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FunkcjonalnosSc systemow
wspomagania pracy dyspozytora
liniowego i dyzurnego ruchu w swietle
wynikow badan ankietowych z 2010 r.

Przeprowadzone w 2010 r. wsrod uzytkownikow (dyzur-
nych ruchu oraz dyspozytorow liniowych) dedykowane
badania ankietowe umozliwily ocene funkcjonalnosci
systemu SWDR (systemu wspomagania dyspozytora ru-
chu) oraz zebranie danych dotyczacych ewentualnych
przysziych usprawnien. Badania dotyczyly funkcjonalno-
sci tego systemu w zakresie komunikacji z uzytkownikami
oraz w kontekscie wspofpracy z systemami: SEPE (sys-
tem ewidencji pracy eksploatacyjnej) i SERWO (systemu
elektronicznej rejestracji wydawania ostrzezen doraz-
nych).

W celu uzyskania wiarygodnych statystycznie wynikow istotnym
problemem byto dotarcie z ankietg do reprezentatywnej grupy re-
spondentow. Poniewaz systemy informatyczne bedace przedmio-
tem badan to aplikacje dostepne waskiej grupie uzytkownikow,
sprzyjajagcym miejscem ankietowania okazata sie branzowa strona
internetowa i forum dyskusyjne Zwigzku Zawodowego Dyzurnych
Ruchu Polskich Kolei Panstwowych. Jednak w przypadku po-
wszechnej dostepnosci do internetu nigdy nie ma pewnosci, czy
osoba wypetniajgca ankiete nie jest osobg przypadkowg. Wow-
czas istotne znaczenie ma tres¢ pytan oraz ich kolejnosc, co po-
zwala wstepnie oceni¢ i zweryfikowa¢ znajomo$¢ zagadnienia
przez respondenta udzielajgcego anonimowo odpowiedzi.

Metodyka badan

W opisywanych badaniach zastosowano kilka metod prowadzenia
badan ankietowych. Zasadnicza byta metoda CAWI (Computer
Assisted Web Interviewing). Zaletami tej metody sg niskie koszty
i duza dostepnos¢ czasowa ankiety dla respondentow (w okresie
badan ankieta jest dostepna przez 24 godziny na dobg) oraz moz-
liwo$¢ skierowania ankiety do wybranej grupy respondentow, np.
internautow odwiedzajgcych portale tematyczne oraz grupy i fora
dyskusyjne zwigzane z tematem badan. Ponadto wigksze poczu-
cie anonimowosci respondentdw Sprawia, ze odpowiedzi mogg
by¢ bardziej wiarygodne w przypadku poruszania kwestii trudnych
i drazliwych. W omawianym przypadku elektroniczng wersje an-
kiety udostepniono na stronach internetowych Zwigzku Zawodo-
wego Dyzurnych Ruchu Polskich Kolei Panstwowych www.
zzdrpkp.org.pl oraz na jego forum dyskusyjnym http://zzdrpkp.
org.pl/forum/index.php, w watku, w ktérym prowadzone sg dys-
kusje zwigzane z ocenianymi systemami (rys. 1). Wtascicielem
strony i forum ZZDR PKP jest organizacja o zasiegu ogolnopol-
skim zrzeszajgca kilka tysiecy cztonkéw. Miejsce to odwiedzajg
nie tylko osoby zwigzane z ZZDR PKP, ale rowniez inne osoby,

dla ktérych styczno$¢ z ocenianymi systemami jest na porzadku
dziennym.

Internet, jako specyficzne miejsce publikacji ankiety, moze
by¢ rowniez istotnym ograniczeniem. Proba nie jest wowczas
probg reprezentatywng ze wzgledu na strukture respondentow,
poniewaz podczas badan nastepuje automatyczne wykluczenie
tych 0sdb, ktore nie korzystajg swobodnie z Internetu (brak doste-
pu, brak czasu, brak motywacji itp.). Dlatego badania metodg
CAWI uzupetniono prowadzonymi réwnolegte badaniami z wyko-
rzystaniem metod: CAPI, PAPI, CATI oraz metody pocztowej.

W metodach CAPI, PAPI oraz CATI wykorzystano tg sama,
elekironiczng wersje ankiety, przy czym w metodzie:

CAPI (Computer Assisted Personal Interviewing) laptop (rys.

2) i palmtop z zainstalowang ankietg udostepniono uczestni-

kom szkolen oraz spotkan integracyjnych;

CATI (Computer Assisted Telephone Interview) dane zebrano

drogg wypetnienia ankiety przez ankietera podczas jego telefo-

nicznej rozmowy z respondentem;

PAPI (Personality and Preference Inventory) — ankieter wypet-

niat ankiete podczas bezposredniej rozmowy z respondentem

— w miejscu pracy lub podczas innych spotkan szkolenio-

wych; zaletg tej metody byta okazja do szerszej dyskusji nad

problemem i mozliwo$¢ sprecyzowania w razie potrzeby tresci
pytania oraz uzyskania pefniejszych odpowiedzi w pytaniach
otwartych.
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Rys. 1. Miejsce udostepnienia ankiety na stronach Zwigzku Zawodowego Dyzurnych
Ruchu Polskich Kolei Paristwowych www.zzdrpkp.org.pl oraz na jego forum

dyskusyjnym http.//zzdrpkp.org.pl/forum/index.php
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Jako uzupetnienie wymienionych ankiet elektronicznych, wy-
konano rowniez ankiete papierowg (tej samej tresci) i rozestano
(metoda pocztowa) na posterunki ruchu (m.in. stacje wezfowe
i mniejsze nastawnie rejonu $laskiego), na ktdérych pracujg dyzur-
ni ruchu obstugujgcy omawiany system (dorgczano osobiscie lub
przesytano faksem). Metoda ta nie we wszystkich przypadkach
sprawdzita sie — podczas zbierania ankiet okazato sie, ze niekto-
rzy respondenci nie mieli czasu na wypetnienie ankiety lub wy-
petnili je tylko czeSciowo (wiecej informacji na temat wymienio-
nych metod mozna znalez¢ w [6]).

