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Uvod

Katedra psychologie Filozofické fakulty Univerzity Palackého v Olomouci byla
v letech 2013 — 2014 povéfena vypracovanim Posudku pro posouzeni psychické
zatéze u profese tratovy dispecer a vypravci [1]. Zadavatelem byla Sprava Zeleznicni
dopravni cesty, s.0. (SZDC) a posudek byl vyhotoven ve spolupraci s Dopravni
fakultou Jana Pernera Univerzity Pardubice a Centrem dopravniho vyzkumu, v. v. i.
Brno.

Tento €lanek shrnuje zakladni vysledky tohoto posudku a snazi se o obecny pohled
na naroky ve jmenovanych dopravnich profesich. Zafazeni k jedné ze sledovanych
profesi se Fidi podle toho, zdali je naplni prace fizeni obvodu jedné dopravny
(vyprav€i) nebo vice dopraven souc€asné (tratovy dispecer).

1. Problém (motivace k reSeni)

Zakladni naplni prace vypravc€ich, resp. tratovych dispeceru, je Fidit a organizovat
provoz drazni dopravy. Na druhou stranu je ale nutné podotknout, Ze tato prace,
ktera ma jeden stejny cil, mize mit ale mnoho rlznych podob jeho realizace. To je
pravé motivaci tohoto ¢lanku, nebot s tim se pfirozené méni naroky na Clovéka —
zameéstnance ajeho psychickou zatéz. Zaroven jsou r0zné iostatni pracovni
podminky. Podoba této prace se navic méni i spolu s Casem, nebot stale probiha
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VYVOj v oblasti tzv. zabezpecCovacich zafizeni, roste jejich sofistikovanost a vyspélost.
RozSifujici se technické moznosti pfinaseji nové funkce. Spolu stim i vlastni
technologie fizeni a organizovani Zelezni¢ni dopravy nabyva zmén.

2. Nejvyznamnéjsi faktory ovliviiujici pracovni zatéz z hlediska
naplné prace ajejich determinanty

Tato kapitola je zaméfena na naroky azatéz zaméstnance (vypravc€iho, resp.
tratového dispecera) vyplyvajici pfimo z vlastni naplné prace. Zde jsou uvedeny
rizné varianty této prace podle kategorie zabezpecovaciho zafizeni (ZZ), zpusobu
ovladani ZZ, zpusobu komunikace a rozsahu dopravniho provozu a fizené oblasti.
Cela kapitola je zpracovana na podkladé zdroju [2], [3], [4].

2.1 Kategorie zabezpecovaciho zarizeni

Pro feSenou problematiku jsou kliCové pfedevsim dva typy ZZ — stani¢ni a tratové.
Vlastni kategorie ZZ odrazi miru rizika vzniku chyby lidského faktoru a z toho divodu
je velmi dualezita nejen z provozniho, ale i psychologického hlediska. Pro oba typy ZZ
jsou shodné zavedeny tfi kategorie.

1. kategorie predstavuje ZZ, které minimalni mérou kontroluje lidsky faktor
a soucasné minimalné zabrarnuje jeho chybam. Zabezpeceni spociva v podstaté
v mnoziné pomucek, které maji praci pfifizeni a organizovani Zelezni¢ni dopravy
usnadnit.

2. kategorie zahrnuje zafizeni, ktera zajiStuji zavislost navésti dovolujici jizdu
na navéstidle na spravné postavené viakové cesté. Na trati se pak jedna
o tzv. poloautomatické ZZ (z hlediska provedenych zavislosti jde o hradlovy nebo
reléovy poloautomaticky blok). Nedostatkem je, Ze zafizeni nema kontrolu volnosti
koleje, ta zavisi opét pouze na lidském faktoru a provadi se pohledem, v pfipadé
tratovych koleji pak dislednym zjisténim, zdali viak dojel cely.

3. kategorie oznaCuje ZZ, ktera zaijistuji jak zavislost navésti na postavené vliakové
cesté, tak kontrolu volnosti/obsazeni koleje. S vySe uvedenym ¢lenénim souviseji
i dal$i hlediska, ktera zplsobuji riznorodost prace vypravéich (popf. tratovych
dispeceru).

2.2 Zpusob ovladani ZZ, komunikace, kontakt s dopravni situaci

Dulezitym hlediskem je ,hardware” daného zafizeni a jeho ovladani. Obsluha prvku
ZZ ve stanicich vybavenych zafizenim 1. kategorie Casto predpoklada ipohyb
zameéstnancl v kolejisti. Na druhou stranu dany zaméstnanec ma v tomto pfipadé
velmi intenzivni osobni ,kontakt‘ s provozni situaci (vyhybky pfFestavuje fyzicky,
sleduje jizdu vlaku pfimo v kolejisti), pokud jsou ve stanici pfitomni dalSi pracovnici,
vétsina komunikace probiha osobné (ustné).

U ZZ 2. kategorie je potfeba chlze a obecné vychazeni do venkovniho prostredi
mensi, nebot vlastni pfestavovani vyhybek zpravidla maji na starosti signalisté nebo

2



w Védeckotechnicky sbornik €D ¢&. 44/2017

vyhybkafi pracujici na stavédlech v blizkosti svych obvodl. Komunikace vypravéiho
s nimi probiha telefonicky a pomoci Cinnosti zafizeni (elektricky pfenos zavislosti).
Chuze nékdy zlstava z davodl potfeby vizualni kontroly volnosti koleje, popf.
celistvosti vlaku a sledovani jejich jizdy. Elektromechanické ZZ se zpravidla
obsluhuje vstoje, prace je tak naro¢néjSi na stfidani poloh. Jelikoz je zde dulezita
kooperace vice pracovnikl, tento zplsob prace predpoklada idobré koordinaéni
vlastnosti.

ZZ 3. kategorie diky zjistovani volnosti koleje umoznila vznik tzv. ustfednich
stavédel. Casto je tak vizualni kontakt s venkovnim koleji$tém omezen zpravidla na
pouhé sledovani jizdy vlaku (nékdy vibec chybi, je-li stavédlo vzdaleno od kolejisté).
Cinnost ma charakter kancelafské prace, u elektronickych stavédel pak dokonce
Cisté prace na pocitaCi. Provozni situaci zaméstnanci sleduji pfenesené (monitory,
indikace, vystupy kamerovych systému apod.). Prace je zalozena na vyhodnocovani
riznych informaci ze systému (pomoci indikacnich desek, monitort apod.) a pfima
vazba zaméstnance a provozu je Casto odkazana ijen na ,pfistrojovou komunikaci®.
Reléova a elektronicka ZZ se obsluhuji zpravidla vsedé. VeSkeré ovladaci prvky
a zarizeni (telefony, klavesnice, monitory dalSich systému apod.) byvaji umisténa
v blizkosti daného pracovniho mista s minimalni nutnosti zménit polohu.

Samotna komunikace mezi zaméstnanci se navic postupnym rozSifovanim
elektronické dokumentace omezuje pouze na praci s pocitacem (PC) a telefonni
hovory se odehravaji jen zfidka. Telefony a vysilaCky se vyuZzivaji zejména
pfi potfebé komunikace se strojvedoucim, ¢lenem vilakového doprovodu, nebo
za nestandardnich stavu.

2.3 Rozsah dopravniho provozu a velikost rizené oblasti

DalSim podstatnym Uhlem pohledu je rozsah dopravniho provozu v kazdé stanici
a také rozsah Fizené oblasti. Uvedené souvisi is poCetnim obsazenim daného
pracovisté, ale také s vlastni naplni prace. Na stanicich s malym rozsahem provozu
tak maze vypravei kromé kompletni odpovédnosti za tento provoz byt odpovédny
izarGzné ,dopliikové“ C&innosti (napf. stfezeni prechodu pres koleje
v neperonizovanych stanicich). Naopak ve vétSich uzlech je c&asto isamotna
,<dopravni prace“ rozdélena mezi vice vypravcich, je zde tak vy$Si mira ,specializace”
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na dané ukony, které ale nastavaji s vyssi intenzitou.

