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Obci¹¿enie psychiczne personelu 
sterowania ruchem kolejowym

Streszczenie

Celem pracy by³a ocena poziomu obci¹¿enia psychicznego oraz zmêczenia dy¿urnych ruchu. 
Zbadano dziewiêtnastu dy¿urnych i nastawniczych ze stacji kolejowej Wroc³aw G³ówny. W ba-
daniach wykorzystano: analizê pracy w uk³adzie percepcja-decyzja-realizacja, ocenê monotonii 
w oparciu o powtórzenia cykli oraz identyfikacjê krytycznych czynników i zagro¿eñ, metodê su-
biektywn¹ z wykorzystaniem Japoñskiej Skali Zmêczenia. Obci¹¿enie psychiczne prac¹ dy¿ur-
nych by³o du¿e a nastawniczych œrednie. Zagro¿enie monotoni¹ by³o umiarkowane, a g³ównymi 
jej przyczynami by³o utrzymywanie koncentracji i uwagi. W badaniach kwestionariuszowych 
udzia³ wziê³o 19 pracowników, jedn¹ po³owê stanowili dy¿urni ruchu, a drug¹ nastawniczowie. 
Miêdzy grupami nie by³o du¿ych ró¿nic. W porównaniu do maszynistów kolejowych, personel 
ruchu zg³asza³ relatywnie mniej objawów spadku aktywacji i motywacji. Zaproponowano kilka 
usprawnieñ w zakresie organizacji i przekazywania informacji.

S³owa kluczowe: obci¹¿enie psychiczne, zmêczenie, dy¿urny ruchu kolejowego, ergonomia

Abstract

The aim of  this study was to investigate the level of  mental workload and fatigue in train 
dispatchers and signalers. Nineteen train dispatchers and signalers participated in the research 
carried out in a Wroclaw Glowny railway station. Methods used in this study included work 
analysis based on a perception-decision-realization pattern, analysis of  repeating work cycles, 
identification of  critical factors and risks, and perceived fatigue assessment by means of  a Japa-
nese Fatigue Inventory questionnaire. The obtained mental workload level for the dispatchers 
was large, whereas for the signalers - moderate. The risk of  monotony occurrence was 
reasonable, and it was mainly related with the necessity of  keeping concentration of  attention. In 
the questionnaire research 19 employees participated. The first half  comprised of  dispatchers 
and the second included signalers. No considerable differences were observed between these 
groups. In contrast, railway traffic personnel reported relatively less symptoms of  decrease of  
activation and motivation, than train engine-drivers. A couple of  rationalizations in the field of  
organization and passing on information were suggested.
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1.  Wstêp

Postêp technologiczny i zmiany organizacji pracy zmierzaj¹ ku coraz wiêkszemu ob-
ci¹¿eniu prac¹ umys³ow¹ polegaj¹c¹ na celowym przetwarzaniu informacji (odbiorze 
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danych, podejmowaniu decyzji i zainicjowaniu odpowiednich dzia³añ). Wspó³czeœnie 
obci¹¿enie psychiczne jest powszechnie doœwiadczane, a czêsto jest ono nadmierne, co 
wp³ywa na skutecznoœæ uk³adu cz³owiek-maszyna-œrodowisko. Niestety nadal nie dys-
ponujemy jednomyœln¹ definicj¹, a tak¿e dobrze rozwiniêtymi instrumentami do jego 
oceny [1, 2], pomimo ¿e od pó³wiecza prowadzone s¹ nad nim intensywne badania. 
Wielu badaczy zgadza siê co do tego, ¿e mentalne obci¹¿enie prac¹ ma naturê wielowy-
miarow¹ i pojawia siê jako rezultat interakcji miêdzy wymaganiami zadania, warunkami 
w jakich jest wykonywane a umiejêtnoœciami, behawiorem oraz percepcj¹ operatora [3, 1].

Wraz z rosn¹c¹ rozbie¿noœci¹ miêdzy wymaganiami stawianymi przez zadanie i sta-
nowisko pracy a poziomem wydolnoœci psychicznej operatora roœnie obci¹¿enie psy-
chiczne, co w konsekwencji decyduje o pojawieniu siê stanu zmêczenia ogólnego. Ope-
ratorzy poddani trwa³emu obci¹¿eniu i zmêczeniu wykazuj¹ gorsze wyniki pracy, wiêcej 
b³êdów i wypadków, wy¿sz¹ absencjê chorobow¹. Na przyk³ad szczegó³owa analiza wy-
padków lotniczych sugeruje, ¿e w przybli¿eniu 1/5 mo¿e byæ zwi¹zana ze zmêczeniem 
[4]. Ocena obci¹¿enia jest wa¿na zw³aszcza ze wzglêdu na zwiêkszone prawdopodo-
bieñstwo (ryzyko) pope³nienia b³êdu, kiedy operator pracuje w warunkach suboptymal-
nych. Przy dzisiejszych technologiach konsekwencje b³êdu s¹ olbrzymie i dotykaj¹ nie 
tylko operatora (Challenger, Exxon Valdez, Czarnobyl i in.). Struktura zadania i œrodo-
wisko pracy mog¹ byæ poprawione, kiedy zostan¹ zidentyfikowane czynniki wywo³uj¹-
ce nadmierne obci¹¿enie.

Trudnoœci zwi¹zane z teori¹ i problemami metodologicznymi oceny obci¹¿enia i je-
go skutków nie powinny zwalniaæ z podejmowania prób jej oszacowania. Stanowiskiem 
wymagaj¹cym oceny obci¹¿enia s¹ operatorzy zatrudnieni w kontroli ruchu kolejowego 
– dyspozytorzy – odpowiedzialni za bezpieczeñstwo oraz punktualnoœæ ruchu kolejo-
wego. 

Nie ma wielu prac, szczególnie w Polsce, dotycz¹cych ergonomii stanowisk s³u¿b za-
bezpieczenia przewozów kolejowych. Rotter [5] wykona³ charakterystykê interakcji 
operatora z urz¹dzeniami sterowania ruchem kolejowym; zwróci³ uwagê na wystêpuj¹ce 
niedostosowanie do mo¿liwoœci percepcji obs³ugi, czêsto nawet zmodernizowanych 
urz¹dzeñ. Wed³ug Leniora [6], praca dyspozytorów ruchu kolejowego w Danii jest zbyt 
wymagaj¹ca. Podjête dzia³ania nad wprzêgniêciem komputerów do jego sterowania 
(zautomatyzowanie zadañ) na razie nie s¹ w pe³ni mo¿liwe. Przyczyna le¿y w specyficz-
nych cechach pracy, jak ograniczona kontrola nad skutkami decyzji (otwarta pêtla stero-
wania), czego powodem s¹ koniecznoœæ polegania na dzia³aniach i informacjach innych 
osób oraz presja czasowa. Celem pracy by³o okreœlenie poziomu oraz przyczyn obci¹¿e-
nia psychicznego i wywo³anego przez nie zmêczenia personelu nastawni kolejowej stacji 
Wroc³aw G³ówny WGA.

