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Zarzadzanie

I dysponowanie
wagonami

oraz urzadzeniami
tadowniczymi

w trybie on-line

W ostatnich latach roczne przyrosty przewozoéw to-
waréw koleja, w poréwnaniu do przewozéw fadun-
kéw w komunikacji drogowej, byty znacznie nizsze.
Taki stan rzeczy wskazuje na koniecznosé przedsie-
wzigcia pewnych Srodkéw i zmian, miedzy innymi
w procesie dyspozycji pojazdami i przebiegiem trans-
portu, zmierzajacych do tego, by tak zreorganizowaé
kolejowy przewdz towaréw, aby staf sie bardziej in-
teresujacy dla klientow i konkurencyjny w stosunku
do innych przewoznikow.

Aby osiagna¢ ekonomiczny sukces, jako kolejowy przewoz-
nik towarowy, nalezy usuna¢ mankamenty informacyjno-
-techniczne w dziedzinie organizacyjnej oraz w planowaniu
przewozdw i w ich otoczeniu. Dopiero woéwczas stanie sie
mozliwa skuteczna dyspozycja pojazdami i skuteczna logisty-
ka transportowa, a przez to réwniez, osiggniecie zasadnicze-
go celu, to jest zadowolenie klienta, oferujgc mu, w opar-
ciu o wspdtczesny poziom techniki, odpowiednig i aktualng
informacje.

Przebieg procesu transportowego

Terminowe podstawienie i odprawa pojazdéw oraz tadunkéw
w poczatkowym i koncowym punkcie logistycznego fancu-
cha transportowego jest istotnym jako$ciowym kryterium
oceny szynowego transportu towarowego.

Jezeli spojrzy sie na przebieg procesu transportu kole-
jowego towaréw od chwili ztozenia zlecenia, poprzez rozpla-
nowanie czynnosci, az do wykonania, wyjdg od razu na jaw
panujace obecnie braki w systemie informacji. Na rysunku 1
w uproszczony sposob przedstawiono zasadniczy schemat
przebiegu procesu transportowego na przykladzie pojedyn-
€zego wagonu, np. w transporcie drobnicy, czy transporcie
materiatdw chemicznych.

Na podstawie tego rysunku mozna wyszczegélnié¢ w spo-

— zafadunek wagonu;

— jazda/przewoz;

— przybycie wagonu do celu;
— roztadunek wagonu.

Musza zostaé tutaj zauwazone wszystkie braki w infor-
macji, na etapie kazdej z wszystkich wyszczegdlnionych faz,
co w konsekwencji powoduje, ze kolejowy transport towa-
rowy nie jest konkurencyjny wobec transportu drogowego.

Braki informacyjne
w przebiegu procesu transportowego
Poszukiwanie odpowiedniego wagonu do przewozu utrudnio-
ne jest ze wzgledu na brak informacji odnoénie aktualnie
bedacych do dyspozycji wagonéw. Dopiero w chwili odna-
lezienia odpowiedniego wagonu moze nastapi¢ wydanie dys-
pozycji odno$nie fadunku i pojazdu.

Fazy: przybycie wagonu, zatadunek i roztadunek wago-
nu towarowego, na pierwszy rzut oka nie wykazujg zadnych

wyraznych brakéw w informacji. Jednakze czas przybycia
i czas zatadunku rejestrowane sg dzisiaj z reguly recznie.
Jest to pracochtonne i prowadzi do powstawania przypad-
kéw btednego ewidencjonowania wagondw. Informacje
0 przybyciu i stanie zaawansowania zatadowania wagonu
moga, ze wzgledu na reczna rejestracje wymienionych czyn-
nosci, by¢ przekazane z op6znieniem do dalszej dyspozycii
i przetworzenia.

Czas od odjazdu transportu towarowego, czas przewo-
2u, az do chwili przybycia wagonu do okre$lonego miejsca
przeznaczenia, zawiera dalsze braki w informacji lub w okre-
sie tym wystepuja zaktocenia w przeplywie informacji, kto-
re uniemozliwiajg wydawanie skutecznych dyspozycji doty-
czacych innych urzadzen zwigzanych z transportem towaru.

Sposrad wielu luk informacyjnych wzdiuz catego fancu-
cha procesu transportu, szczegdlnie fatwo zauwazy¢ naste-
pujace:

0 Umiejscowienie wagonu w czasie

Informacje czasowe o zaangazowanych w procesie transpor-
towym Srodkach transportowych nie zostaja przekazywane
w wystarczajgco krétkim czasie lub ze wzgledu na niewy-
starczajacg kompatybilno$¢ systemu informacyjnego nie
moga zosta¢ wdrozone w biegngcym wiasnie procesie dys-

pozycyjnym.

-

Udzielenie zlecenia

Wyszukiwanie odpowiedniego wagonu i

Dyspozycja l
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Rozladunek WZaIad'unek

l Przybycne

“Odjazd

, . . Jazda - transport towaru
sob uproszczony nastepujace zasadnicze fazy procesu trans-
. ¢ i K Koniec zlecenia transportowego
portowego, od chwili udzielenia zlecenia:
— zadysponowanie odpowiednim wagonem, Rys. 1. Przebieg procesu transportowego
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O Okreslenie lokalizacji wagonu

Nie dziata system okre$lania polozenia i przekazywania mel-
dunkéw o lokalizacji wagonu towarowego wzdiuz trasy prze-
wozu. Odchylenia w poréwnaniu do zaplanowanych danych
nie s3 w zwigzku z tym rozpoznawalne, a wiec nie moga
mie¢ wplywu na wydawanie dyspozycji.