Co se tyCe rozsahu fizené oblasti, i to pfinasi sva specifika. V lokalné fizené stanici
jde zejména o co nejvCasnéjsi reakci na vzniklou dopravni situaci v kontextu vlastni
stanice a pfilehlych tratovych useku. Spolehlivost provozu na celé trati (siti trati) je
pak dosahovana diky co nejpfesné&jSimu plnéni stanoveného ramce prace stanice,
resp. nakresného jizdniho fadu tak, aby nevznikaly zbyte€né odchylky v €innosti
Zelezniéniho systému jako celku. Cinnosti se v podstaté &asto opakuji. Operativni
rozhodovani je tak €asto spojeno s Casovym usudkem, napf. za jak dlouho je dany
vlak schopen dosahnout sousedni stanice.

V opacném ,extrémnim*“ pfipadé — u dispeCeru dalkové ovladaného ZZ na celém

tratovém uUseku pfistupuje dalSi rozmér této prace — vnimani provozu na celém

Useku v souvislostech a svym zplsobem snaha o ,optimalizaci® vyuZiti kapacitnich

moznosti fizeného useku (trati) jako celku. S rostoucim rozsahem obsluhované
3
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oblasti roste i rozsah ,souvislosti“, na které je tfeba reagovat a ve kterych je tfeba
Zeleznicni dopravu fidit. Pfechod od ,bodového“ na liniové® fizeni s sebou nese
jesté jeden fenomén. P¥i lokalnim fizeni vypravéi zpracovava relativné omezeny
pocet vlakll sou€asné a jednotlivym vlakem se zabyva relativné kratkou dobu (€asto
jednotky az nékolik malo desitek minut), pfi dalkovém fizeni se tratovy dispecer
zabyva zpravidla vétSim poctem vlakl soucasné, pfiCemz kazdy z nich ,dozoruje”
po pomérné dlouhou dobu (i v fadu jednotek hodin).

Uvedeny vyCet moznych situaci neni konec¢ny, nebot kazda Zelezniéni stanice, resp.
kazdé pracovisté, odkud se organizuje doprava, muze a Casto i ma fadu svych
dalSich specifik a kazdé je v podstaté ,originalni“. Jen z hlediska moznych kombinaci
typll zabezpe&ovaciho zafizeni na trati a ve stanici je mozné v podminkach Ceské
republiky dosahnout vice nez 24 kombinaci.

3. Pracovni vykonnost a spolehlivost lidského faktoru

Pracovni vykon je méfitkem pracovni Uspésnosti. Je posuzovan podle vysledl prace,
jeji kvality a podle objektivnich podminek, za nichZ byl vykon dosaZen. Vykonnost je
pfipravenost pracovnika pro urCity vykon. Je to soubor vlastnosti a dispozic
pracovnika, které podmifuji aroven plnéni pracovniho ukolu. Neni stabilni, vykonnost
pracovnika urCuji mimo jiné technické, ekonomické a organizaéni podminky,
spoleCenské podminky prace, osobni determinanty pracovnika, situacni podminky
a Casovy prubéh prace [5]. VySetfovani pfi¢in vzniku nezadoucich udalosti v 80 %
pfipadl kon¢i zjisténim, Ze se na jejich vzniku podilel lidsky faktor. Obvykly pfistup
vySetfovani pfiin selhani ¢lovéka se ale Casto zastavuje na urovni, pfi které jsou
definovany pouze obecné pficiny chybného jednani [6]. Spolehlivost ¢lovéka, resp.
lidské chybovani, je parametr znaéné slozity a nepfedvidatelny. Pfi jeho posuzovani
je proto potfeba vnimat skuteCnost, Zze se nejedna o izolovany krok nebo
jednorazové rozhodnuti, ale o soubor pficin, vlivli a faktor (véetné jejich vzajemnych
kombinaci), které celkovou spolehlivost utvareji. Ackoli zni pojem lidska chyba
jednoduse, dlouhou dobu nebyl vy€erpavajicim zplusobem definovan. Reason [7]
vroce 1990 definoval lidskou chybu jako obecné pouzitelny vyraz, ktery zahrnuje
vSechny udalosti, kde planovany sled mentalnich nebo fyzickych €innosti nedosahuje
zamysleného vysledku a jestlize tato selhani nemohou byt pfipsana na vrub
intervenci néjakého nahodného pusobeni. Z toho vyplyva, Zze chyba je zaloZzena na
nedosazeni vysledku i cile. Lidské chyby se v hrubém pojeti daji klasifikovat jako
chyby ,vynechani“ (omission) a chyby ,provedeni“ (commission) [8]. Prvni druh
znamena, ze Clovék vynechal Ci neprovedl néjaky krok, ktery provést mél, druhou
skupinu charakterizuji akce provedené nespravné, at jiz ve Spatném poradi, pfilis
brzy nebo pfilis pozdé, v pfilis malém rozsahu nebo ve Spatném sméru. K tomuto
tfidéni pfidavaji oba autofi jesté dalSi chybu, kdy Elovék provede néco, co neni
hodnoceni vlivu lidského faktoru. Jedna se totiz o krok, ve kterém nejenze obvykle
predikujeme néco, co se jesSté nestalo (chyba), ale hledame i faktory, jejichz
pusobeni k dané chybé vedly (Iépe fe€eno mohou vést).
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4. Pracovni zatéz

Pracovni zatéZ je soubor vlivd a faktor(, které na organismus zdravého Clovéka
plsobi pfi vlastnim vykonu prace nebo v pracovnim prostfedi. Tyto vlivy sleduje
fyziologie prace. Hleda horni hranici zatiZzeni, které jedinec snese bez poskozeni
zdravi a bez zkraceni pracovniho véku. Problém pracovni zatéZze je sledovan
z hlediska senzorickych i motorickych vykon(, subjektivnich obtizi, fyziologickych
zmeén, biochemickych procest a mnoha dalSich pfi pracovni ¢innosti na Clovéka
pusobicich vlivd. Pracovni zaté€Zz neni jev staticky, nybrz dynamicky, proménlivy.
V kazdodenni pracovni Cinnosti jeji Uroven kolisa okolo urcité primérné hodnoty
s obCasnymi vykyvy ve sméru emocniho stresu. Optimalni pracovni zatéz je stav, kdy
vykonova kapacita Clovéka, naronost pozadavk( pracovnich kol a optimalni
podminky jsou vyrovnané [9]. Pracovni stres vznika v dusledku nepfiméfené
pracovni zatéze. RozliSujeme zatéz nadlimitni (pfetiZzeni), kdy pozadavky pfesahuji
vykonovou kapacitu ¢lovéka a zatéz podlimitni, kdy Clovék pfi pracovni Cinnosti piné
nevyuziva svuj pracovni potencial. Zatéz v pracovnim procesu zahrnuje objektivni
zdroje zatéze (podminky pracovniho prostfedi) a subjektivni zdroje zatéze (pracovni
vykonova pfipravenost Clovéka, ktera stavi na télesné, senzorické a mentalni
vybavenosti ¢lovéka) [10]. Nepfiméfena zatéz se stava zdrojem potizi od mirnych
pocitd diskomfortu az k zavaznym zdravotnim potizim. Dlouhodobé pusobeni
nepfiméfené zatéze nebo naopak Casty akutni emocni stres vyvolavaji Castou reakci
endokrinniho a kardiovaskularniho systému organismu, ktera jiz pfedstavuje urcita
zdravotni rizika. Bez v€asné a ucinné korekce stresovych zatézi muze dojit az
k patologickym zménam. Pozitivni vliv pfiméfené pracovni c&innosti muze byt:
schopnost zvySené adaptability, zvySena odolnost vi¢&i zatézi, zvySena télesna
zdatnost, ziskani novych zku$enosti a védomosti, ziskani novych dovednosti,
pozitivni subjektivni prozivani nebo pozitivni vlivy na pracovni zpusobilost. Negativni
dasledky nadlimitni ¢i sublimitni zatéze mdzou byt: negativni subjektivni prozivani,
negativni zmény chovani, subjektivni negativni télesné pocity, objektivné zjistitelné
zmény ve vegetativnich funkcich, psychosomatickd onemocnéni nebo nemoci
z povolani [9].