Ankieta

Ankieta zawierata 11 krotkich pytan, kiore zmiescity sie na jednej
stronie formatu A4, przy jednoczesnym zachowaniu czytelnosci
i przejrzystosci ich treSci oraz pozostawieniu odpowiedniego
miejsca na udzielenie odpowiedzi. Przy formutowaniu pytan kie-
rowano sie nie tylko mozliwo$cig uzyskania odpowiedzi wprost na
zadane pytanie, ale takze takim ich uktadem, aby kolejne odpo-
wiedzi umozliwiaty ocene poziomu wiedzy respondenta na temat
cato$ci zagadnien bedacych przedmiotem badan. Pytania oraz
warianty odpowiedzi sformutowano w krotkiej i zwieztej formie
z zachowaniem czytelno$ci i jednoznacznosci zawartych w nich
informacji. Wsrod 11 pytan: 8 wymagato udzielenia tylko 1 odpo-
wiedzi, a 3 byly pytaniami wielokrotnego wyboru (mozna byto
zaznaczy¢ kilka odpowiedzi). Ponadto 2 pytania miaty charakter
otwarty — mozliwa byta odpowiedz opisowa, pozwalajgca respon-
dentowi wyrazi¢ w szerszym zakresie wtasne uwagi i spostrzeze-
nia. Przyjeto zasade uznajacg jako wazne tylko ankiety wypetnio-
ne w cafosci, tzn. brak odpowiedzi na ktdrekolwiek pytanie
uniewazniat catg ankiete. Uzasadnieniem przyjecia takiej — krot-
kiej formy ankiety byt przewidywany krotki czas na jej wypetnie-
nie oraz mozliwe zniechecenie respondentow spotykane przy dtu-
gich wielostronicowych ankietach. Sredni czas wypetnienia
ankiety to okoto 3 minuty, w zaleznosci od warunkow przeprowa-
dzania badania — czas wolny, dom, praca.
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Rys. 2. Wykorzystanie laptopa typu tablet w metodach CAWI, CAPI, PAPI oraz CATI
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Sposrod wszystkich 378 zebranych ankiet 22 byty wypetnio-
ne niekompletnie lub prawdopodobnie przez przypadkowe osoby.
Pozostate 356 ankiet uznano za poprawne i przyjeto jako probe
statystyczng w analizie wynikow. Struktura ankiet ze wzgledu na
zrodto pozyskania przedstawia sie nastepujgco:

150 ankiet (42,1%) uzyskano od 0s6b odwiedzajgcych bran-

zowg strong internetowg i forum dyskusyjne (metoda CAWI);
102 ankiety (28,7%) wypetnili uczestnicy branzowych szko-
len, spotkan integracyjnych (metoda CAPI); w tej liczbie zna-
lazto sie blisko 100 ankiet od 0sd6b nalezgcych do grona 250
uczestnikow VII Miedzynarodowych Zawodow Sportowych Dy-
zurnych Ruchu organizowanych corocznie przez ZZDR PKP;
104 ankiety (29,2%) zebrano pozostatymi technikami.

Przyimujac, ze w skali catej sieci zarzadzanej przez PKP PLK
S.A. system SEPE-SWDR zainstalowany jest (byt w okresie pro-
wadzonych badan) na 1696 stanowiskach pracy oraz przy $red-
niej liczbie 5 pracownikow zatrudnionych na jednym stanowisku
oszacowana liczebnos$¢ populacji wynosita 8480 osob majacych
styczno$¢ z aplikacjami. Wobec tego proba 378 zebranych ankiet
stanowi 4,5% populacji, a efektywna proba 356 ankiet (po odrzu-
ceniu btednych i niepetnych), stanowigca 4,2% populacji, moze
zosta¢ uznana za reprezentatywna.

Wyniki badan

Pytanie 1. ankiety dotyczyto subiektywnej oceny respondenta
w kwestii wptywu systemow na poprawe punktualnosci pociggow.
Jego tresci to: ,,Czy wedtug Ciebie wprowadzenie systemu SWDR
(SEPE) poprawito punktualno$¢ biegu pociggow?”
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Rys. 3. Rozklad odpowiedzi na pytanie 1. ,Czy wedfug Ciebie wprowadze-
nie systemu SWDR (SEPE) poprawifo punktualnos¢ biegu pocig-
gow?” oraz na pytanie 2: ,,Czy wedfug Ciebie wprowadzenie syste-
mu SEPE-SWDR zwigkszyto przepustowosc?”. Wartosci procentowe
nie sumujg sie do 100% z uwagi na mozliwos¢ wyboru kilku odpo-

wiedzi Zrédfo: [1]

W uzupetnieniu odpowiedzi otrzymanych na pytanie 1 nie-
zbedne jest wyjasnienie Czytelnikowi sposobu pozyskiwania
przez dyzurnych ruchu informacji o planowych czasach jazdy po-
ciggow przed uruchomieniem systemu. W odniesieniu do biegu
pociggow pasazerskich — po opublikowaniu nowego rozkfadu jaz-
dy, dla dyzurnych ruchu biorgcych udziat w prowadzeniu ruchu
tych pociggow, przygotowywany byt wyciag z rozktadu, uwzgled-