0 Informacje o statusie wagonu i informacje alarmowe

Na przyktad informacje dotyczace stanu wagonu i tadunku,
informacje o miejscu i czasie odstawienia pojazdu.

0 Przybycie pojazdu

Po przybyciu do miejsca przeznaczenia wagony zostaja z re-
guty roztadowywane. Pojawiajaca sie z wyprzedzeniem pew-
na informacja o czasie rzeczywistego przybycia wagonu,
z opisanych powyzej powoddw, nie jest przekazywana. In-
formacje takie umozliwityby zoptymalizowanie wszystkich
operacji zwigzanych z roztadunkiem. Wynika stad, ze skro-
cenie czasu przestoju, a w zwigzku z tym i podwyzszenie
produktywnosci zastosowanego wagonu, nie jest mozliwe.

Na podstawie wymienionych czynnikéw mozna wyjasnic,
ze luki informacyjne, wystepujace wzdiuz catego tancucha
procesu transportowego, prowadza do bardzo ucigzliwych
réznic miedzy planowanymi a rzeczywistymi danymi o prze-
biegu transportu. Znajomo$¢ rzeczywistych danych jest jed-
nakze istotnym wymogiem do zapewnienia skuteczno$ci pla-
no-wania lub opracowania zatozef do planowania i stanowi
podstawe do optymalizacji wykorzystywanych w procesie
transportowym urzadzen przetadunkowych i czynnosci roz-
rzadowych.

Przez wprowadzenie wspomaganego satelitarnie, auto-
matycznego systemu identyfikacji pojazdu, zwanego w skrdcie
system AFI-S, moga zosta¢ usunigte istniejagce w procesie
transportowym mankamenty z zakresu logistyki informacyj-
nej. Proces przewozéw szynowych stanie sie przez to bar-
dziej przejrzysty nie tylko dla przewoznika, ale réwniez dla
klienta /odbiorcy koncowego.

Poprzez ewidencje aktualnego miejsca potozenia pojaz-
du i wynikajgca z tego mozliwos¢ poréwnania z danymi,
gdzie planowo powinien znajdowac sie pojazd, mozna wnio-
skowa¢ w jakiej odlegto$ci znajduje sie pojazd, bad? tez
o czasie jazdy i punktualnym lub opéznionym przybyciu po-
jazdu do miejsca przeznaczenia. Pozyskiwane przez system
AFI-S dane moga by¢ przyktadowo, poprzez centrum infor-
macji klienta, przekazywane do dyspozyciji klientow.

Lokalizacja i facznos$é

W toku podjetych na catym $wiecie staraf w celu stwo-
rzenia sieci informacyjnych i mobilnych sieci facznosci,
w ostatnich latach zostato zrealizowanych kilka systemdw,
ktére spetniajg wymaganie mobilnosci i powinny gwaranto-
wac kompletno$¢ informacji. Na razie zostaly zbudowane na-
ziemne sieci mobilne, z reguly o zasiegu regionalnym lub
krajowym, ktére znajdujg sie réwniez w kregu zaintereso-
wania kolei. Poprzez ich postepujaca, przekraczajaca granice
panstw standaryzacje, sieci te beda w przysziosci jeszcze
bardziej zyskiwa¢ na znaczeniu, jako platforma tgczno$cio-
wa. Trend ten bedzie wzmacniany poprzez powstanie spe-
cjalnych sieci dla branzy kolejowej, jak np, GSM-R.

Ze wzgledu na niezalezny od pofozenia geograficznego
sposob dziatania, zostaty zbudowane dla uzupetnienia sys-
teméw naziemnych, satelitarne sieci do okre$lania potoze-
nia i realizacji facznodci (rys. 2). Zorganizowane pierwotnie
dla celéw militarnych i naukowych, bardzo szybko zyskaty
uznanie ze wzgledu na mozliwo$ci realizacji systemow mig-
dzynarodowych lub globalnych. Obecnie, do dyspozycji od-
biorcéw sa rézne systemy satelitarne, stuzace do zastoso-
wania w facznosci glosowej, przesytania danych, jak réwniez
do okre$lania potozenia.

Sledzenie pojazdu (za pomoca tacznosci)

Uktad wspomagany satelitarnie

il
/ \{ﬁ"‘ﬁ

Satelitarnie ‘ -_
wspomagany -
uktad wyznaczania lub
potozenia pojazdu

Wyznaczanie potozenia pojazdu

Uktad naziemny
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Rys. 2. Zasada dziafania systeméw wyznaczania pofoZenia i sys-
temow fgcznosci

Wystepuja zasadnicze réznice miedzy dziatajgcymi nie-
zaleznie od siebie systemami do okreslania lokalizacji i sys-
temami komunikacyjnymi a systemami kombinowanymi, kt6-
re spetniajg obydwie te funkcje, w oparciu o jeden i ten sam
system bazowy. Przez systemy o rozdzielonych funkcjach ro-
zumie sie sieci satelitarne, ktore wykorzystujg rézne syste-
my do lokalizacji pojazdéw szynowych i dla zapewnienia tacz-
no$ci miedzy zlokalizowanym pojazdem a centralg nadzoru
ruchu, czy centrala dyspozytora u uzytkownika. Przez syste-
my kombinowane (rys. 3) rozumie sie takie sieci, ktdre dla
lokalizacji obiektéw ruchomych i tacznosci z centralg u uzyt-
kownika beda wykorzystywac jedng ptaszczyzne systemowa,
przyktadowo jedno pasmo czestotliwosci.