2.  Badani, stanowiska pracy i metody badawcze

2.1.  Badani 

Zbadano 19 pracowników (11 mê¿czyzn i 8 kobiet), w tym 10 dy¿urnych ruchu i 9 
nastawniczych, zatrudnionych w nastawni dysponuj¹cej Wroc³aw G³ówny WGA.
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Œrednia wieku wynosi³a 45 (os = 6) lat, a sta¿ pracy na zajmowanym stanowisku 15 (os = 
10) lat. 

2.2.  Stanowiska pracy i czynnoœci 

Nastawnia dysponuj¹ca Wroc³aw G³ówny WGA stanowi przeszklon¹, okr¹g³¹ wie-
¿ê kontroli ruchu. Zadania nastawni kolejowej to: kierowanie ruchem poci¹gów, usta-
wianie zwrotnicowych dróg, obs³uga systemu ostrze¿eñ i nadzór nad ruchem oraz urz¹-
dzeniami sterowania pod wzglêdem bezpieczeñstwa. Na wyposa¿enie sk³adaj¹ siê (rys.1): 
œrodki ³¹cznoœci przewodowej i bezprzewodowej [7], pulpit nastawczy odwzorowuj¹cy 
uk³ad torowy, komputer, rozk³ady jazdy i instrukcje s³u¿bowe, dzienniki (ruchu, ksi¹¿ka 
przebiegów, poleceñ itp.) oraz druki (rozkazy pisemne, raporty o opóŸnieniach itp.).

Rys. 1. Sytuacyjny plan stanowisk pracy na nastawni Wroc³aw G³ówny WGA

Objaœnienia:

19

Obci¹¿enie psychiczne personelu sterowania ruchem kolejowym

1.

2.

3.

4.

5.

Stanowisko dy¿urnego dysponuj¹cego

Stanowisko dy¿urnego pomocniczego

Stanowisko nastawniczego

Zestaw komputerowy systemu „Rozkaz”

Stolik socjalny

Miejsce usytuowania operatora pulpitu nastawczego podczas obs³ugi                    

Rp

 Rm

Rg

Radiotelefon do ³¹cznoœci z poci¹gami 

Radiotelefon manewrowy

Radiotelefon gospodarczy

urz¹dzeñ (pozycja stoj¹ca)
6.



Podczas jednej zmiany s³u¿bê (trwaj¹c¹ po 12 godzin ka¿da: 7-19, 19-7) pe³ni dwóch 
dy¿urnych ruchu oraz dwóch nastawniczych. Zarz¹dzanie ruchem poci¹gów i ma-
newruj¹cych sk³adów polega na wymianie poleceñ i informacji z innymi pracownikami 
sterowania i dru¿ynami poci¹gów oraz reagowaniu w sytuacjach awaryjnych. Sterowanie 
ruchem odbywa siê za pomoc¹ urz¹dzeñ przekaŸnikowych zlokalizowanych na pulpicie. 
Pulpit wyposa¿ony jest w sygnalizatory, rozjazdy i inne urz¹dzenia umo¿liwiaj¹ce usta-
wianie dróg zwrotnicowych i wyœwietlanie sygna³ów na semaforach (rys. 2).

Dy¿urny dysponuj¹cy odpowiedzialny jest za ca³oœæ regulowania ruchu i minimali-
zowanie zak³óceñ, ustalaj¹c priorytety i kolejnoœæ poci¹gów, maj¹c na wzglêdzie obowi¹-
zuj¹ce wewnêtrzne wytyczne, jak równie¿ bie¿¹c¹ sytuacjê [8, 9]. Dy¿urny pomocniczy 
prowadzi dzienniki ruchu i telefoniczny kontakt z s¹siednimi posterunkami oraz ³¹cz-
noœæ radiow¹ z poci¹gami. Nastawniczowie ustawiaj¹ przebiegi manewrowe w porozu-
mieniu z dru¿ynami manewrowymi, a tak¿e wykonuj¹ polecenia dy¿urnego dysponuj¹-
cego. Personel nastawni odbiera informacje wzrokowe (odczytywanie dokumentów      
i obserwacja pulpitu) i s³uchowe (komunikaty werbalne oraz sygna³y dzwonków telefo-
nicznych). Wykonawcza faza operacji polega na manualnych czynnoœciach zwi¹zanych    
z w³¹czeniem przycisków i obs³ug¹ aparatury ³¹cznoœciowej.

Po otrzymaniu zg³oszenia o numerze poci¹gu oraz zanotowaniu tego w dzienniku, 
wybierany jest wariant drogi przebiegu (rozjazdów i torów, po których odbêdzie siê 
ruch). Konieczne jest uwzglêdnienie sytuacji aktualnej i przysz³ej, tak by przygotowana 
droga nie utrudni³a wykonania innych operacji. Ustawienie drogi polega na naciœniêciu 
sekwencji przycisków na pulpicie odwzorowuj¹cym schematycznie uk³ad torowy.         
W normalnych warunkach urz¹dzenia wykluczaj¹ polecenia b³êdne, np. skierowanie na 
tor zajêty. W sytuacjach awaryjnych urz¹dzenia nie dzia³aj¹ automatycznie, jednak umo-
¿liwiaj¹ obs³udze inicjowanie komend, nawet sprzecznych i zagra¿aj¹cych bezpieczeñ-
stwu. Wiêkszoœæ wypadków z winy s³u¿b zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejo-
wym ma miejsce w tych w³aœnie sytuacjach [10]. Do obowi¹zków dy¿urnego ruchu na-
le¿y równie¿ odbieranie i nadawanie telegramów o ostrze¿eniach i ograniczeniach prêd-
koœci na okreœlonych odcinkach trasy. Na tej podstawie prowadzi siê komputerow¹ 
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Rys.2. Dy¿urny ruchu przy pulpicie sterowniczym



bazê ostrze¿eñ, w formie rozkazu pisemnego, dorêczanego maszyniœcie poci¹gu. Przy 
zamykaniu toru dy¿urny ruchu odnotowuje ten fakt w dzienniku, informuje odpowied-
nich pracowników i zak³ada zabezpieczenia na pewne przyciski tak, aby omy³kowo nie 
skierowaæ tam poci¹gu [11].

