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Propozycje zmian w funkcjonalnosci
systemow wspomagania pracy
dyspozytora liniowego i dyzurnego ruchu
na podstawie wynikow

badan ankietowych z 2010 r.

W artykule przedstawiono propozycje zmian w obsfudze
i funkcjonowaniu systemow wspomagajacych prace dys-
pozytora liniowego i dyzurnego ruchu, miedzy innymi sys-
temow:
SWDR — Systemu Wspomagania Dyzurnego Ruchu,
SEPE — Systemu Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej,
SERWO - Systemu Elektronicznej Rejestracji Wyda-
wania Ostrzezen Doraznych.
Podstawg proponowanych rozwigzan sq wyniki badan an-
kietowych uzytkownikow oraz wtasne doswiadczenia
w pracy z wymienionymi systemami [3,4]. Czes¢ postulo-
wanych w artykule zmian zostato juz wprowadzonych
w najnowszej wersji oprogramowania z 8 lutego 2011 r.

Przedstawiona w artykule struktura funkcjonalna poprzednie;
wersji systemu SWDR, postrzegana przez uzytkownikdw tych sys-
temow [3,4], oraz wersja po najnowszych zmianach pozwala
zwréci¢ uwage na kluczowe problemy pracy dyzurnego ruchu
i dyspozytora liniowego.

Charakterystyka systeméw
System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej mozna scharakteryzo-
wac trzema podstawowymi etapami:

etap wprowadzania danych obejmujacy:

— pobieranie danych z systemu konstruujgcego rozkfad jazdy
(KWR),

— reczne wprowadzanie danych pozyskanych drogg telefo-
niczng od dyzurnych ruchu: o pociggu (analiza szczegoéto-
wa), przebiegu pociggu, przyczynach opdznien oraz zdarze-
niach eksploatacyjnych,

— automatyczne przesytanie danych z urzadzen automatyki
np. z urzadzen srk i GPS;

etap przetwarzania danych, ktérego efektem s3:

— informacje niezbedne do dokumentowania pracy przewo-
Zowej,

— informacje statystyczne,

— archiwizacja danych;

etap informacji wyjsciowych obejmujacy prezentowane w ra-

portach i sprawozdaniach informacje dotyczace:

— ilosci i jakosci wykonanej pracy przewozowej,

— regularnosci biegu pociggow,

— punktualno$ci kursowania pociggow,
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— przyczyn opdznien,
— przyczyn usterkowosci technicznej,
— obcigzenia linii.

Role i znaczenie systemu SEPE w pracy dyspozytora okresla
§10 instrukcji Ir-13 [6] w brzmieniu, cyt: ,0gdine zasady doku-
mentowania procesu realizacji rozkfadu jazdy:

1. Podstawowym narzedziem stuzacym do dokumentowania pro-
cesu realizacji rozktadu jazdy w Spotce PLK jest System Ewi-
dencji Pracy Eksploatacyjnej.

2. Proces realizacji rozkfadu jazdy poprzedza planowanie dyspo-
zylorskie.

3. Wyrazenie zgody na uruchomienie jakiegokolwiek pociggu Ilub
pojazdu kolejowego wymaga jego wczesniejszego zaplanowa-
nia i wprowadzenia do systemu SEPE.

4. Kazdy przejazd pociggu lub pojazdu kolejowego odbywajacy
sie po liniach PLK musi zosta¢ odnotowany w systemie SEPE.

5. W przypadku, gdy informacja o przejezazie pociggu nie jest
przesylana do systemu SEPE automatycznie, informacje o uru-
chomieniu, przebiegu pociggu oraz zdarzeniach z nim zwigza-
nych na odcinku objetym nadzorem dyspozytorskim wprowa-
dza na biezgco dyspozytor liniowy.

6. Informacje do systemu SEPE powinny by¢ wprowadzone w ta-
ki sposob, aby w petni odzwierciedlaly zdarzenia, kiore miaty
miejsce podczas przejazdu pociggu”.

System SEPE umozliwia prowadzenie przez dyspozytora lino-
wego rzeczywistego wykresu biegu pociggu, na ktérym nanoszo-
ne sg miedzy innymi (Ir-13, §13):

trasy pociagow z rocznego rozktadu jazdy, indywidualnego
rozktadu jazdy oraz trasy katalogowe, kiore przewoznicy za-
mierzajg zrealizowa¢ w ramach planowania dyspozytorskiego;
trasy rzeczywistego biegu (realizacja przejazdu): pociggow pa-
sazerskich — kolorem czerwonym, pociggow towarowych —
kolorem niebieskim lub czarnym, pociggow stuzbowych, po-
jazdoéw pomocniczych i lokomotyw luzem — kolorem czarnym
linig przerywang;

zamknigcia torow szlakowych oznaczane prostokgtem koloru

Czerwonego, wyznaczajgcym czas i miejsce zamknigcia; pla-

nowane zamknigcia torowe wprowadzane sg do systemu SE-

PE, na podstawie dobowego harmonogramu zamknig¢ tor-

wych, poprzez modyfikacje planu wprowadzonego przez

dyspozytora ds. koordynacji zamknie¢ torowych, zamknigcia
torowe awaryjne i udzielone operatywnie dyspozytor liniowy
wprowadza do systemu SEPE na biezgco;
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Rys. 1. Schemat blokowy procedury wprowadzania i sprawdzania danych w systemie SEPE
Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie danych z Ekspozytury Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Katowicach
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ktOFYCh czasy jazdy nie zostaty uwzglednio— w 8 Ekspozyturach Kierowania Ruchem
ne w rozkfadzie jazdy, dyspozytor liniowy
wprowadza do systemu SEPE ze wskaza-
niem numeru toru, kilometra i obowigzuja- f

cej predkoSci oraz przyczyny i minuty wy- ) ISDR
diuzenia czasu jazdy na podstawie danych INIORIAC]E PrAEkaRwaE

telefonicznie z okolo
uzyskanych z systemu SERWO; wprowa- 18 tys. ki linii kolejowych

dzone do SEPE ograniczenia dyspozytor dg;lll(l"::;)i(])l?‘.l?col?ll 5:3;;1::. sygnalplzesylam It]‘;r]‘;']::
liniowy aktualizuje na podstawie informacii 153,610km £ 399 kan linii Katowice
0 wprowadzeniu lub odwotaniu ogranicze- ‘ 1
nia uzyskanych od dyzurnych ruchu;

