Nr 158 ZESZYTY NAUKOWO-TECHNICZNE SITK RP, ODDZIAL. W KRAKOWIE 2011

Michat Jasiak!
Marcin Kulinicz?

NOWOCZESNE SYSTEMY INFORMACJI
PODROZNYCH W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Streszczenie

Artykut omawia przyczyny i skutki obecnego sposobu infor-
mowania pasazeréw o ruchu pociaggéw przedstawiajqc takze
koncepcje usprawnienia systemu informacji pasazerskiej poprzez
stworzenie tzw. Centralnej Bazy Danych. Opisane zostaly oczeki-
wania pasazeréow w stosunku do sposobu przekazywania infor-
macji, obecne sposoby realizacji obowiqzku informacyjnego przez
rézne podmioty dziatajace na rynku kolejowych przewozéw pasa-
zerskich oraz realizowane przez nie projekty unowoczesnien.

Stowa kluczowe: system informacji pasazerskiej, informacja
pasazerska, Centralna Baza Danych, rozklady jazdy

1. Oczekiwania odbiorcow

Skuteczna komunikacja z klientami i partnerami biznesowymi
jest fundamentem funkcjonowania na wspoélczesnym rynku ustu-
gowym. Umozliwia ona nie tylko bezposrednie przekazanie informa-
cji o swoich ustugach, ale takze buduje zaufanie pomiedzy klientem
a dostawca ustugi. We wspolczesnym Swiecie, w ktéorym informacja
rozprzestrzenia sie szybciej niz kiedykolwiek wczesniej, zmieniajg sie
tez oczekiwania klientéw kolei w stosunku do jakosci, pewnosci i form
przekazywania im informacji — zaro6wno dotyczacej oferty przewozni-
kow kolejowych, jak i biezacej realizacji rozktadu. Brak skutecznych
i nowoczesnych rozwigzan informacyjnych ogranicza konkurencyj-
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nos¢ transportu kolejowego i zmniejsza zaufanie nie tylko do catego
sektora kolejowego, ale i do podmiotéw publicznych odpowiedzialnych
za jakos¢ jego funkcjonowania. Podstawowe postulaty pasazerow
wyrazane sa zwykle przy okazji sytuacji nietypowych i awaryjnych,
w ktorych wykorzystywane sposoby przekazywania informacji okazu-
ja sie niewystarczajace.

Trzeba zauwazy¢, ze w zakresie wykorzystywania nowoczesnych
technologii do celow informacji pasazerskiej kolej pozostala w tyle za
ushugodawcami z innych branz. Przez wiele lat pokutowalo przeko-
nanie, ze pasazerowie bedg z kolei korzysta¢ niezaleznie od jakosci
oferowanych ustug. Brak swiadomosci co do potrzeb informacyjnych
klienta przedsiebiorstwa ustugowego powodowal takze ograniczenie
informacji w wielu przypadkach do form XIX-wiecznych: plakatowego
rozkladu jazdy. Podziatl na wiele podmiotéw, zajmujacych sie rozny-
mi aspektami obstugi rynku sprzyjat takze marginalizacji zagadnienia
informacji kolejowej lub przerzucaniu zwigzanych z tym zadan po-
miedzy przewoznikami, zarzadcg infrastruktury liniowej, zarzadcami
dworcow i innymi podmiotami, co zwykle prowadzilo do dramatycz-
nego spadku jakosci obstugi informacyjnej. Z tych powodow zaden
z podmiotow nie inwestowat takze zbyt wiele w rozwoj nowoczesnych
ustug informacyjnych. Problem ten dotyczy nie tylko Polski i nie moz-
na uwazac, by stalo za nim wylacznie dlugoletnie niedoinwestowanie
branzy kolejowe;j.

Powiekszajacy sie rozdzwiek pomiedzy oczekiwaniami klientow
przedsiebiorstw kolejowych (rowniez pod wzgledem informacji o ustu-
gach i ich realizacji) a dziataniem lub jego brakiem ze strony przewoz-
nikoéw i innych podmiotow rynku kolejowego doprowadzity do inicja-
tyw legislacyjnych, majacych na celu wzmocnienie praw pasazerow.
Fundamentalne znaczenie w tym obszarze ma przyjete w 2007 roku
Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
dotyczace praw i obowigzkoéw pasazerow w ruchu kolejowym?. Okre-
Slone obowigzki w zakresie informacji dla pasazeréw przewiduja takze
inne akty prawne, m.in. przyjete w 2011 roku przepisy nowelizujace
ustawe o transporcie kolejowym®*.

W Polsce brak skutecznej informacji pasazerskiej szczegolnie dat
sie we znaki w zimie 2010/2011 roku, gdy polaczenie zmian rozktla-

3 Rozporzqdzenie (WE) Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczqee praw i obowigzkéw pasazerow w ruchu
kolejowym, Dz. Urz. UE L 315/14
4 Ustawa z dnia 19 sierpnie 2011 r. o zmianie ustawy o fransporcie kolejowym, Dz. U. nr 205, poz. 1209.
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dowych z niesprzyjajacymi warunkami atmosferycznymi zaowocowato
nie tylko duzymi zakléceniami w ruchu pociagéw, ale takze obna-
zyto brak skutecznych mechanizmow przekazywania informacji dla
podroznych. Efektem byla zmasowana krytyka wszystkich podmiotéw
uczestniczacych w rynku kolejowym i dalszy spadek zaufania do nich.
Nalezy podkresli¢, ze najczesciej podkreslanym zarzutem wobec kolei
byly nie tyle kwestie natury technologicznej zwiazane z organizacja
przewozow, co brak rzeczowej, szybkiej i aktualnej informacji. Sytua-
cja, ktora zaistniata na polskich kolejach wskazuje na pilna potrzebe
opracowania systemu informacyjnego, zdolnego do szybkiego i odpo-
wiedniego przekazywania aktualnych wiadomosci o ruchu pociagow.