niajgcy czasy przyjazdu, odjazdu lub przejazdu przez dany poste-
runek ruchu. Ewentualne czasowe lub state zmiany w okresie
obowigzywania rozktadu jazdy byty wprowadzane telegramami
stuzbowymi. Dla ruchu pociggow towarowych sprawa byta bar-
dziej skomplikowana, poniewaz nie zawsze numer uruchomione-
go pociaggu byt ujety w zeszycie stuzbowego rozktadu jazdy. Do-
datkowo nie zawsze telegram zarzadzajgcy kursowanie takiego
pociggu dotart o wiasciwej porze na kazdy posterunek, a informa-
cje o planowym czasie jazdy dyzurny w takim przypadku prébo-
wat uzyskac od dyspozytora liniowego. Juz tylko czas tych opera-
cji (znalezienie telegramu lub potgczenie sie z dyspozytorem)
powodowat niejednokrotnie op6znienie pociggu. Inng kwestig by-
to réwniez to, ze niejednokrotnie nawet pocigg towarowy statego
kursowania, znajdujgcy sie w zeszycie stuzbowego rozktadu jaz-
dy, rozpoczynat bieg ze stacji innej niz przewidziana w rozktadzie
jazdy (np. pocigg o numerze 96599, kursujgcy planowo ze stacji
Ruda Bielszowice do stacji Dolna Odra byt uruchamiany ze stacji
Knuréw). W takim przypadku uzyskanie informacji, dotyczace;j
godziny odjazdu ze stacji poczatkowej, nawet na szczeblu dyspo-
zytora, byto bardzo ucigzliwe. Na ogdt regulowano wowczas ruch
tego pociggu tak, aby dojechat do punkiu styku dla obu linii (wi-
docznym w statym rozktadzie jazdy) o wtasciwym dla rozktadu
jazdy czasie. Jesli pociag przyjechat tam za wczes$nie musiat nie-
jednokrotnie oczekiwaé na planowy odjazd.

Otrzymany rozktad odpowiedzi na pytanie 1 wskazuje (rys. 3),
ze prawie potowa respondentow (49%) zauwazyta poprawe punk-
tualnosci pociggéw w zwigzku z uzytkowaniem systemu SWDR-
SEPE. Obecnie planowane (rozktadowe) czasy przyjazdu, odjazdu
i przejazdu wszystkich pociagéw przez dany posterunek sg wi-
doczne na ekranie monitora. Na biezaco wprowadzane sg wszel-
kie odstepstwa od tego rozktadu i nie ma potrzeby szukania do-
datkowych informacji w stertach telegraméw. Ponadio po
wprowadzeniu internetowego systemu zamawiania tras katalogo-
wych (prawie 80% w ruchu towarowym) wrecz niemozliwym by-
toby dotarcie we wtasciwym czasie z informacjg o planowanych
czasach jazdy do kazdego posterunku na trasie przebiegu.

Nie nalezy rowniez zapominac¢ o tym, ze analiza informacji
z sytemu pozwala dyzurnemu ruchu na wtasciwg reakcje zmierza-
jaca do regulowania biegu pociggu juz opdznionego, w celu
unikniecia lub minimalizacji opo6znien wtérnych nastepnych po-
ciggéw na trasie.

Wysoki udziat odpowiedzi niepotwierdzajgcych tezy, ze sys-
tem poprawit punktualnos¢ biegu pociggow (39%) moze wynikac
co najmniej z dwoch powodow. Po pierwsze cze$S¢ odpowiedzi
mogli udzielic¢ respondenci z tych posterunkow ruchu, na ktorych
nie ma duzych mozliwo$ci regulacji ruchu pociggéow opo6znio-
nych. Sg to na przyktad posterunki nie majgce mozliwosci zmiany
kolejnoSci jazdy (posterunki odstepowe) lub nie uruchamiajgce
pociggow, jak rowniez posterunki, na kiorych natezenie ruchu jest
na tyle mate, ze wczesniejsza informacija o jezdzie pociggu opoz-
nionego nie ma istotnego wptywu na korekte opdznienia. Drugim
powodem takich odpowiedzi moze by¢ mata Swiadomo$¢ uzyt-
kownikow, w kwestii wtasciwego wykorzystania informacji z sys-
temu w dalszym procesie prowadzenia ruchu.

Pytanie 2. ,Czy wprowadzenie systemu SEPE-SWDR zwigkszyto
przepustowo$¢?” — tu istniata mozliwo$¢ wyboru kilku odpowie-
dzi. O ile zwiekszenie przepustowosci elementow sieci kolejowe;j
zdeterminowane jest w duzej mierze skrdceniem czasu jazdy po-

ciggow (poprzez zwigkszenie predkosci oraz wprowadzanie nowo-
czesnych urzadzen sterowania ruchem), to wydaje sie, ze wcigz
mato zauwazanym i docenianym elementem pozwalajacym o0sig-
gna¢ wieksza rezerwe przepustowosci jest prawidtowy i szybki
przeptyw informacji miedzy osobami bezposrednio prowadzacy-
mi ruch pociggéw. Obrazujg to wyniki otrzymane w odpowie-
dziach na to pytanie 2 (rys. 3). Az 46% respondentow nie zauwa-
za zwigzku miedzy szybko$cia otrzymania informacji a sprawnoscia
prowadzenia ruchu, pozwalajacg utrzymaé duze rezerwy przepu-
stowos$ci oraz ptynno$é ruchu. Zobrazowaniem tych problemow
moze by¢ nastepujacy przyktad. Szlak jednotorowy miedzy sta-
cjami A i B z czasem jazdy wynoszacym 10 min. Na stacje A
wjezdza pocigg towarowy (ktérego trasa biegnie dalej przez stacje
B), z 40-minutowym opo6znieniem (od czasu rozktadowego wy-
znaczonego z internetowego systemu sprzedazy tras katalogo-
wych). Za 10 minut ze stacji B do A ma zosta¢ wyprawiony roz-
ktadowy pociag pasazerski. W okresie przed wprowadzeniem
systemu dyzurny stacji A zatrzymywat pocigg towarowy i ewentu-
alnie probowat dowiedzie¢ sig od dyspozytora liniowego — czy
pocigg pasazerski jedzie zgodnie z rozktadem, czy tez ma jakies$
opoznienie — czyli czy opdzniony przyjazd pociggu pasazerskiego
umozliwi wczesniejsze wyprawienie op6znionego pociggu towa-
rowego. Jesli dyspozytor nie posiadat w miare dokfadnej infor-
macji na ten temat, probowat jg uzyska¢ od dyzurnego stacji B
— ten z kolei pytat tylny posterunek itd. Uptywaty cenne minuty,
w czasie ktorych szlak pozostawat wolny, pocigg towarowy stat
i zwigkszat swoje opoznienie, a mozliwoS¢ jego wyprawienia przy
ewentualnym opoéznieniu pociggu pasazerskiego rzedu kilku mi-
nut byta niweczona przez probe uzyskania informacji dotyczacej
punktualnosci jazdy pociggu pasazerskiego. Obecnie, jesli dane
na monitorach obu dyzurnych ruchu sg aktualne, to podejmujg
oni decyzje o wyprawieniu wspomnianego opoznionego pociggu
towarowego bez zbednej zwtoki.

