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Streszczenie. W artykule przedstawiono definicje terminu ,czynnik ludzki” i wyjasniono,
dlaczego bywa on czgsto blgdnie stosowany w komentarzach pojawiajacych si¢ w Srodkach przekazu
po zdarzenin si¢ wypadkn kolejowego. Poruszono znaczenie przygotowania procedur i realizacji
dziatart zwiqzanych z bezpieczeristwem ruchu kolejowego w oparciu o te procedury. Oméwiono pozy-
tywne 7 negatywne konsekwencje ich stosowania w kontekscie zwiqzku z powstawaniem wypadkdiw
oraz z wymaganiami systemu zarzqdzania bezpieczenstwem kolejowym. Zwricono nwage na fakt,
Ze proces przejmowania kontroli przez czlowieka nad urzqdzeniami sterowania vuchem kolejowym
Jest jednym z istotnych czynnikdw wplywajgcych na stopiei zagrozenia wypadkiem. Poddano takze
rozwazaniom zasadnos¢ bezwzglednego priorytetu cxtowieka nad poleceniami sterujacymi wypraco-
wanymi przez urzqdzenia i systemy kierowania richem.
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1. Wprowadzenie

W komentarzach pojawiajacych si¢ w srodkach przekazu po zdarzeniu si¢ wy-
padku kolejowego, szczegdlnie takiego, ktéry z racji swojej nietypowosci lub co
gorsza ofiar w ludziach staje sie wydarzeniem medialnym naglasnianym przez
dziennikarzy, obecnie czgsto uzywany jest termin ,czynnik ludzki”. Pojecie to
bywa wykorzystywane w probie wyjasnienia przyczyn danego zdarzenia jako jed-
na z okolicznosci majacych wplyw na zaistnienie wypadku. W niniejszym artykule
zostanie wyjasnione, dlaczego stosowanie tego okreslenia jest najczesciej bledne.

Wykonywanie przez pracownikéw kolei, zaréwno u zarzadcow infrastruktury
kolejowej, jak i u przewoznikéw, dzialafi zwigzanych z prowadzeniem ruchu kole-
jowego, w tym zwlaszcza w powiazaniu z koniecznoscia zapewnienia jego bezpie-
czeistwa, wymaga wprowadzenia i realizacji okreslonych procedur. Wszechobec-
nos$¢ procedur w kolejnictwie ma swoje pozytywne i negatywne konsekwencje.
Wybrane z nich zostana dalej przedyskutowane w kontekscie zwiazku z powsta-
waniem wypadkéw oraz z wymaganiami systemu zarzadzania bezpieczedstwem.

Za bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego odpowiadaja w gléwnej mierze
pokladowe urzadzenia bezpiecznej kontroli jazdy pociagu oraz szeroko rozumiane
przytorowe urzadzenia sterowania ruchem kolejowym. Jednak w niektdrych sy-
tuacjach, zwlaszcza w razie wystapienia usterki lub uszkodzenia urzadzen, musi
nastepowac przejecie od nich przez czlowieka odpowiedzialnosci za bezpieczeni-
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stwo jazdy pociagéw. Problemy zwigzane z przenoszeniem tej odpowiedzialnosci sa
jednym z istotnych czynnikéw wplywajacych na stopie zagrozenia wypadkiem.
Celem niniejszego artykulu jest takze zwrdcenie uwagi na fakt, ze przy obecnym
stopniu rozwoju i komputeryzacji urzadzen sterowania obowiazujacy dotychczas
w kolejnictwie bezwzgledny priorytet decyzji czlowieka nad poleceniami steruja-
cymi wypracowywanymi przez urzadzenia i systemy kierowania ruchem moze nie
by¢ rozwiazaniem w pelni racjonalnym.