Wyznaczanie potozenia
i facznosé

N\

Uzytkownik/centrala

i
2 dm

Rys. 3. Zasada dziatania systeméw kombinowanych

System mobilny

Koncepcje systemow samowystarczalnych

Wszystkie systemy samowystarczalne, to znaczy takie, kto-
rych rozwigzania systemowe odnosza sie do pojazdu i za-
kfadu wytworczego, stuza do zapewnienia w czasie rzeczy-
wistym (,real-time”) przeptywu informacji miedzy $rodkiem
transportu, a wiec zapleczem ruchowym kolei, a dyspozy-
turg, zakladajg wyposazenie pojazdéw w wymagane urza-
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dzenia techniczne. Aby konieczne do realizacji systemu kosz-
ty urzadzen technicznych wyposazenia pojedynczego pojaz-
du utrzymaé na mozliwie najnizszym poziomie, powstaty
rézne koncepcje rozwigzan w celu zapewnienia odpowied-
niego przeptywu informacji.

Zasadniczo rozroznia sie obecnie systemy autonomicz-
ne, ktére muszg zosta¢ zainstalowane na kazdym pojezdzie
i stuza do wytworzenia informacji oraz przygotowania jej do
udostepnienia innym ogniwom, oraz systemy rozdzielone,
przy ktérych wymagane jest stworzenie powiazania miedzy
uktadami na poszczegdlnych pojazdach, w celu stworzenia
bezposredniego przeptywu informacji (rys. 4).

W celu obnizenia kosztéw budowy systeméw rozdzielo-
nych opracowano rozwigzanie typu ,Master-Slave”. Urzadze-
nie koncowe typu ,Master” przygotowuje taczno$é miedzy
wszystkimi zainstalowanymi urzadzeniami pojazdowymi ca-
tego pociggu i jednoczesnie udostepnia interfejs komunika-
cyjny dla facznosci z centralg kierowania ruchem. Z reguty
stosowane sg w tym przypadku dwa rézne ukfady taczno-
sci. Jeden ukfad stuzy do tgczno$ci miedzy urzadzeniami
pojazdowymi (,Slaves”), a drugi uktad, dla ,tacznosci wy-
zszego szczebla” miedzy urzadzeniem typu ,Master” a cen-
tralg kierowania ruchem. Urzadzenie koncowe typu ,Slave”
nie ma zadnej mozliwo$ci autonomicznego nawigzywania
facznosci wyzszego szczebla”, a dysponuje jedynie $rodkiem
tacznodci do przekazywania informacji w obrebie danego
uktadu ,Master-Slave”.

W gruncie rzeczy, w systemach rozdzielonych jednost-
ka trakcyjna pociggu wyposazana jest w urzadzenie kofco-
we typu ,Master”, a podtaczone do danego pociagu wago-
ny zaopatrywane sg w odpowiednie urzadzenia koncowe
typu ,,Slave”.

Za stosowaniem systemoéw rozdzielonych, w poréwna-
niu do systemdw autonomicznych, przemawiajg przede
wszystkim zalety ekonomiczne tych pierwszych, to znaczy
koszty wytworzenia — systemy rozdzielone nie wymagaja do
komunikowania sie miedzy urzadzeniami ,Master” i ,Slaves”
zadnych nadrzednych, i w zwigzku z tym kosztownych, $rod-
kéw fgcznosci. Zaleta ta jednakze bedzie coraz mnigj zna-
czaca, gdyz na skutek postepujacej liberalizacji i rozwoju
rynku ustug telekomunikacyjnych ceny tych ustug beda sie
zmnigjszaly.

Zalety i wady rozwigzan systemowych

W zwigzku z wprowadzeniem wspomaganych satelitarnie,
automatycznych systemoéw identyfikowania pojazddw
(w skracie systemow AFI-S) u uzytkownikéw i producentow
wagondw towarowych, jak réwniez w przedsiebiorstwach
kolejowych, nalezy w pierwszym etapie przedsiewzia¢ tech-
niczne przyporzadkowanie rozwigzan systemowych AFI-S do
strefy produkgii.

W ogdlnosci, niezalezno$¢ od transeuropejskich infra-
struktur informacyjnych (np. dla systeméw AFI-T konieczne
sg stupki wskaznikowe przy torach, itp.) jest decydujaca
zaleta samowystarczalnych systemdéw AFI-S. Systemy auto-
nomiczne sg mozliwe do zamontowania zardbwno na poje-
dynczych pojazdach, jak tez na towarowych pociggach jed-

nogrupowych i grupach wagondw, bez uwzgledniania szcze-
gblnych warunkéw, przez co mozliwa jest tatwa obstuga
i manipulacja pojedynczym obiektem bedacym w ruchu.
Zalety systeméw autonomicznych stang sie jeszcze bar-
dziej wyrazne w przypadku ich zastosowania w pojedynczych
pojazdach kursujgcych poza granicami kraju lub na liniach
innego operatora. Proces wyposazania i przeprowadzanie
konserwacji sa stosunkowo proste, gdyz dla wszystkich sys-

teméw zastosowana jest jednolita platforma.