Nieoczekiwanie wysoki 46% udziat odpowiedzi negujgcych
wplyw wprowadzenia systemu na zwiekszenie przepustowosci
mozna przypisa¢ dwom czynnikom. Pierwszy — wydaje sie zasad-
niczy — to brak aktualnych danych w systemie. Drugi to mozliwy
brak umiejetnosci wykorzystania informacji przez uzytkownikow
lub mate zaufanie do aktualno$ci danych, na co wskazujg rowniez
odpowiedzi z dalszych pytan. Nalezy zaznaczy¢, ze wigkszo$é
uzytkownikow systemu SWDR-SEPE ma podglad tylko w plano-
wane uruchomienia pociggow we wtasnym okregu nastawczym,
a jedynie niektore posterunki majg podglad w planowanie uru-
chamianych pociggéw na sgsiednich stacjach. Wigkszy dostep
do podgladu planowania w perspektywie czasu takze mogtby
zwigkszy¢ przepustowo$¢, np. przez operatywne regulowanie cza-
sem prac utrzymaniowo-konserwacyjnych lub zamknigciami toro-
wymi.

Pytanie 3. brzmiato: ,Czy wprowadzenie systemu zwigkszyto
szybko$¢ dostepu do potrzebnej informacji 0 pociggu?”

Dyzurny ruchu niezaleznie od rodzaju posterunku, na ktorym
pracuje, wielokrotnie podczas swojego dyzuru potrzebuje réznych
istotnych informacji o pociggach, ktére przejezdzaja przez jego
okreg nastawczy. Do momentu zainstalowania na posterunkach
systemu SEPE-SWDR zrodta tych informacji byty rézne — po-
czawszy od przewoznika uruchamiajgcego dany pocigg poprzez
dyspozytorow liniowych, telegramy zarzadzajgce kursowanie, po
maszyniste prowadzgcego pojazd trakcyjny. W wielu przypadkach
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pozyskana przez posrednikow informacja byta jednak nieScista
lub niepetna. Rowniez sposob i czas jej zdobycia pozostawiat
wiele do zyczenia. Jako przyktad mozna podac nastepujgcg Sytu-
acje. Pocigg statego kursowania (sktad proznych weglarek) ze
stacji Chatupki do stacji Ruda Bielszowice, na wniosek przewoz-
nika w danym dniu miat zosta¢ skierowany do stacji Knurow.
Z powodu braku lub zbyt pdznej informacji od dyspozytora linio-
Wego pocigg zostat skierowany zgodnie z rocznym rozktadem jaz-
dy do stacji Ruda Bielszowice. Konsekwencjg tego byta koniecz-
nos$¢ zmiany kierunku jazdy (wykonanie obrotu) na stacji Ruda
Bielszowice. Wigze sie to z wykonaniem dodatkowej pracy ma-
Newrowej, uproszczong probg hamulcow i powstaniem opoznie-
nia pociagu. Dzieki wprowadzeniu obecnego systemu mozliwe
jest unikniecie takich sytuacji, poniewaz informacja o odchyleniu
od rozktadu jazdy moze by¢ wpisana do systemu juz w podczas
uruchamiania pociggu (w rubryce ,Uwagi eksploatacyjne”). Po-
nadto stacja przeznaczenia jest obecnie widoczna w gtowne;j
zaktadce systemu z wykazem pociggow przejezdzajacych przez
dang stacje, a wszelkie korekty, w czasie catego cyklu przewozo-
wego uruchomionego pociggu, moga by¢ wpisane na zyczenie
przewoznika z odpowiednim wyprzedzeniem, i informacje te sg
widoczne przez wszystkich dyzurnych na trasie biegu pociggu.
Wydaje sie obecnie wrecz niemozliwym ptynne prowadzenie ru-
chu pociggow — szczegolnie towarowych — bez wykorzystania in-
formacji o sytuacji ruchowej, zawartej w systemie, podczas gdy
prawie 90% tych pociggow kursuje na trasach katalogowych.
Zalety systemu w tym wymiarze docenili respondenci (rys. 4)
—az 77% respondentdw zaznaczyto odpowiedz: ,znacznie zwiek-
szyto”, a 13% odpowiedz ,troche zwigkszyto”. Do tej pory
wszystkie informacje dotyczace pociggu (relacja, przewoznik,
rozktadowy czas odjazdu, przejazdu itp.) mozna byto uzyskac
droga telefoniczna, t3czac sie z wtasciwym dyspozytorem linio-
wym lub mozna znalez¢ czesciowe dane w rozktadzie jazdy albo
telegramie zarzadzajgcym kursowanie pociggu. W przypadku pro-
by pozyskiwania w jednym czasie takiej informacji przez kilku dy-
zurnych — czas oczekiwania zwigkszat sie nawet do kilkudziesie-
ciu minut. Obecnie kilkudziesigciu dyzurnych widzi wszystkie
potrzebne dane o tym samym pociggu na monitorze komputera.