5. Technologie prace na jednotlivych pracovistich a jeji aspekty

Cela kapitola je zpracovana na podkladé zdroju [2], [3], [4], [11] a internich materialu
SZDC vyuzivanych v ramci zpracovani posudku [1].
Clanek se v navaznosti na zminénou studii zaméFi na Ctyfi typy pracovist' (stanic):

pracovisté se ZZ 2. kategorie bude zastupovat elektromechanické ZZ,

3. kategorie — reléove ZZ,

3. kategorie — elektronické stavédlo,

samostatné budou feSena pracovisté dalkové ovladaného ZZ (3. kategorie).

Pro zvySeni obecnosti Clanku byla zhodnocena vzdy dvojice konkrétnich pracovist
v ramci daného typu.

Byla vynechana pracovisté se zabezpeCovacim zafizenim 1. kategorie, kde sice je
paradoxné nejvySSi mira rizika vzniku chyby lidského faktoru. Je ale potfebné
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konstatovat, Ze se ve vétSiné pripadl jedna o Zelezni¢ni stanice s pomérné malym
rozsahem dopravy. Neni zde tak vyrazny faktor stresu zpUsobeny naroCnymi
provoznimi situacemi (a to ¢asto i v podminkach mimoradnosti), ktery byl dulezitym
hlediskem pro toto posouzeni. Nicméné, itak v téchto stanicich zUstava potieba
maximalni pozornosti, odpovédnosti a spolehlivosti pracovnik(l organizujicich drazni
dopravu. Z toho ddvodu i v téchto pfipadech by mélo byt dbano o co nejpfiznivéjsi
podminky k dané praci.

5.1 Pracovisté s elektromechanickym ZZ 2. kategorie

Elektromechanické ZZ se jiz nové nezfizuje, ovSem na Zeleznicni siti zatim zlstava
jesté relativné velky pocet takto vybavenych stanic. Tudiz je nutné tento typ pracovist
stale uvazovat. Clanek je zaméfen na dvé takto vybavené vyznamné Zelezniéni
stanice (uzly) s pomérné velkym rozsahem dopravy — Hradec Krélové hl. n.
a Nymburk hl. n.

Obé stanice jsou vybaveny elektromechanickym ZZ v klasické konfiguraci s drobnymi
vylepSenimi. Na fizeni provozu se podileji vypravcCi, ktefi ovladaji fidici pfistroj
(v dopravni kancelafi) a signalisté na stavédlech (v jednotlivych obvodech stanic) se
stavédlovymi pfistroji, které jsou na fidicim pfistroji zavislé. Elektromechanické
zabezpeCovaci zafizeni v Nymburce je na dvoukolejnych tratich navazano
na automaticky blok, dale je jako tratové ZZ zfizeno automatické hradlo. V Hradci
Kralové je tratové ZZ automatické hradlo, poloautomaticky blok a telefonické
dorozumivani. Navic je staniéni ZZ doplnéno o elektronické stavédlo — mobilni
zabezpeCovaci zafizeni staniéni (MOZAS) srozhranim ,jednotné obsluzné

Mtk

pracovisté” (JOP) v jednom obvodu stanice.
Aspekty pfipravy jizdnich cest s ohledem na moZznost chyby lidského faktoru

Zjistovani volnosti dopravnich koleji v Nymburce hl.n. provadi vypravci vnéjsi sluzby
(neobsluhujici ZZ). Tato odpovédnost tak nelezi primarné na zaméstnanci na
posuzovaném pracovisti (v dopravni kancelafi). Moznost chyby lidského faktoru
v tomto sméru zlstava. V Hradci Kralové hl.n. tato povinnost odpada diky doplnéni
zarizenim MOZAS (zafizeni 3. kategorie).

Vyprav€i ha posuzovanych pracovnich pozicich tedy v uvedenych stanicich nechodi
kontrolovat volnost dopravnich koleji do kolejisté,. Volnost koleje je dale kontrolovana
signalisty na stavédlech v danych obvodech stanice, ale nikoli c&innosti
elektromechanického zabezpec€ovaciho zafizeni jako takového. Moznost chyby tedy
zUstava. Pracovni ¢innost je rozdélena tak, Ze vypravéim nalezi odpovédnost
za organizaci drazni dopravy v pravém slova smyslu, zatimco signalisté provadéji
vlastni pfipravu jizdnich cest, v€. kontroly volnosti koleji.

Signalisté vtomto pfipadé tvofi pro vypravéi ,zpétnou vazbu“ a jsou de facto
kontrolou vypravcich, ¢imz je sledovano sniZzeni mozného rizika chyby. Hovory navic
probihaji jako ,konferenéni“, za poslechu vSech signalistl, pfes jejichz obvody,
pfipravovana vlakova cesta vede. V pfipadé zjevného nesouladu je tak zde moznost
aspon castecné kontroly i dalSimi zaméstnanci, byt dana chyba nemusi byt v Useku
jejich primarni odpovédnosti.
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Po dokonceni pfipravy viakové cesty zkontroluje signalista spravnost postaveni
pozadované vlakové cesty mechanicky kolejovym zavérnikem — klickou, ktera nelze
prelozit, pokud nejsou splnény vSechny mechanické zavislosti.

Signalista elektricky zapevni ovladaci prvky stani¢niho ZZ — uzavie zavér vymeén
(vyhybek). Toto se indikuje vyprav€imu na fidicim pfistroji. VypravCi dostava vizualni
informaci, Ze vlakova cesta je postavena (pfipravena), navic diky €innosti zafizeni
musi byt vsouladu stim, jakou vlakovou cestu vypravéi do fidiciho pfistroje
na pocatku zadal.

Nakonec signalista dovoli jizdu vlaku tak, ze pfisluSnym prvkem pfestavi navéstidlo
do polohy dovolujici jizdu. Zvonkem da signalista vyprav€imu do dopravni kancelare
znameni ,Hlavni navéstidlo dovoluje jizdu®“. Pfipadné: o postaveni navéstidla do
polohy dovolujici jizdu je vyprav€i informovan rozsvicenim kontrolniho svétla na
indikacni desce v dopravni kancelafi (je-li tato k dispozici), potom to muze nahradit
zvonkoveé znameni.

Je patrné, ze vzajemna kontrola ¢innosti zaméstnancu je propracovana do dusledku,
nebot izvonkova navést, resp. kontrolni svétlo, vytvaii ,posledni kontrolu“.
Navéstidlo by diky zavislostem v zafizeni nemohlo byt postaveno do polohy
dovolujici jizdu, kdyby vlakova cesta nebyla postavena tak, jak je pozadovano.

Pfi jizdé vlaku probiha samocinna €innost ZZ, coz ma Casto za nasledek samocinné
prestavéni navéstidla do polohy zakazuijici jizdu po projeti (ela) vlaku.

Dojel-li vlak cely a uvolnil-li vS8echny vyhybky ve vlakové cesté, zacina ruseni vlakové
cesty. Signalista prelozi ovladaci prvek naveéstidla do polohy zakazujici jizdu ,Stuj*
(i pfestoze predevsim svételné navéstidlo zifejmé presSlo do této polohy automaticky
jiz pfi jizdé vlaku). Signalista oznami vyprav€imu, Ze podminky jsou splnény tim,
Ze uzavre navéstni hradlo a hradlovou zarazku.

VypravcCi elektricky uvolni signalistovi zavér vymén a uvede ovladaci prvky fidiciho
pristroje ZZ do zakladni polohy.

Signalista prelozi nejprve kolejovy zavérnik (mechanické zapevnéni ovladacich
prvkd) do pavodni polohy. Nasledné uvede do pfedepsané polohy vSechny prvky ZZ
(a spolu s tim i vyhybky).

Elektromechanické zabezpefovaci zafizeni se vyznacuje velkym rozsahem telefonni
komunikace, coz ale i pres striktné predpisové znéni uvedenych sdéleni na druhou
stranu pfispiva k prohloubeni osobnich vazeb mezi pracovniky zelezni¢ni stanice,
ktefi za standardnich okolnosti pracuji na rlznych mistech, u signalistd na
stavédlech navic Casto i osamocené.