- ORBCOMM
- Inmarsat C y
o GPS

[ -GSM
% - Modacom
-GSM-R

Pojedynczy pojazd

typu ,Slave”

# GPS

-GSM
- Modacom
-GSM-R

Ruchome stanowisko
typu ,Master”

typu ,Slave”

Rys. 4. Réznice miedzy systemami autonomicznymi i rozdzielonymi

System autonomiczny AFI-S

System rozdzielony AFI-S

Zalety:

0 tylko jeden srodek
tacznosci
0 niskie koszty inwestycyjne
(w oparciu o tatwy
sposdb tgcznosci)
zastosowanie w petni
autonomiczne (pojedyn-
czy wagon, pociag
jednogrupowy, grupy
wagonow)
mozliwe czasowe wypo-
sazenie pojedynczych
pojazddw lub pociggu
pojedyncze pojazdy
mogg by¢ lokalizowane
i nadzorowane za grani-
cqg i w innych sieciach
0 prosta zasada konserwa-
cji ze wzgledu na zastoso-
wanie jednolitej techniki

O

O

O

0 co najmniej dwa systemy
tacznosci

0 nizsze koszty eksploataciji
(nizsze optaty za tgcznosé)

0 nizsze zuzycie energii przez
stanowiska typu Slave,
z powodu nizszej mocy
nadawczej (w zasiegu
jednego pociggu)

0 mozliwa i celowa kombina-
cja z innymi uktadami (ZAK,
EBAS, ZVS)

Wady:

0 wyzsze koszty eksploatacji
(wszystkie pojazdy
komunikujg sie za pomo-
cq publicznych sieci
komercyjnych)
zwielokrotnione wyposa-
zenie przy wprowadzeniu
innowacyjnych uktaddw,
np. ZAK, EBAS, ZVS

O

0 wyzsze koszty inwestycyjne

0 zaleznos$¢ stanowisk ,Slave”
od stanowiska ,Master”

0 w przypadku uszkodzenia
stanowiska ,Master” brak
zgtoszen z catego transpor-
tu (a wiec i z poszczegdl-
nych wagondéw)

0 wyzsze naktady organizacyj-
ne przy wyposazaniu,
konserwaciji i eksploatacii
(przy dysponowaniu
pojazdami itp.)

Rys. 5. Zestawienie istotnych cech rozwigzania systemowego AFI-S
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Dyspozycja

Stan
przewidywany/
/rzeczywisty

Kluczowym argumentem za stosowaniem systemow
rozdzielonych jest uzyskanie technicznych i komercyjnych
efektéw synergicznych (wspdtdziatania), w przypadku zasto-
sowaniu tego rodzaju rozwigzania. Ma to szczegdlne zna-
czenie dla integracji ,rozdzielonego” rozwiazania typu AFI-S
zZ innymi innowacyjnymi, elektrycznymi lub elektronicznymi
rozwigzaniami, stosowanymi w towarowym transporcie szy-
nowym. Nalezy tutaj wymieni¢ uklady, ktére znajduja obec-
nie coraz szersze zastosowanie, jak np. wprowadzanie ukfa-
déw automatycznego sprzegania pociggu, planowanie
systemdw kontroli kofica pociagu i elektroniczna kontrola
hamulcow.

Przeznaczenie rozwigzan systemowych

Jasne przyporzadkowanie obu réznych rozwigzan systemo-
wych uzaleznione jest zarazem od postawienia konkretnych
zadan i przyszio$ciowego planowania przeznaczenia $rodkdw
transportu szynowego. Jezeli, w nawigzaniu do tego przyj-
rzymy sie teraz obydwu systemom, to wyrazne ujawnig sie
maocne i stabe punkty kazdego z nich.

Systemy rozdzielone uwidaczniajg swoje mocne punkty
przy zastosowaniu ich na towarowych pociagach jednogru-
powych, poniewaz ze wzgledu na sposdb rozwigzania —
urzadzenia typu ,Master-Slave” — sg do tego typu zastoso-
wan wiasnie predysponowane. Swoja zalete zawdzieczajg ni-
skiemu poborowi energii przez urzadzenia typu ,Slave”, ktdre
wymagajg znikomo matej mocy nadajnikéw, gdyz wspdtpra-
cujg jedynie z bliskimi urzadzeniami typu ,Master”. Poza tym
wyposazenie towarowego pociggu jednogrupowego w roz-
dzielny systemie AFI-S moze by¢ sensownie powigzane z in-
nym wyposazeniem, jak np. z uktadem automatycznego
sprzegania wagonéw (ZAK), systemem nadzoru ostatniego
wagony (ZVS), jak réwniez w uktady elektronicznej kontroli
hamulcow (EBAS). Koszty eksploatacji takiego systemu, pod
wzgledem przypadajgcych opfat za tgczno$c, sg bardzo ni-
skie. Zalety systemdw autonomicznych AFI-S, w poréwna-
niu do systemoéw rozdzielonych, przejawiaja sie gtéwnie
w ich uniwersalnoéci zastosowania. Dzigki ich samowystar-
czalnej architekturze kazdy pojedynczy system jest w peni
autonomiczny i moze zosta¢ zastosowany w pojedynczych
pojazdach, grupach wagonéw, jak réwniez w pociggach jed-
nogrupowych. Zalety te sprawiaja, ze systemy autonomicz-
ne spetniajg wszystkie postawione wymagania.