Nastawniczowie ustawiaj¹ drogi dla manewruj¹cych sk³adów, jeœli dy¿urny ruchu nie 
zleci im innego dzia³ania i wyra¿a na to zgodê. Realizuj¹ oni ¿¹dania dru¿yn manewro-
wych zg³aszane radiotelefonicznie, które okreœlaj¹ tor, na który chc¹ wjechaæ. W zakre-
sie jazd odbywaj¹cych siê poza obs³ugiwany okrêg nastawczy stacji, nastawniczowie 
uzgadniaj¹ czynnoœci z personelem innych nastawni, obs³uguj¹cych pozosta³e czêœci 
stacji [12].

2.3. Metody badawcze

Danymi do oceny obci¹¿enia psychicznego by³y: bezpoœrednia obserwacja pracy     
z okreœleniem rodzajów i sekwencji czynnoœci ³¹cznie z czasem ich trwania (fotografia 
dnia pracy), wywiady z pracownikami, a tak¿e dokumenty reguluj¹ce pracê. Do oceny 
obci¹¿enia i zmêczenia psychicznego zastosowano zestaw piêciu technik analitycznych, 
w tym dwie subiektywne (N=16):
- Ocena obci¹¿enia psychicznego, wywodz¹ca siê z teorii informacji, uwzglêdnia trzy 

sk³adowe dzia³ania cz³owieka: odbiór informacji (percepcja), przetwarzanie infor-
macji (decyzja) i czynnoœæ (realizacja) [13]. Obci¹¿enie w poszczególnych fazach 
(sk³adowych) polega na zidentyfikowaniu oddzia³uj¹cych czynników oraz oszaco-
waniu zadañ pracownika pod wzglêdem nastêpuj¹cych kryteriów: czêstoœci, zmien-
noœci, z³o¿onoœci dok³adnoœci i wa¿noœci, w skali od 1 (minimum) do 5 (maksimum). 
Zagregowane wartoœci kryteriów poszczególnych faz stanowi³y ocenê obci¹¿enia 
psychicznego;

- Skala zaproponowana przez Europejsk¹ Fundacjê Poprawy Warunków Pracy i ̄ ycia 
[14]. Zawiera ona 20 okreœleñ opisuj¹cych sytuacjê pracy na stanowisku. Suma wystê-
puj¹cych czynników szkodliwych wyznacza koñcowy wynik skali; 

- Do oceny monotonii pracy u¿yto analizy czterech parametrów decyduj¹cych o wys-
têpowaniu tego zjawiska. S¹ to: niezmiennoœæ procesu pracy, niezmiennoœæ warun-
ków otoczenia, ci¹g³e zachowanie uwagi, ³atwoœæ pracy. W uzupe³nieniu tradycyjnej 
oceny wykorzystano sekwencje czynnoœci i liczbê ich powtórzeñ w ci¹gu jednej 
zmiany [13];

- Subiektywna ocena obci¹¿enia prac¹. Badani okreœlali: wymagany stopieñ koncent-
racji, zró¿nicowanie czynnoœci roboczych, zmiennoœæ otoczenia, stopieñ trudnoœci 
pracy oraz szacowali ca³kowite obci¹¿enie prac¹;

- Subiektywna ocena zmêczenia psychicznego w oparciu o kwestionariusz Japoñskie-
go Towarzystwa Medycyny Pracy opublikowany przez Yoshitake [15] a zmodyfiko-
wany przez Palucha [16]. Dokonano dwóch pomiarów w odczuciu spadku aktywacji 
i motywacji: pierwszego przed rozpoczêciem dy¿uru, drugiego tu¿ przed jego za-
koñczeniem, tj. po 12 godzinach od pomiaru pierwszego.
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3. Wyniki

3.1.  Obci¹¿enie psychiczne
3.1.1.  Metoda analityczna

Analizê obci¹¿enia psychicznego wykonano oddzielnie dla stanowisk dy¿urnego 
dysponuj¹cego i pomocniczego oraz nastawniczego, ze wzglêdu na zró¿nicowanie wy-
konywanych czynnoœci i wymagañ (ryc. 3.) 

Rys. 3. Mapa g³ównych procesów w nastawni Wroc³aw G³ówny WGA

Tab. 1. Obci¹¿enie psychiczne dy¿urnego dysponuj¹cego
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Realizacyjna - R

Miejsca oddzia³ywania:

Czynnoœci:
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Dy¿urny 
ruchu

dysponuj¹cy

Dy¿urny 
ruchu

pomocniczy

Nastawniczy

Legenda:

Zdarzenie
inicjuj¹ce Dzia³anie Decyzja Dzia³anie

alternatywne

WYJAZD

WJAZD

MANEWR
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sytuacji
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Jaka 
droga
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drogi
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zg³oszenia

poci¹gu
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drogi

Przyjêcie
zg³oszenia

poci¹gu
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kazanie

informacji

Przyjêcie
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Czy 
operacja

jest mo¿li-
wa?

Czy 
jest zgoda?

Faza pracy umys³owej

Percepcyjna – P

�ród³a informacji:

Percepcyjna – P

�ród³a informacji:

Dy¿urny pomocniczy,
rozk³ad jazdy, zegar, pulpit

Kolejnoœæ poci¹gów,
tor i droga wjazdu

Nastawniczy
lub pulpit

Wyjazd 
poci¹gu

Operatywne 
planowanie 
pracy

Koordynacja
manewrów

Wjazd 
poci¹gu

Personel nastawni, rozk³ad 
jazdy, zegar, pulpit

Kolejnoœæ poci¹gów,
tor i droga wyjazdu

Nastawniczy
lub pulpit

Telefon, personel nastawni, 
rozk³ad jazdy, zegar, 
dokumenty, instrukcje

Oczekiwanie poci¹gów, 
sposób dzia³añ awaryjnych

Telefon, personel nastawni, 
dokumenty, radiotelefon

Nastawniczy, rozk³ad jazdy, 
pulpit, zegar

Wstrzymanie manewrów, 
kolejnoœæ prac

Nastawniczy



Tab. 2. Porównanie obci¹¿enia psychicznego pracowników sterowania

Najwiêksze obci¹¿enie charakteryzuje dy¿urnego dysponuj¹cego (tab. 1 i 2), gdy¿ 
wszystkie informacje o poci¹gach musz¹ zostaæ przez niego przetworzone, wiêc czês-
toœæ oddzia³ywania bodŸców w fazie P jest bardzo du¿a. Dysponuj¹cy permanentnie 
aktualizuje dane o sytuacji, porównuj¹c je z rozk³adem jazdy. Komunikaty te zwykle ma-
j¹ formê werbaln¹ o powtarzalnej strukturze w normalnych warunkach, lecz tak¿e zda-
rzaj¹ siê komunikaty nietypowe, dotycz¹ce zak³óceñ. Dodatkowo dy¿urny syntezuje 
równie¿ bodŸce optyczne z pulpitu i jad¹cego taboru, a zw³aszcza alfanumeryczne za-
pisy dokumentów i telegramów, co wi¹¿e siê z du¿¹ z³o¿onoœci¹ i œredni¹ zmiennoœci¹ 
bodŸców. Odbiór musi byæ precyzyjny, gdy¿ decyduje o bezpieczeñstwie. W fazie per-
cepcji du¿e wymagania dotycz¹ kryterium dok³adnoœci i wa¿noœci. W sytuacji pojawie-
nia siê odchyleñ proces decyzyjny jest z³o¿ony, gdy¿ warianty nie dotycz¹ tylko jednost-
kowego wjazdu, lecz wymagaj¹ wyboru pierwszeñstwa, odpowiedniej drogi czy wstrzy-
mania lub rozpoczêcia innych prac. Ponadto musz¹ uwzglêdniaæ d³u¿szy horyzont cza-
sowy.

Poniewa¿ przewa¿aj¹ decyzje rutynowe, co do sposobu rozwi¹zania, zmiennoœæ jest 
œrednia przy du¿ej czêstoœci. Koniecznoœæ uwzglêdnienia wielu danych powoduje du¿¹ 
z³o¿onoœæ procesu. Jako ¿e decyzje dysponuj¹cego wp³ywaj¹ na sprawnoœæ pracy stacji, 
a w sytuacjach awarii urz¹dzeñ maj¹ kluczowe znaczenie dla bezpieczeñstwa, wa¿noœæ    
i dok³adnoœæ oceniono jako bardzo du¿e. Faza wykonawcza ma mniejsze znaczenie,
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1. Czêstoœæ

2. Zmiennoœæ

3. Z³o¿onoœæ

4. Dok³adnoœæ
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Faks, telefon, 
pracownik techniczny

Komu przekazaæ 
informacjê

Komputer, faks, telefon

Kryteria:

CA£KOWITA 
OCENA

bardzo du¿a = 5

œrednia = 3

du¿a = 4

du¿a = 4

du¿a = 4

du¿e = 4

du¿a = 4

œrednia = 3

du¿a = 4

du¿a = 5

bardzo du¿a = 5

du¿e = 4,2

du¿e = 3,7

œrednia = 3

ma³a = 2

œrednia = 3

œrednia = 3

du¿a = 4

œrednie = 3



gdy¿ w zasadzie polega na werbalnym przekazywaniu swoich poleceñ innym pracowni-
kom i rzadszej obs³udze pulpitu, dlatego czêstoœæ realizacji, z³o¿onoœæ i dok³adnoœæ 
oceniono jako œrednie, a wa¿noœæ uznano jako du¿¹.

Praca dy¿urnego pomocniczego w najwiêkszym stopniu koncentruje siê na odbie-
raniu i nadawaniu zg³oszeñ o ruchu, prowadzeniu dzienników. Podczas dnia roboczego, 
dy¿urny pomocniczy wykonuje oko³o 200 krótkich rozmów telefonicznych i oko³o po-
³owê mniej dialogów radiowych, st¹d najwiêksze wymagania stawia faza percepcji da-
nych (P). Czêstoœæ ich jest du¿a, jednak w wiêkszoœci informacje s¹ rutynowe, st¹d z³o-
¿onoœæ i zmiennoœæ jest œrednia. Decyzje i realizacje w zasadzie dotycz¹ sposobu prze-
kazania informacji i ich rejestracji, dlatego oszacowane kryteria s¹ takie same dla obu faz: 
zmiennoœæ i z³o¿onoœæ oceniono jako œredni¹, przy du¿ej czêstoœci porozumiewania. 
Natomiast kryterium wa¿noœci jest du¿e, gdy¿ dotyczy ruchu poci¹gów, a dok³adnoœæ 
œrednia, poniewa¿ istniej¹ znaczne mo¿liwoœci odtworzenia komunikatu.

Nastawniczy zasadniczo ustawia drogi na zlecenie dy¿urnego ruchu lub pracowni-
ków odpowiedzialnych za manewrowanie taborem. Pe³ni¹ oni s³u¿bê dwuosobow¹, 
wiêc ich obowi¹zki, a zatem i obci¹¿enie, jest mniejsze. Nastawniczy otrzymuje stosun-
kowo ustrukturowane i konkretne polecenia, a nastêpnie konfrontuje je z bie¿¹c¹ sytua-
cj¹ w terenie i na pulpicie. W fazie percepcji czêstoœæ, wa¿noœæ, zmiennoœæ i z³o¿onoœæ 
oceniono jako œrednie, a kryterium dok³adnoœci oszacowano jako du¿e. Z tego powodu 
obci¹¿enie wszystkich faz jest œrednie. Poniewa¿ w normalnych warunkach urz¹dzenia 
wykluczaj¹ ustawienie sprzecznych dróg, wa¿noœæ decyzji oraz realizacji okreœlono jako 
œredni¹. Decyzje koncentruj¹ siê wokó³ wykonawczych aspektów ustawienia drogi,       
w zwi¹zku z tym z³o¿onoœæ decyzji jest ma³a. W fazie realizacji o jeden stopieñ wy¿ej 
oszacowano kryterium z³o¿onoœci i wa¿noœci, gdy¿ decyduj¹ one o sprawnoœci dzia³ania 
i bezpieczeñstwie ruchu.

