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Streszczenie. Niniejszy artykul zawiera podstawowe informacje dotyczqce zalozen tzw.
Systemu Wspomagania Zarzqdzania Infrastrukturg PKP PLK S.A. W artykule opisano trzy
kolejne etapy pracy nad zatoieniami systemu (dane, wskainiki, test), a takze korzysci plynqce
z jego wdrozenia. Material zilustrowano przyktadami konkretnych zbiordw danych i wskaznikiw.
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Wstep

Niniejszy artykut jest pierwszym szerzej publikowanym opracowaniem poswie-
conym Systemowi Wspomagania Zarzadzania Infrastrukturg (SWZI), ktérego
zalozenia zostaly opracowane przez Instytut Kolejnictwa na zlecenie sp6tki PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A., stanowiac podstawe do przygotowania wlasciwego
oprogramowania przez wybrana na drodze przetargu firme informatyczng. Celem
artykulu jest przyblizenie podstawowych informacji dotyczacych realizowanego
projektu, w oparciu o jego karte programowa, a w dalszej czesci prezentacja, na
przykladzie infrastruktury drogowej, efektéw, jakie do tej pory udalo si¢ juz osia-
gnal. Ponadto artykul ten nalezy tez traktowad jako wstep do cyklu podobnych
prac, ktére zostang poswiecone tematyce SWZI i nowoczesnego zarzadzania infra-
struktura w ogdle.

Zalozenia Systemu Wspomagania Zarzadzania Infrastruktura

System Wspomagania Zarzadzania Infrastrukcura ma staé si¢ narzedziem
stuzacym do gromadzenia wiarygodnych informacji opisujacych infrastrukture
kolejowa i do wspomagania procesu decyzyjnego w zakresie zarzgdzania tg in-
frastruktura, w oparciu o zaimplementowane w systemie wskazniki oceny stanu
technicznego infrastruktury. Jednocze$nie juz na samym wstepie nalezy zaznaczy¢,
ze SWZI nie jest systemem diagnostycznym, odnosi si¢, co najwyzej, do wynikéw
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procesu diagnostycznego zaimportowanych z innych dedykowanych systeméw
diagnostycznych (np. oprogramowania pojazdéw pomiarowych). Bardzo istotna
jest integracja SWZI z mozliwie najwieksza liczbg systeméw funkcjonujacych juz
obecnie w spétce PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., w szczeg6lnosci z takimi, jak:
POS, POSEOR, EWI, a takze z rozwijanym LRS w zakresie wizualizacji danych.

Zakres pracy pt. Zalozenia Systemu Wspomagania Zarzadzania Infrastruktu-
ra PKP PLK S.A. podzielono systemem branzowym na infrastrukture drogowa,
infrastrukture automatyki i telekomunikacji kolejowej oraz infrastrukture ener-
getyczna. Realizacja tematu obejmowala trzy etapy (dziewi¢é zadan), z keérych
pierwszy skupial sie zasadniczo na okre§leniu zestawu danych opisujacych sie¢ ko-
lejowa PKP PLK S.A., jaki powinien by¢ zgromadzony w SWZI, drugi przyblizal
ksztalt wskaznikéw oceny stanu technicznego infrastruktury kolejowej, trzeci na-
tomiast stanowil test wskaznikéw z etapu II, przeprowadzony na ,,zywym organi-
zmie”, to jest na wybranych odcinkach linii kolejowych w Polsce o tacznej dtugosci
150 km.

Szczegbly konstrukeji opracowania Zalozenia Systemu Wspomagania Zarza-
dzania Infrastruktura PKP PLK S.A. przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Zatozenia Systemu Wspomagania Zarzqdzania Infrastrukturq PKP PLK S.A.

Etap | Zad. Opis zadania

ZESTAW DANYCH, KTORE MAJA BYC ZBIERANE

Zakres danych podlegajacych akwizycji i archiwizacji (pierwotne, wtorne zrodta danych),
leksykon (jednolite nazewnictwo typoéw i rodzajow danych oraz metadanych), poziom
szczegotowosci danych (uwzgledniajac realno$é ich pozyskania), relacje migdzy danymi
i ich hierarchia, czgstoSci zbierania (aktualizacji) danych z uwzglgdnieniem ich charakteru
oraz specyfiki zmian, ocena mozliwosci oraz zasad zwigkszania szczegdétowosci danych
w przysztosci, wykorzystanie danych do prognozowania zmian stanu technicznego elementow,
urzadzen i obiektow i planowania utrzymania (w procedurach utrzymania), potrzeba
i mozliwo$¢ odniesienia elementow oraz obiektow infrastruktury kolejowej do kilometrazu
linii kolejowej i uktadu wspotrzednych geodezyjnych (x, y, z), obowiazujace certyfikaty,
$wiadectwa dopuszczenia, specyfikacje, dokumenty prawne i normalizacyjne wzajemne
powiazania z danymi przetwarzanymi w systemach informatycznych PLK.

SPOSOB WYKORZYSTANIA DANYCH

Propozycja takiego systemu wykorzystania danych, aby na poszczegdlnych szczeblach
zarzadzania mozna bylo uzyska¢ informacje dotyczace zaréwno tych urzadzen, ktorych
eksploatacja prowadzona jest przez dana jednostkg lub komodrke organizacyjna Spotki
2 | (np. urzadzen podsystemu srk), jak i niezbednych informacji o urzadzeniach nalezacych do
innych podsystemow, zarzadzanych przez inne jednostki lub komorki (np. drogi kolejowe);
zestaw takich danych powinien by¢ zréznicowany dla poszczegdlnych szczebli zarzadzania
(Zarzad, Centrala, Zaktady Linii Kolejowych i Sekcje Eksploatacji), w celu przygotowania
prognozowania, planowania utrzymania i wspomagania decyzji.

DOSTEP DO DANYCH

Propozycja regulacji dostgpu do przetworzonych danych na poszczegdlnych szczeblach
3 | zarzadzania z uwzglednieniem poziomu szczegdétowosci adekwatnego do danego poziomu
zarzadzania oraz z uwzglednieniem powiazan z urzadzeniami oraz obiektami nalezacymi do
innych podsystemow.
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Etap

Zad.

Opis zadania

II

WSKAZNIKI

Zestaw wskaznikow do oceny stanu urzadzen elementow oraz obiektow, ktore powinny
uwzgledniaé szczegolnie: wskazniki bezpieczenstwa wg ERA, dotychczasowa praktyke oceny
stanu elementow (urzadzen) infrastruktury, wptyw stanu elementéw (urzadzen) nalezacych do
podsystemOw na oceng stanu systemow, z uwzglednieniem podziatu na elementy ulegajace
stopniowemu zuzyciu oraz na elementy, ktorych stan techniczny mozna okresli¢ w postaci
binarnej (dziata, nie dziata), dopuszczalny wiek elementow (urzadzen), aktualne i przewidywane
natgzenie ruchu, kategorig, klasg i typ linii.