Bezpieczeristwo
transportu

Zwiekszenie
skutecznosci
Urynkowienie
produktu

Przybycie Konkurencyjnosé¢

wagonu

Nadzor
nad wagonem

Czujniki (opcja)

Informacje
dla klienta

Obstuga klienta

Ocena rozwigzan systemowych
Jezeli teraz sprobujemy oceni¢ przedstawione przyporzgdko-
wanie rozwigzan systemowych do zastosowan w szynowym
transporcie towarowym, dojdziemy do wniosku, ze autono-
miczne systemy AFI-S, w poréwnaniu do systemdw rozdzie-
lonych, oferuja obecnie wiele znaczacych zalet: elastycznosé
w ich zastosowaniu, prostszy sposob wprowadzania syste-
mu z powodu jednolitego sprzetu technicznego i fatwos¢
konserwacji. Nawet, jezeli rozdzielone systemy w pociggach
towarowych jednogrupowych, w kombinacji z zastosowa-
niem innych innowacyjnych urzadzen, jak np. ZAK, EBAS lub
ZVS, oferujg wyrazne zalety, w poréwnaniu do systemdéw
autonomicznych, nalezy uwzglednié, ze wymienione urzadze-
nia ani obecnie, ani w najblizszej przysztosci, ze wzgledu na
stan techniki towarowych pociggéw jednogrupowych, nie
beda powszechnie stosowane.

Zasadniczym celem kolei musi by¢ mozliwo$c¢ spetnie-
nia wszystkich wymagan klientéw, niezaleznie od metod
organizacyjnych i stosowanych technologii.

Informacja dla klienta

Centrum informacji klienta mozne zaoferowac klientom
fatwy i standardowy dostep do informacji przewozowych.
W zakresie dziatalno$ci centrum informacji, klientowi moga
by¢ oferowane nie tyko informacje z systemu AFI-S, ale row-
niez wiele innych dodatkowych ustug. Do nich przyktadowo
nalezy zaliczy¢ obecnie prawie juz rutynowe $ledzenie trans-
portu lub dodatkowe informacje, np. o stanie technicznym
wagonu, ktére mogg wptywac na zoptymalizowanie czynno-
$ci konserwacyjnych.

Wykorzystanie satelitarnych systeméw

okreslania potozenia

Kolejowy przewoznik towardw, poprzez wykorzystanie sate-
litarnych systeméw wyznaczania potozenia, staje sie bardzie]
atrakcyjny dla klienta, poniewaz oprécz dostepu do wspo-
mnianych juz informacji i ofert ustug dodatkowych, kliento-
wi moze by¢ oferowana mozliwo$¢ sprawdzenia jakoSci
ustugi transportowej i czasu przebiegu towaru. Poza tym
klientowi moze zosta¢ zaoferowana jednolita, oparta o elek-
troniczne przetwarzanie danych, a wiec dajaca sie zautoma-
tyzowac¢ struktura w celu przeprowadzania operacji i ustug
na obszarze catej Europy. Struktura ta moze byé wykorzy-
stana réwniez poprzez wymienione centrum informacji klien-
ta. Przy tym niezalezno$¢ od transeuropejskich struktur in-
formacyjnych, ktdére np. nieodzowne sg dla systemu AFI-T,

Troska o klienta
tacznos¢ z klientem

Urynkowienie
produktu
Konkurencyjnos¢

Wzrost skutecznosci
Dodatkowe wartosci
dla klienta

Nadzér klienta
nad transportem

Rys. 6. Korzysci dla przewoznika wynikajace z zastosowania jednomodu-
fowego systemu lokalizacji i facznosci

Rys. 7. Korzysci dla klienta
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jest decydujaca zaleta systemowa samowystarczalnych sys-
teméw AFI-S.

Sposrad korzysci, jakie daje okreslenie potozenia pojaz-
du, mozna wyodrebni¢ takie, ktdre uzyskuje przewoznik, i ta-
kie, ktére maja znaczenie dla klienta. Wyrézni¢ mozemy trzy
stopnie korzystnych efektéw, wynikajacych ze znajomosci
potozenia pojazdu:

— pozyskanie informacji;
— przetworzenie (obrdbka) informacj;
— wykorzystanie informaciji.

Wykorzystanie uzyskiwanych informacji jest kluczem do
stworzenia warunkéw do wspétdziatania, a przez to do wzro-
stu czynnikow podwyzszajacych skuteczno$¢ dziatania we
wszystkich fazach procesu transportowego. Z takiej sytuacji
wynikaja korzy$ci dla obu partneréw, poprzez podniesienie
atrakcyjnosci produktu na rynku, a w konsekwencji i jego
konkurencyjnosci.

Oprécz przede wszystkim jakosciowego potraktowania
wystepujacych zalezno$ci w procesie transportu, nalezy rw-
niez oceni¢ efekty pod wzgledem ilo$ciowym, jakie uzysku-
je klient, gdyz sa one decydujgcym argumentem do inwe-
stowania w tego rodzaju systemy. Ocena iloSciowa zalezy
ostatecznie od konkretnego sposobu zastosowania i wyko-
rzystania systemu przez klienta oraz biezacych ekonomicz-
nych sukceséw odnoszonych przez klientow.