2. Definicja pojecia ,,czynnik ludzki”

Wspbdlczesnie w zastosowaniu do wielu aspektéw relacji miedzy czlowiekiem
a maszyna, w odniesieniu do caloksztaltu jego dzialai, jako elementu funkcjono-
wania danego systemu technicznego modne stalo sie okreslenie ,,czynnik ludzki”,
stanowigce thumaczenie terminu angielskiego ,human factor”, a wlasciwie ,hu-
man factors”. Wedlug internetowego slownika Merriam-Webster {11, przedsie-
wziecia Encyklopedii Britannica, pierwsze znane uzycie tego pojecia miato miejsce
w 1964 roku. W wiekszosci jego definicji jest ono albo utozsamiane z ergonomia,
albo traktowane jako rozszerzenie tej dziedziny wiedzy. Zwiezta definicja Swiato-
wej Organizacji Zdrowia (WHO) stwierdza, ze ,,Czynnik ludzki odnosi sig¢ do czyn-
nikdw zwigzanych ze Srodowiskiem naturalnym, organizacyjnych i dotyczqcych pracy oraz
charakterystyk: zbiorowosci ludzkiej i jednostki, majgcych wplyw na zdrowie i bezpieczen-
stwo. Czynnik ludzki moze by¢ w uproszczenin rozpatrywany w trzech aspektach: pracy,
Jednostki i organizacji oraz ich wplywn na zachowania ludzkie zwigzane ze zdrowiem
7 bezpieczenistwem” {2]. Na stronie witryny About.com poswieconej ergonomii poje-
cie ,czynnik ludzki” okreslone jest jako dziedzina nauki dotyczaca interfejsu czto-
wiek-maszyna, zajmujaca sie psychologiczna, socjologiczna, fizyczna, biologiczng
oraz bezpiecznos$ciowa charakterystyka czlowieka jako uzytkownika systemu tech-
nicznego i charakterystyka systemu, w ktérym znajduje si¢ ten uzytkownik {3}.
Wsr6d wielu definicji blizsze zakresowi niniejszego artykulu sa opisane na stronie
Stowarzyszenia HFES (Human Factor and Ergonomics Society) definicje amery-
kaniskich organizacji rzadowych z obszaru transportu {4}. Wewnatrz Federalnej
Agengji Lotnictwa (FAA — Federal Aviation Agency) {5} stosowana jest krotka
definicja, méwiaca o czynniku ludzkim jako ,multidyscyplinarnym dziataniu w celu
wytworzenia oraz scalenia informacji dotyczacych mozliwosci i ograniczen cxtowieka oraz
wykorzystaniu ich do urzqdzen, systeméw, obiektdw, procedur, stanowisk pracy, Srodowiska,
szkolent ovaz zarzgqdzania zasobami ludzkimi w celu zapewnienia bezpieczmych, wygod-
nych i efektywnych dziatan cztowieka”. Natomiast szersze okreslenie Zarzadu Badan
Transportowych (TRB — Transportation Research Board) {6} méwi, ze jest to ,.dys-
cyplina naunki, ktéra bada interakcie czlowieka z wyrobami, przyrzqdami i systemans.
Na tym polu spotykajq si¢ naunki behawioralne, inzynieria i inne dyscypliny wiedzy, aby
wypracowad zasady pomagajqce zapewnié uzytecznosé urzqdzen i systemow dla ludzi, ktirzy
zamierzajq z nich korzystal. Dotyczy takiego podejscia do projektowania, ktire skupia sig
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na centralnej pozycji uzytkownika. W tym celu, praktycy dziedziny wnoszq wiedzg eksperc-
kg dotyczacq chavakterystyki czlowieka, istotng w projektowanin riznovodnych urzqdzen
7 systeméw. Dziedzina przyczynita si¢ do odkryé w tak zlozomych obszarvach jak podbij
kosmosu i powstawania nowych rozwigzarn wyrobow (nawet tych najbardziej zwyczajnych
1 najezestszych w uzycin). W inzynierii transportowej istnieje wiele przykladiw znaczqcego
whkladu wiedzy dotyczqcej cxynnika ludzkiego, choc nie wszystkie sq oczywiste. Wymagania
dotyczqce pola widzenia, stanowiska pracy kierowcy, umieszczania znakiw, ich wymiariw
7 kolordw, kroju stosowanych liter i wygladu ikon, charakterystyki sygnatow akustycznych
wirdd wielu innych zostaty dopracowane i znormalizowane w wyniku ich oceny pod kqtem
czynnika ludzkiego. W odniesienin do bezpieczenstwa drogowego czynnik ludzki dotyczy
projektowania drogi, aspektiw Srodowiskowych oraz pojazdu. Trzy podstawowe elementy
systemu transportu drogowego, ktirymi sq. droga, pojazd i uzytkownik drogi muszq byc ze
sobg kompatybilne. InZynierowte mogq zaprojektowac drogi, systemy kierowania rviuchem
1 pojazdy, ale nie mogq zaprojektowal uzytkownikiw drogi. Muszq wigc projektowal dla
nich. Czynnik ludzki stanowi obiektywng baze dla takiego projektowania. Dzigk: temu
projektowante opiera si¢ na zbadanym zachowanin ovaz na mozliwosciach cxtowieka a nie
Jest wynikiem metody prob i blediw” .

Inne zrédla méwia ponadto o badaniu zakresu osiagéw czlowieka i ich zasto-
sowaniu w projektowaniu systeméw technicznych oraz o celach takich dziataq,
do ktérych nalezy zwiekszanie wydajnosci pracy oraz poprawa bezpieczefistwa,
wygody i jakosci zycia.

Przytoczone powyzej definicje moga by¢ bez zasadniczych zmian przeniesione
do obszaru transportu kolejowego. Z okreslen tych wynikaja oczywiste zwigzki
pojecia czynnika ludzkiego z szeroko rozumiana dziedzina bezpieczeristwa, w tym
bezpieczefistwa transportu szynowego z wlaczeniem analizy przyczyn powstawa-
nia i metod zapobiegania wypadkom kolejowym.