3.1.2.  Skala obci¹¿enia psychicznego - kwestionariusz Europejskiej 
             Fundacji Poprawy Warunków Pracy i ̄ ycia

Na 20 czynników przyczyniaj¹cych siê do obci¹¿enia, we wroc³awskiej nastawni ko-
lejowej stwierdzono wystêpowanie 7 z nich. Przede wszystkim s¹ to: fragmentarycznoœæ 
prac na wydzielonych stanowiskach i krótkie cykle robocze, tzn. ka¿dy pracownik zaj-
muje siê pewnym, œciœle okreœlonym wycinkiem, a od rozpoczêcia jednego zadania do 
ukoñczenia (np. od otrzymania polecenia nastawienia drogi do zakoñczenia obs³ugi pul-
pitu) mija zwykle mniej ni¿ 1,5 minuty. Nie ma elastycznych sposobów wykonywania 
pracy i regulowania jej tempa, gdy¿ pojawiaj¹ce siê zdarzenia (np. zbli¿anie poci¹gu, 
awaria) oraz procedury bezpieczeñstwa narzucaj¹ okreœlone wymagania. Na podstawie 
tej metody obci¹¿enie psychiczne nale¿y uznaæ za bêd¹ce na granicy tolerowalnego                
i umiarkowanego.

3.1.3.  Zjawisko monotonii i dobowe obci¹¿enie

Pomimo pewnej powtarzalnoœci czynnoœci wystêpuj¹cych na wszystkich analizowa-
nych stanowiskach, nie stwierdzono niezmiennoœci procesu pracy. Wykonywana praca, 
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tak przez dy¿urnych, jak i nastawniczych, nie ma okreœlonego i sta³ego rytmu. Warunki 
otoczenia s¹ stosunkowo stabilne, jednak¿e nie mo¿na okreœliæ ich jako niezmienne. Per-
sonel znajduje siê przez wiêkszoœæ czasu w wie¿y kontrolnej, istnieje mo¿liwoœæ prze-
mieszczenia siê po sali operacyjnej, utrzymywania kontaktów interpersonalnych, nato-
miast wystêpuje koniecznoœæ ci¹g³ego zachowania uwagi. Nie stwierdzono ³atwoœci 
pracy, gdy¿ operacje nie stanowi¹ jedynie mechanicznych reakcji. Wymagaj¹ rozwa¿ania, 
przewidywania, a tak¿e znajomoœci i przypominania szczegó³owych, formalnych proce-
dur oraz wyboru w³aœciwej z nich, nadaj¹cej siê do zastosowania w okreœlonej sytuacji.

Stopieñ monotonii dy¿urnego dysponuj¹cego, wywo³any powtarzaj¹cymi siê ci¹ga-
mi operacji, ograniczony jest pojawianiem siê odchyleñ od rozk³adu jazdy i awarii. Rów-
nie¿ zjawiskiem przeciwdzia³aj¹cym monotonii jest to, i¿ w niektórych przypadkach sa-
modzielnie obs³uguje pulpit (aktywnoœæ fizyczna). Zadania dy¿urnego pomocniczego 
s¹ bardziej rutynowe, œciœle zwi¹zane z miejscem znajdowania siê œrodków ³¹cznoœci. 
Ekspozycjê dy¿urnych na monotoniê, ze wzglêdu na liczbê powtarzaj¹cych siê operacji 
roboczych i zachowanie uwagi, oceniono jako umiarkowan¹ (œredni¹). Ze wzglêdu na 
d³ugie cykle, monotoniê na stanowisku nastawniczego oceniono jako ma³¹. Nastawni-
czy równie¿ wykazuje siê najwy¿szym poziomem aktywnoœci fizycznej, zmianami po-
zycji roboczej i przemieszczaniem siê w czasie dy¿uru.

1)Rys. 4. Dobowe obci¹¿enie pracowników nastawni Wroc³aw G³ówny A

Rozk³ad i czêstoœæ zadañ powtarzalnych jest jednym z parametrów œwiadcz¹cych       
o potencjalnym wystêpowaniu monotonii. Dobowy rozk³ad zadañ wszystkich pracow-
ników nie jest równomierny i wykazuje nasilenie w porze dziennej (rys. 4).
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1) Opracowanie w³asne na podstawie rozk³adu jazdy poci¹gów.
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2)Tab. 3. Liczba cykli roboczych pracowników nastawni Wroc³aw G³ówny WGA

Œrednio dy¿urni ruchu wykonuj¹ 212 cykli operacji roboczych podczas jednej zmia-
ny, przy czym w ponad 70 przypadkach dzia³ania dy¿urnego dysponuj¹cego wzbogaco-
ne s¹ o bezpoœrednie ustawienie drogi na pulpicie. Ka¿dy z nastawniczych oko³o 150 ra-
zy ustawia drogê dla manewru lub poci¹gu (tabela 3). Na tej podstawie stopieñ mono-
tonii u dy¿urnego ruchu dysponuj¹cego i pomocniczego oceniono jako œredni, nato-
miast nastawniczego jako ma³y.

3.1.4.  Subiektywna ocena obci¹¿enia 

W skali od 1 do 5, najwy¿ej ocenianym czynnikiem (œrednia 4,31) charakteryzuj¹cym 
pracê by³ stopieñ wymaganej koncentracji. W dalszej kolejnoœci plasuje siê trudnoœæ 
prac (œrednia 4,06) oraz zró¿nicowanie czynnoœci (ocena 3,75). Ogólne obci¹¿enie psy-
chiczne prac¹ ocenione zosta³o przeciêtnie na poziomie 4,19, co nale¿y uznaæ za du¿e. 
Dy¿urni ruchu obci¹¿enie oceniali nieznacznie wy¿ej ni¿ nastawniczowie. Najwiêkszy 
wp³yw na ogólny odbiór obci¹¿enia mia³a trudnoœæ pracy (r = 0,87) oraz koniecznoœæ 
koncentracji (r = 0,71). 