Vyhodou je €asto ,blizkost* pracovisté k provozu, kdy fadu skuteCnosti je mozné
ovéfit pfimo v kolejisti, popf. dotazem u ostatnich pracovnikl ve stanici. Je tak
zajisténa jista ,nazornost” prace. Danym typem ZZ je ovladana maximalné pouze
jedna Zelezni¢ni stanice, coz klade naroky nato, aby stanice reagovala na
poZadavky vyplyvajici z provozni situace na pfilehlych tratich co nejrychleji
a nejspolehlivéji.
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Pomérné nazorna je i samotna obsluha prvkli zabezpe€ovaciho zafizeni. Poloha
jednotlivych ovladacich a indikaCnich prvkd je dobfe patrna. Relativné nazorné jsou
i kroky pfipravy jizdnich cest — ota€eni klikou induktoru, popf. relativné dlouhé drzeni
jeho tlacCitka, zvuky zafizeni doprovazejici pfipravu jizdnich cest, zvonkové navésti
apod., byt tento postup mize nékdy vykazovat prvky monotdnnosti.

Nazorné je iumistovani tzv. S§titki pfimo na zafizeni, které informuji napf.
0 nemoznosti vyuzivat danou kolej (napf. pfi vyluce) apod.

Pracovisté elektromechanickych zabezpelovacich zafizeni jsou v souCasnosti
doplfiovana pocitacovymi informacnimi systémy (provozovani drahy), toto je vnimano
jako pozitivum usnadfujici komunikaci, nicméné vyskytuji se pfipominky k Citelnosti
(odlesky na monitorech), popf. k usporadani pracovisté (nutnost pfechazet ke stolu
operatorky v dobé jeji nepfitomnosti v Hradci Kralove).

5.2 Pracovisté s reléovym ZZ (cestova volba) — ustfedni stavédla (Pardubice hl.n.,
Most)

Obé stanice jsou témér identické z hlediska vybaveni ZZ, jak ve stanici,
tak na pfilehlych tratovych Usecich. Cinnosti ZZ je kontrolovana celistvost viaku
i obsazeni kolejovych Usekl. Na tratich je zfizeno automatické hradlo
na jednokolejnych tratich a automaticky blok na dvoukolejnych tratich.

Pfiprava vlakové cesty probiha obsluhou tladitek na panelu, ktery zaroven
znazoriiuje reliéf kolejisté. Reliéf je doplnén prasvitkami, kdy barva jejich svétla,
pfipadné jejich preruSované sviceni (v navaznosti na ¢innost kolejovych obvodi)
indikuje, zdali je ten ktery usek obsazen nebo zdali je soucasti pfipravované nebo
pfipravené jizdni cesty. Je tak docileno jisté nazornosti a prehledu nad provozni
situaci.

Aspekty pfipravy jizdnich cest s ohledem na moZznost chyby lidského faktoru

Vypravei ur€i poCatek a konec vlakové cesty tak, Ze na panelu stiskne pfislusna
tlaCitka (pocCatecni a koncové). Poloha tlaCitek na reliéfu zhruba odpovida poloze
navestidel.

ZZ pfipravuje cestu a prestavuje jednotlivé prvky (vyhybky) v této cesté automaticky.
Vypravéimu se prubéh pfipravy indikuje na ovladacim panelu. Zaméstnanec sleduje
napf. i ¢Cinnost vyhybek, kde kazda ma 3 kontrolni svétla. Poruchové stavy jsou navic
indikovany i zvukovym upozornénim. Je nutno doplnit, Ze vypravCi obecné musi
kromé organizace dopravy sledovat i technickou stranku véci — spravnou cinnost ZZ,
diagnostické prvky apod. v pfesné vymezeném rozsahu a v pfipadé zjiSténi problémi
iniciovat napravu. Zavér cesty, rozsviceni navésti dovolujici jizdu stejné jako
nasledny postupny rozpad vlakové cesty se déje automaticky €innosti ZZ. Uvolnéné
Useky ve vlakové cesté se automaticky uvoliuji a jsou okamzité k dispozici
pro pripravu dalSich jizdnich cest.

Komunikace s ostatnimi pracovniky podilejicimi se na fizeni vlakové dopravy,
vtomto pfipadé s vyprav€éimi sousednich stanic, probiha pFfedevS§im pomoci
informacnich systému. Telekomunikacnimi zafizenimi se vyprav¢i domlouvaji pouze
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se strojvedoucimi vlakl. Vzajemné hovory zaméstnancl jsou tak nahrazovany
odesilanim a pfijimanim standardizovanych zprav pomoci pocitace.

Prace na pracovisti je rozdélena mezi vice pracovniku, ¢asto se zachovanim aspektu
vzajemné kontroly, hlavnimi pracovnimi pozicemi na ustfednich stavédlech tak jsou:

- vypravci (hlavni a tzv. panelisté),

- operatofi (informacni systémy pro cestujici, ale i informacni systémy provozovani
dréhy a drazni dopravy).

Hlavni vypravci je odpovédny za ,globalni“ fizeni prace ve stanici a za fizeni dopravy
v pfilehlych usecich. Vlastni jizdni cesty pfipravuji vypravci-panelisté. Hlavni vypravci
ale jejich praci kontroluje, stejné tak, jako panelisté vytvareji ur€itou zpétnou vazbu
hlavnimu vyprav€imu. V pfipadé rozsahlejSich zelezniCnich stanic vypravcich-
panelistd pracuje na uUstfednim stavédle vétsi pocet, pfiCemz kazdy ma vymezen svUj
obvod odpovédnosti. S timto rozdélenim koresponduje iuspofadani pracoviste,
nebot kazdy z vyprav€ich pracuje u ,pfislusné“ ¢asti panelu, kterym je ovladano ZZ.

Casto se uplatiiuje zastupitelnost aspori nékterych pracovnich pozic. V nékterych
pfipadech si pracovnici vyménuji své pozice i vramci jedné smény. Z toho vyplyva,

Ze kvalifikacni (i osobnostni) pfedpoklady u pozice ,vypravCi“ jsou stejné bez ohledu
na pracovni misto v tomto ,systému” (hlavni vypravci/vypravci-panelisté).

Diky tomu, Ze je mozné kontrolovat volnost koleje €innosti zafizeni, bylo umoznéno
zfizovani tzv. ustfednich stavédel iv rozsahlejSich Zelezni¢nich stanicich (o délce
i nékolika kilometr(l). Z toho dlvodu jiz neni nutné zabezpedit pfimou viditelnost
(ze stavédla v daném obvodu) do kolejisté. Podpofeno je to i faktem, Ze vyhybky jsou
pfestavovany vyhradné  elektromotorickymi  prestavniky, tj. téZ s mozZnosti
.=dalkového* ovladani. OvSem i pfesto byl u starSich ustfednich stavédel kladen dlraz
na vyhled do co nejvétsi ¢asti Zzelezni¢ni stanice, ale ten de facto neni nutny. Nékdy
jej vypravCi nevyhledavaji. Néktera (zpravidla novéjsi) pracovisté vyhled nakonec uz
ani neumozniuji. Rizeni probiha vice & méné pouze obsluhou zafizeni.

DalSi obecné aspekty ustfednich stavédel s reléovym ZZ:

- telefonni komunikace je ve srovnani s elektromechanickym ZZ omezena,
ale vyskytuje se (zejm. v zavislosti na tratovém Z2Z),

- vyhodou je moZnost okamzité domluvy mezi pracovniky na pracovisti (pfima
ustni komunikace bez nutnosti telefonati apod.),

- ve vztahu k pracovnikim mimo pracovisté je zde naopak nutnost vyuZiti
.pristrojové komunikace“ — spojeni telefonem, vysilackou, sledovani zabér(
kamerového systému, jsou-li k dispozici, popf. sledovani indikaénich prvka,
ale mize se objevit ztizena situace pfi obsluze vzdalenéjSich obvodu stanice
mimo pfimy dohled,

- nutnost koordinace prace a predavani instrukci pracovnikim v kolejisti
telefonicky nebo vysilackou.
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5.3 Pracovisté (zst.) vybavena elektronickym stavédlem s rozhranim JOP (Kolin —
pavodni stav, DéCin hl.n.)

Opét se jednalo o identicka pracovisté z hlediska vybaveni zabezpefovacim
zafizenim. Popisovan je stav pfed zavedenim dalkového ovladani zst. Kolin
z centralniho dispecerského pracovisté (CDP) Praha. Vzhledem ke snaze zavéry
zobecnit, Ize uvedeni tohoto pfikladu i nadale akceptovat.