= wykres rzeczywistego biegu pociggéw pro- M o s e o e e e e e s S s o e e e B |
wadzony jest przez dyspozytora liniowego rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr—
na biezaco na podstawie otrzymanych od  Rys. 2. Zrédta danych w systemie SEPE
dyzurnych ruchu zgtoszen o czasach przy- Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z CZRK (2009 r.)

bycia, odjazdu lub przejazdu pociggéw;

m op6znienia pociggow oraz ich przyczyny wpisywane sg do
systemu przez dyspozytora w miejscu ich powstania ze wska-
zaniem przyczyny i czasu op6znienia za pomocg stosowanych
w PLK kodow opdznien pociggow; planowanych oraz rzeczywistych parametrow pociggow,

m dyspozytor uruchamiajgcy pociagg wpisuje w petnym zakresie przewozOw materiatow niebezpiecznych i z przekroczong
analize pociggu, tj. serie i numer lokomotywy, dfugos$c¢ i mase skrajnia,
brutto pociggu; jezeli na trasie przejazdu pociggu nastepuje trasy przebiegu kazdego pociagu,
zmiana parametrow pociggu lub zmiana lokomotywy, nalezy = warunkéw formalnych dopuszczajgcych do uruchomienia da-

rozktadu jazdy pociggow,
planowanych przebiegach pociggowych,
opOznien pociggow wraz z identyfikacjg ich przyczyn,

na wtasciwej stacji wprowadzi¢ aktualne dane pociggu. nego przejazdu.

Na rysunku 1 przedstawiono schemat blokowy procedury System SWDR korzysta z bazy danych systemu SEPE. Dyzur-
wprowadzania i sprawdzania danych w systemie SEPE, a na ry-  ny ruchu ma mozliwo$¢ sprawdzenia zmian w rozkfadzie jazdy
sunku 2 — zrodta danych. bez konieczno$ci ich szukania w telegramach oraz mozliwo$é

SWDR — System Wspomagania Dyzurnego Ruchu, to system  weryfikacji zgodnosci: dopuszczalnej masy brutto pociggu (w to-
zawierajgcy informacje dla dyzurnego ruchu, dotyczace miedzy  nach), maksymalnej dopuszczalnej dtugosci pociggu (w me-
innymi: trach) i lokomotywy (rodzaj trakcji i ilos¢ lokomotyw) — z warto-
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$ciami zaplanowanymi. Ponadto SWDR umozliwia podglad catej
zaplanowanej trasy przejazdu wraz z informacjg 0 opoznieniach
i ich przyczynach. Sposob pozyskiwania i wprowadzania danych
przedstawiono na rysunku 5.

SERWO — System Elektronicznej Rejestracji Wydawania
Ostrzezen doraznych to aplikacja, kidrej celem jest wsparcie dy-
zurnych ruchu w czynnosciach zwigzanych z ewidencijg, wydawa-
niem oraz innymi procedurami zwigzanymi z ostrzezeniami doraz-
nymi. System ma baze danych, zawierajgcg informacije o liniach,
trasach, pociggach i przyczynach powstania ostrzezenia, co
umozliwia miedzy innymi:

druk rozkazow wypisywanych wczesniej recznie w bloczkach

rozkazow pisemnych, przy czym jeden wydruk moze zawierac

tresci kilku rodzajow rozkazow wydawanych metodg tradycyjng
na kilku druczkach,

prowadzenie ksigzki ostrzezen doraznych w wersji elekiro-

nicznej,

transmisje danych z komputera serwera do terminali bez ogra-
niczen miejsca i odlegtosci,

zastgpienie transmisjg cyfrowg dotychczasowego telegraficz-
nego sposobu przesytania informacji o wprowadzonych
ostrzezeniach oraz potwierdzania odebrania i zarejestrowania
ostrzezenia.

Obecnie aplikacja SERWO jest wcigz w fazie rozwoju w kie-
runku poprawy, a w zasadzie zmian swej funkcjonalnosci. Jedna
z oczekiwanych zmian to umozliwienie wydruku rozkazu na cafg
trase przebiegu pociggu. Wykluczy to obecng konieczno$¢ zatrzy-
mywania pociggdw w wyznaczonych punktach trasy w celu po-
brania przez druzyne pociggowg ostrzezen na dalszg czeS¢ trasy.
Druga, konieczng do wprowadzenia funkcjonalno$cig jest umo-
zliwienie za posrednictwem SERWO nadawanie telegramow
7 ostrzezeniami do wszystkich zainteresowanych stacji i potwier-
dzanie ich otrzymania. Najblizsza nowa wersja aplikacji umozliwi
automatyczne wygenerowanie tresci telegramu dotyczacego
wprowadzenia lub odwotania ostrzezenia doraznego co ujednolici
teksty telegramow i jednoczesnie poprawi ergonomie pracy uzyt-
kownikow (Informacja z Biura Eksploatacji PKP PLK S.A., War-
szawa, czerwiec 2010 r.). W przysztoSci dzieki aplikacji SERWO
mozliwe bedzie takze stworzenie jednego, wspalnego elektronicz-
nego wydawnictwa ostrzezen statych, ktore w tej chwili drukowa-
ne jest dla poszczegolnych zaktadow i linii kolejowych w osob-
nych zeszytach. SERWO funkcjonuje obecnie jako samodzielna
aplikacja, niezalezna od pozostatych systemow, takich jak SEPE
czy SWDR.

