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Streszczenie

W artykule przedstawiono zintegrowany system zawierajacy w sobie
ulepszone moduty z rozszerzonym zakresem funkcjonalnosci: video
monitoringu, diagnostyki pojazdu, zliczania potokéw pasazerskich, infor-
macji pasazerskiej w pociagu, dynamicznego rozktadu jazdy, jednostki
centralnej i centrum nadzoru. Zaprojektowano i stworzono pilotazowy
system zawierajacy nowe moduly: sygnalizacji pozarowej, monitoringu
pracy maszynisty, detekcji kolizji i zagrozen, dostgpu do Internetu i Intra-
netu, optymalizacji zuzycia paliwa, modut monitoringu przejazdéw kole-
jowych ipofaczono je w cato$¢ tworzac, tym samym, Zintegrowany
System Wspomagajacy Zarzadzanie Informacja o Kolejowym Ruchu
Pasazerskim.

Stowa Kkluczowe: integracja modutow, modut detekcji kolizji i zagrozen,
monitoring przejazdow kolejowych, optymalizacja, zbiér rozwigzan
Pareto-optymalnych, rozwigzania niezdominowane.

The Integrated System Aided Management
On Passenger Information Train Traffic
(ISAMPITT)

Abstract

The article presents integrated system included improved units with
extended functionality: video monitoring, train diagnostics, passenger
counter, passenger information system, dynamic timetable, main unit,
supervision unit. Designed and created system included new units: fire
signaling, eye-tracking, the detect and collision system, the Internet and
Intranet access system and the optimization petrol consumption system,
the protected level crossing railway unit. These connected units form The
Integrated System Aided Management On Passenger Information Train
Traffic.

Keywords: integration units, the detect and collision unit, monitoring the
protected level crossing railway unit, optimization, set of the Pareto-
optimal solutions, non-inferior solutions.

1. Wstep

Systemy monitorowania i diagnostyki obecnie rozwijaja si¢
bardzo intensywnie. Procesowi temu sprzyja rozwo6j nowoczesnej
technologii. Dotyczy to przede wszystkim dziedziny pojazdoéw
szynowych, ktorym poswigca si¢ coraz wigcej uwagi w publika-
cjach naukowych, normach i przepisach z uwagi na potrzebe
monitorowania poszczegdlnych modutéw pojazdu a takze wybra-
nych elementdéw infrastruktury kolejowe;.

Polska kolej jest juz po procesie liberalizacji kolejowego rynku
pasazerskiego, w ktorym nastgpit znaczacy wzrost udziatlow spot-
ek spoza Grupy PKP, glownie przewoznikoéw samorzadowych
z 1% do 48% (dane z 2013 roku). Istotnym czynnikiem tego pro-
cesu jest powstanie konkurencji na rynku w segmencie przewo-
z6w mig¢dzyregionalnych (dynamiczny rozwoj sektora spotek
samorzadowych w przewozach pasazerskich). Ten czynnik powo-
duje dogodne warunki rozwoju nowych funkcjonalno$ci i udo-
godnien, oferowanych przez przewoznikow [4] kolejowych.

Projektowany system w obecnym ksztalcie, dzigki swej funk-
cjonalnosci, porusza aspekt bezpieczenstwa pasazerow, mozliwy
do realizacji dzigki instalacji modutéw: sygnalizacji pozarowe;j,
detekeji kolizji 1 zagrozen, monitoringu przejazdow kolejowych,
wideo monitoringu i integracji z Centrum Nadzoru - innowacyj-
nych rozwigzan na skale kraju. W pewnym stopniu projekt Syste-
mu ZSIKRP ma wpltyw na aspekt zmniejszania efektu wyklucze-
nia cyfrowego poprzez zapewnienie odstgpu do ustug interneto-
wych realizowanego przez modul bezprzewodowego dostepu [1]
do Internetu i Intranetu w $rodkach transportu.