Hlavni rozdil spocdiva v absenci panelu pro velkoplosné zobrazeni (VEZO) v Dé&ciné.
Naopak v D&Ciné pfibyvaji nékteré specifické povinnosti spojené s fizenim dopravy
ve sméru z/do Némecka. Na dvoukolejnych tratich zausténych do zst. Kolin je zfizen
automaticky blok na jednokolejné trati (smér Ratbof) je zfizeno automatické hradlo.
Dalkové byla odtud fizena Odb. Hradistko.

Tratové useky D&gin hl.n. — Povrly a Dé&g&in hl.n. — D&&in-Prostiedni Zleb jsou
vybaveny automatickym blokem, mezistanicni usek ve sméru DécCin-vychod pak
automatickych hradlem. Uvedena tratova ZZ patfi do 3. kategorie. | ve stanici
D&&in hl.n. se uplatfiuji prvky dalkového Fizeni (Zst. D&&in-Prostfedni Zleb a Povrly).

Kontrola celistvosti vlaku i obsazenosti kolejovych Useku je zajisténa Cinnosti ZZ.

Pfiprava vlakové cesty je realizovana pomoci zadavaciho pocitae. Na monitoru
zadavaciho PC je zobrazen reliéf kolejisté. Ovladani jednotlivych prvku kolejisté se
déje kliknutim mySi. Vlakova cesta se stavi kliknutim na symbol navéstidla
a na pozadovanou tratovou nebo stani¢ni kolej. Princip tak téméF kopiruje reléova
zafizeni, jen ovladani se nedéje pomoci tlacitek, ale mySi PC. Nazornost prace
s reliéfem kolejisté zlstava (klikani mysi v reliéfu na monitoru). ZZ samo prestavi
vyhybky do pozadovaného sméru pro vlakovou cestu. Jizdou vlaku dochazi
k obsazovani jednotlivych kolejovych usekl, coz je indikovano na schématu kolejisté
v zadavacim PC. Jakmile vlak opusti pfislusny kolejovy usek, je tento automaticky
uvolnén a pfipraven k pouZziti pro dalSi vlakovou cestu. Rozdilem oproti ovliddacimu
panelu reléového ZZ je, Ze kazdy vypravCi ma cely reliéf kolejisté pfed sebou
na svém monitoru PC aiv pfipadé zastupu za kolegu vyprav&i nemusi nikam
pfechazet a ovlada idocCasné pfidéleny obvod pouze prostfednictvim svého PC.
V Koliné je navic cely reliéf pfehledné zobrazen i na zobrazovacim panelu VEZO
v Cele dopravni kancelare.

Pfestoze princip obsluhy elektronického stavédla je podobny jako u reléového ZZ,
je zde i pon&kud mensi pfehlednost. Ukony vypravéich nejsou zpravidla navzajem
vidét ve fazi jejich pripravy. Hlavni vypravCi tak ma omezenou moznost praci
ostatnich vypravc€ich sledovat a v pfipadé odhaleni problému neprodlené zasahnout.
Zde bezpec€né vidi (na svém monitoru, popf. na VEZO) az ukony plné dokoncené.
Celou situaci podtrhuje i fakt, Ze kurzory mysSi se zobrazuji pouze na monitorech
konkrétnich pracovnik(. Obsluha panelu reléového stani¢niho ZZ byla vtomto
ohledu prehledna.

Vyhodou je moznost pfenosu €isla vlaku na reliéf, kdy je pfimo v reliéfu zobrazeno,
o ktery vlak se jedna. To vypravCimu zpfehledniuje praci a usnadriuje orientaci.
VSechny ukony jsou archivovany, v€. personifikace obsluhujiciho vypravciho.
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Dulezitou poznamkou z hlediska komfortu obsluhy ZZ je, ze vSechny typy ZZ
umozniujici indikaci obsazeni koleji, indikuji obsazeni celych kolejovych usekd, nikoli
vlastni pohyb vlaku (zaCatek a konec), tj. vypravCi nemusi vidét, v které Casti (dlouhé)
koleje se vlak pfesné nachazi.

Pracovisté tohoto typu jsou Casto doplnéna kamerovym systémem. Jednim z jeho
problému, ktery byl akcentovan, je nedostate¢na kvalita zabéra v pfipadé protisvétla.

Rozdilem vuci ostatnim typu ZZ je to, Ze je mozné pfipravovat vlakové cesty podle
pfedvoleb, ¢imz se opét zkracuje doba obsluhy ZZ.

5.4 Pracovisteé dalkoveho rizeni (CDP Prerov, DOZ Karlovy Vary)

V pfipadé dalkové ovladaného zabezpecCovaciho zafizeni (DOZ) Karlovy Vary se
popis tyka pracovisté v puvodni vypravni budové, jejiz demolice zapocala v roce
2015. OvSem, i vtomto pfipadé je mozné na dané pracovisté nahliZzet jako na
~LLypové“ a prezentovat zobecnujici zavéry. DOZ je zde vyuzivano i nadale.

Tato dvé pracovisté jsou navzajem rozdilna nejen tim, ze CDP Prerov pfedstavuje
jedno z nejnovéjSich pracovist moderni koncepce centralizovaného fizeni, zatimco
Karlovy Vary vychazeji z klasické koncepce dopravni kancelafe. Nicméné spolecna
jsou naplni prace — fizeni dopravy na celém tratovém useku. Zabezpecovaci zafizeni
je elektronické stavédlo a i na tratich se zpravidla nachazi ZZ 3. kategorie. Obsluha
ZZ je v zasadé stejna jako v pfedchozim pfipadé.

Délka useku fFizeného jednim dispeCerem je stanovena podle rozsahu prace
v jednotlivych stanicich. Komunikace s okolnimi stanicemi probiha pfes informacni
systémy, a to pouze vramci vstupu avystupu vlaku z fizené oblasti. Na fizeni
dopravy na celé trati se obvykle podili vice vyprav€ich-dispecerl. Jizda vlakd mezi
jejich pfidélenymi stanicemi je sledovana na monitorech nebo (v pfipadé Prerova)
i na velkoploSném zobrazeni umisténém pFed dispecCery. V Karlovych Varech se
vypravci-dispecCefi museji spokojit se zobrazenim na pocitaCovych monitorech.

Zameéstnanci jsou vzdaleni od fizenych stanic, na CDP Pferov proto ke své praci
vyuZivaji kamerové systémy. V Karlovych Varech, resp. na fizené trati, kamerové
systémy chybi. Pfipraci tak dispeCefi museji spoléhat pouze na ,pfistrojovou®
komunikaci. Diky tomu, Ze dispeCer stavi vlakovou cestu s&dm i ve svych
mezistani¢nich Usecich, se zvySuje pfehled dispecera o situaci na trati (ve srovnani
s vyprav¢imi v jednotlivych stanicich), coz ma pozitivni vliv na zlepSeni organizace
a zvysSeni propustné vykonnosti celé trati. Na druhou stranu to klade na dispecera
odlisné naroky. Dopravni situaci musi pojimat v souvislostech, pfedvidat jeji vyvoj
a trat podle toho fidit. Vy8Si naroky na vypravci-dispecCery kladou nékde vynechané
Casti infrastruktury (napf. chybéjici kolejové spojky na nékterych stani¢nich zhlavich
vétsSiny stanic v useku Klasterec n. Ohfi — Dalovice).

Muze chybét informace o pfesné poloze viaku — napf. kde pfesné v mezistaniénim
useku vlak je, nebo i v jaké Casti dopravni koleje ve stanici je. Nelze sledovat jizdu
vlaku. Nemuseji byt ale zjistény ani technické zavady na vlaku patrné pohledem. Je
zde jen relativné omezena moznost sledovani provozu kamerovymi a diagnostickymi
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systémy, jsou-li tyto instalovany. Takovy provoz pfedpoklada presné informace
o vlacich v informacnich systémech.

| pfestoZe je to v souladu s dopravnim piedpisem SZDC D1, ktery tuto odpovédnost
pfipisuje vyhradné dopravcim, je zde subjektivné vy$Si odpovédnost viakového
personalu za ukon€eny nastup cestujicich. Vypravéi tvofil svym zplsobem dalSi
prvek kontroly, pokud odjezd a jizdu vlaku sledoval. Tento jev se tyka nejen stanic
fizenych dalkové. Mlze se objevit i v lokalné Fizenych stanicich, kde vypravu viaku
provadi pouze vlakovy personal.