Dyzurny ruchu oraz dyspozytor liniowy

— podstawowe zadania i ohowigzki

Zgodnie z instrukcjg Ir-13 dyspozytor liniowy (oznaczenie IDDE)
to pracownik biezacego nadzoru regulujgcego i koordynujgcego
catoksztatt pracy zwigzanej z ruchem kolejowym w obrebie wy-
znaczonego obszaru linii kolejowej w sposob posredni za pomo-
cg polecen wydawanych dyzurnym ruchu. Sposab, technika i za-
kres koordynacji ruchu pociggoéw przez dyspozytora sg $cisle
okre$lone miedzy innymi w Ir-1 — Instrukcji o prowadzeniu ruchu
pociggow oraz w Ir-8 — Instrukcji o postepowaniu w sprawach po-
waznych wypadkdw, wypadkdw, incydeniow oraz trudnosci eks-
ploatacyjnych na liniach kolejowych. Bezposrednio jednak zakres
obowigzkow dotyczacy pracy z systemem SEPE okreslony jest
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w instrukcji Ir-13, ktorej §10 cytowany byt juz wczesniej podczas

charakterystyki systemu SEPE.

Dyzurny ruchu to stanowisko pracy (oznaczenie ISDR) wyso-
ko wykwalifikowanego pracownika bezposrednio biorgcego udziaf
w prowadzeniu ruchu pociggow i manewréw w obrebie powierzo-
nych okregow nastawczych oraz na przylegtych do nich szlakach,
odstepach lub odcinkach linii kolejowych. Podobnie, jak w przy-
padku stanowiska dyspozytora — praca dyzurnego ruchu wymaga
znajomosci wielu instrukcji i regulaminow, jednak zaznaczy¢ na-
lezy, ze praca na tym stanowisku to bezpo$rednia odpowiedzial-
no$¢ za bezpieczny i prawidtowy ruch pociggéw. Do obowigzkow
dyzurnego ruchu nalezg bowiem decyzje o prawidtowym przygo-
towaniu drogi przebiegu, prawidfowej kolejnosci i kierunku wy-
prawianych pociagow, zgodnej z obowigzujgcymi w instrukcjach
zasadami i aktualnymi rozktadami jazdy. Przede wszystkim jednak
do dyzurnego ruchu nalezy pierwsza reakcja w razie wystepujgce-
go zagrozenia lub zaburzenia normalnego ruchu pociggéw spo-
wodowanego sytuacjami awaryjnymi i odstepstwami od rozkfadu
jazdy pociggow. Ponadto podjeta przez dyzurnego ruchu decyzja
musi by¢ zgodna z odpowiednimi zapisami Ir-1 oraz miescic sie
w ramach okreslonych w Regulaminie Technicznym danego po-
sterunku.

Dyzurnemu ruchu w podejmowaniu decyzji ma pomagac sys-
tem SWDR. W zakresie jego obowigzkow jest takze ewidencja
i wydawanie ostrzezen o charakterze doraznym. Jest to wiele
czynnoSci przypisanych pracownikom na stacjach poczatkowych
biegu pociggow, a takze na stacjach posrednich, wyznaczonych
w Dodatku 1 do wewnetrznego rozkfadu jazdy pociagow. Scisle
okreslone w tym zakresie zasady zawiera rowniez Instrukcja Ir-1
0 prowadzeniu ruchu pociggéw oraz Regulamin Techniczny.
Ostrzezenia dorazne to wszelkie ograniczenia predkosci jazdy nie
ujete w Wykazie ostrzezeri statych (WOS), ktore zostaty wprowa-
dzone doraznymi zarzadzeniami (telegramami). Metodg tradycyj-
ng sq one rejestrowane i ewidencjonowane w Ksigzce ostrzezer
doraznych (R189). System SERWO ma wspomaga¢ prawidtowg
i sprawng realizacje tych procesow oraz zastepowac niektore tra-
dycyjne metody ich wykonywania.

Zapisem koniecznym do zacytowania w celu wyjasnienia i zo-
brazowania zrédfa danych pojawiajgcych sie w systemach SEPE
i SWDR jest instrukcja Ir-1, §14 Przygotowanie i zgtoszenie po-
ciggu do jazdy, a konkretnie jego pkt 6 w brzmieniu: ,Gotowosc
pociggu do odjazdu zglasza maszynista lub inny uprawniony pra-
cownik przewoznika dyzurnemu ruchu wyprawiajgcemu ten pocigg
w czasie poprzedzajagcym planowy jego odjazd wedfug zasad
okreslonych w regulaminie technicznym. Ponadlo zgfaszajacy go-
fowosc¢ powinien poinformowac dyzurnego ruchu o wfgczonych
do skfadu pociagu wagonach z:

1) przesytkami nadzwyczajnymi,

2) towarami niebezpiecznymi, towarami wysokiego ryzyka (TWR),
materiafami szczegolnie niebezpiecznymi (MSN), podajgc do-
datkowo nazwe przewozowg towaru oraz numer identyfikacyjny
zagrozenia i materiafu zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

0 wszelkich odchyleniach od paramelrow okreslonych w roz-
kfadzie jazdy pociggow uprawniony pracownik przewoznika (ma-
szynista lub inny pracownik wyznaczony regulaminem technicz-
nym) powinien poinformowac dyzurnego ruchu 0 rodzaju
i przyczynie powstatych przeszkod do jazdy i okreslic przewidywa-
ne z tego lytutu opdznienie pociggu. Zasady regulowania ruchu
pociggow w przypadku zaistnienia odchyleri od parametréw okre-



slonych w rozkfadzie jazdy pociggow okreslajg postanowienia

§50”.