Pytanie 4. ,Czy wprowadzenie systemu SWDR (SEPE) poprawito
komfort pracy jesli chodzi o podejmowanie decyzji ruchowych?”

Rozktad odpowiedzi wskazuje na wysokg uzytecznosc¢ syste-
mu w zakresie komfortu pracy dyzurnego ruchu — potwierdza to
az 82% respondentow (rys. 4).

Dyzurni ruchu w czasie swoich dyzuréw podejmujg wiele de-
cyzji o charakterze ruchowym zwigzanych z przyjmowaniem i wy-
prawianiem pociggéw, prowadzeniem pracy manewrowej oraz
prowadzeniem ruchu na przylegtych do stacji torach szlakowych.
Posiadajagc w miare aktualng informacje o sytuacji ruchowej na
linii mogg szybciej podejmowac decyzje, do kidrych wczesnie;
potrzebowali konsultacji telefonicznej z dyspozytorem. Dotyczy to
gtoéwnie sytuacji zwigzanych z zaktoceniami ruchu i odstepstwami
od rozktadu jazdy.

Wezesniej dyzurny, chcgc na przyktad redukowac opdznienie
pociggu przez wyprawienie go w pierwszej kolejnosci przed po-
ciggiem jadgcym planowo, albo konsultowat to telefonicznie albo
w 0gole nie decydowat sie na taki krok, nie majgc mozliwosci
potgczenia z zajetym w danej chwili dyspozytorem. Niejednokrot-
nie czas oczekiwania na potgczenie telefoniczne praktycznie prze-
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kreslat mozliwo$¢ wykonania regulacji. Obecnie, przy aktualnie
wprowadzonych danych o czasach jazdy, dyzurny moze szybko
podja¢ decyzje dotyczacg wyprawienia w pierwszej kolejnosci
pociggu opoznionego, nie powodujgc opdznienia wtornego po-
ciggu nastepnego.

Rowniez kursowanie pociggow na trasach katalogowych wy-
maga od dyzurnych szczego6towej znajomosci trasy, i to juz na
etapie przygotowania pociggu pod wzgledem formalnym do wy-
prawienia. Dyzurny musi bowiem podjaé decyzje o prawidtowym
kierunku najazdu lokomotywy oraz wydaniu ewentualnych ostrze-
zen doraznych. System doskonale wspomaga dyzurnego w tym
zakresie i zastepuje czasochtonne konsultacje telefoniczne z dys-
pozytorami lub wertowanie stert papierowych telegraméw. Smia-
to mozna pokusi¢ sie o opinie, ze w przypadku wyeliminowania
problemow zwigzanych z op6znieniami wprowadzania danych do
systemu, odsetek odpowiedzi na ,tak” w tym pytaniu bytby bliski
100%.

Pytanie 3
Znacznie_ 77% 273
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Wcale nie 16
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Rys. 4. Rozkfad odpowiedzi na pytanie 3: ,Czy wprowadzenie systemu
zwiekszyfo szybkos¢ dostepu do potrzebnej Ci informacji o danym
pociggu?” oraz na pytanie 4. ,,Czy wprowadzenie Systemu SWDR
(SEPE) poprawifo Twoj komfort pracy jesli chodzi o podejmowanie
decyzji ruchowych?” Zrédto: [1]

Pytanie 5. ,Czy poziom dostepu do poszczegdinych zaktadek
systemu i mozliwo$ci ich edycji jest na stanowisku zadowa-
lajgcy?”

Dyzurny ruchu, na obecnym etapie wdrozenia systemu SEPE-
SWDR, ma mozliwo$¢ jedynie podgladu i korzystania z danych
wprowadzanych przez dyspozytoréw. Nie ma natomiast mozliwo-
$ci wprowadzania danych ani ich edycji. Pytanie miato na celu,
nie tylko ocene czy jest to dobre rozwigzanie, ale takze nawigza-
nie do nastepnego pytania — uzyskania opinii dyzurnych ruchu
w kwestii ewentualnego rozszerzenia ich dostepu do systemu
i wigzacych sie z tym nowych dodatkowych czynnos$ci w codzien-
nej pracy.

Jak wida¢ z otrzymanych wynikdw opinie sg podzielone
(rys. 5). Wydaje sie, ze istotnym wskaznikiem jest przewazajaca
liczba odpowiedzi okreslajgca poziom dostepu jako niezadowala-
jacy — 54%. Jednak udziat odpowiedzi dotyczacych zadowalajg-
cego poziomu dostepu do systemu jest rowniez duzy (36%)
i moze wynika¢ z nastepujgcych przyczyn. Pierwszg z nich moze
by¢ struktura miejsca zatrudnienia respondentow — w ankiecie
brali udziat uzytkownicy systemu z duzych nastawni, dla ktorych



zwigkszony poziom dostepu utatwitby prace, i wsrod nich odsetek
odpowiedzi ,niezadowalajgcy” jest najwiekszy. W badaniu brali
rowniez udziat uzytkownicy z matych posterunkow, dla ktorych
sam podglad danych jest wystarczajgcy. Dodatkowo cze$¢ z nich
znalazto sie w grupie 10% respondentéw niezdecydowanych, kto-
rzy na to pytanie odpowiedzieli ,nie wiem”. Respondenci ci
w kolejnym pytaniu, ktdre nieco uszczegotowito kwestie dostepu
do danych, wskazali potrzebe edycji niektdrych danych w sys-
temie.

Drugq przyczyng duzego udziatu odpowiedzi ,,zadowalajgcy”
moze by¢ naturalny opor pracownika przed zwigkszaniem jego
zakresu obowigzkow. W tym przypadku bytyby to dodatkowe (no-
we) czynno$ci obstugowe systemu (wprowadzanie i edycja da-
nych) dodane do i tak, w niektorych przypadkach, duzej liczby
pozostatych czynnosci zwigzanych z prowadzeniem ruchu pocia-
gow i pracg stacji. Ponadto respondenci mogli nie mie¢ $wiado-
mosci tego, ze jednoczesnie ze zwigkszeniem dostepu do syste-
mu ich obecna praca ulegfaby usprawnieniu, a obecne czynnosci
bytyby uproszczone.