Jistou vyhodou u téchto pracovnikl jsou lokalni znalosti (napf. o intenzitach proudu
vozidel na silnicich pro moznost delSiho uzavreni pfejezdu, je tfeba mit dobry odhad
i 0 jizdnich dobach vlaku). Je zde nutnost Fesit i ,marginalni“ dkony na dalku, napf.
fizeni posunu pfi objizdéni souprav hnacim vozidlem. Pfi posunu (v nakladni dopravé
u Mn vlakul) je zde nutnost komunikace dispecer — posunova ¢eta. Mize zde vznikat
jev, Ze vlakovy personal je na trati ,0osamocen®, bez pfimé kontroly, ale i pfipadné
pomoci stani¢nich zaméstnancu.

Vv,

jsou provozni mimofadnosti. Nejedna se o mimoradné udalosti ve smyslu nehod,
ty jsou jen jednou skupinou provoznich mimofadnosti. Cast&ji se jedna o situace,
kdy dochazi ke zpozdéni vétSiho poctu vlaku, jsou zavedeny vyluky, nastavaji rizné
technické zavady na infrastruktufe nebo vozidlech apod. V8echny tyto mimofadnosti
jsou zdrojem stresu pro personal.

V pfipadé tratovych dispeceru pfirozené diky vétSimu rozsahu fizené oblasti roste
i riziko vzniku téchto mimoradnosti, je napf. nutné Fidit vice zpozdénych vlakl
soucasné, mohou se vyskytnout i kombinace téchto mimofadnosti. V kombinaci
s velkym €asovym vytizenim dispecerl toto muzZe zpUsobit negativni stres. Personal
je navic pfili§ vzdalen od mista vzniku mimofadné udalosti nebo naruseni provozu.
V pfipadé, Ze vznikne nutnost se na misto dostavit, vznika ¢asova prodleva spojena
sjizdou kdanému mistu (do dané stanice), nékdy ivfFadu desitek km, nebo
s ,aktivaci“ dalSiho personalu, ktery se na misto dostavi a fizeni pfevezme.

6. Naroc¢nost prace na pracovisti

Narocnost prace byla zjistovana s vyuzitim nékolika ukazatell. Klicovym ukazatelem
byl stanoveny stupen objektivni psychické zatéZe. Subjektivni faktory pak byly
zjiStovany pomoci anonymniho dotaznikového pruzkumu, ale i pomoci rozhovorl
s vyprav€imi, resp. tratovymi dispecery.

6.1 Objektivni faktory

Hodnoty tohoto ukazatele byly zjiStovany tak, Ze na kazdém pracovisti probéhlo
pozorovani pfi tfech sménach a v ramci tohoto pozorovani byly vzdy ve stanovenych
4 pualhodinovych Usecich zapisovany vSechny cinnosti posuzovaného pracovnika.
Celkem tak byl na kazdém pracovisti pofizen ¢asovy snimek 6 hodin vykonu prace.
Cinnosti nebyly hodnoceny kvalitativng, ale kvantitativné s jednotkou ,1 &innost*, bez
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ohledu na jeji napli. Zapisované Ccinnosti, ale musely bezprostfedné souviset
s dopravou (nebylo evidovano napf. otevieni nebo zavieni okna, rozsviceni nebo
zhasnuti svétla v mistnosti apod.).

Z hlediska ¢asu bylo sledované obdobi rozdéleno do jednominutovych Usekl. Zapis
a vyhodnoceni probihaly tak, zdali néjaka €innost v dané minuté probihala Ci nikoli.
Cinnost, ktera trvala déle nez minutu, byla prakticky vykazovana jako vice &innosti
(tolik, kolik minutovych useku obsazovala). Naproti tomu, pokud v dané minuté doSlo
k vice Cinnostem (napf. pfijeti telefonu a obsluha pocitate), tato minuta byla
oznacCena dalSim atributem, a sice oznaCenim ,soubéh®. Jedna se o to, aby bylo
kromé absolutniho poctu vykonanych cinnosti, aspon ¢astecné zohlednéno i jejich
rozlozeni v ¢ase a aby bylo upozornéno na moznost kumulace vice €innosti v jeden
okamzik. Kumulaci ¢innosti je mozné povazovat za jeden z faktor(, ktery mize byt
pfi€inou chyby lidského faktoru.

K uvedenym hodnotam stupniu objektivni psychické zatéze, resp. vyuziti Casu
(Tabulka 1) je tfeba poznamenat, Ze vSechna pozorovani probihala za takové
provozni situace, ktera Ize oznacit za standardni. Provoz byl viceméné v souladu
S nakresnym jizdnim fadem, nedochazelo k mimoradnostem, cozby mélo
za nasledek dalSi zvySeni zatéze.

13
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Tabulka 1: Vyuzivani ¢asu podle typu Z2Z

Zel. stanice: Nymburk hl.n. | Pardubice Kolin CDP Prterov
H. Kralové hl.n. Dé&cin hl.n. DOZ K. Vary
hl.n. Most (zst.)

typ ZZ 2. kategorie 3. kategorie 3. kat. — elektronické stavédlo
— elektromech. | —reléové

prim. pocet 37 34 31 36

cinnosti

[Cinnosti/30

min]

prim. pocet 23 22 22 23

vyuzitych

minut

[v. min/30 min]

pram. pocet 12 10 8 10
minut s vice
nez 1 ginnosti
[Min/30 min]

% vyuziti Casu | 76,5 71,5 74,2 76,3

max. pocet 61 62 49 71
zjisténych
¢innosti za 30
min

Stupen vyuziti | nadpramérny | nadprGmérny | nadprimérny nadpramérny
¢asu

Pred interpretaci vysledkl v tabulce je tfeba podotknout, Ze toto srovnani neni zcela
korektni. V Z&dné dvojici Zst. neexistuje stejny rozsah provozu a stejny jizdni fad tak,
aby bylo mozné absolutné korektné porovnat feSeni stejné provozni situace, jen
na rlznych kategoriich ZZ. Uvedené stanice nemaji ani stejnou topologii kolejisté,
ani stejné ostatni podminky. Na druhou stranu byla ale snaha vybirat Zst. ramcové
provozné podobné a vysledky zobecnit spole€nym hodnocenim vysledkd vzdy
za dvojici pracovist.

S uvedenou mirou zjednoduSeni je ale moZné vysledky uvedené v tabulce
interpretovat tak, Ze kategorie zabezpecCovaciho zafizeni stupen objektivni psychické
zatéze prilis neovliviiuje. Ovliviiujicim prvkem je spiSe rozsah fFizené oblasti
(pracovisté CDP Prerov a DOZ Karlovy Vary), nebot ZZ se v tomto pfipadé obsluhuje
prakticky stejné jako v Zst. Kolin a D&&in hl.n. V pfipadé Zst. Hradec Kralové hl.n.
a Nymburk hl.n., resp. elektromechanického ZZ 2. kategorie, je procento vyuziti Casu
ziejmé& navySovano delSimi technologickymi dobami obsluhy elektromechanického
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ZZ, resp. vetSim poctem krokd nutnych projeho obsluhu (pro pfipravu viakové
cesty).

Naopak zkracené technologické doby obsluhy elektronickych stavédel se pozitivné
projevuji v oblasti poklesu poc¢tu minut se soubéznymi ¢innostmi. Vzhledem k tomu,
Ze pfiprava vlakové cesty spociva v nékolika kliknutich mySi na PC, sniZuje se riziko
soubéhu s dalSi Cinnosti, nez v pfipadé relativné ,dlouhotrvajici“ posloupnosti
¢innosti na elektromechanickém ZZ. Na druhou stranu, ale tento pokles neni vyrazny
natolik, aby to mohlo byt hodnoceno jako hlavni klad (pokles z 12 na 10,
resp. 8 minut s vykonem vice nez jedné €innosti).