Optymalizacja dysponowania pojazdami
Mozliwosci, jakie daje znajomo$¢ potozenia jednostki nape-
dowej i wagondéw poszerza potencjalne mozliwosci w za-
kresie dyspozycji pojazdem, a tym samym stanowi dla prze-
woznika istotng informacje do podejmowania decyzji
handlowych. Na podstawie dokfadnej znajomosci potozenia
poszczegdlnych pojazdéw w zaleznosci od czasu, powstaje
mozliwo$¢ planowania wykorzystania wolnych wagondw,
ktdre jeszcze nie znajdujg sie na polu rozrzadowym. Daje to
mozliwo$¢ np. wciagniecia na liste dysponowanych pojaz-
dow, ktore dopiero pozniej, podczas jazdy wigczone zosta-
ng do zestawu pociggu. Poprzez rejestracje danych dotycza-
cych potozenia poszczegdinych pojazdéw oraz zapamietania
ich charakterystycznych danych w banku danych systemu
kierowania ruchem, mozliwe jest zastosowanie skuteczne-
go planowania, ktére bedzie zawiera¢ wszystkie bedace do
dyspozycji pojazdy wraz z ich charakterystyka. Utatwi to
dobdr pojazdéw pod wzgledem stawianych im wymagan.
Rysunek 8 ilustruje zatozenia poprawy dysponowania
pojazdami. Ustalenie aktualnej lokalizacji poszczegélnych
pojazdéw za pomoca systemu okreslania potozenia umozli-
wia na biezaco przeprowadzenie poréwnah rzeczywistego
czasu jazdy wzgledem planowanego, badz tez dokfadny czas,
w ktérym transport dotrze do miejsca przeznaczenia. Na
biezaco mozna kontrolowaé odchylenia od rozkfadu jazdy.
Informacja czasowa dotyczaca rzeczywistego czasu jazdy
pozwala na wprowadzenie $rodkdw logistycznych, ktére
uzaleznione sg od informacji czasowych, zwigzanych z przy-
byciem transportu towarowego do miejsca przeznaczenia.
Moga nawet by¢ zoptymalizowane operacje roztadunko-
we nadchodzacego transportu na stacji docelowej, poprzez
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Rys. 8. Zatozenia poprawy dysponowania pojazdami

dostosowanie $rodkéw roztadunkowych do aktualnej sytu-
acji, poniewaz wykorzystanie ich zasobéw moze zostac ina-
czej rozplanowane. Poréwnanie planowanego czasu jazdy
z aktualng sytuacjg moze mie¢ réwniez wplyw na przygoto-
wanie nastepnych zestawéw pojazdéw. W przypadku, gdy
np. pojazd zaplanowany zostat dla dalszego transportu to-
wardw, ale nie zostat podstawiony w oczekiwanym czasie
do dyspozycji, ten sposob dysponowania pojazdami pozwa-
la w odpowiednim czasie zadysponowac innymi pojazdami.
W ten sposéb mozna uniknaé¢ wzajemnego uzaleznienia od
siebie réznych transportéw, w tym sensie, ze nie zostang
zaplanowane do wykorzystania te same zasoby pojazdéw.
Wszystkie wolne, bedace do dyspozycji pojazdy sg zareje-
strowane w banku danych i moga zosta¢ postawione do
dyspozycji dysponentowi, jezeli tylko odpowiadaja wymaga-
niom planowanego transportu. Mozliwe jest wiec dynamicz-
ne dysponowanie pojazdami. Taki sposéb postepowania
umozliwia zwiekszenie czestotliwo$ci, a przez to i stopnia
wykorzystania poszczegdlnych pojazdow, co przynosi konkret-
ne oszczedno$ci w biezacej eksploatacji pojazdéw, badz tez
pozwala na ilociowe zmniejszenie taboru transportowego.

Kontrola w trybie on-line

Oprdcz okre$lenia potozenia pojazdu, w okre$lonych przypad-
kach interesujgca jest réwniez znajomo$¢ innych danych
technicznych o stanie $rodkéw transportu i Srodowisku zwig-
zanym z transportem. Dane te sa w niektdrych przypadkach
wrecz nieodzowne do sterowania transportem. Przyktadem
tego rodzaju wymagan moga by¢ transporty $rodkéw spo-
zywczych, jak réwniez materialtéw niebezpiecznych, czy in-
nych materiatéw, wymagajgcych zachowania okreslonych
warunkdw transportu.

W celu zapewnienia dla poszczegalnych przypadkéw od-
powiednich warunkéw transportu, system telematyczny
zwigzany z pojazdem lub jednostka transportowa musi zo-
sta¢ rozszerzony o okreslone elementy. W ten sposdb pro-
cesy kontroli i sterowania moga zostaé zintegrowane z sys-
temem telematyki. Dla zapewnienia skutecznego sterowania
dodatkowymi czujnikami kontrolujgcymi wazne dla transportu
parametry, powstat w firmie Krupp Timtec Telematik GmbH
system ATIS MT. Dodatkowe ukfady kontroli realizowane sg
w zalezno$ci od potrzeb i technicznej mozliwosci realizacji
wymaganych czujnikéw. Oczywiscie, dla kazdego przypadku
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technicznego zastosowania rozwigzania okre$lonego proble-
mu nalezy uwzgledni¢ stosunek kosztdw na realizacje okre-
$lonego rozwigzania do wynikajacych z tego rozwigzania
korzysci.