W praktyce te informacje dyzurny ruchu uzyskuje drogg tele-
foniczng lub w momencie oddania przez przewoznika druku R-7
Wykaz wagondw w skladzie pociggu. Nastepnie przekazuje jg dys-
pozytorowi liniowemu drogg telefoniczng, a ten wprowadza dane
do SEPE.

Zakres obowiagzkow dyzurnego ruchu oraz dyspozytora li-
niowego wynika réwniez z § 50 Zasady regulowania ruchu pocig-
gow, cyt..

1. Przy requlowaniu ruchu pociggow obowigzujg nastepujgce za-
sady:

1) pociggi nalezy przyjmowac i wyprawia¢ zgoanie z rozkfa-
dem jazdy,

2) pocigg pasazerski nie moze odjechac ze stacji lub z przy-
stanku osobowego wczesnigj niz to jest wskazane w roz-
kfadzie jazdy,

3) pocigg pasazerski nie majacy postoju na stacji moze zo-
stac przepuszczony przed czasem rozkfadowym, jezeli nie
0pozni to ruchu innych pociggow przewiazianych rozkfa-
dem jazay,

4) pociggi towarowe powinny byC wyprawiane w czasie
wskazanym w rozkfadzie jazdy; wczesniejsze wyprawienie
pociggu towarowego moze odbyc sie tylko wyjatkowo za
7godg dyspozytora liniowego,

5) opbzinienia pociggow nalezy zmniejszac przez skrocenie
postojow na stacjach, wykorzystujgc rezerwy czasu prze-
widziane w rozkfadzie jazdy oraz przepuszczanie pociggow
towarowych bez zatrzymania, jezeli ich rozkladowy postoj
jest zbedny,

6) pierwszenstwo przed innymi pociagami majg pociagi ra-
tunkowe, wyprawiane do akcji ratunkowej, jezeli zdarzenie
spowodowato przerwe w ruchu lub ofiary w ludziach albo
pocigg jedzie do gaszenia pozaru — w innych przypadkach
pierwszenstwo dla pociaggow ratunkowych okresla dyspo-
zytor liniowy.

2. W regulowaniu ruchu pociggow uczestniczg:

1) dyzurny ruchu — na przylegtych szlakach,

2) dyspozytor liniowy — na przydzielonym odcinku (obsza-
17e),

3) prowadzacy pojazd kolejowy z napedem — w zakresie sto-
sowania skroconego czasu jazdy.

3. W przypadku odchyleri od rozkfadu jazdy, dyzurni ruchu powin-
ni Sledzi¢ ruch pociggéw i porozumiewac sie z sgsiednimi
dyzurnymi ruchu, a w razie potrzeby z dyspozytorem liniowym,
w celu regulowania ruchu pociggow.

4. 0 odchyleniach od rozkfadu jazdy dyzurni ruchu zobowigzani sq
informowac sig¢ wzajemnie, zasiegajac w razie potrzeby infor-
macji od dyspozytora liniowego. Na tych samych zasadach
nastepuje wymiana informacji pomiedzy dyspozytorami linio-
wymi i dyspozytorami przewoznikow.

5. Dyspozytor liniowy powinien z odpowiednim wyprzedzeniem
zawiadomi¢ zainteresowanych dyzurnych ruchu swojego od-
cinka o zmianach w kolejnosci przyjmowania i wyprawiania
pociggow w przypadku zakiocen w ich kursowaniu. W przypad-
ku zaistnienia dodatkowych okolicznosci uniemozliwiajacych
realizacje planu dyzurni ruchu powinni powiadomic dyspozyto-
ra liniowego.

6. Dyspozytorowi liniowemu nalezy zgfaszac o:

1) przewidywanych odchyleniach od rozkladu jazdy i o zmia-
nach w tych odchyleniach — zgfoszenia dokonuja dyzurni
ruchu stacji poczgtkowey,

2) rzeczywistych odchyleniach od rozkladu jazdy — zgfosze-
nia dokonujg wszystkie stacje odcinka, na ktérych zaistnia-
fo odchylenie.

7. 0 opdznieniach pociggu, zmianie toru, na kiory przyjedzie po-
cigg oraz innych zmianach w ruchu pociggow dyzurny ruchu
powinien powiadomic zainteresowanych w sposcb okreslony
w regulaminie technicznym.

8. OpdZnione pociggi nalezy wyprawiac przed pociggami jadgcymi
zgodnie 7 rozkladem jazdy z takim wyliczeniem, aby jadgce po-
ciggi zgodnie z rozkfadem jazdy nie doznawaty opéznien.
W tym celu nalezy uwzglednia¢ czasy odbiegow podane w re-
gulaminie technicznym. Sposéb obliczania czaséw odbiegow
podany jest w instrukcji o sporzgdzaniu regulamindw technicz-
nych.

9. Szczegdtowe zasady regulowania i prowadzenia ruchu pocig-
gow na szlakach z posterunkami odgateZznymi nalezy okreslic
w regulaminach technicznych posterunkow ruchu.

10. W celu regulowania ruchu pociggow na szlakach dwutoro-
wych przylegtych do posterunku odgateznego lub stacji wezfo-
wej, zakfad linii kolejowych moze zarzadzic w potrzebnym za-
kresie telefoniczne zadanie i dawanie pozwoleri na wyprawianie
pociggow w kierunku posterunku odgateznego lub stacji we-
ztowej. Pozwolenie to na Szlaku z blokada liniowg stosuje sie
niezaleznie od prowadzenia ruchu za pomocg urzadzen bloka-
dy liniowej”.