3.2.  Subiektywne odczucie zmêczenia

W wiêkszoœci przypadków pracownicy przystêpowali do pracy bez objawów zmê-
czenia ogólnego w postaci spadku aktywacji (rys. 5) i motywacji. Po zakoñczonej zmia-
nie roboczej, w sferze symptomów aktywacji, prawie u wszystkich badanych, wyst¹pi³o 
zmêczenie oczu i w znacznej czêœci nóg. Ciê¿koœæ nóg zg³osi³o blisko 2/3 osób, a sen-
noœæ oraz chêæ po³o¿enia siê po 31%. Natomiast w zakresie motywacji 13% osób stwier-
dzi³o, i¿ odczuwa zmêczenie, a 6% nerwowoœæ. Symptomy te pod koniec pracy od-
czuwane by³y przez mniejsz¹ liczbê osób ni¿ przed jej rozpoczêciem. Ró¿nice 
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Œrednia liczba czynnoœci 
(cykli roboczych) na 
jednej zmianie

W tym:

Stanowisko

Charakter czynnoœci

Dy¿urny ruchu pomocniczy Dy¿urny ruchu dysponuj¹cy Nastawniczy

Zmiana dzienna

Kierowanie ruchem
(czynnoœci administracyjno-decyzyjne)

Nastawianie drogi przebiegu
(obs³uga pulpitu)

Sfera dzia³añ
Ruch 

poci¹gów 
i manewry

Ruch poci¹gów

212 212  71 147

251 251  84 180

172 172  57 113Zmiana nocna

2) Rzeczywista liczba zadañ jest pomniejszona o poci¹gi niekursuj¹ce w danym dniu oraz powiêkszona o ruch po-
ci¹gów roboczych, maszyn torowych itp.



w stwierdzonych objawach, miêdzy rozpoczêciem pracy a jej zakoñczeniem, s¹ istotne 
dla wszystkich oznak spadku aktywacji (p < 0,05), z wyj¹tkiem ociê¿a³oœci ca³ego cia³a. 
Natomiast ¿adna z ró¿nic nie jest istotna dla spadku motywacji (jednoczynnikowa ana-
liza wariancji). Miêdzy dy¿urnymi a nastawniczymi istotna ró¿nica wyst¹pi³a jedynie       
w zmêczeniu oczu, na które uskar¿ali siê g³ównie nastawniczowie (88%).

Doznawane oznaki zmêczenia pod koniec dnia roboczego w sferze aktywacji (rys. 6) 
i motywacji porównano z oznakami wystêpuj¹cymi wœród maszynistów lokomotyw 
elektrycznych [17]. Zdecydowanie czêœciej objawy spadku aktywacji wystêpowa³y 
wœród maszynistów ni¿ w grupie personelu nastawni; zw³aszcza w chêci po³o¿enia siê 
(100%), sennoœci (93%) oraz ociê¿a³oœci cia³a (62%). Natomiast zmêczenie oczu (63%) 
i ciê¿koœæ nóg (57%) zg³aszana by³a czêœciej przez pracowników nastawni. Zmniejsze-
nie motywacji zdecydowanie czêœciej i w wiêkszym stopniu dotyka³y maszynistów.

Rys. 5. Czêstoœci (w %%) wystêpowania objawów spadku aktywacji wœród personelu sterowania ruchem nastawni Wro-
c³aw G³ówny WGA (N=16) przed i po pracy

Rys. 6. Czêstoœci (w %%) wystêpowania objawów spadku aktywacji wœród personelu sterowania ruchem Wroc³aw 
G³ówny A (N=16) i maszynistów elektrowozów (N=30) po pracy

27

Obci¹¿enie psychiczne personelu sterowania ruchem kolejowym

Chêæ
po³o¿enia

siê

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0
Sennoœæ Zmêczenie

oczu
Ciê¿koœæ

nóg
Ociê¿a³oœæ

cia³a
Ciê¿koœæ

g³owy

%
przed prac¹

po pracy

Chêæ
po³o¿enia

siê

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0
Sennoœæ Zmêczenie

oczu
Ciê¿koœæ

nóg
Ociê¿a³oœæ

cia³a
Ciê¿koœæ

g³owy

%

Maszyniœci lokomotyw

Personel sterowania



4.  Dyskusja

Praca s³u¿b sterowania ruchem kolejowym jest specyficzn¹, gdy¿ ³¹czy w sobie pro-
cesy przetwarzania informacji, operowania urz¹dzeniami technicznymi, a tak¿e pracy 
biurowej. Obci¹¿enie psychiczne ocenione metod¹ analityczn¹ wskazuje, i¿ jest ono      
u dy¿urnych ruchu du¿e, a u nastawniczych œrednie. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e ró¿nice miê-
dzy wszystkimi stanowiskami nie s¹ znaczne, gdy¿ ogólny sposób pracy jest podobny,      
a wystêpuj¹ce dotycz¹ obci¹¿enia poszczególnych faz pracy. Dy¿urny dysponuj¹cy musi 
operowaæ szerokim spektrum informacji, st¹d jego obci¹¿enie jest du¿e zarówno w fa-
zie percepcji, jak i decyzji. Praca dy¿urnego pomocniczego polega na wymianie komuni-
katów odnoœnie ruchu, co obci¹¿a percepcjê. Nastawniczy potrzebuje mniej informacji, 
aby ustawiæ drogê, której wybór jest ju¿ decyzj¹ innego pracownika, wiêc obci¹¿enie 
nastawniczego jest œrednie we wszystkich trzech fazach.

Zarówno w pierwszej fazie (pozyskiwanie informacji), jak i w ostatniej (wykonaw-
czej) bardzo du¿e znaczenie ma komunikacja. Dotyczy to przekazywania wiadomoœci 
wewn¹trz nastawni, jak równie¿ do innych komórek, za pomoc¹ œrodków ³¹cznoœci.     
Z odbiorem komunikatów od innych osób bardzo œciœle zwi¹zane jest zachowanie stanu 
czuwania. Pracownicy stale oczekuj¹ na pojawienie siê komunikatu, np. który zaktuali-
zuje wiedzê o sytuacji w terenie. Taka treœæ nie musi byæ zawsze skierowana bezpoœred-
nio do danej osoby. Wi¹¿e siê to z koniecznoœci¹ selekcjonowania bodŸców oraz wy-
biórczoœci¹ uwagi.

Oprócz recepcji informacji niejako z t³a, wystêpuj¹ te¿ bodŸce intencjonalnie skiero-
wane do okreœlonej osoby. Mowa tu o poleceniu wykonania czynnoœci, próbie wywo³a-
nia obs³ugiwanej radiostacji przez personel terenowy czy dzwonku aparatu telefonicz-
nego. BodŸce te maj¹ charakter losowy. Wi¹¿e siê to z permanentnym czuwaniem; sta-
nem oczekiwania na swoisty alarm, a wiêc impuls mówi¹cy o zmianie okreœlonej sytuacji 
czy zagro¿eniu, wymagaj¹cy podjêcia reakcji [18]. Zainicjowanie realizacji okreœlonego 
zadania powoduje skoncentrowanie siê i zaanga¿owanie zasobów poznawczych w pod-
jêt¹ czynnoœæ, np. przygotowanie wjazdu. 