Wskazniki begda stuzyly do wspomagania decyzji dotyczacych modernizacji i utrzymania
infrastruktury kolejowej na réznych szczeblach zarzadzania. Dla kazdego ze wskaznikow
nalezy okreéli¢: dane wejsciowe, metody ich zbierania i aktualizacji, rodzaje badan oraz
pomiardw oraz ich czgstosc.

OKRESLENIE WZAJEMNEGO STANU ODDZIALYWANIA URZADZEN
Powyzszy stan dotyczy urzadzen oraz procedur determinujacych podejmowanie decyzji.
W ramach opracowania zostanie uwzglgdniona kompatybilnos¢ infrastruktury i taboru.

OKRESLENIE KOLEJNOSCI POZYSKANIA POSZCZEGOLNYCH GRUP
DANYCH
Nalezy zapewni¢ jednoznaczno$¢, kompletno$¢ i reprezentatywnosé danych.

OKRESLENIE PODSTAWOWYCH WYMAGAN DLA PRZYSZLEGO

SYSTEMU INFORMATYCZNEGO WSPOMAGAJACEGO ZARZADZANIE
INFRASTRUKTURA

Zasady dostgpu do danych, mozliwos¢ zwigkszania szczegolowosci danych, powiazanie
z innymi systemami informacyjnymi (w tym tez systemami informatycznymi) PKP PLK S.A.,
prezentacja danych (interfejsy graficzne) z uwzglednieniem eksploatowanych systeméw (LRS
w zakresie danych, dla ktorych istnieje potrzeba lokalizacji na mapie).

Sprecyzowane wymagania maja by¢ podstawa przysztego opisu przedmiotu zamowienia (OPZ)
do przetargu na wybo6r wykonawcy SWZI (firmy informatycznej).

1II

TESTOWANIE

Sprawdzenie wynikow pracy dla proponowanego zestawu wskaznikow na rzeczywistych
danych z wybranych, uzgodnionych z PKP PLK S.A., odcinkow linii o tacznej dlugosci
do 150 km. Uwzglednienie wynikow wczesniejszych opracowan IK (CNTK), stycznych
z tematyka bedaca przedmiotem niniejszej pracy.

OSZACOWANIE SPODZIEWANYCH EFEKTOW EKONOMICZNYCH

Oszacowanie spodziewanych efektow ekonomicznych, ktore moga zosta¢ uzyskane przez
Zamawiajacego po wdrozeniu systemu informatycznego zbudowanego na podstawie
rezultatow niniejszej pracy.

W chwili opracowywania artykutu (20.10.2012) zakoniczone zostaly juz etapy
I oraz 11, za$ etap III znajduje si¢ w fazie ostatnich uzgodnied i uwzgledniania
uwag Zamawiajacego.

Opracowanie zestawu danych

Zbiory danych opisujacych infrastrukture kolejowa w zakresie poszczegélnych
branz zostaly podzielone na mniejsze grupy oraz podgrupy danych. Podzial infra-
struktury drogowej przedstawiono szczegélowo w tab. 2. Dwie pierwsze grupy
danych, oznaczone na szaro, sa wspélne dla wszystkich branz — definiujg i opisuja
sie¢ kolejowa PKP PLK S.A.
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Tab. 2. Podzial infrastruktury drogowej na grupy i podgrupy danych w SWZI

Lp. Grupy danych Podgrupy danych

1.1 | Wykaz linii kolejowych

DEFINICJA ELEMENTOW SIECI | 1.2 | Wykaz punktow eksploatacyjnych
KOLEJOWEJ 1.3.1 | Wykaz torow kolejowych (SZL, GZ)

1.3.2 | Wykaz torow kolejowych (GD, B, INNE)

2.1 | Przynalezno$¢ administracyjna linii kolejowych
2.2 | Charakterystyka odcinkéw linii kolejowych

23 Przyporzadkowanie odcinkow linii do
OPIS ELEMENTOW SIECIT ’ migdzynarodowych ciagéw przewozowych
KOLEJOWEJ 2.4 | Geometria toru

2.5.1 | Parametry eksploatacyjne toréw (POS)

2.5.2 | Ograniczenia par. eksploatacyjnych torow (POSEOR)
2.6 | Wykaz zdarzen dla potrzeb ERA

3.1 Podktady kolejowe

3.2 | Szyny, przytwierdzenia, ztacza

3.3 | Podsypka

3.4.1 | Rozjazdy i skrzyzowania torow (SZL, GZ)

3 |NAWIERZCHNIA KOLEJOWA  [3.4.2 | Rozjazdy i skrzyzowania toréw (GD, B, INNE)

Nawierzchnia na skrzyzowaniach z drogami i przej$ciach
dla pieszych w poziomie szyn

35

3.6.1 | Roboty torowe

3.6.2 | Diagnostyka

4.1 Charakterystyka podtorza
4.2 | Stan podtorza

4 | PODTORZE KOLEJOWE 43 Wady podtorza i ograniczenia eksploatacyjne z powodu
’ wad podtorza

4.4 | Remonty i modernizacje podtorza

5.1 Perony

5.2 | Place tadunkowe i rampy

5.3 | Drogi kotowe nalezace do PKP PLK S.A.
5 | BUDYNKIIBUDOWLE 5.4 | Budynki i pomieszczenia wydzielone

5.5 | Pozostate elementy infrastruktury kolejowej
5.6.1 | Roboty budowlane

5.6.2 | Diagnostyka

6.1 | Mosty

6.2 | Wiadukty

6.3 | Przejscia pod torami

6 | OBIEKTY INZYNIERYJINE 6.4 Przepusty

6.5 Sciany oporowe

6.6 | Tunele liniowe
6.7 | Kiadki dla pieszych
7.1 Przejscia dla zwierzat

7 | OCHRONA SRODOWISKA 7.2 | Ekrany akustyczne
7.3 Urzadzenia do odptaszania zwierzat
8 | CERTYFIKACJA 8.1 Dokumenty (certyfikacja)

Wszystkie dane zostaly opisane przy pomocy nastepujacego zbioru informacji:
1) Liczba porzadkowa - szereguje polozenie danej w zbiorze;
2) Etykieta - okresla etykiete (nazwe) danej;
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3)
4)

5)
6)

7)
8)
9

Opis — zawiera szczegblowy opis danej;

Rodzaj - charakteryzuje dane wedlug kategorii:

a) data — w okreslonym formacie daty,

b) liczba {j} — dana liczbowa, gdzie [j} to nazwa jednostki miary,

¢) lista (1) — dana wybierana z listy jednokrotnego wyboru,

d) lista (w) — dana wybierana z listy wielokrotnego wyboru,

e) tekst — dana tekstowa, wprowadzana dowolnie przez uzytkownika,

f) wyb6r — dana alternatywna TAK/NIE,

g2) X,Y, Z — wspblrzedne geograficzne;

Rozwiniecie listy, przyklad - uzupelnia informacje o rodzaju danej;

Edycja — zawiera informacje o jednostce odpowiedzialnej za edycje danej:

a) Biuro Centrali PKP PLK S.A.,

b) Zaktad Linii Kolejowych (IZ),

¢) Sekcja Eksploatacji (ISE);

Aktualizacja — czgstos¢ aktualizacji danych, najczedciej ,,na biezaco”;

Zrédto — zrédlo pozyskania lub formuly obliczania danej;

Obligatoryjnos¢ — stopiei waznosci danej wedlug podziatu:

a) 1 — dane obligatoryjne, pozyskiwane dla wszystkich obiektéw,

b) 2 — dane obligatoryjne dla infrastruktury nowej oraz istniejacej w przy-
padku ograniczeni eksploatacyjnych lub zagrozen takimi ograniczenia-
mi, fakultatywne dla pozostalej istniejacej infrastruktury,

¢) 3 —dane fakultatywne, pozyskiwane w zaleznosci od potrzeb i mozliwo-
$ci.