Niewatpliwie wazne sg tez czynniki wptywajace na ekonomike
przejazdéw (aspekty zwigzane z kosztami i ich optymalizacjg za
pomoca modutu optymalizacji zuzycia paliwa). Nalezy nadmienic,
ze liczba przejazdow systematycznie wzrasta, co moze miec istot-
ny wplyw na koszty przewozéw kolejowych w wymiarze regio-
nalnym (liczba szynobusow: 206 sztuk i wzrost o 11,9% w po-
réwnaniu z rokiem 2010 [2]). Koszt to istotny element konkuren-
cyjnosci kolei w poréwnaniu z innymi galeziami transportu, jak
drogowy i lotniczy, ktory odznacza si¢ obecnie bardzo intensyw-
nym rozwojem. Dlatego, m.in. dzigki mozliwosci implementacji
nowoczesnych technologii, kolej moze skutecznie konkurowaé
w walce o przewdz pasazera z innymi gat¢ziami transportu, czemu
stuzy Projekt ZSIKRP.

2. Koncepcja systemu

Na rys. 1 przedstawiono strukturg systemu ZSIKRP, ktory wy-
korzystuje standard komunikacyjny oparty o GPRS [5].

Ponizej scharakteryzowano poszczegolne moduly realizujace
nowe funkcjonalnosci.
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Rys. 1. Koncepcja Zintegrowanego Systemu Wspomagania Zarzadzeniem
Informacja o Kolejowym Ruchu Pasazerskim (ZSIKRP)

Fig. 1.

The conception of The Integrated System Aided Management

On Passenger Information Train Traffic ISAMPITT)

Monitoring i optymalizacja zuzycia paliwa dla szyno-
buséw — pomiar ilosci paliwa w zbiornikach oraz zuzy-
cia paliwa [3].

Dynamiczny rozktad jazdy — rozktad jazdy maszynisty
w postaci elektronicznej dostgpny poprzez terminal
maszynisty w postaci dotykowego panelu LCD.
Diagnostyka pojazdu — modut pozwala na doktadng
kontrole stanu technicznego pojazdu poprzez rejestracje
i archiwizacj¢ parametrow pracy pojazdu (obrotow
silnika spalinowego, stanéw alarmowych).

Informacja pasazerska w pociggu — tablice LED ze-
wnetrzne 1 wewngtrzne, monitory LCD, zapowiedzi
glosowe realizowane za pomocg syntezatora mowy.
Jednostka centralna — modut centralny zarzadzajacy
caloscia, bedacy sercem systemu na pojezdzie.

Video monitoring — skladajacy si¢ z kamer wewnetrz-
nych, monitorujacych wngtrze pojazdu oraz zewngtrz-
nych czotowych, bocznych (lusterkowych) i na dachu
(pantografowych).

Zliczanie potokow pasazerskich — moduly zliczajace
instalowane nad kazdymi drzwiami, bazujace na kame-
rach stereoskopowych (widzenie 3D).

Wszystkie moduty potaczone sa w sposéb bezposredni
lub posredni (przez Jednostk¢ Centralng) z Centrum
Nadzoru, ktore zbiera, przetwarza, wizualizuje i archi-
wizuje dane ztych modutéw - aktualna pozycja na
mapie, parametry jazdy, raporty, wykresy. Modul Cen-
trum Nadzoru ma mozliwo$¢ przestania informacji do
jednostki Centrum Zarzadzania Kryzysowego.

Ponizej przedstawiono charakterystyke nowych modutow.

A
=

Sygnalizacji pozarowej - umozliwia przesytanie infor-
macji o wystepujacych w pojezdzie alarmach pozaro-
wych do Jednostki Centralnej i Centrum Nadzoru oraz
przetaczenie podgladu z video monitoringu na obszar
danej czujki.

Monitoringu przejazdow kolejowych — modul, ktérego
dziatanie oparte jest na innowacyjnej metodzie ciaglej
analizy obrazu. Pozwala na automatyczne wykrywanie
niewlasciwego zachowania kierujacych pojazdami na
przejazdach kolejowych (wtargnigcie pojazdu na prze-
jazd przy zamykanych rogatkach lub aktywnej sygnali-
zacji $wietlnej) i natychmiastowe przestanie tej infor-
macji do Centrum Nadzoru. Modul nie wymaga pota-
czenia ze sterownikiem sygnalizacji $wietlne;.