Poza przypomnianym powyzej prawidlowym rozumieniem terminu ,czynnik
ludzki” powszechne jest, szczegélnie w publicznych $rodkach przekazu, naduzy-
wanie tego pojecia. W wielu przypadkach prostym wytlumaczeniem jego stosowa-
nia moze by¢ ched uzywania bardziej wyrafinowanego, pseudo-naukowego jezyka
przez zastepowanie zwyklych stwierdzen, takich jak po prostu ,czlowiek” i jego
dziatania. W niekt6rych przypadkach moze to takze by¢ celowa préba odwrécenia
uwagi od wlasciwej oceny prawidlowosci dzialania potencjalnego sprawcy zdarze-
nia i choéby czesciowego przeniesienia odpowiedzialnosci na dane urzadzenie lub
system techniczny i okolicznosci zewnetrzne. Dotyczy to w szczegdlnosci wypo-
wiedzi dotyczacych potencjalnych przyczyn i sprawcéw zaistnialych wypadkéw
zwigzanych z ruchem pojazdéw.

W pewnym stopniu, jak w przypadku wielu innych powszechnie stosowanych
terminéw i sformulowan, jest to takze kwestia mody. Popularne jest zastosowanie
terminu ,,czynnik ludzki” w odniesieniu do czlowieka i jego dzialania jako elemen-
tu danego procesu czy systemu technicznego, jest wiec ono odlegle od przytoczo-
nego powyzej znaczenia definicyjnego, ktére dotyczy dziedziny wiedzy zwigzanej
z interfejsem czlowiek — maszyna. Czestym i normalnym zjawiskiem w zywym
jezyku jest jednak fakt, ze skutkiem powszechnego uzywania stowa czy zwrotu
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w sposob niepoprawny stownikowo jest przypisanie mu nowego, tego pierwot-
nie blednego znaczenia. Wydaje sie, ze cze$ciowo stalo sie to réwniez z terminem
»czynnik ludzki”, gdzie zamiast zgodnego z jego angielskojezycznym, amerykan-
skim pierwowzorem odnoszacym sie do dziedziny wiedzy, w polskim (lecz nie tyl-
ko) thumaczeniu pojecie to stosowane jest jako okreSlenie czlowieka stanowiacego
element procesu lub systemu technicznego, zwlaszcza w kontekscie oceny przy-
czyn zdarzen.

Stajac w pewnym stopniu pomiedzy tymi dwoma znaczeniami, chcialbym na
potrzeby niniejszego artykulu w odniesieniu do wyjasniania przyczyn wypadkow
przyjaé jako okreslenie pojecia ,czynnik ludzki”, Ze mamy z nim do czynienia
wowczas, gdy szeroko rozumiane okolicznosci zewnetrzne, jak: cechy konstruk-
cyjne i funkcjonalne danego urzadzenia czy systemu technicznego oraz wszelkie
warunki, w jakich jest ono wykorzystywane przez czlowieka, moga mie¢ wplyw
na sposéb wykonywania przez niego czynnosci. Wplyw ten wystepuje niezaleznie
od indywidualnych predyspozycji jednostki i jest z duzym prawdopodobiefistwem
podobny do zachowania si¢ wigkszosci innych 0oséb w podobnej sytuacji, szczegdl-
nie polaczonej z silnym stresem.

W bardzo wielu przypadkach jest faktem, ze w danej sytuacji przyczyna zda-
rzenia byt po prostu czlowiek i jego dzialanie. Zastepowanie wowczas zwyczajnego
stwierdzenia, ze ,zawinil czlowiek” bardziej medialnym, modnym sformulowa-
niem, ze ,zawinil czynnik ludzki” moze prowadzi¢ do nieuzasadnionego zlagodze-
nia oceny niewlasciwego zachowania czlowieka bedacego posrednim albo bezpo-
$rednim sprawca danego zdarzenia. Ma to szczegllne znaczenie w wystapieniach
publicznych, gdyz prowadzi do znieksztalcenia powszechnego odbioru okoliczno-
$ci wypadku. Przez uzycie pojecia ,,czynnik ludzki” stwarzane jest wrazenie, by¢
moze czesto w sposOb niezamierzony, ze to nie dany czlowiek, lecz by¢ moze kazdy
inny w podobnej sytuacji postapitby podobnie nieprawidlowo. Zazwyczaj jest jed-
nak trudno stwierdzi¢, w jakim stopniu do blednego dzialania okreslonej osoby
przyczynily sie niezalezne od niej czynniki zewnetrzne, ktére powinny by¢ uznane
jako przyczyny posrednio prowadzace do danego zdarzenia.

Przykladem wskazujacym na mozliwos¢ zaistnienia oddzialywania, ktére moze
by¢ traktowane jako powigzane z ,,czynnikiem ludzkim” w przedstawionym wyzej
znaczeniu jest jedno z zalecel Pafistwowej Komisji Badan Wypadkéw Kolejowych
w raporcie z badania powaznego wypadku kolejowego na szlaku Sprowa — Starzy-
ny z 2012 roku {7]. Otéz w tresci zalecenia nr 10 stwierdzono tam, ze:

W instrukcji le-104 7 innych wewngtrzmych dokumentach, w tym w instrukcjach ob-
stugi blokad liniowych nalezy zmienic opis pociqg na szlaku” przy zobrazowanin w po-
staci czerwonej strzatki i zastgpi go opisem ,wykorzystany ustawiony kierunek blo-
kady” z komentarzem, Ze wySwietlenie tego obrazu nie oznacza rzeczywistej zajetosci tovu
szlakowego przez pociqg”.