Przykladowy zbi6r danych (opisujacych podsypke) przedstawiono w tab. 3.

Tab. 3. Zbior danych opisujgcych podsypke kolejowq w SWZI

Lp. Etykieta |Opis. Rodzaj Przyklady danych, rozwiniecie list Edycia Aktualizacja |Zrédic Obl.
1 1D TORU e icentytkacyiny tond |y do ustalenia Sekcja Ekspl. |Biezaca 2 tabeli 1.3.1 ub 132 1
Nr identynkacyjny
. odeinka toru o staie i ! , ]
2 ID PODSYPKI R Tekst do ustalenia Sekeja Ekspl.  [Biszaca Generowany automatycanie 1
podeypki
Kilomelr poczatkowy 7) Paszportyzacia torow
3 KILOMETR P o Liczba[km]  |45,657 Sekeja Ekspl.  [Biezaca I ) 1
Kilometr koficowy odc. 1) Paszportyzacia torow
4 KILOMETR K g Liczba [km]  |45,757 Sekeja Ekspl.  [Biezqca i vt Y 1
N - tluczeh naturainy
R - tiuczen z recyklingu 1) Paszportyzacia toréw
H PODSYPKA Rodzaj podsypki Lista (1) 2 - 2wir lub pospolka Sekeja Ekspl.  [Biezaca 2) Paszportyzacia podsypki 1
1 inny rodzaj podsypki 3) WTWIO ILK30-5100/01/07
BP - nawierzchnia bezpodsypkowa
& KLASA/GATUNEK ::;i"’w‘)ff'“"e" Tekst 2 Sekeja Ekspl. |Biezaca Protokoty odbiorcze 2
g Grubost warstwy = 1) Paszportyzacia torow
i MIAZSZOSC Fekeie Liczba(m] (025 Sekeja Ekspl.  [Biezaca b i i
s PRODUCENT ': odaz n "i""’““ema Tekst ZPK Czama Sekcja Ekspl. |Biezaca Protokoty odbiorcze 2
s DATAPRODUKCJI  |Data produkesi podsypki Data 1988 Sekeja Ekspl.  [Biezaca [Protokory odbiorcze 2
10 DATA ZABUDOWY E:;ﬁ m;“”"""’ Data 1998 Sekeja Ekspl. |Biezaca Protokoty odbiorcze 2
11 |DATAROBOT Data ostatnich robdt__|Data 24062011 Sekeja Ekspl. _|Biezaca [Protokoly odbiorcze B
Numer identyfikacyiny
2 |iDRoBOT peepleiiiinn Tokst do ustalenia Sekeja Ekspl.  [Biezqca 2 tabeli 3.5.1 2
|PD - dobry
Stan techniczny PP - przecigtny "
13 |sTanpopsvek [ oot Lista (1) o Zaklad Linii  [Co roku siazka kontroli stanu toru 1
PBZ - bardzo 2y
14 DATA KONTROLI DOTECA AN | s, 24.08.2011 Zakiad Linii  |Biezaca [Protokét pokontrolny 2
[technicznego
Nr identyfkacyiny
15 | KoNTROUI , Tekst do ustalenia Zakiad Linii  [Biezaca z tabeii 3.6.2 2
kontroli stanu tech
g [HASTEENA Data nastepnej kontrol |Data 2408 2012 Zaklad Linii  [Biezqca obowiazujacych przepiséw 2
KONTROLA tepnc] s 2a wg obowiazujacy
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Poszczegdlne elementy infrastruktury drogowej opisano nastepujaca liczbg ety-

kiet:

definicja elementdéw sieci kolejowej — 90,
opis elementéw sieci kolejowej — 118,
nawierzchnia kolejowa — 220,

podtorze kolejowe — 70,

budynki i budowle — 218,

obiekty inzynieryjne — 63,

ochrona §rodowiska — 51,

certyfikacja — 9.

Lacznie do opisu infrastruktury drogowej uzyto zatem 839 etykiet.

Opracowanie zestawu wskaznikoéw

W etapie I (zweryfikowanym w oparciu o wyniki testéw w etapie III) do oceny
stanu technicznego infrastruktury drogowej zaproponowano nastepujacy zestaw
wskaznikdw:

1)

2)

3)

wskazniki eksploatacyjne infrastruktury drogowej: udzial ograniczed
eksploatacyjnych (O,), udziat ograniczen predkosci (O,), udzial ograniczen
naciskéw osiowych (O,), Srednie ograniczenie predkosci (v,), Srednie ogra-
niczenie nacisku osiowego (N, N ), dostepnos¢ predkosci konstrukcyjne;
(D), dostepnos¢ nacisku osiowego Dy Do

wskazniki stanu nawierzchni kolejowej: stopien degradacji szyn (G),
stopient degradacji podktadéw (G,), stopiefi degradacji podsypki (G,), sto-
piefi degradacji nawierzchni (G), wskaznik syntetyczny stanu toru (J), wa-
dliwos¢ pigcioparametrowa toru (W), wskaznik syntetyczny doktadnosci
utrzymania rozjazdu (J,), wskaznik maksymalnego relatywnego przekro-
czenia odchylek dopuszczalnych w rozjezdzie (Spm), wskaznik rozleglosci
przekroczeni w rozjazdach (E), wskaznik powtarzalnosci przekroczen w roz-
jazdach (P), wadliwo$¢ grupy rozjazdéw (W), Sredni stopiefi przekroczenia
odchylek dopuszczalnych w grupie rozjazdéw (S), Sredni wskaznik rozle-
glosci przekroczeni odchyltek dopuszczalnych w grupie rozjazdéw (E,), sred-
ni stan techniczny przytwierdzen, ztgcz, spoin oraz zgrzein (S, S, S,.),
sredni stan techniczny rozjazdéw (S, ), $redni stan techniczny przejazdéw
kolejowych (S, ), udzial stanu technicznego przytwierdzen, ztacz, spoin oraz
zgrzein (W, W, ., W), udzial stanu technicznego rozjazdéw (W), udziat
stanu technicznego przejazdéw kolejowych (W), udzial robét utrzymania
obiektéw liniowych (O,), udziat rob6t utrzymania obiektéw punktowych
©.,);

wskazniki stanu podtorza kolejowego: stan budowli ziemnej — podtorza
(W,), stan torowiska (W ), stan odwodnienia (W), stopien degradacji pod-
torza (W), wady i ograniczenia eksploatacyjne z winy podtorza (W);
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4) wskazniki stanu budynkéw i budowli: $redni stan techniczny peronéw,
ramp, placéw fadunkowych (S ), sredni stan techniczny innych obiektéw
(S,.), udzial stanu technicznego peronéw, ramp, placéw tadunkowych
(W9, udzial stanu technicznego pozostalych obiektéw (W), udziat robét
utrzymania obiektéw punktowych (Opr);