Przytoczona tre$¢ potwierdza, iz caty proces regulowania ru-
chu pociggéw jest zwigzany z przeptywem informacji zarowno
pomiedzy dyzurnymi, jak réwniez pomiedzy nimi a dyspozytorem
liniowym. W tym przypadku znaczacq role odgrywa aktualna in-
formacja otrzymywana w czasie rzeczywistym przez obie strony.
Wskazane jest tu zastosowanie facznosci komputerowej z syste-
mem SWDR zamiast tradycyjnej facznosci telefonicznej.

W instrukcji Ir-1 znajduje sie tez bezpo$rednie odniesienie
do czynnosci zwigzanych z ewidencjg i wydawaniem ostrzezen
doraznych. Ponadto osobny paragraf instrukcji poSwigcono kom-
puterowemu wykonywaniu tych procedur, albowiem czynnos$ci te
w wielu miejscach sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A. wykony-
wane sg przy wspomaganiu komputerowego systemu SERWO,
ktory wypiera stosowany do tej pory system ROZKAZ. Wspomnia-
ne odniesienie w instrukcji Ir-1 to §58 Komputerowy wydruk roz-
kazu pisemnego ,0”, cyt.:

»1. Na stacjach wyposazonych w urzadzenia komputerowej ewi-
dencji ostrzezeri doraznych, wskazanych w dodatku do we-
wnelrznego rozkfadu jazdy pociggow zawierajacym warunki
techniczno-ruchowe i odpowiednio oznaczonych w zeszytach
wewnelrznego rozkfadu jazdy pociagow, rozkazy pisemne ,0"
dla okreslonych odcinkow linii mogg by¢ wydawane w formie
wydruku komputerowego.

2. Na stacjach, o ktorych mowa w ust. 1, nie prowadzi sie ksigzek
ostrzezen. Podstawg komputerowego wydruku rozkazu pisem-
nego ,0" jest zapis w pamieci komputera ostrzezen doraznych
obowigzujgcych w torach stacyjnych i szlakowych dla jazd
w kierunku zasadniczym i przeciwnym do zasadniczego, pro-
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wadzony wedfug numeracji rocznej na podstawie otrzymywa-
nych zgtoszen telegraficznych wedfug adresu liczbowego 141

3. Komputerowy wydruk rozkazu pisemnego ,0" powinien za-
wierac:

nazwe stacji wydania,

nazwe rozkazu i jego numer (wedfug numeracji rocznej),

numer pociaqgu, dla ktorego jest przeznaczony,

date i goazine wystawienia,

nazwy posterunkow ruchu i szlakow, na kiérych obowigzu-

je zmniejszenie predkosci lub wymagane jest zachowanie

ostroznosci z podaniem numeru toru, kilometrazu, dozwo-
lonej predkosci, przyczyny oraz ewentualnie godzin obo-
wigzywania, z zachowaniem chronologii nastepowania,

6. nazwe stacji, do ktorej wydano ostrzezenia,

7. podpis uprawnionego pracownika wyznaczonego regula-

minem technicznym.

4. Komputerowy wydruk rozkazu pisemnego moze by¢ emitowany
w jednym egzemplarzu, doreczanym prowadzgcemu pojazd
kolejowy z napedem pod warunkiem, ze otrzymuje on rozkaz
pisemny w kazdym przypadku wyjazdu ze stacji, rowniez wtedy
kiedy nie ma obowigzujacych ostrzezen. Bez olrzymania rozka-
zu pisemnego ,,0" prowadzagcy pojazd kolejowy z napedem nie
moze wyjechac ze stacji, chyba, ze olrzymat rozkaz na stacji
poprzedzajacej (wyznaczonej) 0dnoszacy sie do odcinka (szla-
ku) stycznego (przylegtego) do stacji wyjazau.

5. Pociagi rozpoczynajace jazde na stacjach wystawiajacych roz-
kazy pisemne ,,0" jako wydruk z komputera, z wpisang trescig
ostrzezen obowigzujgcych do stacji okreslonej w wydruku roz-
kazu, nie ofrzymujg kolejnego rozkazu na Stacjach wyposazo-
nych w system, lezgcych pomiedzy stacjg poczatkowg a stacjg
okreslong w wydruku.

6. Rozkaz pisemny ,,0” moze by¢ doreczony prowadzgcemu po-
jazd kolejowy z napedem bezposrednio za pokwitowaniem
w ksigzce doreczen lub odebrany przez kierownika pociagu za
pokwitowaniem w ksigzce doreczeri i przekazany kierujgcemu
pojazd kolejowy z napedem za pokwitowaniem z odnotowa-
niem numeru przekazywanego rozkazu.

7. Stacje wydajgce komputerowe wydruki rozkazu pisemnego ,,0"
i pociagi, ktore na danej stacji powinny otrzymac komputerowy
wydruk rozkazu pisemnego 0", powinny by¢ odpowiednio
oznaczone w zeszylfach wewnetrznego rozkfadu jazdy po-
ciggow”.

Zaznaczy¢ nalezy, ze system wspomaga prace dyzurnego ru-
chu nie tylko w kwestii wydawania ostrzezen doraznych, ale takze
przewiduje zawarcie na wydruku tresci przewidzianych dla innych
rodzajow rozkazow pisemnych, takich jak ,S” i ,Nrob”, cyt.:

W komputerowym wydruku rozkazu pisemnego ,,0" moga
by¢ dodatkowo ujmowane dane informacyjne z rozkazow pisem-
nych ,S" i ,Nrob":

— Z rozkazu pisemnego ,S" informacje o0 zmianach w rozkfadzie
jazady, ustawieniu nieistnigjgcych dotychczas statych sygnafow,
Zmianie miejsca znajdowania sie istniejacych sygnatow, zmia-
nie obrazéw sygnatow, czasowym otwarciu posterunku ruchu
Stale zamkniefego, otwarciu prowizorycznego posterunku od-
stepowego lub odgafeznego, uszkodzeniu urzgdzen kontroli
prowadzenia pociggow (SHP, KHP itp.), o otwarciu toru Szla-
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kowego i przywrdceniu ruchu dwutorowego, jezeli druzyna po-

ciggowa zostala powiadomiona rozkazem pisemnym o jeZdzie

pociggu po torze lewym (w kierunku przeciwnym do zasadni-
€zeqgo), a jazda ma sie odbyC po torze prawym (w kierunku
zasadniczym).