Cele rozwigzania ATIA MT
Na podstawie tych zasadniczych wymagan odno$nie syste-
mu telematyki beda, w ramach systemu ATIS MT, opraco-
wywane i wdrazane ukfady, realizujgce nastepujace zadania
dla sektora transportu towarowego:
— optymalizacja przebiegéw jednostek tadunkowych,
— optymalizacja dysponowaniem jednostkami tadunkowymi,
— opracowanie podstaw systemow §ledzenia pojazdow,
— zabezpieczenia przed kradziezg i bezpieczenstwo przy za-
tadunku,
— nadzér i planowanie, np. przy zmianie przewoznika w trans-
porcie kombinowanym.
Na zakonczenie nalezy wymieni¢ jeszcze, ze jednym
z gtdwnych celéw jest realizacja wymagan uzytkownika przy
minimalnych nakfadach kosztdw.

Koncepcja systemowego rozwigzania ATIS MT

Wyznaczanie potozenia, $ledzenie potozenia i nadzdr nad
jednostkami tadunkowymi nastepuje poprzez montowany na
jednostce fadunkowej i zdalnie konfigurowany system ATIS
MT, przy wykorzystaniu zamontowanej na dachu anteny.
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Rys. 9. Gféwne czesci systemu ATIS MT
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koncepcja optymalizacji dyspozycji

.Czarna skrzynka” skiada sie z nastepujacych czterech za-
sadniczych uktaddw.

0 System ATIS MT charakteryzuje sie budowa modutowa
i kazdorazowo moze zosta¢ dostosowany pod wzgledem
funkcjonalno$ci do wymagan indywidualnego klienta. Cen-
tralnym elementem rozwigzania systemowego jest kompu-
ter poktadowy, w ktdrym zaprogramowane sg wszystkie
funkcje systemu i ktdry steruje ukladem zarzadzania ener-
gia. Uktad wyznaczania potozenia jednostek tadunkowych,
opierajacy sie na 12-kanatowym module lokalizacyjnym GPS,
dajgcym na obszarze catej Europy doktadno$¢ potozenia
+100 m, umozliwia optymalizacje w zakresie pojedynczych
transportow towarowych i oferuje, na podstawie doktadnej
i okreslonej w czasie znajomosci potozenia poszczegdlnych
jednostek tadunkowych, mozliwo$¢ oddziatywania na prze-
bieg transportu.

0 Technika tgcznosci systemu ATIS MT skfada sie z cy-
frowego modemu radiowego, dziatajagcego w standardzie
GSM-900, przy czym moga zosta¢ wybrani wszyscy opera-
torzy, ktorzy oferujg serwis SMS. Na bazie tej cyfrowej sie-
ci radiokomunikacyjnej mozna, na podstawie wypowiedzi
operatora sieci GSM, w Europie érodkowej i Zachodnigj,
pokry¢ siecig radiowg GSM, badz zapewni¢ taczno$c, na po-
nad 90% obszaru kontynentu. Poniewaz pokrycie siecia GSM
w Europie Wschodniej odbywa sie bardzo powaoli, firma
Krupp Timtec Telematik stosuje w tych regionach cyfrowa
laczno$¢ radiowa poprzez satelity, np. ORBCOMM, réwno-
legle z technika radiowg GSM.

0 Zasilanie w energie elektryczng w standardowym wyko-
naniu nastepuje poprzez baterie akumulatorowe o duzej zy-
wotnosci, ktére charakteryzujg sie gwarantowang zywotno-
$cig ok. 24 miesiecy, przy liczbie meldunkéw ponad 1000.
Jednakze w zestawie z uktadem dotadowujgcym, np. z ba-
terii stonecznej, system moze by¢ samowystarczalny pod
wzgledem energetycznym ponad cztery lata. Diugi czas
zywotnodci 7Zrodet zasilania wynika z ekstremalnie niskiego
poboru energii przez wszystkie uktady techniczne systemu.
0 Uktad zabezpieczenia przed kradzieza, zamontowany
w wagonie, aby stanowit dobrg ochrone musi by¢ zamon-
towany w miejscu dobrze ostonietym, niezwracajagcym uwa-
gi. Poszczegdlne czesci skladowe systemu, w przypadku ich
kradziezy, sq dla zlodzieja bezuzyteczne, co stanowi ich do-
datkowe zabezpieczenie.

Konfiguracja podstawowa i stopnie rozszerzajace
Konfiguracja podstawowa opiera sie na bazie wymienionych
czterech ukfadach standardowych, dostarczanych jednak bez
zestawu czujnikéw. Jest jednakze mozliwo$é podigczenia
czujnikéw z cyfrowym lub analogowym wyjSciem sygnato-
wym. Czujniki te, ze wzgledu na oszczedno$c¢ energii moga
by¢ odtgczane. Odpowiednie zestawy czujnikdw stosowane
s3 miedzy innymi do wykrywania stanu fadunku, kontroli
temperatury, rejestracji przyspieszenia oraz do kontroli zu-
zycia hamulcéw. Zestawy czujnikéw dobierane sa réwniez
do specjalnych przypadkéw zastosowan i przylaczane poprzez
istniejgce interfejsy.
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Czujniki do nadzoru jednostek transportowych

i tadunkéw

Na zyczenie klienta mozna rozbudowac rozwigzania syste-

mowe ATIS MT poprzez zaprojektowanie dodatkowych stop-

ni, rozszerzajgcych funkcjonalno$é systemu i dajgcych wigk-

sze mozliwo$ci optymalizacji. Dodatkowe stopnie moga

naturalnie zostac zintegrowane z systemem. Do tego rodzaju

uktadéw nalezy zaliczy¢ miedzy innymi takie ukfady, ktére juz

sg realizowane:

— kontrola temperatury fadunku,

— meldunki o stanie tadunku lub jego zmianie,

— meldunki o przemieszczaniu sie tadunku,

— szczelno$é, np. zbiornika cysterny i wagonu zbiornikowego,

— obcigzenie uderzeniowe (od pomiaru przekroczenia war-
todci granicznej, az do okreslenia ksztattu udaru).