5) wskazniki obiektéw inzynieryjnych: zuzycie techniczne poszczegélnych
grup skladowych elementéw obiektu (S ), udzial ograniczen eksploatacyj-
nych (O,), dostgpnos¢ predkosci (D), dostgpnos¢ nacisku (D), $rednie
ograniczenie predkosci (v ), Srednie ograniczenie nacisku (N ), stan elemen-
téw punktowych (W), stan elementéw liniowych (W), stopiefi degra-
dacji mostownic (G,), stopieni degradacji podsypki (G,), stopieni degradacji
nawierzchni (G);

6) wskazniki stanu urzadzedi ochrony Srodowiska: wskaznik stanu ele-
mentéw liniowych — ekrany akustyczne (W ), wspétczynnik robét linio-
wych —ekrany akustyczne (R)), stan elementéw punktowych — UOZ (W),
wspdlczynnik robét punktowych — UOZ ®R);

W niniejszym artykule nie bedzie rozwijane szczegétowo znaczenie i zastoso-
wanie wyzej zaprezentowanych wskaznikéw (jest to w zalozeniu temat kolejnych
opracowan dotyczacych SWZI), natomiast zasadnym wydalo si¢ ich wymienienie
chodby i z tego powodu, ze kilka z nich jest na pewno dobrze znanych pracow-
nikom stuzby drogowej i uwzglednionych w obowigzujacych dzi§ instrukcjach
i przepisach, rzucajac od razu pewien obraz na domyslny sposéb funkcjonowania
SWZI. Wdrozenie SWZI wcale nie musi i nie powinno by¢ réwnoznaczne z ,re-
wolucja” w zakresie istniejagcych metod oceny stanu technicznego infrastruktury
drogowej i jej zarzadzania, winno natomiast procesy te usprawni¢ i w jakims§ stop-
niu — automatyzowac. Juz teraz nalezy réwniez wyraznie podkresli¢, ze i tak ostat-
nim ogniwem procesu decyzyjnego zawsze musi by¢ czlowiek, ktérego wiedzy,
rozsagdku i odpowiedzialno$ci komputer nie zastgpi.

Aby nieco przyblizy¢ sposdb opisu poszczegdlnych wskaznikéw, stosowany
w pracy Instytutu Kolejnictwa, ponizej zamieszczono przykladows charakeery-
styke wskaznika ,dostepnos¢ predkosci konstrukeyjnej”, oznaczonego symbolem
D,,.

Dostepnosé predkosci konstrukcyjnej (D, ) — jest to stosunek Sredniej wazonej pred-
koici aktualnej w danym zbiorze odcinkéw tordw do Sredniej wazonej predkoici konstrukcyjne
w tym zbiorze odcinkiw. Wagg przy obliczaniu Sredniej stanowiq dtugosci poszczegdlnych odcin-
kow zbioru. Okreslajqc prediosc aktualng nalezy nwzglednic obowiqzujacq predkosé drogowa
oraz aktualne ograniczenia predkosci. Dostgpnosé D, wyrazona jest w procentach i zawiera sig
w przedziale od 0% (stan maksymalnie negatywy — na wszystkich odcinkach tordw predkos¢
aktualna wynosi O km/b, co oznacza odcinek/obszar nieczynny) do 100% (stan idealny — na
wszystkich odcinkach torow predkosé drogowa réwna jest prediosci konstrukeyjnej). Wskaznik
D, opisuje wykorzystanie potencjatu predkosci konstrukcyjnej w sposib ilosciowy (po dtugosci
odcinkdw) oraz jakosciowy (poprzez stosunek predkosci aktualnei do konstrukcyjnej). Wskaznik
oblicza sig wedtug wzoru:
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Dy =% (1)

gdzie:

v ,— predkos¢ aktualna na i-tym odcinku toru {km/h},

L  — dhigos¢ i-tego odcinka toru {km},

n —liczba odcinkéw toru wedlug kryterium predkosci aktualnej w danym zbio-
rze {-},

v, - predkosé konstrukcyjna na j-tym odcinku toru {km/h},

L, — dhugos¢ j-tego odcinka toru [kml,

& — liczba odcinkéw toru wg kryterium predkosci konstrukcyjnej w danym
zbiorze -1,

przy czym zachodzi réwno$é przedstawiona we wzorze:

n K
; L = JZ; L ()

Test wskaznikow

Zgodnie z zalozeniami opracowania testem wskaznikéw mialy zostal objete
odcinki linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK S.A. o lgcznej dlugosci
150 km. Kierujgc sie dodatkowym przeswiadczeniem, ze stosownym byloby wy-
konanie poréwnawczych obliczen dla infrastruktury znajdujacej sie w zréznicowa-
nym stanie technicznym (bardzo dobrym — po modernizacji, przecigtnym — przed
modernizacjg/rewitalizacjg, zZlym — linia z zawieszonym ruchem), wybrano do te-
stow 5 poligondw, scharakteryzowanych w tab. 4.

Niezbednym warunkiem realizacji etapu III pracy Zalozenia Systemu Wspo-
magania Zarzadzania Infrastrukcura PKP PLK S.A. bylo dostarczenie przez Za-
mawiajacego, tj. spétke PKP PLK S.A., kompletu danych dotyczacych odcinkéw
testowych. W praktyce dane te mialy udostepni¢ wlasciwe Zaklady Linii Kolejo-
wych, a mianowicie:

— dla linii nr 002: 1Z Siedlce,

— dla linii nr 074: IZ Lublin,

— dla linii nr 244: IZ Gdynia,

— dla linii nr 245: 1Z Bydgoszcz,

— dla linii nr 286: 1Z Walbrzych.
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Tab. 4. Poligony testowe SWZI: parametry techniczno — eksploatacyjne i uzasadnienie wyboru

WYKAZ LINIl PROPONOWANYCH DO TESTOW

NR 0D STACJI DO STACJI KAT | TORY EL. v ZAKEAD LINI oD KM DO KM DEUG.
2 Minsk Mazowiecki Siedlce MAG 2 TAK 160 SIEDLCE 40,5495 92,694 52,099
74 Sobdw St Wola. Rozw. I 172 TAK 80 LUBLIN 0,000 23342 23342
286 Kiodzko Gi. Walbrzych Gl ] 12 NIE 20-80 WALBRZYCH 0,000 50,990 50,990
244 Morzeszczyn Gniew M 1 NIE 0 GDYNIA 0,000 11,239 11,239
245 Aleksandréw Kuj Ciechociek M 1 TAK 60 BYDGOSZCZ 0,064 6,832 6,768
144,438
NR UZASADNIENIE
2 Przykiad linii magi§1mlnej po modemizacji, o wysokich parametrach lthniczno - y]'n_ych ipra ie duzej
danych. Mozliwosé oceny stanu technicznego nowoczesnych urzadzen zwiazanych z ochrona Srodowiska.
74 Przykiad linii pierws@raednej, obciqion_ej ruchem mieszanym. Na linii w ostatnich latach wykonano prace zwigzane z usuwaniem szkod
powodziowych. Mozliwe niejednorodnoci w stanie technicznym infrastruktury.
286 _F'l.zyk{ad .Iimi drugorzednej o b:.ird.zo mo:_:no zréz'ﬂi(’:owanych parametrach techniczno - eksploatacyjnych i duzej liczbie pokaznych obiekiow
inzynieryjnych (w tym 4 tunele i kilka duzych mostéw kratowych).
244 Przykiad nieczynnej od linii kolejowe] znaczenia miejscowego ("kikut"), znajdujacej sie na stanie PKP PLK S.A.
245 Przyktad czynnej linii kolejowe] znaczenia miejcowego, obciaZone] jednorodnym ruchem (od 11.12.2011 ruch zawieszony) .