Vzhledem Kk riziku vzniku mimofadnych provoznich situaci neni doporu¢eno dale
zvySovat vyuZziti Casu vypravCich a tratovych dispe€ert. Kumulace ¢&innosti, navic
v nestandardnich provoznich podminkach, mlze byt pfiinou chyby. Tato chyba
nemusi pak spocivat jen v pfimém ohrozeni bezpec€nosti Zelezni¢niho provozu (byt
i pfi¢inou pfijimani neefektivnich rozhodnuti o dopravé, ktera mohou mit negativni
vliv na kvalitu provozu (napf. dal§i navySovani zpozdéni apod.). Toto by mélo byt
pfedmétem dalSiho zkouméni na zakladé vyhodnocovani realného zvladnuti riiznych
nestandardnich provoznich situaci. Zkoumani v nestandardnich provoznich
podminkach by mélo slouzit pro popis téchto efektd, nikoli ale jako podklad
hodnoceni pracovniki. Na zkoumané situaci je potfebné disledné uvazit, jakeé
informace a jaké €asové podminky byly v danou chvili k dispozici stejné tak, jaké
podminky byly vytvofeny samotnou dopravni situaci a vSemi faktory ji ovliviujici
(napf. jak probihala komunikace se strojvedoucimi jednotlivych vlaka apod.).

6.2 Subjektivni faktory

viiv s

narocné vytvofit i souhrnné zaveéry tak, aby byly relevantni a zobecnitelné. Z tohoto
ddvodu jsou uvedena pouze Casto se opakujici zjisténi.

Subjektivni faktory je mozné rozdélit na dvé skupiny na faktory potencialné rizikové
a na faktory potencialné ochranné. Vyznam rizikovych faktord (podporujicich
pracovni zatéz) je zfejmy. Faktory potencialné ochranné (nepodporujici pracovni
zatéz) je potfebné povazovat urcitou miru vyhody, i u nich je tak potfebné o né dbat,
aby nizka uroven jejich pusobeni byla zachovana a napomahala udrZzovat pracovni
zatéz v pfijatelnych mezich.

6.2.1 Potencionalné rizikové faktory

Faktor, ktery byl zjistén v pfipadé vSech v tomto Clanku jmenovanych Zeleznicich
stanic, je velka odpovédnost za pfipadné chyby, selhani a jiné nezadouci dusledky.
Toto se objevuje jak v pfipadé CDP Prerov s nejvysSi 3. kategorii ZZ, tak i pfipadé
hlavnich nadrazi v Hradci Kralové a Nymburce, kde je ZZ 2. kategorie. Je tak mozné
se domnivat, Ze zaméstnanci maji z daného zaméstnani respekt ve vSech pfipadech.

Dalsi ¢asto se objevujici rizikovy faktor je nemoznost si pfizplsobit pracovni tempo
a faktory stim spojené, v€. omezené moznosti odpocinku a relaxace v priibéhu
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smény. Je to dano povahou dopravniho provozu, kdy naprosta vétSina stézejnich
ukonld musi byt provadéna pravé v ten moment, kdy je to zapotifebi a nemohou byt
provedeny ani s mirnym pfedstihem nebo odkladem.

Casto zminovanym rizikovym faktorem napfi¢ stanicemi je také hluk, at uz se jedna
o pronikani hluku z okoli, hluk z hovoru nebo o hluk zplsobovany vypocetni
technikou, popf. telefony.

6.2.2 Potencialné ochranné faktory

| v této oblasti byl zaznamenan faktor, uvedeny ve vSech pfipadech. Je jim faktor
,napadani a naschvall ze strany koleg(“. Mezi ochrannymi sloZzkami se pak Casto
objevuiji i dalSi faktory spojené s kolegialitou a vztahy na pracovisti. V globalnim ahlu
pohledu je tak mozné pfijmout zavér, Ze vztahy na pracovisti pfispivaji ke zlepSeni
pracovni pohody a mélo by byt o né nadale v takto pozitivnim smyslu peovano.

Druhym pozitivnim zjisténim je, Ze pracovnici hodnoti tuto praci jako zajimavou
a nestejnorodou. Lze konstatovat, Ze je zde velka mira ztotoZznéni s danou praci
a tim ipredpoklad ,vnitfniho zajmu“ pracovnikl a nasledné moznosti zpracovavat
ukoly kvalitné a relativné bezproblémoveé.

6.3 Souhrnné hodnoceni psychické zatéze

Vliv objektivnich i subjektivnich faktord ovliviujicich psychickou zatéz byl podle
algoritmu uvedeného v posudku sumarizovan. Vysledkem je, Ze na tfech ¢tvrtinach
posuzovanych pracovist je zaznamenana nadprimérna (vyznamna) celkova
psychicka zatéz. Vyjimkou mezi sledovanymi pracovisti jsou stanice Most
a pracovisté dalkového Fizeni v Karlovych Varech. Toto nepodporuje hypotézu o vlivu
jednotlivych kategorii ZZ, popf. typu pracovist na stupefi psychické zatéze.
Zajimavym faktem spiS je, Ze pracovisté Most a Karlovy Vary lezi v podstaté
na stejné trati Usti nad Labem — Cheb (byt ne podle &isla trati, ale podle vyznamu).
To vede na dalsi myslenku, zdali determinantem psychické zatéze neni tedy spiSe
rozsah provozu. Most a Karlovy Vary jsou navic pracovisté odliSna, co se tyka ZZ
i velikosti Fizené oblasti. Tuto mySlenku podporuje i detailizované ovéfeni v pfipadé
stupné vyuziti €asu po jednotlivych pracovistich.

7. Vybrana doporuceni pro modernizovana nebo nova pracovisté

Na zakladé zjisténi objektivnich i subjektivnich faktorl ovliviujicich pracovni zatéz
u pracovnich pozic vypravCi atratovy dispeCer je mozné pfijmout nasledujici
doporuceni.

JelikoZz se jedna o odpovédnou praci, je nutné zajistit kvalitni pracovni podminky.
Mnozstvi prace, které vypravCi atratovi dispeCefi museji zvladat, zplsobuje
nadpriimérnou pracovni zatéz. Nicméné, ve zvladatelné urovni. Rizikovym faktorem
z tohoto uhlu pohledu mohou byt nestandardni provozni situace (napf. velké
mnozstvi zpozdénych vlakl, vyluky, poruchové stavy ZZ), které vyzaduji aktivni
a operativni pfistup k feSeni. Tim je pak objektivni pracovni zatéz jesté vice zvySena,
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coz se mlze byt potencialni pfi€inou chyby. Je nutné uvazit, ze vypravéi a tratovi
dispeCefi maji minimalni moznost si stanovit pracovni tempo. Lze tedy pfedpokladat,
Ze neni pfilis mozné zvySovat rozsah jejich prace nad ramec, kterého je dosahovano
v popisovanych stanicich. Pfirozené&, pokud to neumozni dalSi rozvoj ZZ, technickych
zafizeni nebo informacnich systémud implementaci takovych funkci, které by pracovni
zatéz téchto pracovnikl o toto mnozstvi prace zaroveri adekvatné ,,osvobodily®.

V oblasti subjektivnich potencialné rizikovych faktorl je nutné systematicky vytvaret
pfedpoklady pro zvySovani bezpecnosti provozu implementaci dalSich vhodnych
technickych nastroji. Ukazalo se, Ze pracovnici jsou si tohoto rizika védomi bez
ohledu na kategorii ZZ, ktera miru mozné chyby lidského faktoru pfimo odrazi. Tim
ohledem neni mysleno, Ze by ZZ vysSi kategorie nebylo pfinosem, ale pravé naopak
to, Ze ani nejvySSi kategorie ZZ v obecné urovni nevede pracovniky ke ztraté
pozornosti nad touto praci. Pfirozené ale i pokrocilé funkce vysSich kategorii ZZ jsou
vyuzivany — napf. popisovany odklon od nutnosti moznosti vizualni kontroly stavu
a déni v kolejisti na ZZ 3. kategorie s indikaci volnosti/obsazenosti kolejovych useku.

Na novych nebo modernizovanych pracovistich by mélo byt dale dbano
o minimalizaci hlukové zatéze, at uz pfichazejici z okoli, tak od vypocetni techniky.
Stejné tak by mél byt bran ohled na spravné usporadani z hlediska svételnych
podminek, zejm. pak slunecniho svitu.