Wskazania przyrz¹dów i dokumenty s¹ kolejnym Ÿród³em pozyskiwania informacji. 
Na ka¿dym stanowisku w nastawni wykorzystywane s¹ rozk³ady jazdy i inne dokumenty, 
jak równie¿ prowadzone s¹ dzienniki i ewidencje. Podstawowe znaczenie ma pulpit, na 
który spogl¹daj¹ pracownicy z kilku miejsc, pod ró¿nym k¹tem. Odleg³oœæ p³aszczyzny 
pulpitu od oka zwykle wynosi ok. 1-2 m.

Wa¿ne w pracy s³u¿b ruchu s¹ decyzje. Obci¹¿enie tej fazy jest œrednie lub du¿e. 
Przewa¿aj¹ decyzje rutynowe, zalgorytmizowane, zwi¹zane z odszukaniem w³aœciwego 
wzorca sytuacji w rozk³adzie jazdy lub w obowi¹zuj¹cych procedurach prowadzenia ru-
chu oraz wybraniem przewidzianego toku postêpowania, jeœli jest on mo¿liwy w bie¿¹-
cej sytuacji. Personel musi wykazaæ siê znajomoœci¹ bardzo precyzyjnych zasad pracy, 
aby w wykonawczej fazie przekazaæ odpowiedni¹ informacjê lub uruchomiæ odpowied-
nie przyciski sterownicze.

Podczas nierutynowych przedsiêwziêæ wymagania, jeœli chodzi o przetwarzanie in-
formacji, znacznie wzrastaj¹. Wiêkszoœæ danych dotar³a do nastawni lub mo¿na je po-
braæ bezpoœrednio ze Ÿróde³ lub przy udziale innych pracowników. Jednak¿e mog¹
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istnieæ znaczne komplikacje w ich spójnym i logicznym operowaniu, ze wzglêdu na wie-
loœæ kombinacji. Przy wiêkszych zak³óceniach ruchu, z wieloma decyzjami niestandar-
dowymi, czêsto liczba elementów, jakie musi pracownik wzi¹æ pod uwagê, przekracza 7. 
Powodowaæ to mo¿e upraszczanie i upoœledzanie procesów decyzyjnych.

Poziom zagro¿enia monotoni¹ na analizowanych stanowiskach jest umiarkowany. 
Pomimo du¿ej standaryzacji i formalizacji wykonywanych czynnoœci, nie s¹ one jedno-
stajne, co jakiœ czas pojawiaj¹ siê nietypowe wydarzenia, wymagaj¹ce rozwi¹zania prob-
lemu. Element monotonii, który odgrywa g³ówn¹ rolê jako Ÿród³o obci¹¿enia psychicz-
nego, to koniecznoœæ zachowania ci¹g³ej uwagi. Tak¿e cykle robocze, krótsze ni¿ 1,5 mi-
nuty, maj¹ pewien udzia³ w obci¹¿eniu. Jednak¿e nierównomiernoœæ ich wystêpowania, 
zmiennoœæ sytuacji o ró¿nym stopniu trudnoœci i powtarzalnoœci, ogranicza negatywne 
oddzia³ywanie tego czynnika. W swoich opiniach, w badaniu kwestionariuszowym, pra-
cownicy stosunkowo wysoko ocenili pracê w aspektach jej trudnoœci, zró¿nicowania 
czynnoœci oraz zmiennoœci otoczenia. Œwiadczy to o tym, i¿ istniej¹ca z³o¿onoœæ œrodo-
wiska oraz treœci pracy, a tak¿e pojawianie siê nietypowych zdarzeñ, ³agodz¹ monotoniê 
wywo³ywan¹ przez napiêcie uwagi oraz powtarzalnoœæ proceduraln¹. 

Subiektywne odczucie zmêczenia jest nieod³¹cznym elementem oceny skutków pra-
cy i jej warunków. Wartoœæ i trafnoœæ tych metod zosta³a potwierdzona w licznych bada-
niach, które podnosz¹, ¿e werbalne odczucia s¹ uprawnionymi danymi w ocenie uci¹¿li-
woœci pracy. Yoshitake [19], stwierdzi³, ¿e im wiêcej pojawia siê symptomów, tym wiêk-
szy stopieñ odczucia zmêczenia, a relacja ta jest bliska liniowej. Badaj¹c subiektywn¹ 
ocenê zmêczenia kontrolerów ruchu powietrznego wykazano, ¿e dobrze koresponduje 
ona z zawartoœci¹ kortyzolu i innymi obiektywnymi ocenami obci¹¿enia [20]. 

Skutki pracy personelu sterowania ruchem pod postaci¹ spadku aktywacji pojawi³y 
siê we wszystkich analizowanych objawach. Szczególnie wysokie czêstoœci stwierdzono 
w zmêczeniu oczu u nastawniczych (88%) oraz ciê¿koœci nóg zarówno u dy¿urnych, jak  
i nastawniczych (po 63%). Oznaki zmêczenia wzroku wywo³ane s¹ relatywnie du¿ym 
obci¹¿eniem fazy percepcji podczas uzyskiwania informacji. O ile wszyscy pracownicy 
musz¹ komunikowaæ siê werbalnie, to w obserwacjê przyrz¹dów i terenu w wiêkszym 
stopniu zaanga¿owany jest personel nastawniczych. Spêdzaj¹ oni wiêcej czasu przy pul-
picie, kontroluj¹c prawid³owoœæ nastawionej drogi i koncentruj¹ siê nad precyzyjn¹ ob-
s³ug¹ elementów sterowniczych. W porze nocnej lub niedostatecznej widocznoœci, po-
mieszczenie nastawni jest pozbawione oœwietlenia sztucznego. Istniej¹ tylko punktowe 
Ÿród³a œwiat³a biurek oraz iluminacja pochodz¹ca z urz¹dzeñ wskaŸnikowych pulpitu. 
Pracownicy musz¹ przenosiæ wzrok na obiekty o ró¿nej jasnoœci: pulpit, dokumenty, 
centralka telefoniczna, tabor na zewn¹trz budynku itp. Koniecznoœæ odbioru bodŸców 
wzrokowych o ró¿nej luminancji jest g³ówn¹ przyczyn¹ zmêczenia oczu. Powy¿sze wy-
niki potwierdzaj¹ badania Rogoziñskiego i wsp. [21], którzy wykazali, ¿e wœród operato-
rów robotów przemys³owych najbardziej obci¹¿one s¹ zmys³ wzroku i kinestezji,          
a przyczynami by³y wymagana dok³adnoœæ i wa¿noœæ wykonywanej pracy.