Detekcji kolizji i zagrozen - modut wykrywa uderzenie
i jego sitg, przechylenie (np. dachowanie) pojazdu.
W przypadku zaistnienia sytuacji alarmowej z pojazdu
przestana zostanie natychmiast informacja o zdarzeniu
do Centrum Nadzoru.

PAK vol. 60, nr 11/2014

Monitoringu pracy maszynisty — pozwala na analizg
proceséw percepcji bodzcéw wzrokowych w kabinie
maszynisty. Modul umozliwia badanie zachowania
maszynisty w trakcie kierowania pojazdem, monitoring
funkcji zyciowych maszynisty (np. zmeczenie) oraz
wykrywanie stanu po spozyciu alkoholu lub podob-
nych substancji. Moze zosta¢ wykorzystany dla po-
trzeb systemu czuwania.

({1)) Dostgpu do Internetu i Intranetu — do zrealizowania
' i dostepu do Internetu i Intranetu wykorzystano techno-
logie: WIFI, 3G, LTE. Wewngtrzna, bezprzewodowa
sie¢ InterMedia udostgpniajgca podréoznym rdznego
rodzaju materialy (filmy, muzyka, czasopisma itp.)
oparta jest na technologii cieknacego kabla, gwarantu-
jaca jednakowy zasieg sygnatu w catlym pociagu bez
potrzeby stosowania dodatkowych anten.

3. Opis dziatania systemu ZSIKRP

Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze system ZSIKRP w znaczacy sposob
podnosi poziom bezpieczenstwa podrozy koleja w pordwnaniu
z rozwigzaniami klasycznymi, uzywanymi w kolejnictwie, tzn.
bez ww. modutéw. Rozwoj technik lokalizacji opartych na syste-
mach GPS i pochodnych, rozw¢j technik transmisji i analizy
danych pozwala obecnie na rozwoj systemu zapewniajacy dalszy
wzrost poziomu bezpieczenstwa podrozy. Rys. 2 przedstawia
schemat blokowy i wzajemne polaczenie ww. modutow [6].
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Rys. 2.
Fig. 2.

Struktura systemu ZSIKRP w postaci schematu blokowego
Block diagram of the ISAMPITT

System ZSIKRP przeznaczony jest do montazu w pojazdach
szynowych. Umozliwia prezentacj¢ aktualnej informacji pasazer-
skiej, lokalizacj¢ GPS pojazdu na mapie, podglad oraz rejestracje
wideo wybranych przestrzeni pojazdu, zliczanie potokdw pasazer-
skich, korzystanie przez maszyniste z podgladu rozktadu jazdy na
terminalu maszynisty, logowanie maszynisty w systemie oraz
tacznos¢ z Internetem dla pasazeréw. System charakteryzuje si¢
budowa modutowa. Jest zatem mozliwos¢ jego skalowania na
wigkszg ilo$¢ sktadow. Ponizej przedstawiono mozliwosci rozbu-
dowy systemu na pojazdy o wigkszej ilosci sktadow (rys. 3).
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Rys. 3.
Fig. 3.