Nalezy przez to rozumied, iz PKBWK doszta do wniosku, ze w zaistnialej sy-
tuacji dyzurny ruchu mégl by¢ wprowadzony w blad sygnalem w postaci strzatki
kierunku blokady liniowej podswietlonej kolorem czerwonym, czego opis istnie-
jacy w obowiazujacych instrukcjach i przepisach, zapewne utrwalony w pamieci
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dyzurnych ruchu, wskazywal na obecnosé¢ pociggu na szlaku, na danym torze.
W rzeczywisto$ci pociag ten nie wyjechal na tor szlakowy nr 2, ktérego dotyczyla
podswietlona strzalka, lecz na tor nr 1, a wyswietlenie strzatki spowodowane byto
bledna obstuga pulpitu przez dyzurnego ruchu na przeciwnym koficu szlaku. Za-
cytowane zalecenie jest jednak tylko wnioskiem PKBWK z analizy zaistnialych
zdarzen i nie jest wymienione jako posrednia, ani tym bardziej bezposrednia przy-
czyna wypadku.

3. Znaczenie procedur w uzytkowaniu urzadzen i systeméw

Istotnym elementem wszelkich dzialad ludzkich w uzytkowaniu urzadzen
i systeméw technicznych jest szeroko rozumiane stosowanie procedur. Zgodnie
z normg terminologiczng dotyczaca systemu jakosci ISO 9000 {8} procedura jest
to okreslony sposéb realizacji dziatai lub proceséw. Jest oczywiste, ze dla prawi-
dlowego i bezpiecznego uzytkowania urzadzen konieczne jest przestrzeganie ich
instrukcji obstugi, a takze wszelkich obowiazujacych przepiséw. Dokumenty takie
moga albo zawiera¢ w sobie okreslone procedury, albo by¢ zrédlem dla opraco-
wania odpowiednich procedur dzialania uzytkownika. Nieprzestrzeganie wyma-
ganych procedur moze by¢ bezposrednia przyczyna wypadku. Poza procedurami
dotyczacymi normalnej eksploatacji systemu, zazwyczaj dla kazdego z nich, od-
powiednio do stopnia jego zlozonosci, istnieja takze procedury dotyczace sytuacji
szczegblnych, obejmujace zasady dzialania w razie wystapienia uszkodzen i uste-
rek. Istnieja takze odpowiednie procedury stosowane w razie zaistnienia okreslo-
nego zdarzenia, a w szczeg6lnosci wypadku.

Stosowanie procedur ma szereg niezaprzeczalnych zalet. Naleza do nich

w szczeg6lnosci:

— zapewnienie zalozonego z gory, Scisle okreslonego i powtarzalnego sposobu
dziatania w zdefiniowanych warunkach i jego oczekiwanego skutku,

— mozliwo$é prawidlowego uzytkowania urzadzenia czy systemu przez oso-
by o wzglednie mniejszym stopniu znajomosci zasad jego funkcjonowania,
szczegoléw konstrukeyjnych itp.,

— zmniejszenie potencjalnego, negatywnego wplywu ,czynnika ludzkiego”
w przedstawionym powyzej znaczeniu, objawiajacego sie szczegéllnie w sy-
tuacji stresowej, stanowiacej czesto istotny przyczynek skutkujacy blednym
dzialaniem czlowieka,

— skrécenie czasu od wystapienia okolicznosci wymagajacych podjecia okre-
slonego dziatania do czasu ich zrealizowania,

— mozliwos¢ oceny prawidlowosci dzialania uzytkownika.

Mozna takze wymieni¢ szereg negatywnych cech powszechnego stosowania

procedur. Ilo§¢ zagrozen zwiazanych ze stosowaniem procedur ro$nie ze zwicksza-
niem sie wyjatkowosci sytuacji, ktérej dotycza.
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Pierwszym niebezpieczeistwem moze by¢ blad w wyborze wlasciwej procedury
(czego unikniecie powinno by¢ zapewnione takze odpowiednia procedurg).

Po drugie, w sytuacjach wykraczajacych poza ramy przygotowanych procedur
personel moze tatwo znalezé sie w sytuacji, w ktérej nie bedzie zdolny do wyboru
optymalnej metody dzialania. Codzienna praktyka pokazuje, ze zycie jest bogatsze
od wyobrazni autoréw procedur i moze zdarzy¢ si¢ sytuacja wczesniej nieprzewi-
dziana. Z wielu przyczyn, wsrdd ktdrych czesto znaczenie ma niekompetencja per-
sonelu, taka sytuacja moze stac sie szczegé6lnie grozna, a zastosowanie niewlasciwej
procedury moze znaczaco pogorszy¢ skutki zdarzenia.