Pod koniec zmiany roboczej nast¹pi³a poprawa motywacji (mniej symptomów 
zobojêtnienia i nerwowoœci). Podobne wyniki uzyskali Dawson i Fleitcher [22]: po 12- 
godzinnej zmianie, ze wschodem s³oñca, wielu pracowników wykazywa³o wiêksz¹ czuj-
noœæ, ¿ywotnoœæ, brak sennoœci i wiêksz¹ sprawnoœæ poznawcz¹. Wydaje siê, ¿e
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najprostszym wyjaœnieniem tego fenomenu jest to, ¿e rozpoczynaj¹cy siê dzieñ, ukie-
runkowuje energiê do podejmowania nowych, zapewne relaksuj¹cych, celów. Badania 
Ahsberga i wsp. [23], zw³aszcza po zadaniu czujnoœci, nie potwierdzi³y tego zjawiska. 
Nale¿y podkreœliæ, ¿e by³y to eksperymenty laboratoryjne.

W ci¹gu jednej doby wystêpuje kilka szczytów spiêtrzenia prac, co jest pochodn¹ na-
tê¿enia przewozów kolejowych. Najwiêksze nasilenie zadañ przypada na godziny 5-7,  
8-9 oraz oko³o 13-16. Pierwszy z nich jest szczególnie istotny w kontekœcie fizjologii 
cz³owieka, gdy¿ czêœciowo zbiega siê z najwiêkszym spadkiem wydolnoœci - g³ównie 
psychicznej. Jest to pora znacznego ryzyka pope³nienia b³êdu przez operatorów poste-
runku kolejowego. Popo³udniowy szczyt przypada równie¿ na okres obni¿enia dobowej 
wydolnoœci organizmu (nie tak znacznej jak rannej). W porze nocnej, od godziny 24 do 4 
rano, obci¹¿enie zadaniami jest minimalne. Ogólne obci¹¿enie tej zmiany nie jest tak du-
¿e jak zmiany dziennej, co jest pozytywne ze wzglêdu na zmniejszon¹ wydolnoœæ orga-
nizmu w nocy. Personel nastawni pe³ni s³u¿bê w systemie dwóch zmian po 12 godzin 
(ka¿da nocna zmiana poprzedzona jest dwoma dniami wolnymi). Tak d³ugi dzieñ robo-
czy nie jest korzystny z punktu widzenia fizjologicznego, zw³aszcza przy znacznym ob-
ci¹¿eniu mentalnym. Jednak¿e pracownicy nie wyra¿aj¹ chêci pracy w innym ni¿ dwu-
nastogodzinnym systemie.

Obci¹¿enie personelu ulega znacznemu zwiêkszeniu w warunkach, kiedy korzysta-
nie z urz¹dzeñ sterowania ruchem kolejowym nie jest w pe³ni mo¿liwe i nie daje gwaran-
cji bezpieczeñstwa. S¹ to przypadki nietypowych operacji, jakich zwykle nie wykonuje 
siê na stacji, oraz awarie i konserwacje. Wówczas obci¹¿enie mentalne wzrasta, miêdzy 
innymi z powodu dok³adniejszego i d³u¿szego przetwarzania danych.  

G³ównymi czynnikami zagra¿aj¹cymi na stanowiskach nastawni s¹ stopieñ wymaga-
nej koncentracji i koniecznoœæ zachowania uwagi, co zaznaczali równie¿ pracownicy      
w subiektywnych ocenach. Potwierdza to Galubiñska [24], która w swoich badaniach 
nad obci¹¿eniem psychicznym operatorów ³¹cznoœci, ju¿ po 3 godzinach pracy, stwier-
dzi³a obni¿enie sprawnoœci, gdzie „najwiêkszym zmianom uleg³a szybkoœæ i dok³ad-
noœæ spostrzegania oraz koncentracja uwagi”.

5.  Wyniki i wnioski 

W³aœciwe przekazywanie i wykorzystywanie informacji jest podstaw¹ pracy, gdy¿ ma 
istotne znaczenie dla bezpieczeñstwa i sprawnoœci przewozów. Obci¹¿enie psychiczne 
pracowników nastawni jest stosunkowo du¿e, g³ównie z powodu wysokich wymagañ 
percepcyjno-decyzyjnych oraz spoczywaj¹cej na zatrudnionych odpowiedzialnoœci. Na 
obci¹¿enie, powoduj¹ce w nastêpstwie zmêczenie, wp³yw ma przede wszystkim proces 
podejmowania decyzji oraz czujnoœæ, a tak¿e koniecznoœæ przestrzegania procedur. Po-
wy¿sze elementy œciœle uzale¿nione s¹ od intensywnoœci ruchu poci¹gów, wp³ywaj¹cej 
na czêstoœæ i z³o¿onoœæ decyzji. Wymagania stawiane przez realizowane procesy i wywo-
³ywane przez nie zmêczenie w ocenie personelu nastawni s¹ bardzo wysokie. 

Redukcja obci¹¿enia mo¿liwa jest poprzez wprowadzenie rozwi¹zañ techniczno-or-
ganizacyjnych w zakresie wspomagania informacyjnego. Wprowadzenie automatyczne-
go przekazywania, rejestrowania i prezentacji ekranowej danych o ruchu, przy istnieniu
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obecnie wydzielonych linii telekomunikacyjnych miêdzy posterunkami, nie jest trudne 
do wdro¿enia, a przynios³oby odci¹¿enie formalnymi i rutynowymi czynnoœciami, daj¹c 
wiêcej czasu na pracê koncepcyjn¹. Uzupe³nienie o monitor pokazuj¹cy sytuacjê na od-
dalonych torach peronowych, gdzie obecnie istnieje pe³en monitoring, wzbogaci³oby 
prezentacjê symboliczn¹ na pulpicie w obraz rzeczywisty. 

Badania dotyczy³y personelu obs³uguj¹cego aglomeracyjn¹ stacjê wêz³ow¹ i ich wy-
niki mog¹ odzwierciedlaæ warunki pracy na stacjach o zbli¿onej wielkoœci i charakterze. 
Jednak¿e w przypadku stacji o innych urz¹dzeniach czy mniejszym ruchu nale¿y 
uwzglêdniæ lokaln¹ specyfikê. 
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