Skalowalno$¢ rezultatow projektu, zdolnos¢ do rozbudowy systemu ZSIKRP
Calibrating of the design results, ability to development the ISAMPITT
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Komunikacja pomigedzy poszczegdlnymi modutami realizowana
jest z wykorzystaniem przewodowej sieci Ethernet. Modut jed-
nostki centralnej stanowi modut nadzorczy rozdzielajacy zadania
i kontrolujacy prace pozostatych modutow. Komunikacja pomie-
dzy modutem dostgpu do Internetu i Intranetu a komputerami
pasazerow podrézujacych pojazdem odbywa si¢ bezprzewodowo
poprzez sie¢ Wi-Fi z wykorzystaniem technologii ,.cieknacego
kabla”. Do komunikacji pomigdzy Systemem ZSIKRP w pojez-
dzie a modutem Centrum Nadzoru wykorzystana jest sie¢ GSM.
W zakresie koncepcji dziatania modutu informacji pasazerskiej
i dynamicznego rozktadu jazdy, informacja dla maszynisty jest
wys$wietlana na terminalu maszynisty, a informacja dla pasazerow
prezentowana jest na tablicach LED, monitorach LCD oraz za
pomoca komunikatow glosowych. Sterowanie systemem odbywa
si¢ z poziomu terminala maszynisty, tj. komputera panelowego
z ekranem dotykowym. Autoryzacja maszynisty nast¢puje po
wprowadzeniu jego kodu identyfikacyjnego za pomoca klawiatury
ekranowej lub zalogowaniu si¢ kartag RFID. Na komputerze pane-
lowym prezentowany jest stuzbowy rozktad jazdy w postaci pli-
kéw PDF pobierany z serwera rozktadéw jazdy systemu SKRJ.

Automatyczny wybor odpowiedniego pliku rozktadu jazdy na-
stepuje po wpisaniu numeru pociagu. Wyswietlany rozktad jest
automatycznie pozycjonowany po wspotrzednych GPS i dystan-
sie. Z poziomu komputera panelowego maszynisty mozliwe jest
wysterowanie monitoréw LCD, tablic LED i modutu rozgloszen,
regulacji glo$nosci w systemie rozgloszeniowym oraz sterowanie
podgladem systemu wideo monitoringu. Mozliwe jest rdwniez
prowadzenie komunikacji tekstowej pomigdzy maszynista a mo-
dutem Centrum Nadzoru oraz nadanie komunikatu specjalnego.
Nalezy zaznaczy¢, ze miejsce emisji jest konfigurowane (system
rozgloszeniowy, monitory LCD, tablice LED).

Po wprowadzeniu przez maszynist¢ numeru pociagu na termi-
nalu maszynisty zostaje wyswietlony stuzbowy rozktad jazdy. Na
tablicach czotowych LED jest prezentowana stacja docelowa oraz
numer i typ pociagu, na tablicach bocznych LED typ i numer
pociagu, stacja poczatkowa i docelowa oraz stacje posrednie
w postaci ,,przeptywajacego” tekstu. Na wewnetrznych tablicach
LED prezentowany jest numer i typ pociagu, stacja docelowa oraz
informacja o nastgpnej stacji na trasie. Na monitorach LCD
w formie graficznej wy$wietlana jest informacja o przebiegu trasy
i aktualnej pozycji na trasie.

Informacja o aktualnej pozycji i nastgpnej stacji generowana
jest rowniez przez syntezator mowy i emitowana w postaci zapo-
wiedzi gtosowych przez system rozgloszeniowy.

Zaimplementowany w module informacji pasazerskiej i dyna-
micznego rozktadu jazdy system emisji reklam umozliwia prezen-
tacje materiatow reklamowych na zainstalowanych w pojezdzie
monitorach LCD wraz ze $ciezka dzwigkowa emitowang poprzez
system rozgloszeniowy. Regulacja glosnosci mozliwa jest z po-
ziomu terminala dotykowego maszynisty. Materiaty reklamowe
wys$wietlane sg naprzemiennie z informacja o przebiegu trasy.
Pomigdzy stacjami na monitorach LCD prezentowana jest tre§¢
reklamowa (peiny ekran), zgodnie z utworzonym scenariuszem
reklam. W momencie dojezdzania do stacji odtwarzanie tresci
reklamowej jest wstrzymywane, a na ekranie prezentowana jest
informacja o aktualnej pozycji pojazdu na trasie w formie ,,rybiej
o$ci” oraz informacja o trzech najblizszych stacjach. Po wyjezdzie
z obszaru stacji nastgpuje ponowne wznowienie odtwarzania tresci
reklamowej. W przypadku braku scenariusza reklam i nie korzy-
stania z materialow reklamowych wykres w postaci ,,rybiej osci”
oraz informacja o trzech najblizszych stacjach wyswietlane sa
przez caly czas. Poprzez system rozgloszeniowy nastgpuje emisja
dzwigku z materiatdw reklamowych. Nadanie zapowiedzi lub
komunikatu specjalnego powoduje przerwanie emisji dzwigku
z materiatu reklamowego.