Samoczynne zgtoszenia przy nieprawidtowosciach
Wszystkie ukfady funkcjonalne montowane na $rodkach
transportu pozwalaja sie tak wycechowac, ze kazde odchy-
lenie od zatozonego stanu bedzie generowac wystanie ,sa-
mozgtoszenia”, zgltoszenia o zaktéceniu lub zgtoszenia alar-
mowego. W funkcjonalnym zakresie ,samozgtoszen przy
odchyleniach” przewidziane jest spetnienie warunkéw odchy-
let od warto$ci progowej w postaci zdefiniowanej przez
uzytkownika. Oznacza to, ze uzytkownik przekazuje okreslone
dla danego przypadku warto$ci progowe, ktdrych przekro-
czenie lub nieosiagniecie powoduje wystanie do uzytkowni-
ka zgtoszenia (tzw. ,samozgtoszenia”), przez zamontowane
na $rodku transportu wyposazenie telematyczne. Tego rodza-
ju warto$ci progowe moga by¢ definiowane dla kazdego
przyfaczonego czujnika. Poza tym nalezy ustawi¢ geograficz-
ne warto$ci odniesienia, ktore beda sprawdzane za pomo-
cg systemu lokalizacji GPS. Warto$ci te w kazdym przypad-
ku musza by¢ konfigurowalne.

Dla przykfadu, w ten sposob pojedynczemu pojazdowi,
lub grupie pojazdéw mozna przyporzadkowac geograficzny
obszar, przy osiggnieciu lub opuszczeniu ktdrego wysylane
bedzie zgtoszenie.

Rozszerzenia

System ,,0zywiany” jest poprzez sygnaly z interfejséw uzyt-
kownikéw. Im wiecej informacji wplywa do systemu na dro-
dze elektronicznej, tym wiecej proceséw mozna obstugiwac
w sposéb automatyczny, a uzytkownik zmuszony jest wy-
tacznie do skoncentrowania sie na sytuacjach konfliktowych.
Daje to mozliwo$¢ obnizenia kosztdw i zwigkszenia efektyw-
no$ci. Tego rodzaju cato$ciowe rozwigzanie moze zostaé
poditaczone poprzez otwarte interfejsy z innymi systemami
elektronicznej techniki obliczeniowej, np z niektérymi modu-
tami systemu SAP R/3. Oznacza to, ze system moze praco-
waé jako samodzielny lub przylaczony do innego systemu.
Wazne podkreslenia jest réwniez, ze do systemu mozliwy
jest dostep poprzez standardowy interfejs ODBC, za pomo-
cg takich produktow jak MS ACCES i/ lub EXCEL. Konkret-
nie oznacza to, ze przeszkolony w tym zakresie uzytkownik
jest w stanie, na podstawie otrzymanych danych, sporza-
dzi¢ w dowolnej formie sprawozdanie lub ocene.

Podsumowanie

Poprzez wprowadzenie satelitarnego systemu wyznaczania
potozenia, w pofaczeniu z oprogramowaniem dyspozytorskim,
ktére programowo integruje techniczne mozliwosci systemu,
otrzymuje sie optymalizacje dziatan dyspozytorskich, a przez
to osigga sie jako$ciowa poprawe calego procesu transpor-
towego. Zamkniecie istnigjacych luk w zakresie logistyki in-
formacyjnej w procesie kolejowego transportu towarowego
umozliwia efektywne wykorzystanie systemowo uwarunko-
wanych kosztownych zasobow transportu kolejowego,
a przez to uczynienie go atrakcyjniejszym dla klientéw i bar-
dziej konkurencyjnym na rynku.

Pozyskiwane od poruszajgcych sie jednostek informacii
i wykorzystywanie ich do czynno$ci dyspozycyjnych znacz-
nie poprawia warunki planowania dysponowaniem pojazddw.

Pojazdy, ktore jeszcze znajdujg sie w obiegu, moga od-
powiednio wczesniej zosta¢ zadysponowane ponownie. Po-
przez uklad przestrzenno-czasowy moga zostac wykryte od-
chylenia od planu jazdy, a wymuszone przez to dziatania
moga by¢ lepiej skoordynowane, a przede wszystkim bar-
dziej ukierunkowane na aktualne zapotrzebowanie.

Poprzez $ledzenie spéznionych pojazdéw, nakfady pracy
w zakresie wydawania dyspozycji stajg sie znacznie mnigj-
sze. Na podstawie znajomoSci lokalizacji pojazdéw, mozna
selektywnie, z wiasciwych danemu potozeniu pojazdu zr-
del, pyta¢ o przyczyne opdznienia.

Na podstawie wynikajacego z podanych cech podwyz-
szonego bezpieczenstwa przy podejmowaniu dyspozycji, ope-
rator kolejowy moze w stosunku do klienta $ciélej dotrzy-
mywac terminéw, w razie opdznief moze na biezaco
informowac klienta, jak réwniez podwyzszy¢ stopien wyko-
rzystania pojazdéw. W efekcie zwieksza to konkurencyjnosé
kolejowego transportu szynowego.
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