Wystepujac o dane Instytut Kolejnictwa przygotowal odpowiedni zestaw ta-
bel, ktéry w formie elektronicznej (arkusz kalkulacyjny Excel) zostal rozestany
do poszczegdlnych 1Z. Kazdy Zaklad otrzymal dokladnie ten sam zestaw tabel,
dlatego test pozwolil sprawdzi¢ nie tylko wyliczalnos¢ i jakos¢ wskaznikéw, lecz
umozliwil réwniez identyfikacje zréznicowania w metodyce oraz doktadnosci opi-
su infrastrukcury miedzy wytypowanymi do testu Zakladami Linii Kolejowych.
Potrzebne do prawidlowego przeprowadzenia testu dane mialy objaé:

— dane eksploatacyjne na temat linii kolejowych (predkosci, naciski, ograni-

czenia),

— dane dotyczace nawierzchni kolejowej (paszportyzacja, arkusze badania

technicznego rozjazdéw, metryki przejazdowe),

— dane dotyczace podtorza (wskazanie stabych miejsc),

— dane dotyczace obiektéw inzynieryjnych (karty obiektéw, wyciagi z systemu

SMOK),

— dane dotyczace urzgdzen ochrony $rodowiska (szczegdlnie UOZ i ekranéw).

W duzym uogdlnieniu nalezaloby uznaé sposéb wypelnienia tabel przez Zakla-
dy Linii Kolejowych w zakresie infrastruktury drogowej za zadowalajacy, w nie-
ktérych przypadkach przekraczajacy nawet pierwotne oczekiwania, wynikajace
ze znanego stanu linii kolejowej (np. od lat nieczynnej linii nr 244 Morzeszczyn —
Gniew). Wickszo$¢ waznych informacji zostala przekazana w sposéb jasny i zgod-
ny z zalozeniami, a wystepujace braki nie stworzyly probleméw w kwestii wyko-
nalnosci testu, co najwyzej nieco zawezajac jego zakres.

Aby cokolwiek przyblizy¢ charakter i wyniki testu, nizej przedstawiono inter-

pretacje wynikéw dla trzech wskaznikéw, w tym najpierw dla opisanego wczesniej
D

VK*
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1) Dostepno$¢ predkosci konstrukcyjnej D, . Idealne lub zblizone do ide-

Tab. 5.

Dostepnosc predkosci konstrukcyjnej D, na odcinkach testowych SWZI

alu rezultaty otrzymano dla linii nr 2, 74 i toru nr 3 linii nr 244, ktéry jest
de facto torem stacyjnym stacji Morzeszczyn. Wynik 0% (co wynika z de-
finicji) uzyskano dla toru nr 1 (szlak) nieczynnej linii nr 244. Z wynikéw
posrednich najgorzej prezentuje si¢ linia nr 245, co bierze si¢ stad, ze na
calej jej dlugosci predkosé drogowa 60 km/h jest troche nizsza od predko-
Sci konstrukcyjnej 80 km/h. W tym przypadku wskaznik D, wyraza wigc
przyblizony stosunek predkosci drogowej do predkosci konstrukcyjnej, po-
mniejszony nieco z uwagi na wystepujace w kilku miejscach dorazne ogra-
niczenia predkosci.

Wyniki dla wskaznika D, przedstawiono w tab. 5. Kolory w tabeli sytuuja
warto$§¢ w okreslonym przedziale, to jest 0 — 50%, 50 — 100% i 100%. Na
obecnym etapie nie nalezy jednak nadawac tym przedzialom Scistej funkcji
interpretacyjnej.

 99,5%

I 100.0%

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze przy pomocy wskaznika D, mozemy
opisywal nie tylko pojedyncze tory, lecz réwniez linie kolejowe, punkty
eksploatacyjne, a nawet obszary administracyjne sieci kolejowej PKP PLK

Warszawa Centralna — Terespol ’ 100,0%
74 Sobéw — Stalowa Wola Rozwadow |
244 Morzeszczyn — Gniew _
245 | Aleksandrow Kujawski - Ciechocinek  [RERUARE |
286 Klodzko Gléwne — Walbrzych Glowny LS E/ 98,3%
S.A., np. IZiISE.
2)

Stopien degradacji podktadéw G . Test wykazal duze réznice degradacji
p

podkladéw na testowanych odcinkach toréw, przy czym za do$¢ dobry (ni-
skie stany przeci¢tnego zuzycia) mozna uzna¢ jedynie stan podkladéw na
zmodernizowanej linii nr 2. Znaczne wartosci wskaznika dla pozostalych
linii wynikaja ze zbyt dlugiego czasu eksploatacji podktadéw w torze, co
w szczegblnosci odczuwalne jest dla podkladéw sosnowych ze stosunkowo
niedlugim domyslnym czasem eksploatacji (18-21 lat).

Wyniki dla wskaznika Gp przedstawiono w tab. 6. Kolory w tabeli sytuuja
warto$§¢ w okre§lonym przedziale, to jest 0,0 — 0,6, 0,6 — 0,8 i 0,8 — 1,0.
W przeciwiefistwie do wskaznika D, tym liczbom mozna byloby przy-
pisa¢ pewna funkcje interpretacyjna, wynikajaca z Warunkiw technicznych
utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych Id-1 (D-1), wykazujaca zalez-
nos$¢ degradacji nawierzchni z rodzajem napraw.
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Tab. 6. Stopieii degradacji podkladow Gp na odcinkach testowych SWZI

Warszawa Centralna — Terespol

74

Sobow - Stalowa Wola Rozwadow

244

Morzeszczyn — Gniew

245

Aleksandrow Kujawski - Ciechocinek

286

Bl —

Klodzko Gloéwne — Walbrzych Glowny

3)

100%
90%
80%
0%
60%

50%

Udzial standw

40%

30%

20%

10%

0%

Podobnie, jak w przypadku wskaznika D, zastosowang w SWZI formute
wskaznika stopnia degradacji Gp, bedacego Srednia wazona ze zbioru od-
cinkéw jednorodnych (np. toru kolejowego), mozna zastosowaé réwniez do
opisu innych obiektéw, np. calej linii kolejowej, punktu eksploatacyjnego,
a nawet obszaru administracyjnego, co jest pomocne przy wykonywaniu
réznorakich analiz poréwnawczych i statystyk.