System rejestracji obrazu umozliwia zapis oraz archiwizacj¢ ob-
razu z kamer 1 dzwigku z mikrofondéw zainstalowanych na poktadzie
pojazdu. Dzwigk rejestrowany jest z mikrofonéw umieszczonych w
okolicy pulpitu maszynisty. llo§¢ danych, ktére moga by¢ zapisane
i przechowywane w pamigci rejestratora zalezy od ustawionej roz-
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dzielczosci obrazu rejestrowanego i czestotliwosci zapisu obrazu
(klatek/sekundg). Dostep do zapisanych danych mozliwy jest po-
przez ztacze Ethernet, USB lub wymienne dyski i stacje dokujaca.

System pozwala na wyznaczenie aktualnej liczby pasazeréw
znajdujacych si¢ w pojezdzie oraz okreslenie pasazerow wsiadaja-
cych i wysiadajacych na poszczegélnych stacjach. Wizualizacja
zebranych danych odbywa si¢ w oprogramowaniu dostgpnym po-
przez przegladarke internetowa. Dziatanie systemu zliczania pasaze-
rOw opiera si¢ na przetwarzaniu obrazu w czujnikach umieszczo-
nych nad drzwiami. Kazdy czujnik posiada dwie kamery video,
dzieki ktorym analizowany jest obraz. Czujniki umieszczone sg
w ten sposob, ze pole widzenia kamer obejmuje drzwi pojazdu.

System pozwala na bezprzewodowy dostep do Internetu i Intra-
netu dla podréznych. W tym celu zastosowano technologie Wi-Fi,
3G, LTE. Pasazerowie moga korzysta¢ z Internetu i Intranetu
w pojezdzie poprzez ogdlnodostepng poktadowa sie¢ Wi-Fi zre-
alizowana w oparciu o technologie ,.ciekngcego kabla”. Zadne
dodatkowe czynnosci obstugowe i konfiguracyjne nie s3 wymaga-
ne. Technologia ciekngcego kabla zapewnia rGwnomierny poziom
sygnatu na calej dtugosci pojazdu.

4. Wybér optymalnego wariantu

W pracy dokonano analizy porownawczej poszczegdlnych metod
realizacji systemow: video monitoringu, zliczania pasazerow, jedno-
stek centralnych, informacji pasazerskiej, optymalizacji zuzycia
paliwa, Centrum Nadzoru. Dokonano oceny tych systemow.

Poréwnano je w celu wyboru najbardziej obiecujacego rozwia-
zania. Przeprowadzona analiza pokazala, ze istnieje wiele mozli-
wych kombinacji doboru metod realizacji poszczegdlnych elemen-
tow sytemu. Kazda z przeanalizowanych metod byla oceniana pod
trzema réoznymi katami: funkcjonalnos$ci, zgodno$ci z normami
i kosztami realizacji.

Przyjecie trzech roznych, w ogdlnym przypadku sprzecznych ze
soba, kryteriow oceny, utrudniato wskazanie najlepszej konfigura-
cji do realizacji. Wykonano zadanie optymalizacji wielokryterial-
nej celem wskazania optymalnego rozwigzania problemu doboru
najlepszej konfiguracji metod. W tym przypadku optymalizacja
wielokryterialna zwigzana byla z minimalizacja wektora celow
F(x), ktéry moze by¢ przedmiotem wielu ograniczen o réznych
postaciach, zatem:

Minimize F(x) 4.1)
G(x)=0, =1,...m, 4.2)
G(x)=0, i=m,*+1,...m 4.3)
X Sxéx” (44)

Nalezy zauwazy¢, ze jesli poszczegdlne cele sg sprzeczne ze soba
nie istnieje jednoznaczne rozwigzanie problemu. W takim przypad-
ku mozna analizowaé, tzw. rozwigzania nie gorsze niz inne (ang.
non-inferior solutions), zwane takze optymalnymi w sensie Pareto
lub tez rozwigzaniami niezdominowanymi (rys. 4).