— Z rozkazu pisemnego ,Nrob" informacje zawarte w aziatkach:
1, 2, 3, 4 6 — odcinek objely robotami, otwarte posterunki
prowizoryczne, posterunki nie biorgce uaziatu w zapowiadaniu,
ktory tor i na jakim szlaku jest zamkniely, co bedzie podstawg
wyjazdu na tor lewy (w kierunku przeciwnym do zasadniczego)
i wjazdu z toru szlakowego lewego patrzgc w kierunku jazdy
(z kierunku przeciwnego do zasadniczego)”.

Jak wynika z przytoczonej tresci instrukcji Ir-1, system SER-
WO jest narzedziem eliminujgcym zmudna, zeby nie powiedzie¢
benedyktynska, prace dyzurnego ruchu. Do tej pory pracownik
nie wyposazony w ten system musiat recznie wpisywac¢ wpro-
wadzone ostrzezenia dorazne do Ksigzki Ostrzezen Doraznych
(R-189). Na koniec kazdego miesigca kalendarzowego, zgodnie
z instrukcjg Ir-1, ostrzezenia nalezato przenies¢ na nowy miesigc,
porzadkujac je chronologicznie wedfug nastepstw na drodze
przebiegu pociggu, czyli po prostu przepisa¢ na nowych stronach
ksigzki ostrzezen. Czynnosci te zajmujg znaczng czes¢ czasu pra-
cy dyzurnego na dyzurze nocnym, na przetomie miesiecy. Row-
niez samo wydanie rozkazu pisemnego w sposob tradycyjny to
zespot czasochtonnych czynnosci: przygotowanie bloczka roz-
kazow do uzycia przez dyzurnego (kazdy bloczek musi by¢ od-
powiednio nawiercony, przesznurowany, zaplombowany i opie-
czetowany), kalki kopiujgcej (konieczno$¢ sporzadzania w dwoch
egzemplarzach), przepisanie ostrzezen z ksigzki ostrzezen do od-
powiednich rubryk druku rozkazu. To wszystko zastgpi¢ mozna
wprowadzeniem systemu komputerowego.

Propozycje zmian

na podstawie wynikow badan ankietowych z 2010 r.
Na podstawie przeprowadzonych w 2010 r. badan ankietowych
wsrod uzytkownikow systemow [3, 4] przedstawiono propozycje
wprowadzenia zmian w strukturze funkcjonalnej systemow. Za-
znaczy¢ nalezy, ze propozycje zmian sformutowane zostaty
w 2010 r. [3] jeszcze przed wprowadzeniem najnowszej wersji
oprogramowania (luty 2011 r.), wiec ich opis oraz fakt ich
uwzglednienia w najnowszej wersji systemu SWDR wskazuje na
istotne znaczenie przedstawionych problemow.

Sprawne oraz szybkie pozyskiwanie i wprowadzanie danych
na etapie realizacji zainicjowanego procesu przewozowego, jak
rowniez odpowiednie przetworzenie uzyskanej informacji przez
uzytkownikéw — dyzurnych ruchu i dyspozytora liniowego, jest
podstawowym celem dziatania systemow wspomagajgcych ich
prace. Poprzednie wersje systemow (sprzed lutego 2011 r.) mia-
ty w tym zakresie pewne braki, kiore ograniczaty ich funkcjonal-
no$¢. Na podstawie przeprowadzonych w 2010r badan ankieto-
wych wsrdd uzytkownikow [3, 4], zidentyfikowano wowczas
istotne problemy oraz zaproponowano nastgpujgce rozwigzania:

umozliwienie dyzurnemu ruchu wprowadzania rzeczywistego

czasu przejazdu pociggu przez okregi nastawcze; posrednic-
two w tym dyspozytora liniowego pogarszato ergonomie i bez-
pieczenstwo pracy — szczegolnie dla dyzurnego ruchu, ktory

T Adres 14"~ okresla charakter tresci zawartej w telegramie i dotyczy wszelkich ograniczer predkosci i innych okolicznosci wymagajacych uprzedzenia

prowadzacego pojazd trakcyjny o koniecznosci zwigkszonej uwagi.
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przekazujac informacje o czasach prze-
jazdu pociggow, niejednokrotnie zmu-
szony jest w tym samym momencie
wykonywa¢ czynnoSci zwigzane z pro-
wadzeniem ruchu pociggow; jest to
szczegolnie wazne podczas duzego na-
tezenia ruchu oraz wystepowania opoz-
nien, sytuacji awaryjnych i réznego ro-
dzaju  nieprzewidzianych  zdarzen;

Zrédia danych
systemu SEPE

& srodek Informatyki K°"—‘i°wc.j
w Gdansku

przekazywane

telefonicznie
z okoto

18 tys. km. linii

od okoto 9 tys.

dyzurnych ruchu

w skrajnych przypadkach dochodzi do

sytuacji, w ktérych informacja o godzi-

(7

i i | - 72
nie przejazdu pociggu prze; dany poste ISOR ollone,
runek ruchu wprowadzana jest do syste- Lokalne Centra ’fo,,%,n%%%