U dopravnich kancelafi nebo dispecerskych pracovist je nutné dale uvazovat, ze se
jedna v podstaté o halové kancelarfe s vétSim mnozstvim pracovnika (byt v tomto
pfipadé na rozdil od kancelarskych komplexa s jednotkami pfitomnych osob). | to ale
muze byt pFi¢inou pocitu ze ztraty soukromi. Tento faktor se sice neobjevoval pfili§
Casto (proto neni zminén v kapitole 6), ale v nékterych pfipadech byl zaznamenan.
Nahrava tomu i jeden dalSi fakt, na rozdil od béznych kancelafi zde pfi obsluze ZZ
3. kategorie urcita mira vzajemné kontroly dokonce predpokladana (hlavni vypravci
sleduje cinnost tzv. panelistd) na elektronickych stavédlech se pak snazi o totéz.
Vztahum mezi pracovniky v kancelafi, stejné jako technologickym postupim jejich
prace, by pak méla byt vénovana trvale pozornost.

Zaver

Zamérem c¢lanku je ukazat praci vypravCich a tratovych dispecert v rlznych
podobé&ch (vzhledem ke kategorii ZZ) a praci na jednotlivych kategoriich ZZ porovnat.
Bylo zjiSténo, Ze rozsah prace, zjiStovany objektivnim zplsobem podle ¢asového
vyuZiti, je podobny. Vétsi roli hraje rozsah provozu, ikdyZ itoto je do jisté miry
relativni zavér a mél by byt podroben dal§imu detailn&jSimu zkoumani.

K tomu je ale nutné podotknout jeden dileZity fakt, Ze technologické doby pfipravy
jizdnich (vlakovych nebo posunovych) cest jsou na jednotlivych kategoriich ZZ rizné.
Velmi zjednoduSené feCeno, Cim vysSi kategorie ZZ je, tim kratSi doby trvani
jednotlivych &innosti nastavaji. Jako celkem ilustrativni pfiklad muze byt uvedeno,
Ze zatimco na 2. kategorii je nutna nejprve koordinace jizdni cestu pfipravujicich
pracovnikli, ¢asto doplnéna nutnosti pohledu do kolejisté, popf. ichuzi na urcita
vzdalenéjSi mista, na 3. kategorii ZZ postaci prace s pocitaCem a nékolik kliknuti
mysi. Jednotlivé postupné ukony — napf. skute¢né prestavovani jednotlivych vyhybek
vyhybkafi nebo signalisty je nahrazeno automatickou €innosti ZZ pouze s nutnosti
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jednoduché kontroly spravného postaveni (zpravidla sledovani prvkd na monitorech,
popf. indika¢nich deskach). Timto se ale nabizi zasadni mySlenka, zdali takto neni
vétSi pocCet stale se opakujicich ukonl (ktery vytvafri napli prace na nizSich
kategoriich ZZ) nahrazovan sice Casové stejnym objemem prace, ale prace, kdy
kazdy jednotlivy ukon (zpravila cela pfiprava jizdni cesty) vyzZaduje vySSi miru
operativnosti, pfipravenosti a pfedevSim odpovédnosti tohoto rozhodnuti. Jako
prakticky pfiklad, byt zfejmé& vytrzeny z kontextu, ale snad vystihujici, je mozné
zminit pfesun pfipravy posunovych cest ze signalistl na vypravéi (v pfipadé nahrady
ZZ 2. kategorie zafizenim 3. kategorie). Vypravei je pak sice zprostén telefonické
komunikace se signalisty, ale posunovou cestu sam pfipravuje se vSi odpovédnosti.
Na druhou stranu je zde ale i vy5Si mira technické kontroly.

Druhou otazkou vhodnou ke zminéni v zavéru, je obava zpostihu a sankci
pfi nedodrZeni ukazateld vykonnosti, chybnych ukonu apod. Tento faktor se sice
neobjevoval ve vSech stanicich, ale zaznamenan byl a feSitelé studie jej povaZzuji
za podstatny. Faktor ma navic dvé roviny, jednou je obava ze zavinéni nehodové
udalosti. Nehodova udalost sama o sobé muize byt spojena se Skodami na Zivostech,
zdravi nebo s finan€nimi Skodami velkého rozsahu. Proto je u pracovniki nutny
pfedpoklad odpovédnosti. Na druhou stranu, tento faktor souvisi is postihy
za nedokonald rozhodnuti, ktera sice nezplsobuji pfimo nehody, ale kvalitativni
odklony v provozu (typicky zpozdéni). Pfirozené, tvorbu zpozdéni nepfipravenosti
k v€éasnému pInéni pracovnich ukoll, neni mozné tolerovat. V€asnost je zakladnim
principem Zelezni¢niho provozu. Nicméné, pfi vyhodnocovani prace vyprav€ich
a tratovych dispecert by mély byt uvazovany tfi ohledy. Prvnim je, zdali zpozdéni
vzniklo skute€né vinou vypravciho (tratového dispecCera) nebo vinou jiného prvku —
napr. zdali strojvedouci s rozjizdéjicim se vlakem dosahl poZadovaného zrychleni
atim v€asného uvolnéni useku pro dalSi vlak. Druhym je, zdali takto zplsobené
zpozdéni meélo pro provoz na siti zavazny dopad (napf. zpozdéni na pfijezdu v dalSi
stanici s planovanym zastavenim, pocet dalSich vlakl, které byly takto vzniklym
zpozdénim negativné dotleny z dlvodu kfizovani na jednokolejnych tratich nebo
Cekani na pfipojny vlak apod.). Tfetim ohledem jsou pak informace, které mél Fidici
persondl v danou chvili k dispozici a jak bylo slozité dalSi pfipadné potiebné
informace zjistit (jestli provozni situace v dané chvili vibec umoznovala napf.
realizaci dalSiho telefonniho hovoru pro potfebné ovéfeni nebo zdali byl personal
objektivné zaméstnan jinymi neméné potfebnymi ukony napf. v souvislosti s dalSimi
jizdnimi cestami). Ktomuto by meélo byt pfistupovano zvlast obezfetné, aby byl
zachovan velmi podstatny potencialné ochranny faktor — a sice korektnost v ramci
plnéni prace. Dulezita je nejen kolegialita mezi kolegy na pfislusné urovni pracovniho
zafazeni navzajem, ale i vztahy mezi nadfizenymi a podfizenymi. Hodnoceni musi
byt pfipadné pfisné, ale korektni zarovern.

Souhrnnym vysledkem tedy je, Ze psychicka zatéz vypravcich by jiz dale neméla byt
zvySovana. Vzhledem k tomu, Ze rozsah provozu ani vybaveni neni na Zzadnych dvou
pracovistich uplné totozny, v kazdém konkrétnim pfipadé by mél byt zkouman stupen
objektivni zatéze (vyuziti ¢asu), atois ohledem na nestandardni provozni situace.
Mély by byt eliminovany vtomto ¢lanku uvedené potencialné rizikové faktory
psychické zatéze a faktory potencialné ochranné nadale podporovany.
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Podékovani

Tento clanek vznikl v ramci smluvniho vyzkumu zadaného spoleCnosti Sprava
Zelezni€ni dopravni cesty s nazvem " Posouzeni pracovist fizeni provozu" v letech
2013 a 2014, realizator Univerzita Palackého v Olomouci.

Podékovani autorl ¢lanku patfi vSem ¢lentm realizaéniho tymu. Jmenovani jsou ti,
ktefi vramci uvedeného posudku provadéli pozorovani v ZelezniCnich stanicich
zahrnutych do tohoto ¢lanku:

Ing. Josef Bulicek, Ph.D.; doc.Ing.Pavel Drdla, Ph.D.;Bc. TomasS Hodr;
Ing. Ivo Hruban, Ph.D.; doc. Ing. Jaroslav Matuska, Ph.D.; Ing. Petr Nachtigall, Ph.D.;
Ing. David Sourek, Ph.D.; Ing. Ondfej Stépan; doc. PhDr. Zdenék Vtipil, CSc.

Jména jsou uvedena v abecednim pofadi, tituly odpovidaji uvedeni v posudku [1].
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