Pytanie 6. , Czy ewentualny wiekszy poziom dostepu do kidrego$
z okienek z mozliwoscig jego edycji pomogtby Ci w pracy?” mia-
to charakter otwarty. Respondent oprdcz odpowiedzi ,tak” i ,nie”
miat mozliwo$¢ wskazania w ,,odpowiedzi otwartej” konkretnego
rozwigzania z punktu widzenia uzytkownika systemu. Dodac nale-
2y, ze wielu respondentéw rozpoczynato i konczyto pytanie 6 wta-
$nie na odpowiedzi otwartej, przy czym w wielu przypadkach nie
poprzestawano na opisaniu tylko jednej czynno$ci dotyczace;
edycji komorek aplikacji. W ten sposob zidentyfikowano manka-
menty systemu najbardziej odczuwane przez uzytkownikow,
otrzymujgc réwnoczes$nie propozycje ich poprawy.

Wyniki (rys. 5) wskazujg na to, ze zdecydowana wigkszo$¢
respondentow (62% odpowiedzi na ,tak” oraz 41% ,odpowiedzi
otwartych”) ocenita, ze wiekszy poziom dostepu do aplikacji uta-
twithy im prace. Ponadto analiza treSci podawanej przez respon-
dentow w ,odpowiedzi otwartej” dafa nastepujgce wyniki.

Ponad 80% respondentéw wskazato na: ,mozliwos¢ wprowa-
dzania rzeczywistego czasu przejazdu pociggu”.

Zaréwno dla dyzurnego ruchu, jak i dla dyspozytora dotych-
czasowy sposob przekazywania tej informacji jest czasochtonny,
ze wzgledu na konieczno$¢ uzycia nie zawsze doskonatej tagczno-
$ci telefonicznej. Ponadto wystepuje rowniez pogarszanie ergo-
nomii i bezpieczenstwa pracy — szczegolnie dla dyzurnego ruchu,
kiory przekazujac informacje o czasach przejazdu pociggow, nie-
jednokrotnie zmuszony jest w tym samym momencie wykonywac
czynnosci zwigzane z prowadzeniem ruchu pociggow. Jest to
szczegOlnie wazne podczas duzego natezenia ruchu oraz wyste-
powania op6znien, sytuacji awaryjnych i réznego rodzaju nieprze-
widzianych zdarzen. W skrajnych przypadkach dochodzi do sytu-
acji, w ktorych informacja o godzinie przejazdu pociagu przez
dany posterunek ruchu wprowadzana jest do systemu nawet po
kilku godzinach. Oczywistym jest wiec, ze tak op6zniona informa-
cja jest mato przydatna i stuzy juz tylko celom formalno-staty-
stycznym. Posrednictwo we wprowadzaniu danych o realizacji
rozktadu jazdy wydaje sie wigec podstawowg wadg systemu. Pra-
wie 67% — wskazafo jako wade ,brak mozliwosci wprowadzania
analizy uruchamianego pociggu”.

Obecnie ta procedura takze wymaga posrednictwa dyspozyto-
ra i wyglada nastepujgco:
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Rys. 5. Rozkfad odpowiedzi na pytanie 5: ,Czy poziom dostepu do po-
szczegolnych zaktadek systemu i mozliwosci ich edycji sg na Twoim
stanowisku zadowalajgce?” oraz na pytanie 6. ,Czy ewentualny
wigkszy poziom dostepu do ktdregos z okienek z mozliwoscia jego
edycji pomdgtby Ci w pracy?” Wartosci procentowe nie sumujg sie

do 100 % z uwagi na mozliwos¢ wyboru kilku odpowiedzi
Zrédfo: [1]

przewoznik zgtasza sie do dyzurnego ruchu z wypetnionym

drukiem R-7 Wykaz wagonow w skfadzie pociagu, w ktorym

znajduja sie szczegdtowe dane o pociagu,

dyzurny ruchu sprawdza w systemie SWDR czy taki pociag

zostat zaplanowany i czy jego parametry (seria i rodzaj loko-

motywy, masa brutto, dtugo$¢ pociggu) sg zgodne z zaplano-
wanymi,

dyzurny ruchu przepisuje wymienione dane do Dziennika ana-

liz pociggowych,

dyzurny ruchu przed wyprawieniem pociggu nawigzuje telefo-

nicznie potgczenie z dyspozytorem i podaje przepisane dane

wraz z ewentualnymi przyczynami opoznienia,

informacje podane przez dyzurnego dyspozytor wprowadza do

systemu.

Jak wida¢ jest to szereg czasochtonnych dla obu pracowni-
kow czynnosci, ktére mogtyby zosta¢ zmodyfikowane i uprosz-
czone oraz czesciowo wyeliminowane.