Udzial stanu technicznego przejazdéw kolejowych W . Wyniki dla
wskaznika W wskazujg na dos¢ znaczne zréznicowanie stanu technicznego
testowanych przejazdéw kolejowych. Doskonale prezentuje si¢ on na linii
nr 2, natomiast na liniach nr 74 i 286 ogdlny stan przejazdéw oceniony
zostal w granicach od dobrego do dostatecznego. Na linii nr 245 pojawiaja
si¢ przejazdy ocenione negatywnie, natomiast skrajnie zla ocene stanu tech-
nicznego przejazdéw kolejowych posiada nieczynna linia nr 244. Co wazne,
otrzymane wyniki mozna z czystym sumieniem uznal za zgodne z rzeczy-
wistoscia.

Wyniki dla wskaznika W zilustrowano na rys. 1.

L 002

Lo7d

L244

L245

L286

[mzry

100%

0%

|[mosT

62%

0%

56%

78%

|mpB

100%

38%

0%

2%

Rys. 1. Udziat stanu technicznego przejazdow kolejowych W na odcinkach testowych SWZI

Nr linii kolejowej

BDB EDST BZLY

Analogicznie do poprzednio prezentowanych wskaznikéw, réwniez ten mozna
odnies¢ do réznych zbioréw obiektéw (linia kolejowa, punkt eksploatacyjny, ob-
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szar administracji), co pozwala na jego szerokie zastosowanie pomimo trywialnej
wrecz konstrukeji.

Przeprowadzony test wskaznikéw pozwolil na sformulowanie waznego wnio-
sku: jest konieczne odpowiednie doprecyzowanie kryteriéw oceny stanu technicz-
nego tych obszaréw infrastruktury, ktérych obecna ocena odbywa sie opisowo, na
zasadzie okreslenia stanu (np. dobry, dostateczny, zly). Wypracowanie takich kry-
teriéw powinno wynika¢ z do§wiadczen branzowych, jak réwniez obserwacji, ktére
zostana poczynione juz na etapie dzialania SWZI, wypelnionego docelowa liczbg
danych. Tym niemniej Instytut Kolejnictwa, wspétpracujac $cisle z PKP PLK S.A.,
juz teraz zaproponowal wstepny ksztalt kryteriéw oceny opisowej infrastruktury
kolejowej, ktérych przyklady zaprezentowano w tab. 8 - 11. Nalezy zauwazy(, ze
dla rozjazdéw jest to tylko element bardziej kompleksowej oceny.

Tab. 7. Rozszerzone kryteria oceny stanu technicznego rozjazdow kolejowych

Ocena Opis kryterium degradacji rozjazdu
STAN BARDZO DOBRY
1) Potozenie toru w planie i profilu miesci si¢ w granicach tolerancji dla danego typu,
2) Czgsci rozjazdowe:
a) stalowe — bez widocznych wad i zuzy¢,
b)  podrozjazdnice — bez stwierdzonych zuzy¢,
¢) nie zachodzi potrzeba wykonania zadnych prac remontowych,
3) Predkos¢ jazdy taboru bez ograniczen.
STAN DOBRY
1) Potozenie toru w planie i profilu miesci si¢ w granicach tolerancji dla danego typu,
2) Czgsci rozjazdowe:
a) stalowe — widoczne drobne $lady zuzycia, ale w granicach tolerancji, potrzeba
wykonana drobnych prac regeneracyjnych (np. napawanie),
b)  podrozjazdnice — uszkodzenia pojedynczych egzemplarzy, potrzeba wymiany do
10% doboru,
3) Predkos¢ jazdy taboru bez ograniczen.
STAN DOSTATECZNY
1) Potozenie toru w planie i profilu jest powodem m. in. nadmiernego zuzywania si¢
pojedynczych elementow rozjazdowych, potrzeba korekty potozenia rozjazdu,
2) Czgsci rozjazdowe:
a) stalowe — widoczne §lady zuzycia powodujace konieczno$¢ wymiany pojedynczych
elementow,
b)  podrozjazdnice — do wymiany do 30% doboru,
3) Predkos¢ jazdy taboru z ograniczeniem do czasu naprawy.
STAN ZLY
1) Potozenie toru w planie i profilu jest powodem m. in. nadmiernego zuzywania si¢ czgsci
rozjazdowych, potrzeba naprawy potozenia na catej dtugosci rozjazdu,
2) Czgsci rozjazdowe:
a) stalowe — zuzycie przekraczajace granice tolerancji, konieczno$¢ wymiany catosci,
b) podrozjazdnice — wymiana doboru podrozjazdnic,
3) Eksploatacja rozjazdu w stopniu ograniczonym tylke po kierunku zasadniczym, przy
minimalnej predkosci taboru do czasu wymiany.
STAN BARDZO 7ZL.Y
1) Potozenie toru w planie i profilu jest powodem m. in. nadmiernego zuzywania si¢ czgsci
rozjazdowych, potrzeba naprawy potozenia na catej dlugosci rozjazdu,
2) Czgsci rozjazdowe:
a)  stalowe — zuzycie przekraczajace granice tolerancji, konieczno$¢ wymiany catosci,
b) podrozjazdnice — wymiana doboru podrozjazdnic,
3) Jazda taboru zabroniona do czasu kompleksowej wymiany.

DB | 3,0

DST | 2,0
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Tab. 8. Rozszerzone kryteria oceny stanu technicznego zlgczek polgczeii i przytwierdzei

Ocena Opis stanu technicznego zlaczek polaczen i przytwierdzen

STAN DOBRY

Ztaczki nie wykazuja wad i uszkodzen lub liczba uszkodzonych ztaczek nie przekracza 10%
ogolnej liczby ztaczek na danym odcinku jednorodnym.

STAN DOSTATECZNY

DST | 1,0 | Ztaczki wykazuja nieliczne wady lub uszkodzenia, przy czym liczba uszkodzonych ztaczek
nie przekracza 30% ogolnej liczby zfaczek na danym odc. jednorodnym.

STAN ZLY

Ztaczki wykazuja liczne wady lub uszkodzenia, wystgpujace w ilo$ci przekraczajacej 30%
ogolnej liczby ztaczek na danym odcinku jednorodnym.

Tab. 9. Rozszerzone kryteria oceny stanu technicznego skrzyzowan/przefsé dla pieszych

Ocena Opis stanu technicznego skrzyzowania/przejscia
STAN DOBRY

Nawierzchnia drogowa nie wymaga robot naprawczych poza
biezaca konserwacja.

STAN DOSTATECZNY

Nawierzchnia drogowa wymaga — poza robotami naprawczymi
wynikajacymi z biezacej konserwacji — wymiany pojedynczych
elementow.

STAN ZLY

Nawierzchnia drogowa wymaga wymiany elementoéw na
powierzchni ponad 30% catej powierzchni skrzyzowania lub
przejécia dla pieszych w poziomie szyn.