Po trzecie, powszechna jest zta praktyka rozliczania personelu tylko odnosnie
przestrzegania procedur, niezaleznie od skutkéw zdarzenia, powstalych pomimo
zastosowania nawet wlasciwej procedury. Autor niniejszego artykulu uwaza, ze
stosowanie procedur nie moze by¢ traktowane jako zwolnienie personelu z obowiaz-
ku myslenia. Kazda procedura powinna zaczynac si¢ wiec od stwierdzenia, ze: ,zasto-
Sowanie niniejszej procedury nie zwalnia jej wykonawcy z myslenia, w tym oceny prawidtowosc:
podejmowanych dziatart ovaz ich skutkow”.

Za wlasciwe przygotowanie wszelkich procedur okreslajgcych dzialania zwig-
zane z prowadzeniem ruchu kolejowego, zwlaszcza zwiazanych z zapewnieniem
jego bezpieczefistwa, powinien odpowiadaé opracowany i wdrozony system bez-
pieczenistwa, ktérego zasady sa w ogdlnosci niezalezne od systemu technicznego,
ktérego dotycza. Dla systemu kolejowego wymagania dla systemu zarzadzania
bezpieczenistwem dla kolei zawarte sa w dyrektywie w sprawie bezpieczefistwa

kolei {9, 10}.

4. Dzialanie urzadzefi w stanie usterki

Jedna z sytuacji wyjatkowych w procesie uzytkowania urzadzenia lub systemu
technicznego jest wystapienie jego usterki. Urzadzenie moze znalez¢ sic wowczas
w stanie niepelnej sprawnosci (funkcjonalnosci), jednak z zachowaniem mozliwosci
dalszego dzialania, w okreslonym, ograniczonym zakresie. W dokumentach an-
gielskojezycznych taki tryb dzialania urzadzenia lub systemu, umozliwiajacy jego
dalsze czesciowe wykorzystywanie jest okre§lany jako ,degraded mode”. Przygo-
towana dokumentacja eksploatacyjna przewiduje zazwyczaj mozliwos$¢ wystapie-
nia okreslonych usterek i uszkodzefi oraz podaje sposéb postepowania w danej
sytuacji. W odniesieniu do wiekszo$ci urzadzen i systeméw, ktérych prawidtowe
dzialanie warunkuje zapewnienie bezpieczefistwa ruchu kolejowego wyodrebnia
sic zwykle grupe zdarzei, przy ktérych zaistnieniu mozliwa jest kontynuacja bez-
piecznej jazdy pociagéw. W wielu przypadkach wymaga to jednak czesciowego
lub catkowitego przeniesienia odpowiedzialno$ci za nadz6r nad bezpieczefistwem
z urzadzefi na czlowieka. Wiaze si¢ to jednak z konsekwencjami, ktére zostana
omoéwione w dalszej czedci artykulu. Tak ogdlne stwierdzenia, jak przedstawio-
ne powyzej, dotycza zaréwno urzadzeri i obiektdéw infrastruktury kolejowej, jak
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i pojazdéw. Najprostszym przykladem moze by¢ stwierdzenie uszkodzenia na-
wierzchni kolejowej. Stopieni tego uszkodzenia moze pozwalaé na przejazd pocia-
gu przez miejsce o ograniczonych parametrach eksploatacyjnych, a wprowadzony
tryb dzialania w stanie usterki wiaze si¢ z ograniczeniem predkosci przejazdu np.
do 20 km/h. Przykladem dotyczacym pojazdu szynowego moze by¢ uszkodzenie
lokomotywy polegajace np. na polamaniu pantografu. Taki stan usterkowy po-
zwoli na dalsza jazde po usunieciu zbednych pozostatosci uszkodzonego elementu,
zagrazajacych spowodowaniem zwarcia oraz przelaczeniu urzadzend na odbidr zasi-
lania pojazdu przez drugi, sprawny pantograf.