. . ] . S Sterowania (LCS) o4, 2 Sty Mo,

mu nawet po kilku godzinach; oczywiste . dane z okolo Yo, 2" 0, %y
: f B P . . R y czasy Pie
jest wiec, ze tak opozniona informacja presjazdu. el sl
. . . P anali ruchu
jest mato przydatna i stuzy juz tylko ce- Eotingty

lom formalno-statystycznym. Obecna
wersja systemu spefnia juz ten postulat;
umozliwienie dyzurnemu ruchu wpro-
wadzania analiz pociggdw uruchamia-
nych bez posrednictwa dyspozytora
liniowego; najnowsza wersja wprowa-
dzana w marcu 2011 r. bedzie zawierata
odpowiedni modut;

integracja systemu SEPE z systemem

SERWO w celu wprowadzania informa-

cji 0 ostrzezeniach doraznych;

mozliwo$¢ wgladu w sytuacje ruchowg
stacji poprzedzajgcych;

wprowadzenie informacji o doktadne;

lokalizacji pociggu na trasie.

Na podstawie obserwacji stanu wdro-
zenia systemow, opinii uzytkownikow [3,
4], obecnych mozliwosci technicznych
oraz dalszych planéw rozwoju systemow
informatycznych proponowane sg nastepu-
jace dziafania:

1) zmiana poziomu dostepu do systemow
na poszczegolnych stanowiskach pracy;

2) integracja systemoéw z nowoczesnymi
metodami transmisji danych, zaréwno
na drodze ich przeptywu wewnatrz zinte-
growanego systemu, jak rowniez na po-
ziomie potaczen wzajemnych z urzadze-
niami zewnetrznymi;

3) szersze wyposazenie infrastruktury torowej oraz taboru w urza-
dzenia umozliwiajgce bezposrednig wspotprace z aplikacjami
komputerowymi bedacymi warstwg programowg systemow;

4) wzajemne powigzanie systemow, w warstwie uzytkownika,
w jedng aplikacje, poprawiajgcg nie tylko ergonomie pracy,
ale takze catg interoperacyjnosc sieci i systemu.

Spos6b pozyskiwania i wprowadzania danych do systemu
SEPE dla wersji ocenianej w badaniach ankietowych z 2010 r.
przedstawiono na rysunku 3. Natomiast proponowane w punktach
1-3 zmiany, wraz z funkcjonujgcym juz w nowej wersji bezpo-
Srednim wprowadzaniem danych przez dyzurnego ruchu (IDDE),
zaprezentowano na rysunku 4.

Mozliwosci modyfikacji
es6w wprowadzania danychs

w Gdansku

Lokalne Centra

Sterowania (LCS)
na wigkszym
obszarze kraju

- Faza prob na okoto A8 20
o 190 EZT teren o]
IDDE Katowice —Iﬂg

Rys. 3. Sposéb pozyskiwania i wprowadzania danych do systemu SEPE przed wprowadzeniem najnowszej
wersji z lutego 2011 .

Zrédto: opracowanie wiasne [3]

rodek Informatyki Kolejowel,

Rys. 4. Mozliwosci zmian w pozyskiwaniu i wprowadzaniu danych do systemu SEPE. CzesSc¢ zmian uwzglednia
wersja z lutego 2011 r. — gfdwnie z zakresie bezpoSredniego wprowadzania danych przez dyzurnego
ruchu (IDDE)

Zrédfo: opracowanie wiasne [3]

W odniesieniu do systeméw SEPE-SWDR sposob pozyskiwa-
nia i wprowadzania danych przedstawiomo na rysunku 5, nato-
miast propozycje zmian wedtug punktow 1-3 na rysunku 6.

Zaproponowane w punkcie 4 wzajemne potgczenie progra-
mow w jedng aplikacje, wraz z nowymi mozliwosciami, jakie ofe-
rowataby taka integracja, przedstawiomo na rysunku 7.

Proponowane kierunki zmian w omawianych systemach i ich
warstwie komunikujacej sie z uzytkownikiem (w aplikacjach)
mozna ujg¢ w dwoch kategoriach:

technologiczne;j,

proceduralnej.

Do zmian w kategorii technologicznej zaliczy¢ nalezy ko-
nieczno$¢ wyposazenia linii kolejowych w urzgdzenia przytorowe,
emitujgce sygnat z danymi do serwera lub wyposazenie wszyst-
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Rys. 7. Proponowane zmiany w poziomie dostepu dyzurnego ruchu do danych w systemie SWDR
Zrédto: opracowanie wiasne [3]

60

Dane pozyskiwane przez uzytkownika

z systemu SWDR

| podglad trasy pociagéw

informacja o przesylkach niebezpiecznych

Informacja o opéznieniach i ich przyczynach

planowane i rzeczywiste czasy jazdy pociqgéw
el

biezaca informacja o zmianach w rozkladzie jazdy

weryfikacja danych pociagu - planowanych i rzeczywistych

wprowadzone do systemu
przekazywane sa w formie
informacji do zrédta oraz
innych uzytkownikéw

Zrédfo: opracowanie wiasne [3]

