoku i Szczekocinach Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw
Kolejowych zwrdcita uwage na konieczno$é respektowania przepiséw zwtaszcza w zakresie
nadzoru i odpowiedzialnosci kadry zarzadzajgcej i kierowniczej. W jednym z wnioskéw
wskazano brak odpowiedniego nadzoru w zakresie autoryzacji nastawni. Zauwazono, ze rola
autoryzacji - sprawdzenia umiejetnosci i wiedzy w miejscu pracy — w sposob istotny wptywa
na poziom bezpieczeistwa. Co wazne, aby poddac pracownika autoryzacji nalezy dokonaé
odpowiedniego przeszkolenia, a sama autoryzacja nie powinna by¢ traktowana jako
formalnos¢ administracyjna.

Dodatkowo dla 0séb zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego oraz maszynistow
wskazano koniecznos¢ szkolen w sytuacjach nietypowych przy wykorzystaniu symulatorow
urzgdzen i pojazdéw. Mozna zauwazyd, ze to zalecenie znalazto czeSciowo odzwierciedlenie w
przepisach. Dodatkowo znaczaco podniesiona zostata $wiadomos$¢ roli szkolenia
na symulatorach, dlatego np. w przypadku czynnosci dyzurnego ruchu sg one prowadzone nie
tylko przez zarzadce infrastruktury kolejowej, ale takze przez szkoty kolejowe przygotowujgce
do zawodu, ktére coraz czesciej scisle wspotpracujg z przysztym pracodawca.

PKBWK wskazata takie na role systemowego podejscia do procesu szkolenia przez
pracodawcow. W tym celu nalezy posiada¢ dokumenty takie jak autoryzacja bezpieczenstwa,
certyfikat bezpieczenstwa, czy Swiadectwo bezpieczenistwa, aby tworzy¢ systemy zarzgdzania
bezpieczenstwem, regulaminy pracy bocznicy kolejowej, ktdére sg swoistymi ,,mapami
drogowymi” postepowania personelu kolejowego majgcymi za zadanie zapobiegac
wypadkom kolejowym.

Kolejnym waznym elementem szkolenia pracownikdw s pouczenia. Dominuje
przekonanie, ze pouczenia powinny by¢ mocno zindywidualizowane i w ich trakcie nalezy
omowic¢ zmiany w powszechnie obowigzujgcych aktach prawnych, instrukcjach wewnetrznych
oraz zaistniate zdarzenia kolejowe dotyczgce podmiotu. Podmioty zewnetrzne nie zawsze
sg odpowiednio przygotowane do realizacji pouczen w takiej formie. Nie znajg przepisow
wewnetrznych danej spotki lepiej niz pracownicy tej spotki i nie majg odpowiedniej wiedzy na
temat zmian organizacyjnych, jakie w niej zaszty.

Pozostawienie obecnego systemu moze doprowadzi¢ do sytuacji, ze wiekszos¢ obecnych
przewoznikdw bedzie ubiegata sie o uzyskanie statusu osrodka w zakresie szkolenia
maszynistow i przeprowadzania sprawdziandw wiedzy i umiejetnosci, bez realizacji
pozostatych czynnosci w zakresie kandydatéw na maszynistéw oraz obcokrajowcow.



W przypadku innych niz maszynista stanowisk kolejowych zasadg jest, ze szkolenia
i egzaminy sg realizowane przez pracodawce. Liczba podmiotéw zatrudniajgcych takie osoby
znaczaco przewyzsza liczbe certyfikowanych przewoznikéow kolejowych i autoryzowanych
zarzgdcow infrastruktury kolejowej i moze przekracza¢ 1000.

Nie wiadomo tez jak wielu pracodawcéw korzysta z ustug zewnetrznych w zakresie
dziatalnosci szkoleniowe]. Korzystanie z ustug innych podmiotéw jest fakultatywne i to
pracodawca decyduje czy sam wyszkoli pracownika, czy zleci to zadanie komus innemu. Cechg
tego systemu jest petna kontrola nad doborem kandydatéw oraz catym procesem szkolenia i
egzaminowania.

Zatem to od pracodawcy zalezy jak starannie zorganizuje i przeprowadzi szkolenie oraz
sprawdzi wiedze i umiejetnosci kandydatow. Ponosi on petng odpowiedzialnos¢ za kandydata,
ktéry na etapie stazu jest zatrudniony w przedsiebiorstwie i spetnia warunki zdrowotne do
pracy na stanowisku. Pracodawca ma duzo wiekszy faktyczny wptyw na sposdb szkolenia
i egzaminowania, a takze na jego zakres, ale ponosi tez petng odpowiedzialnos¢. Dlatego kazdy
pracodawca przed dopuszczeniem do pracy na danym stanowisku dokonuje autoryzacji
i wydaje upowaznienie do pracy na danym stanowisku kolejowym. Z pewnoscig zaleta tego
systemu jest to, ze osoba, ktéra przejawia cechy niepozgdane np. brak odpowiedzialnosci,
moze by¢ ze szkolenia wykluczona, a decyzje podejmuje pracodawca.