Zwykle sytuacja jest o wiele bardziej zlozona, gdy dotyczy urzadzen ste-
rowania ruchem kolejowym (srk), zaréwno pokladowych, jak i szeroko rozu-
mianych urzadzen przytorowych. Dla prostych systeméw, wykorzystujacych
starsze technologie, jak mechaniczne i elektromechaniczne (przekaznikowe)
urzadzenia srk, liczba stanéw usterkowych jest zwykle mniejsza, ograniczo-
ne sa takze mozliwosci dziatania w takim stanie. Cz¢sto sprowadza si¢ to do
bezposredniego przeniesienia odpowiedzialnosci na czlowieka, ktéry wyda-
je zezwolenie na jazde droga rozkazu pisemnego lub po prostu wyswietlenia
sygnalu zastepczego. W takim stanie zwykle bardzo ograniczone lub nawet
catkowicie wylaczone zostaja funkcje kontrolne urzadzen srk, w normalnym
stanie zapewniajgce bezpieczefistwo ruchu pociggéw na wymaganym pozio-
mie. Sytuacja jest o wiele bardziej zlozona w przypadku nowoczesnych, elek-
tronicznych, zwlaszcza skomputeryzowanych urzadzeniach srk. Urzadzenia
takie projektowane sa w sposéb zapewniajacy wymagany poziom bezpieczen-
stwa, w ktérym zgodnie z norma PN-EN 50129 dotyczaca bezpiecznych elek-
tronicznych systeméw sterowania ruchem {11}, wartos¢ wspdlczynnika tole-
rowanego zagrozenia (THR) na godzine i na funkcje jest mniejsza niz 107
Taki, najwyzszy, czwarty poziom integralnosci bezpieczeistwa jest oznaczany
jako SIL-4 i jest wymagany w szczegdlnosci dla urzadzen odpowiedzialnych
za bezpieczne prowadzenie ruchu pociagéw. Wedlug réznych zrédel poziom
niezawodno$ci czlowieka w najlepszym razie, przy szczegdlnie sprzyjajacych
warunkach i wsparciu przez urzadzenia techniczne nie jest lepszy niz 107,
a w najgorszym przypadku, w sytuacji stresowej, moze spa$¢ nawet do po-
ziomu gorszego niz 10" !!! Wartosci takie przytoczono za norma ISO 61508
w pracy Narodowego Centrum Badasi Jadrowych w Swierku odno$nie wyma-
gan bezpieczefistwa dla elektrowni jadrowych {12}. Nalezy wiec zwrécié bacz-
na uwage na fakt, ze w kazdym przypadku przeniesienie odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo z urzadzen srk spelniajacych wymagania SIL-4 na czlowieka
wigze sie ze zwiekszeniem wartosci wspélczynnika zagrozenia od 10° do nawet
10® razy. Do tego dochodzi takze zwykle o wiele dluzszy czas reakcji czlowieka
na zmieniajacg sie sytuacje od odpowiedniej reakcji urzadzen.
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5. Przejmowanie przez czlowieka od urzadzen kontroli nad bezpieczen-
stwem

Nalezaloby rozwazy¢ dwa rodzaje sytuacji, w ktérych moze nastapi¢ przejecie
przez cztowieka bezposredniej kontroli nad prowadzeniem ruchu pociagéw, czyli
wydawania zezwolenia na ich jazde. Do pierwszej grupy sytuacji nalezy zaliczy¢
te wszystkie przypadki, gdy urzadzenia albo sa w pelni sprawne, albo wystepuja
tylko drobne zaklécenia operacyjne (jak np. przepalenie si¢ zar6wki sygnalizatora)
lub usterki. W tych przypadkach przejecie kontroli przez czlowieka ma na celu
przede wszystkim usprawnienie (przyspieszenie) przejazdu pociagu przez obszar,
w ktérym:

— wystepuja okreslone ograniczenia, zwiazane z zaprojektowana funkcjonal-
noscig systemu, zwykle podporzadkowana celowi nadrzednemu, jakim jest
zapewnienie bezpieczefistwa ruchu pociagéw,

— wystepuja skutki oddzialywania danej usterki, o ile ona zaistniala.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w obu sytuacjach przejecie kontroli przez czlowieka
wigze sie w oczywisty sposOb ze zmniejszeniem bezpieczefistwa. W tym pierwszym
przypadku podstawowym powodem przejecia kontroli jest bowiem cheé skréce-
nia czasu jazdy pociagu. Zakladajac nawet, ze poziom bezpieczefistwa operatora
(cztowieka) nie rézni sie od poziomu SIL urzadzen, co oczywiScie nie jest prawda,
zamierzone przyspieszenie jazdy pociaggu wymaga obejscia jakichs ograniczeni, na
co normalnie nie pozwalaja urzadzenia srk wlasnie ze wzgledu na bezpieczefistwo.
W drugim przypadku nalezy rozwazyé dwa warianty. W jednym z nich mozliwe
jest prowadzenie ruchu z pewnymi obostrzeniami i woéwczas moga by¢ do tego
celu bezposrednio wykorzystywane urzadzenia srk, co jednak zwykle wiaze sie
z wydluzeniem czasu przejazdu pociggu, gdyz naruszona jest jaka$ funkcjonalnosé
systemu, ktéra ze wzgledéw bezpieczefistwa wymaga wprowadzenia ograniczes.
W drugim wariancie, w ktorym usterka wyklucza mozliwosé bezposredniego pro-
wadzenia ruchu przez urzadzenia, nadal mozliwe i zasadne jest wykorzystywanie
dziatajacych funkgji systemu. Niestety urzadzenia sa zwykle projektowane w taki
spos6b, aby mozliwe bylo calkowite przejecie kontroli przez czlowieka. Wydaje sie
jednak, ze wraz ze stopniem rozwoju skomputeryzowanych systeméw srk w sy-
tuacji tylko cze$ciowej utraty funkcjonalnosci urzadzen nie powinno by¢ dopusz-
czalne calkowite zrezygnowanie z tych funkcji zapewniajacych bezpieczefistwo,
ktére projektanci systemu uznali jako nadal sprawne pomimo trwania okreslonej
usterki, bowiem jak uzasadniono powyzej, stopieni ryzyka przy dziataniu cztowie-
ka jest znacznie wigkszy niz dla urzadzen. Jesli te funkcje systemu urzadzen srk,
ktére sa nadal sprawne moga stwierdzié, ze okreslone dziatanie czlowieka moze
doprowadzi¢ do wypadku, urzadzenia te powinny blokowaé¢ mozliwos¢ wykona-
nia polecenia operatora. Zakladajac, ze z wielu powodéw, w tym takze czesciowo
dotychczasowych zasad konstruowania urzadzeni sk, ostateczne obejscie blokad
wprowadzanych przez urzadzenia powinno by¢ mozliwe. Jednak dostep do ta-
kiego obejscia i wszystkie elementy zwiazane z wymaganiami odpowiednich pro-
cedur koniecznych do jego zrealizowania powinien by¢ na tyle zlozony, by jego