Proponowne zmiany w poziomie dostepu dy2urnego ruchu

4’% browadzanie danych o pociggu uruchamianym

acja o opoznieniu pociagu i jego przyczynie
bezpoérechio W miejscu powstania

Wprowadzenie do eksploataciji elektronicznego dziennika ruc
i powiazanie go z systemem pozwoli na

kich pojazdow trakcyjnych w urzadzenia do transmisji GPRS
(GSM-R). Takie zmiany zwigzane sg oczywiscie z duzymi nakfa-
dami finansowymi. Dla przyktadu zakup w 2009 r. jednego ra-
diotelefonu z wyposazeniem umozliwiajgcym transmisje i odbior
danych w systemie GPRS (GSM-R) to koszt rzedu 10 tys. zt [15].
Nie mozna ich jednak unikng¢, szczegolnie w perspektywie dy-
rektyw UE dotyczacych interoperacyjnosci kolei. Budowa nowego
radiowego systemu tgczno$ci pociggowej jest konieczna rowniez
ze wzgledu na projekt kolei duzych predkosci (KDP). Zmiany te
zwigzane sg ponadto z projektem Europejskiego Systemu Zarzg-
dzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) i obejmujg miedzy innymi
sie¢ telekomunikacyjng GSM-R , ktora pozwala na cyfrowg tacz-
nos¢ radiowa i w swoich zatozeniach ma by¢ uzywana przez ma-
szynistow i dyzurnych ruchu oraz przez urzadzenia poziomow 2
i 3 europejskiego systemu kontroli ruchu pociggow (European
Train Conirol System ETCS Level 2, Level 3). 7 grudnia 2010 r.
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dane przekazywane
telefonicznie dyspozytorowi

dzanie rzeczywistej godziny wjazdu i wyjazdu pociagu o

rozstrzygnieto przetarg, ogfoszony przez
PKP Polskie Linie Kolejowe, na budowe
odcinka pilotazowego systemu kolejowej
radiotacznosci oraz transmisji  danych
i bezpieczenstwa GSM-R na odcinku Le-
gnica — Wegliniec — Bielawa Dolna. Najko-
rzystniejsza oferte (36,2 min zt netto)
przedstawito konsorcjum Kapsh i Kapsch
CarrierCom AG [16]. Wskazane jest takze
rozpoczecie prac nad zintegrowaniem sys-
temow, szczego6lnie SEPE-SWDR i SERWO
w jedng aplikacje, z uwzglednieniem pla-
nowanego  wdrozenia  elekironicznego
dziennika ruchu (EDR), co pozwoli na wy-
eliminowanie opo6znien we wprowadzaniu
aktualnych danych o ruchu pociggow.

Kategoria zmian proceduralnych obej-
muje zwigkszenie poziomu dostepu do
systemu przez dyzurmnych ruchu. Cze$é
proponowanych zmian spefnia juz nowa
wersja systemu z lutego 2011 r. oraz zapo-
wiadane zmiany w najnowszej wersji przy-
gotowywanej na marzec 2011 r. Umozli-
wiaja one wprowadzanie danych, ki6re
dotychczas dyzurny ruchu przekazywat te-
lefonicznie dyspozytorowi. Pamieta¢ takze
nalezy o odpowiednim, dodatkowym wypo-
sazeniu i zmodyfikowaniu miejsc pracy,
kiore do tej pory nie byly wyposazone
i kwalifikowane jako stanowiska przy obstu-
dze komputerow i to zaréwno pod wzgle-
dem technicznym, jak i finansowym. Po-
zwoli to unikng¢ oporu pracownikow
przeciw wprowadzaniu nowej technologii
i ewentualnemu (postrzeganemu przez
nich) zwiekszeniu zakresu obowigzkow.
Z ekonomicznego punktu widzenia ten ro-
dzaj zmian wydaje sie by¢ jednak jak naj-
bardziej uzasadniony.

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie wynikdw badan ankietowych
przeprowadzonych ws$rdd — uzytkownikow,
oceniony zostat sposab i skuteczno$¢ wdrozenia systemu SWDR
[3, 4] oraz przedstawione zostaty propozycije kierunkéw rozwoju
systemow i powigzan wzajemnych, a takze ich zintegrowania
z wykorzystaniem transmisji danych pomiedzy stanowiskami dy-
zurnych ruchu i dyspozytordw oraz pociggami.

Analiza i ocena funkcji systemow SEPE, SWDR i SERWO [3,
4] w odniesieniu do zakresu obowigzkow dyspozytora liniowego
i dyzurnego ruchu pozwalajg na wyciagnigcie nastepujgcych
wnioskow.

Systemy pod wzgledem funkcjonalnosci dobrze spetniajg
swojg role, a wiekszo$¢ dostgpnych funkcji odpowiada potrze-
bom uzytkownikow.

Konieczne sa modyfikacje na ptaszczyznie zwiekszenia pozio-
mu dostepu przez poszczegolnych uzytkownikow.



MOZLIWOSCI INTEGRACJI SYSTEMOW SEPE - SWDR- SERWO
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Rys. 8. Propozycja integracji systeméw SEPE — SWDR — SERWO w jeden spdjny system

= Pozyskiwanie danych z otoczenia powinno w wigkszym stop-
niu opiera¢ sie na automatyzacji, ktéra stopniowo wyeliminuje
zbedne ogniwa posredniczace w tym procesie.
= Wprowadzenie zmian we wzajemnej komunikacji na stanowi-
skach dyzurnego i dyspozytora przy uzyciu aplikacji pozwoli po-
prawi¢ ergonomig pracy.
 Integracja programéw w jedng aplikacje znacznie ufatwi uzyt-
kownikom obstuge i przetwarzanie informacji oraz pozwoli na
prostsze pofaczenie z zewnetrznymi urzgdzeniami nadawczo-
-odbiorczymi.
= Problemy zwigzane z wtasciwg obstugg i umiejetnym wyko-
rzystaniem informacji z prawidtowo dziatajgcej aplikacji powinny
by¢ rozwigzywane przez wprowadzenie systemu szkolen tema-
tycznych.
= Efektywne wdrazanie kolejnych wersji systemu powinno by¢
poprzedzone konsultacjami z bezposrednimi uzytkownikami, kto-
rzy najlepiej zorientowani sg w biezacych problemach i potrze-
bach, wynikajgcych z codziennej obstugi aplikacji.

a
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