Pracownik przedsiebiorstwa kolejowego, ktéry prowadzi przygotowanie zawodowe
moze lepiej pozna¢ kandydata i w trakcie szkolenia dokonaé¢ wstepnej oceny jego
predyspozycji. W zwigzku z tym osoby, ktére nie rokujg na dobrg prace w danej organizacji,
mogaq zostac zidentyfikowane juz na wczesnym etapie.

W kwestii doskonalenia zawodowego brak jest szczegétowych wytycznych na poziomie
przepisOw prawa. Bardzo duzo zalezy tu od polityki przedsiebiorstwa kolejowego
i dokonywane] przez niego oceny ryzyka. W systemie tym bardzo duzg role odgrywa
pracodawca, ktéry ma bardzo duzy wptyw na jakos¢ wyszkolenia i posiada petng swiadomosé,
ze odpowiedzialno$¢ za funkcjonowania pracownika w systemie kolejowym gtéwnie spoczywa
na nim. Najwazniejszg zaletg tego systemu jest to, ze jest powszechnie znany, zrozumiaty
i akceptowany, a wszystkie osoby i organizacje w nim wystepujgce znajg dobrze swoija role.

Jednakze wadg tego systemu bedgcego catkowicie pod kontrolg pracodawcy moze by¢
wieksza sktonnosé do ryzyka i zmniejszania godzin szkoleniowych w przekonaniu, ze nic ztego
sie nie wydarzy. Zazwyczaj podejscie to rewiduje istotne zdarzenie kolejowe. Owszem system
szkolenia i egzaminowania jest mniej skomplikowany, ale zadania, jakie wykonuje sie na tych
stanowiskach, sg na tyle istotne, ze osoby dopuszczane do zawodu takze powinny zostac
poddane niezaleznej weryfikacji. Wsparcie w tych dziataniach jest rozwdj jednostek
szkoleniowych w kierunku systemdéw symulacyjnych, dajgcych mozliwos¢ skuteczniejszego
wypracowania witasciwych zachowan.

Niezwykle wazna jest jak widac jako$¢ ksztatcenia w zawodach z branzy transportu
kolejowego, a takze sposdb weryfikacji wiedzy i umiejetnosci. Niezbedne jest podniesienie
poziomu szkolenia maszynistow, identyfikacja najlepszych oraz podnoszenie jakosci
ksztatcenia w najstabszych osrodkéw. Dodatkowo zwiekszenie bezstronnosci egzaminéw oraz
stworzenie systemu egzaminowania budzgcego zaufanie wszystkich uczestnikdw rynku



kolejowego, w tym maszynistow i kandydatéw na maszynistow, to gtdwne korzysci systemowe
z wprowadzenia jednolitego standardu szkolenia dla maszynistéw.

Kwestig zasadniczg jest wprowadzenie systemu centralnego nadzoru, ktéry zapewni
obiektywny i transparentny system egzaminowania, gwarantujgcy witasciwg weryfikacje
poziomu wiedzy. Taki model nadzoru zapewni takze realny wptyw na utrzymanie wysokiego
poziomu szkolenia i pozwoli na promowanie konkurencji jakoscig szkolenia, a nie jego cena.
Zachowanie wysokiego obiektywizmu systemu egzaminowania jest mozliwe przy rozdzieleniu
funkcji szkolenia od egzaminowania. Istotne jest, by w przysztosci egzaminy przeprowadzane
byty przez odrebny podmiot niz osrodek szkolenia. Prezes UTK jako centralny organ
administracji rzgdowej bedacy krajowa wtadzg bezpieczenstwa i krajowym regulatorem
transportu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej z zakresu bezpieczerstwa,
interoperacyjnosci i regulacji transportu kolejowego wydaje sie odpowiednim organem
do realizacji przedmiotowego przedsiewziecia. Egzamin panstwowy przeprowadzany przez
Prezesa UTK pozwoli w obiektywny i niezalezny sposdéb oceni¢ nie tylko umiejetnosci
kandydata na maszyniste, ale réwniez osrodka szkoleniowego.

Obecnie trwajg prace nad projektem majgcym nacelu przygotowanie
Urzedu Transportu Kolejowego do egzaminowania maszynistow i kandydatéw
na maszynistow oraz certyfikacji i doskonalenia zawodowego egzaminatordw i instruktoréw
prowadzacych pouczenia okresowe, do realizacji ktérego niezbedne jest odpowiednie
przygotowanie otoczenia prawnego oraz posiadanie symulatoréw do przeprowadzania
egzaminow.