Okoto 10% ankietowanych podawafo rozne inne pomysty
udoskonalenia systemu. Pojawiaty sie na przyktad pomysty inte-
gracji SEPE z systemem SERWO, co umozliwitoby wprowadzanie
informacji 0 ostrzezeniach doraznych. Kilkunastu respondentow
wskazato potrzebe udostepnienia (rozwijania) komorki z nazwg
wiasnej stacji w zaktadce Wykaz pociggow, dzieki czemu bytby
mozliwy podglad sytuacji na stacjach poprzedzajgcych. Padaty
takze propozycje umozliwienia wprowadzania informacji 0 op6z-
nieniu pociagu i jego przyczynie bezposrednio w miejscu ich po-
wstania. Jezeli na danej stacji/posterunku dojdzie do op6znienia
pociggu, wtedy dyzurny zobowigzany jest przekazac te informacije
do dyspozytora zaktadowego i liniowego wraz z podaniem przy-
czyny. Dyspozytorzy, po niejednokrotnie dtugotrwatej rozmowie
z dyzurnym, wprowadzajg te informacje do systemu jako okreslo-
ny kod. A przeciez dyzurny mogtby takg informacje wprowadzi¢
samodzielnie, tym bardziej, ze jest najlepiej zorientowang 0sobg
w kwestii przyczyny opoznienia, a jest to kolejna czynno$¢ wyma-
gajaca posrednictwa dyspozytora.
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Pytanie 7. ,Czy system w ogole pomaga Ci w pracy?” Odpowie-
dzi potwierdzajg ogolng przydatno$¢ wprowadzonej aplikacji —
prawie 91% uczestnikdw ankiety jednoznacznie udzielito odpo-
wiedzi na ,tak” (rys. 6).
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Rys. 6. Rozkfad odpowiedzi na pytanie 7: ,,Czy system w ogdle pomaga Ci
w pracy?” oraz na pytanie 8: ,Czy wedfug Ciebie obsfuga Systemu
SWDR (SEPE) i uzyskiwanie z niego informacji jest trudne i skom-
plikowane czy raczej fatwe i intuicyjne?” Zrédo: [1]

Doda¢ nalezy, ze tak znaczna przewaga odpowiedzi pozytyw-
nej moze by¢ spowodowana jedynie 0gding oceng aplikacji pod
wzgledem uzytkowym. O ile bowiem nie zawsze doktadne i aktu-
alne dane o czasach przejazdu pociggoéw sg pomocne w podej-
mowaniu decyzji zwigzanych bezposrednio z ruchem pociggow,
0 tyle wykorzystanie np. zaktadki Trasa pociggu pozwala na uzy-
skanie informacji umozliwiajacych witasciwe wydanie ostrzezen
doraznych. Zaktadka ta, oprocz szczegotowej informacji o catej
trasie przebiegu pociggu, zawiera dane o planowanych i rzeczy-
wistych godzinach przyjazdu i odjazdu pociggu przez dany po-
sterunek zapowiadaczy, czasie postoju na danej stacji, a takze
informacje o rodzaju pociggu, parametrach technicznych, rodzaju
rozktadu jazdy.

Do wysokiej pozytywnej oceny systemu przyczyniajg sie row-
niez informacje o zmianie numeru pociagu na trasie przejazdu —
tzw. trasy taczone, ktdre do tej pory dyspozytor przekazywat tele-
fonicznie wtasciwemu dyzurnemu ruchu. Jesli w nattoku innych
informacji lub przez przeoczenie zabrakto takiego powiadomienia,
dochodzito wowczas do bardzo powaznych nieprawidfowosci po-
wodujgcych zaburzenia catego planu przewozu, a w wyniku tego
do opdznien generujacych wzrost kosztow. Obecnie dyzurny widzi
zapowiedz takiej operacji w zaktadce Opis pociggu i dodatkowo
na ekranie z wykazem wszystkich pociggéw. Pociggi posiadajgce
wszelkie uwagi eksploatacyjne (zmiana numeru, ograniczenia
techniczne itp.) wyrdznione sg znacznikiem kolorystycznym przy
numerze. W tych przypadkach nie mozna nie docenia¢ uzytecz-
no$ci systemu SWDR.

Pytanie 8. ,Czy wedtug Ciebie obstuga systemu SWDR (SEPE)
i uzyskiwanie z niego informacji jest trudne i skomplikowane czy
raczej fatwe i intuicyjne?” miato na celu poznanie ogolnej opinii
dotyczacej obstugi systemu. Respondenci w swoich ocenach
prawdopodobnie kierowali sie gtownie przejrzystoscig interfejsu
oraz uporzadkowaniem i czytelno$cig prezentowanych danych.

Wyniki (rys. 6) pozwalajg uznac, ze w tym zakresie program
oceniany jest bardzo dobrze (89% odpowiedzi).
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Pytanie 9. ,Czy przeszedte$ jakiekolwiek szkolenie/kurs dotycza-
ce obstugi tych systemow?”
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Rys. 7. Rozkfad odpowiedzi na pytanie 9: ,Czy przeszedfes jakiekolwiek
szkolenie (kurs) dotyczace obstugi tych systemow?” oraz na pyta-
nie 10: ,,Czy uwazasz, ze system bytby bardziej Ci pomocny gdybys
przeszedt szkolenie z zakresu jego obstugi i baraziej poznat wszyst-
kie jego mozliwosci?” Zrédfo: [1]

Rozktad odpowiedzi (rys. 7) wskazuje na prawdopodobnie
matg liczbe przypadkow szkolenia pracownikow (7%). Zainstalo-
wanie i uruchomienie programu na komputerach dyzurnych ru-
chu poprzedzone byfo jedynie dostarczeniem na posterunek
skromne;j instrukcji obstugi (elektronicznej lub papierowej). In-
formacje w niej zawarte ograniczaty sie do ogdlnego opisu po-
szczegolnych zaktadek i komarek aplikacji oraz sposobu logowa-
nia sie do systemu. W 25% przypadkow wiedze i doswiadczenie
na temat obstugi sytemu uzyskiwano od wspotpracownikow —
w chwilach wolnych od prowadzenia ruchu pociggow. Pozostata
cze$¢ respondentow (68%) zadeklarowata ze obstugi nauczyta sie
sama.

Taki sposob wdrazania nowego narzedzia pracy na pewno nie
utatwit poznania sposobu obstugi oraz wszystkich mozliwosci
systemu, co potwierdzity odpowiedzi udzielone na nastepne py-
tanie.

Pytanie 10. ,Czy uwazasz, ze system bytby bardziej Ci pomocny
gdyby$ przeszedt szkolenie z zakresu jego obstugi i bardziej po-
znat wszystkie jego mozliwosci?”