A 1
- Mepinferior seluiions

S

F

F‘IB <EA > FZB>F2A

Rys. 4. Zbior rozwiazan Pareto-optymalnych
Fig. 4.  Set of the Pareto-optimal solutions

Do rozwigzania powyzszego problemu optymalizacyjnego za-
stosowano metod¢ wazonej sumy. Metoda ta polega na prze-
ksztalceniu problemu o wielu kryteriach do problemu jedno-
kryterialnego, przy czym kazdy sktadnik wektora celow posiada
wage opisujaca wpltyw tego kryterium na ostateczny wybor, we-
dhug ponizszej formuty:
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minimize f(x)=3",w;F; (x) *3)

gdzie: w; wagi sa z przedziatu <0, 1>.

W ramach prac zwiazanych z opracowywaniem zalozen kon-
cepcyjnych dla kazdego modutu zesp6t przeanalizowat trzy rézne
metody jego realizacji. Kazda z metod zostala oceniona przez
zespot projektowy, przy zatozonych trzech kryteriach oceny:

1) Ocena 1: Funkcjonalno$¢/mozliwo$é rozbudowy.
2) Ocena 2: Zgodno$¢ z normami.
3) Ocena 3: Koszty.

Do ocen zastosowano nastgpujacy rating: 1- bardzo niski, 2- ni-
ski 3- $redni, 4-wysoki, 5- bardzo wysoki. Nalezy zauwazy¢, ze
dla Oceny 3: Koszty, wysoki rating (wysoka ocena rozwiazania
pod wzgledem kosztow) oznacza niskie koszty.

Przestrzen rozwigzan dopuszczalnych, czyli liczba mozliwych
wariantow (L), wynikata z liczby budowanych modutow (6 szt.)
i przyjetych metod (3 metody), czyli: L = 3°=729.

Wyboru optymalnego rozwigzania dokonano przeksztalcajac
funkcje docelowa zgodnie z metodg wazonej sumy:

Min « — F(x) =(—w*F1(x), — wyoF2(x), — w3*F3(x))

Rozwazono 3 zestawy wag poszczeg6élnych sktadnikow wektora

docelowego, przy czym zatozono dodatkowo, ze zgodno$é

z normami ma zawsze wysoki priorytet, tak wiec w, = 1 w kaz-

dym zestawie:

Zestaw 1: wy; =1, w, = 1, wy = 1. Kazde kryterium jest jednako-
WO wazne.

Zestaw 2: w; = 0,3, w, = 1, w3 = 1. Najwazniejsze jest kryterium
zwiazane z kosztami.

Zestaw 3: w; =1, w, = 1, 3 = 0,3. Najwazniejsze jest kryterium
zwigzane z funkcjonalno$cia i mozliwoscig rozbudowy.

Ad. Zestaw 1. Rozwigzanie optymalne to wariant nr 729, war-
to$¢ maksymalna F (729) = 73:
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Ad. Zestaw 2. Rozwigzanie optymalne to wariant nr 613, war-
to$¢ maksymalna F (613)=54:
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Ad. Zestaw 3. Rozwigzanie optymalne to wariant nr 729, war-
to$¢ maksymalna F' (729) = 61,8:
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Z przeprowadzonej analizy wynikato, ze zmniejszenie wagi
kryterium oceny nie wplyneto na rozwigzanie uzyskane przy
zalozeniu, ze wszystkie kryteria majg jednakowa wage (Zestaw 1).
Z tego wynika, ze rozwigzaniem optymalnym jest wariant nr 729.