DST | 1,0

Tab. 10. Rozszerzone kryteria oceny stanu technicznego budynkéw, budowli i innych obiektéw

Ocena Opis stanu technicznego budynku, budowli lub innego obiektu kolejowego
STAN DOBRY

Obiekt nie wykazuje wad i uszkodzen i jest zdatny do eksploatacji w petnym zakresie.
STAN DOSTATECZNY

Obiekt wykazuje nieliczne wady lub uszkodzenia, ale pozostaje zdatny do eksploatacji

w pelnym zakresie.

STAN ZLY

Obiekt wykazuje liczne wady lub uszkodzenia, co powoduje konieczno$¢ wprowadzenia
ograniczen w eksploatacji tego obiektu.

STAN BARDZO ZLY

Obiekt wykazuje liczne wady lub uszkodzenia, co powoduje konieczno$¢ wytaczenia obiektu
z eksploatacji.

STAN ZBEDNY

Obiekt nieeksploatowany (z innych przyczyn niz techniczne), przeznaczony do likwidacji

i niepodlegajacy biezacej ocenie stanu technicznego. Obiekty w tym stanie nie sg brane pod
uwagg przy ustalaniu $redniego stanu technicznego.

Korzysci, ktére moze przynie§¢ SWZI

1) Poprawa jako$ci zarzadzania infrastruktura. Baza danych, prawidlowo
wypelniona aktualnymi informacjami na temat stanu technicznego infra-
struktury oraz wyposazona w zestaw wskaznikéw, pozwalajacy wielokryte-
rialnie analizowa¢ stan infrastruktury, umozliwi zracjonalizowanie decyzji
inwestycyjnych oraz konsolidacje — a tym samym redukcje — kosztéw utrzy-
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2)

3)

4)

mania infrastrukcury kolejowej. Newralgicznym elementem tego procesu

bedzie optymalizacja zarzadzania przegladami i naprawami.

Poprawa obiektywno$ci oceny stanu urzadzef. Wykorzystanie nowych

wskaznikéw przyczyni sie do bardziej obiektywnego zdefiniowania stanu

technicznego elementéw infrastruktury. Aktualnie ocene kondycji technicz-
nej infrastrukeury w PKP PLK S.A. prowadzi si¢ gléwnie na podstawie
przepiséw prawnych i instrukcji obowiazujacych w spélce. Ocena ta jest
czesto subiektywna i zalezna od oséb prowadzacych te¢ ocene. Opracowane

w ramach etapu II pracy zalozenia dla wskaznikéw stanu infrastruktury

pozwolg na racjonalng kwalifikacje urzadzed do remontéw i modernizacii.

Co wigcej, powstajacy system umozliwi weryfikacje potrzeb remontowych,

a takze weryfikacje planu kosztéw remontowych poszczegdlnych jednostek

spotki PKP PLK S.A., a tym samym moze przyczyni¢ sie do optymalizacji

kosztéw ponoszonych na utrzymanie.

Wzrost jako$ci prognozowania zmian stanu infrastruktury w czasie.

Dluzsza eksploatacja SWZI, pod warunkiem biezgcej oraz rzetelnej aktu-

alizacji danych, umozliwi identyfikacje tendencji zmian stanu technicznego

infrastruktury, a tym samym umozliwi przewidywanie okreslonych trendéw
zmian w przysztosci i pozwoli podjaé¢ badz to odpowiednie dzialania pre-
wencyjne, badz tez racjonalnie zaplanowa¢ harmonogram robét kolejowych

w bardziej rozleglym horyzoncie czasowym. Rzetelna aktualizacja danych

pozwoli takze na obiektywne wypracowanie i ewentualna zmiane czasookre-

séw przewidywanej eksploatacji poszczegélnych skladnikéw infrastruktury,

a by¢ moze umozliwi tez — w niekt6rych przypadkach — przejscie na okresy

ustalane dynamicznie. Wypracowanie lub korekta czasookreséw przewidy-

wanej eksploatacji poszczegblnych skladnikéw infrastruktury pozwoli na
miarodajne ich zastosowanie — wydluzenie, gdy rzeczywisty stan technicz-
ny umozliwia bezpieczne uzytkowanie obiektéw pomimo zaawansowane-
go okresu eksploatacji lub skracanie, gdy nasilaja sie symptomy mozliwej
awarii, lecz z jakich§ wzgledéw korzystne jest nie wylaczanie urzgdzenia

z uzytkowania. Mozna w ten sposéb wydluzy¢ czasookresy amortyzaciji.

Przyspieszenie obiegu informacji. Bardzo waznym mankamentem obec-

nego sposobu gromadzenia danych w spélce PKP PLK S.A. jest wyraznie

zbyt dlugi bieg informacji — zaréwno w obrebie samej spélki, jak i na styku

z podmiotami wspélpracujacymi. Poslugiwanie sic danymi gromadzonymi

w formie papierowej, badz w prostych arkuszach kalkulacyjnych Excel, cze-

sto spowalnia prace, prowadzac przy okazji do powstawania bledéw i roz-

bieznosci (kilka wersji tego samego pliku). Wprowadzenie systemu korzy-
stajacego z jednolitej centralnej bazy danych, umozliwi dostep do zgroma-
dzonych tam informacji praktycznie ,,od reki”. Przyklady wykorzystania:

e Realizacja inwestycji. Proces inwestycyjny, poczawszy od opracowywa-
nia koncepcji oraz studiéw, na projektowaniu i wykonawstwie koficzac,
wymaga stalego oraz mozliwie szybkiego dostepu do danych na temat
infrastruktury kolejowej. Obecnie uczestnicy takiego procesu czestokroé
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musza przeznaczy¢ duzo czasu na skompletowanie potrzebnych danych
(np. paszportyzacji, kart obiektéw, metryk przejazdowych, planéw i pro-
fili linii itd.). Wdrozenie SWZI moze dopoméc w bardzo tatwym roz-
wigzaniu tego problemu. Stworzenie w systemie profilowanych kont dla
Wykonawcéw, z ustalonym odpowiednim poziomem dostepu do danych
(ograniczonym do niezbednych przy realizacji zamoéwienia okreslonego
typu), zagwarantuje im mozliwo$¢ przystapienia do pracy praktycznie
od chwili podpisania umowy. Czas, ktéry uda sie w ten sposéb zyskad —
powinien przelozy¢ sie na jakos¢ merytoryczna pracy. Nie bedzie tez juz
tlumaczed wykonawcéw, ze nieterminowa realizacja przedmiotu zamé-
wienia wynika z niedostarczenia przez PKP PLK S.A. dokumentacji.

e Sprawozdawczo$¢é. W chwili obecnej opracowanie sprawozdan rocz-
nych na temat stanu infrastruktury kolejowej wymaga kolejnego prze-
kazywania sobie danych z poziomu Sekcji na poziom Zakladu; nastepnie
do odpowiednich biur Centrali. Kosztuje to wiele czasu, wymaga kilku-
krotnej weryfikacji, a i tak po drodze nieuniknione jest powstanie nie$ci-
stosci. Wprowadzenie SWZI sprawi, ze dane wprowadzone na poziomie
Sekgji zostang automatycznie zagregowane oraz przekazane na wyzsze
poziomy. Rola pracownikéw Zakladéw oraz Biur moze ograniczy¢ sie
woéweczas tylko do zweryfikowania otrzymanych danych (dzisiaj do§¢ cze-
sto zmuszeni sa oni do taczenia kilkunastu tabel excelowskich, kazdej
w innym formacie). Wedlug zalozet SWZI automatyzacji ulegnie tez
proces tworzenia raportdw, ktérych reczna edycja jest uciazliwa, a przy
tym czasochlonna. Zaoszczedzony czas mozna wykorzystaé na inne, ko-
rzystniejsze dla spétki PKP PLK S.A., zadania i cele.