CZYNNIK LUDZKI JAKO PRZYCZYNA WYPADKOW KOLEJOWYCH 333

wykorzystanie nie moglo powodowaé skrécenia czasu przejazdu pociagu, aby nie
zacheca¢ obshugi do omijania zabezpieczed. Nalezy wreszcie przyjaé, ze zapew-
nienie bezpieczenistwa ruchu kolejowego jest celem nadrzednym w stosunku do
potrzeby zachowania zakladanego czasu jazdy pociagéw. Jako dygresje mozna tu
stwierdzié, ze zdaniem autora calkowitym nieporozumieniem jest np. praktyka
karania dyzurnych ruchu za ewentualne spowodowanie wydluzenia czasu jazdy
(op6znienia) pociagdw. Zacheca to do pomijania okreslonych elementéw procedur,
w szczeg6lnosci zwiazanych z bezpieczedstwem. Dochodzi do tak paradoksalnych
sytuacji, ze dyzurny ruchu stwierdzajac zaistniale zagrozenie zbyt dlugo lub wcale
nie wykorzystuje dostepnej funkcji ,Radiostop” obawiajac sie, ze jego dzialanie
spowoduje op6znienia wiekszej liczby pociggdw, niz ten, ktérego dotyczy zagro-
zenie i tak dhlugo jak to mozliwe usiluje wykorzysta inne $rodki tacznosci oraz
sterowania ruchem.

Analizujac w uproszczeniu proces przejmowania odpowiedzialnosci za bezpie-
czeistwo z urzadzen na czlowieka bedacego ich operatorem, w przypadku kolei
zwykle z urzadzen srk na dyzurnego ruchu, a w przypadku poktadowych urzadzen
bezpiecznej kontroli jazdy pociagu na kierujacego pojazdem kolejowym (maszyni-
ste) nalezy wzia¢ pod uwage, ze:

— z jednej strony, wiekszos¢ mozliwych sytuacji, w tym stanéw usterkowych,
zostaje doglebnie przemyS$lana w procesie projektowania i konstrukeji
urzadzen, a nastepnie sprawdzona w procesie ich testowania oraz sukce-
sywnie weryfikowana w trakcie eksploatacji urzadzen; przy tym inzynie-
rowie, projektanci i inne osoby zaangazowane w proces powstania danego
typu urzadzen pracuja normalnie w sytuacji pozbawionej presji wynikajace;
z dzialania w czasie rzeczywistym oraz w zwiazku z tym pozbawionej stresu;
do tego taczny zas6b wiedzy wszystkich oséb zwiazanych z powstawaniem
urzadzen oraz procedur ich uzytkowania przekracza oczywiscie mozliwosci
poznawcze pojedynczego uzytkownika;

— z drugiej strony, w przeciwiefistwie do powyzszych okolicznosci, uzytkow-
nik stykajacy sie z sytuacja usterkowa, lub cho¢by przejmujacy odpowie-
dzialnos¢ z innych wzgledéw, jak np. zamiar skrécenia czasu jazdy pociagu,
zwykle znajduje sie pod okreslong presja, zwiazang z zaistnialg sytuacja;
moze to by¢ che¢ skrécenia czasu jazdy pociagu, a cze$ciej unikniecia jego
wydluzenia na obslugiwanym posterunku ruchu, co grozi dyzurnemu ruchu
karami finansowymi za spowodowanie op6zniefi; wykonywanie czynnosci
w stresie moze wiazal si¢ takze z zaistnieniem sytuacji nietypowej, takiej
jak powstanie usterki lub uszkodzenia urzadzen sr& i koniecznosci podejmo-
wania zwigzanych z tym dzialan, zwykle istotnie zwiekszajacych odpowie-
dzialnos$¢ na skutek utraty wsparcia dawanego przez dzialajace prawidlowo
urzadzenia.