5. Whnioski

W ramach projektu zbudowano prototyp Zintegrowanego Sys-
temu Wspomagajacego Zarzadzanie Informacja o Kolejowym
Ruchu Pasazerskim, posiadajacego cechy wyrdzniajace go spo-
$rod innych produktéw oferowanych na rynku oraz przetestowano
w skali demonstracyjnej w warunkach laboratoryjnych, i docelo-
wo w warunkach rzeczywistych, w celu jego komercjalizacji
1 wprowadzenia na rynek przez ENTE.
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Innowacyjno$¢ proponowanego rozwigzania polega na zamode-
lowaniu zupelnie nowych, nie funkcjonujacych obecnie na pojaz-
dach szynowych funkcjonalnos$ci, w szczegdlnosci modutu detekeji
wypadkow 1 zagrozen. Konieczno$¢ powstania modelowanych
i wdrazanych w ramach projektu modutéow potwierdzona zastata
tragicznymi w skutkach katastrofami w Babach i Szczekocinach.
W przypadku zaistnienia katastrofy kolejowej modut detekcji kolizji
i zagrozen pozwoli na znaczace zminimalizowanie jej negatywnych
skutkdéw poprzez natychmiastowe dostarczenie do wlasciwych stuzb
informacji o charakterze, lokalizacji geograficznej i rozmiarach
zaistniatej katastrofy oraz ilosci pasazeréw. Informacje te pozwolg
na efektywniejsze zaplanowanie i przeprowadzenie akcji ratunkowej
oraz pomoga w poszukiwaniu jej przyczyn.

Planowana integracja modulow pozwala takze na lepsze zarza-
dzanie sytuacjami kryzysowymi o innym charakterze, jak np.
pozar w pojezdzie. W przypadku zaistnienia takiej sytuacji zinte-
growane ze soba moduly sygnalizacji pozaru oraz informacji
pasazerskiej pozwola na automatyczne powiadomienie pasazerow
o zaistniatym zagrozeniu za pomoca komunikatéw gltosowych
i wizualnych oraz powiadomienie Centrum Nadzoru o zaistnialej
sytuacji wraz z informacjami o charakterze zagrozenia (rys. 2).

Nowoscig sg prace nad modutem monitoringu pracy maszynisty
[7, 8]. Modut ten pozwala na analiz¢ procesoOw percepcji typo-
wych 1inietypowych bodzcéw wzrokowych rejestrowanych
w kabinie maszynisty. Opcja moze zosta¢ wykonana w potaczeniu
z monitoringiem video zewn¢trznym lub GPS, umozliwi to row-
niez analiz¢ percepcji na bodzce spoza kabiny maszynisty, w tym
bodzce nietypowe.

Wprowadzenie w przysztosci do uzytkowania systemu ZSIKRP
na wigksza skale bedzie miato niebagatelne znaczenie dla zwick-
szenia komfortu podrézowania oraz podniesienia poziomu tech-
nicznego i zmniejszenia kosztow obstugi pojazdow szynowych.

Artykut jest wynikiem wspolpracy firmy ENTE Sp. z o.o. i Politechniki Slgskiej,
Wydzial Transportu, ktore wspolnie prowadzq projekt celowy nr UOD-DEM-1-
243/001, pt. , Zintegrowany System Wspomagajgcy Zarzqdzanie Informacjg
o Kolejowym Ruchu Pasazerskim”, w ktorym opracowano prototyp zintegrowanego
systemu z ujednoliconq obstugq, gwarantujqcy znacznie tanszq eksploatacje, szkole-
nie pracownikow oraz poprawe komfortu pracy obstugi. W ramach Projektu, przede
wszystkim, skupiono si¢ na bezpieczenstwie podroznych, i to bezpieczernistwie, wynika-
Jjgcym  z uwarunkowan  technicznych w  transporcie kolejowym, jak rowniez
w kontekscie ochrony przed atakami agresji. Prace prowadzone sq w ramach umowy
z Narodowym Centrum Badan i Rozwoju ze srodkow na nauke w latach 2013-2015
Jjako projekt rozwojowy .
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