Potrzebe przeszkolenia w zakresie obstugi systemu wyrazito
70% respondentow (rys. 7). Jednocze$nie 30% nie widzi takiej
potrzeby. Moze by¢ to wynikiem czysto technicznego podejscie
do obstugi aplikacji, na co wskazujg rowniez odpowiedzi na pyta-
nie 8, wsrod ktorych prawie 90% badanych stwierdzito, ze praca
z programem jest fatwa i intuicyjna — uzytkownik wie, co i gdzie
Klikng¢”. Jednak konfrontujgc te odpowiedzi z wynikami uzyska-
nymi w pytaniach 1 i 2 mozna wnioskowac, ze nie zawsze osoba
korzystajgca z systemu ma petng Swiadomo$¢ co do mozliwosci
wykorzystania otrzymanych danych w dalszym etapie realizacji
procesu przewozowego. Dlatego cykl ewentualnych szkolen po-
winien przewidywac nie tylko przekazanie podstawowej wiedzy
z zakresu obstugi aplikacji, ale rowniez, o ile nie gtownie, powi-
nien opiera¢ sie na przykfadach praktycznego zastosowania infor-
macji dostepnych w systemie.



Pytanie 11. ,Jakie jeszcze dane powinien zawiera¢ system?”
rowniez zawierato odpowiedz otwartg w celu przekazania pomy-
stow i nowych rozwigzan dla systemu.
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Rys. 8. Rozktad odpowiedzi na pytanie 10: ,Jakie dane jeszcze powinien
zawierac system?” Zrédlo: [1]

Jednak jak widac¢ w rozktadzie odpowiedzi (rys. 8) duza cze$é
respondentow (43%) udzielita odpowiedzi ,,nie wiem”. Takie sta-
nowisko moze wynika¢ rowniez z braku $wiadomosci odnosnie
potencjalnych mozliwosci jakie juz teraz daje system i jakie
mogtby jeszcze udostgpnia¢ po wprowadzeniu poprawek. Na
uwage zastuguje rowniez fakt, ze niewiele mniej, bo az 40% ba-
danych, udzielito odpowiedzi na pytanie otwarte. Dzieki temu ze-
brano uwagi oraz wskazania dotyczace mozliwosci usprawnienia
systemu. Zbiezno$¢ niektorych odpowiedzi pozwolita na sporza-
dzenie dodatkowej statystyki:

az 93% odpowiedzi dotyczyto potrzeby informacji o doktadne;
— aktualnej lokalizacji pociggu;
85% odpowiedzi to potrzeba pozyskiwania rzeczywistych cza-
SOw przejazdu przez poszczegolne posterunki ruchu; jak wiec
wida¢, nie wskazywano koniecznosci wprowadzania nowych
danych poza tymi, ktore juz sg w systemie, ale zwracano
stuszng uwage: by dane byty one aktualne;
w okoto 50% przypadkow wskazywato dodatkowg funkcjonal-
no$¢ systemu poprzez integracje z aplikacjg SERWO lub sta-
rym systemem ROZKAZ, co umozliwitoby wydawanie ostrze-
zen doraznych na caly przejazd pociggu, juz z poziomu
zaktadki Trasa pociggu;
wsrod odpowiedzi wielokrotnie powtarzata sie réwniez opinia
7z pytania 6. okre$lajgca jako zbedne i ktopotliwe posrednictwo
dyspozytora we wprowadzaniu tych danych, ktére dyzurny
maogtby wprowadza¢ samodzielnie, np. analiza uruchamianego
pociggu lub przyczyny op6znien; powielanie tych opinii nie
byto traktowane jako btad ankiety poniewaz, w tym pytaniu
szeroko rozumiane okreslenie ,,...jakie dane jeszcze...” doty-
czyto takze nowych funkcji systemu, ktorych teraz aplikacja
nie oferuje;
na podstawie blisko 20% odpowiedzi mozna wnioskowac, ze
istnieje konieczno$¢ przeszkolenia personelu zardwno w za-
kresie ,starych” funkcji systemu, jak réwniez funkcji nowo
wprowadzanych; wynika to z faktu, ze respondenci wskazywali
koniecznos$¢ wprowadzenia funkcji lub pozyskiwania danych,
kiore juz sq w systemie, np. dtugos¢ pociagu, czy podglad
telegramu zarzadzajgcego przejazd.

Podsumowanie i wnioski

Przedstawione w artykule wyniki badan ankietowych, przeprowa-
dzone wsrod uzytkownikow, pozwolity dokona¢ oceny funkcjonal-
nosci systemow wspomagania dyspozytora i dyzurnego ruchu.
W udzielonych odpowiedziach zamieszczone zostaty rowniez
uwagi i sugestie zwigzane z mozliwos$cig wprowadzenia zmian
w przysztych wersjach oprogramowania, ktére omowiono w na-
stepnym artykule, bedgcym kontynuacijg tematu [2].

Nalezy dodac ze od 8 lutego 2011 r. wprowadzono do uzytku
nowg wersje oprogramowania SWDR, oznaczong 2.2., w kidrej
funkcjonuje juz modut wprowadzania czasow przejazdu pocig-
gow, obstugiwany przez dyzurnych ruchu, a na marzec zapowia-
dane sg zmiany umozliwiajgce wpisywanie analiz pociggéw uru-
chamianych przez dyzurnego ruchu.

a
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Prezentowany w artykule sposob obstugi SWDR obowigzywat w okre-
sie przeprowadzania badar. System i jego obstuga ulegly zmianie po
wprowadzeniu modyfikacji. Wiecej informacji na ten temat zawiera ar-
tykut ,,Propozycje zmian w funkcjonalnosci systemow wspomagania
pracy dyspozytora liniowego i dyzurnego ruchu na podstawie wynikow
badari ankietowych z 2010 r.”, ktory ukaze sie w #s 3/2011.
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