e Sprzedaz dostepu do infrastruktury. Zasoby danych zgromadzone
w SWZI mozna z powodzeniem wykorzystaé takze do stworzenia pa-
nelu dostepowego dla przewoznikéw. Wszelkie informacje dotyczace
klasyfikacji linii oraz toréw kolejowych, parametréw techniczno — eks-
ploatacyjnych linii, ograniczet predkos$ci oraz naciskéw, ukladu geome-
trycznego i profilu podtuznego linii, wyposazenia punktdéw eksploatacyj-
nych bedg umozliwialy im tak precyzyjne sformulowanie zamdéwienia,
jak i przemyslang gospodarke taborowa.

e Spotkania, konferencje, konsultacje. SWZI, gwarantujac dostep do
danych w trybie on-line, bedzie mégl by¢ wykorzystywany do szybkiej
prezentacji okreS§lonych informacji na temat infrastruktury kolejowe;
w dowolnym miejscu i czasie. Nie bedzie koniecznosci przygotowywania
wydrukéw, zapisywania plikéw na nosnikach danych i innych rozma-
itych niedogodnosci. To réwniez jest czas zaoszczedzony — czyli poten-
cjalny zysk — a do tego $Swietne wrazenie marketingowe, prezentujace
PKP PLK S.A. jako firme nowoczesna.

5) Inwentaryzacja infrastruktury. Odczuwalnym efektem wprowadzenia

SWZI bedzie ponowne szczegblowe zinwentaryzowanie infrastruktury PKP

PLK S.A.
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6) Wzrost jakoSci posiadanych informacji. Wprowadzenie SWZI bedzie

oznaczalo nie tylko wzrost szybkosci obrotu informacjami, ale réwniez —
a moze przede wszystkim — poprawe jakosci danych. System w wickszosci
przypadkéw bedzie determinowal (wymuszal) odpowiedni format danych
wprowadzanych do bazy, bedzie tez posiadal mechanizmy ograniczajgce ry-
zyko wprowadzenia przez uzytkownikéw blednych lub sprzecznych infor-
magji.

7) Zmniejszenie iloéci dokumentacji w formie papierowej. Wdrozenie

SWZI powinno przelozy¢ sie na ograniczenie do niezbednego minimum
prowadzenia dokumentacji w formie papierowej. Obecnie zajmuje ona
w pomieszczeniach PKP PLK S.A. bardzo duzo miejsca, nierzadko przy-
czyniajac sie do powstawania chaosu w pracy. Palaca sprawg jest réwniez
kwestia archiwizacji danych. Szybkie odnalezienie potrzebnej informacji
archiwalnej w ryzach dokumentéw nie jest mozliwe. Archiwizacja danych
w postaci cyfrowej nie posiada tych mankamentéw.

Whnioski z realizacji opracowania

1y

2)

3)

4)

Testowanie proponowanych wskaznikéw potwierdzito ich przydatnosé
w procesie oceny stanu technicznego poszczeg6lnych urzadzen oraz elemen-
téw infrastruktury kolejowej. Szczegblnie przydatne wydajg sie wskazniki
syntetyczne, umozliwiajace agregacje standw zestawOw urzadzen i elemen-
téw na réznych zbiorach tzw. odcinkéw jednorodnych, np. stopiefi degra-
dacji nawierzchni (szyn, podktadéw, podsypki), czy tez opracowany ,,w jego
duchu” stopien degradacji podtorza.

Warunkiem uzyskiwania prawidlowych warto$ci wskaznikéw jest komplet-
no$¢ oraz odpowiednia szczegétowos¢ zgromadzonych danych. Test wyka-
zal, ze obecnie takie dane nie zawsze sa w pelni dostepne (w kilku przypad-
kach trzeba nalezalo ograniczy¢ testy do jednego lub dwéch poligonéw).
Kluczowym elementem wdrozenia SWZI w PKP PLK S.A. powinno by¢
gruntowne szkolenie jego uzytkownikéw zaréwno w zakresie obshugi opro-
gramowania, jak i specyfiki merytorycznej. Od sposobu podejscia uzytkow-
nikéw, ich sumiennosci i odpowiedzialnosci, zalezy prawidlowe dzialanie
systemu, bazujace tylko i wylacznie na jakosci wprowadzonych do niego
danych.

Wszystkie trzy etapy opracowania ,Zalozenia Systemu Wspomagania
Zarzadzania Infrastrukturg PKP PLK S.A.” wykazaly korzysci plynace
z wdrozenia systemu. Owe korzy$ci nalezy rozpatrywaé zaréwno na polu
merytorycznym (wzrost jako$ci posiadanych informacji), jak i organizacyj-
nym (wzrost szybkosci obrotu i dostepnosci informacji). Nie mozna miec
watpliwosci, ze wdrozenie podobnego systemu jest juz wlasciwie nie mozli-
woscig, a obowiazkiem w firmie zarzadzajacej tak olbrzymia infrastruktura,
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5)

jak narodowa sie¢ kolejowa. Przyklady wielu korzysci plynacych ze stoso-
wania podobnych systeméw u innych europejskich zarzadcéw infrastruktu-
ry, regularnie pojawiajace si¢ m. in. na konferencjach naukowych, $wiadcza
o tym, ze systemy wspomagania decyzji to po prostu znak dzisiejszych cza-
SOW.

Dalsze prace nad SWZI powinny by¢ prowadzone z udzialem specjalistéw
z PKP PLK S.A. oraz Instytutu Kolejnictwa. Wspdlpraca tychze specjali-
stow jest niezbedna zaréwno na etapie opracowywania aplikacji, jak i etapie
jej pozniejszego wdrazania. Szczegdlnie istotne jest zaangazowanie w ten
proces specjalistéw z Zakladéw Linii Kolejowych oraz Sekcji Eksploatacii,
kt6rzy maja na co dzien styk z najwicksza liczba szczegétowych danych,
a poza tym to oni beda je wprowadzaé do przyszlego SWZI. Niektére kwe-
stie, poruszone w ramach opracowania, pozostaja otwarte. Proponowany
przez Instytut Kolejnictwa ksztalt systemu jest pewnym stadium wyjscio-
wym, ktére mozna nadal rozwijaé i ksztaltowaé wedle zapotrzebowania Za-
mawiajacego.

Tekst artykutu oparto na opracowaniu pt. Zatozenia Systemu Wspomagania Zarzqdza-
nia Infrastrukturg PKP PLK S.A., realizowanego przez Instytut Kolejnictwa dla PKP
PLK S.A.