Z powyzszego poréwnania wynika, ze zagrozenie zaistnieniem bledu w dzia-
faniu czlowieka niz urzadzen jest zwiekszone dodatkowo réwniez z tego powodu,
ze w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych, dzialajac zwykle samodzielnie,
znajduje si¢ on pod znacznie wicksza presja, niz zesp6t oséb tworzacych dany sys-
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tem. Dlatego tez wszelkie rozstrzygniecia zaszyte w algorytmach dzialania urzg-
dzed powinny by¢, i za wyjatkiem zupelnie wyjatkowych, malo prawdopodobnych
sytuacji, normalnie sa duzo bardziej racjonalne niz decyzje czlowieka uzytkujacego
system, dzialajacego do tego w stanie stresu. Z takiego powodu typowym rozwia-
zaniem w systemach zwiazanych z bezpieczefistwem, takich jak np. wykorzysty-
wane w sterowniach elektrowni jadrowych jest natychmiastowe odci¢cie manipu-
latoréw dostepnych dla operatora systemu w przypadku zaistnienia istotnej uster-
ki, gdyz ewentualne dzialania czlowieka zwiazane sa z duzo wickszym ryzykiem
niz odpowiednie dzialania wykonywane automatycznie przez system.

6. Podsumowanie

Przedstawione powyzej rozwazania dotyczace bezpieczenstwa dzialania urza-
dzed i systeméw technicznych w zestawieniu z prowadzeniem przez czlowieka
czynnosci zwiazanych z zapewnieniem bezpieczefistwa prowadzi do konkluzji, ze
zapewne doszliSmy juz do takiego stopnia rozwoju urzadzer, iz nie ma uzasadnie-
nia stosowanie dotychczasowej zasady bezwzglednego priorytetu decyzji podejmo-
wanych przez czlowieka nad wynikami dzialania urzadzen.

Wydaje si¢ wiec zasadne sformulowanie nastepujacej tezy: stan zaawansowania
technicznego wspolczesnych urzadzen i systemdéw sterowania ruchem kolejowym
powinien prowadzi¢ do wprowadzenia w nich standardowo takich rozwiazan, ze:

— podjecie przez operatora systemu czynnosci sprzecznych z wynikami dzia-
fania wewnetrznych algorytméw systemu, zwlaszcza decyzji powodujacych
bezposrednie zagrozenie wypadkiem, powinno by¢ albo niemozliwe, albo co
najmniej znacznie utrudnione,

— przejmowanie odpowiedzialno$ci za bezpieczne prowadzenie ruchu przez
czlowieka w razie poprawnej pracy urzadzen lub w sytuacji zaklécefi opera-
cyjnych lub malo istotnych usterek nie powinno by¢ mozliwe lub by¢ utrud-
nione w takim stopniu, aby nie bylo zasadne jego wykorzystywanie w celu
skrécenia czasu jazdy pociagu, gdyz zawsze wiaze si¢ to ze zmniejszeniem
bezpieczeistwa.

Nalezy takze pamietal, aby nie naduzywad terminu ,,czynnik ludzki”, zwlasz-
cza w sytuacji publicznej analizy skutkéw zaistnialych wypadkéw. Praktyka poka-
zuje, ze sprawcami poszczegdlnych zdarzen sa zazwyczaj po prostu ludzie, ktérzy
nie wykonujg nalezycie swoich obowiazkéw, podejmuja w sposéb celowy lub nie-
zamierzony nieprawidlowe dzialania, niezgodnie z obowiazujacymi procedurami,
instrukcjami i przepisami prowadzac tym do sytuacji niebezpiecznej, czesto zakon-
czonej wypadkiem. Zdarzenia, w ktérych okolicznosci zewnetrzne, niezalezne od
osoby wykonujacej okreslone czynnosci, maja taki wplyw na ta osobe, ze niezalez-
nie od jej indywidualnych predyspozycji prowadza do popelnienia przez nia bledu
skutkujacego zagrozeniem bezpieczenistwa lub wypadkiem sa w praktyce bardzo
rzadkie. Tylko w razie potwierdzonych takich sytuacji uprawnione jest wiazanie



CZYNNIK LUDZKI JAKO PRZYCZYNA WYPADKOW KOLEJOWYCH 335

wplywu ,,czynnika ludzkiego” na zaistnienie zdarzenia. W pozostalych, typowych
sytuacjach naduzywanie tego terminu prowadzi do niekorzystnego rozmywania
odpowiedzialnosci ludzkiej za wykonywane dzialania i poddaja w watpliwos¢ pra-
widlowe funkcjonowanie urzadzen i systemoéw technicznych oraz zmniejszenie za-
ufania do nich i ich ewércéw. W szczegdlnosci dotyczy to urzadzen wykorzystywa-
nych dla zapewnienia bezpieczedistwa ruchu kolejowego, a tym samym posrednio
zaufania do kolei, ktéra w rzeczywistosci jest obok lotnictwa najbezpieczniejszym
$rodkiem transportu.
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