Wyrazane przez uzytkownikow transportu kolejowego opinie po-
zwalaja wyréznic¢ nastepujace oczekiwania w stosunku do catego sy-
stemu, ktory bedzie przekazywal informacje:

- kompleksowosc¢ (tj. obejmowanie wszystkich elementow plano-

wania podrozy),

- spo6jnosc,

- pewno$¢ i aktualnosé,

- estetyka,

- dostosowanie do potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci rucho-

wej®,

- dostosowanie do potrzeb cudzoziemcow.

System przekazywania informacji pasazerskiej powinien obejmo-
wac etapy:

- decyzji o wyborze kolei jako srodka transportu,

- wyboru potaczen, zakupu biletow i rezerwacji miejsc,

- poruszania si¢ po obszarze dworca kolejowego / peronow,

etapu jazdy pociagiem i ewentualnych przesiadek.

2. Sposoby przekazywania informacji o ruchu pociagoéw

Potrzeba wypelnienia oczekiwan pasazeréow powoduje, ze przeka-
zywanie informacji o ruchu pociggéw odbywa sie wielotorowo, z wy-
korzystaniem ré6znych dostepnych sposobow i Srodkéow komunikacji.
Kazdy ze sposobéw ma nieco inng forme i strukture tresci. Wynika to
z réznorodnosci obszaréw, na ktorych informacja jest przekazywana

5 Pod tym terminem ogolnym rozumiane sq takze osoby o ograniczonych mozliwoiciach widzenia lub styszenia
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— ma ona dociera¢ do mozliwie najszerszej grupy osob. Istota jest jed-
nak w kazdym ze sposobow taka sama i opiera sie na aktualnych da-
nych dotyczacych ruchu pociagow. Przez niemal dwa wieki istnienia
transportu kolejowego rozwinely sie nastepujace obszary i sposoby
przekazywania informacji:

* Informacja dynamiczna (na stacji oraz w pociagach)

- wyswietlacze elektroniczne,
- zapowiedzi megafonowe.
* Informacja statyczna (na stacji oraz w pociagu)
- tablice stale, np.: nazwa stacji, piktogramy, tablica z relacja
pociagu,
- plakatowe rozklady jazdy, informacje o zestawieniach pocia-
gow itp.,
- orientacyjne schematy wezléw komunikacyjnych.
* Informacja uzyskiwana bezposrednio
- stanowiska informacyjne na dworcach,
- punkty sprzedazy biletow,
- automaty informacyjne lub biletomaty z funkcja informacyjna,
- informacja telefoniczna,
- obstuga pociagu.
e Inne
- internetowy rozkltad jazdy pociagow (w tym dostepny za po-
mocg urzadzen mobilnych),
- systemy powiadomienn SMS,
- informacje dotykowe (alfabet Braille’a) i glosowe (indywidual-
ne guziki) dla oséb niewidzacych i niedowidzacych.

W ciagu ostatnich kilkunastu lat liczba sposobow przekazywania
informacji znacznie si¢ zwiekszyla i nalezy oczekiwac, ze wraz z upo-
wszechnianiem nowych technologii bedzie dalej wzrasta¢. Do podsta-
wowych obszaréw informacji statycznej, dynamicznej oraz informa-
cji uzyskiwanej bezposrednio dotaczyly sposoby wykorzystujace roz-
woj technologii (elektroniczne przekazywanie danych) oraz sposoby
umozliwiajace orientacje osobom o ograniczonej mobilnosci ruchowe;.
Jednoczesnie rozwo6j technologii spowodowal, ze ilos¢ oraz szybkosc
obiegu informacji rowniez ulegla zwiekszeniu. Kiedys rozklad jazdy
zmieniany byl zasadniczo raz w roku, obecnie na gléwnych liniach
kolejowych jeden pociag potrafi mie¢ kilka réznych rozkladéw w mie-
sigcu. Jedna spodjna taryfa na podr6z pociagami zostata zastgpiona
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kilkunastoma zréznicowanymi taryfami wielu przewoznikow, rozbu-
dowanymi jeszcze o oferty specjalne i promocje. Powoduje to koniecz-
nosc¢ czestej aktualizacji danych, a pasazerowie oczekuja, ze wszelkie
informacje o zmianach zostana im przekazane niemal natychmiast
i wszystkimi mozliwymi sposobami. Jest to mozliwe tylko przy wyko-
rzystaniu elektronicznego przesylania i przetwarzania danych, gdzie
rola cztowieka jest jedynie nadzor nad prawidtowoscia automatyczne-
go dziatania systemu. Realizacja tego jest jednak trudna ze wzgledu
na skomplikowanie i zréznicowanie obiegéw poszczegbélnych informa-
cji, co wynika bezposrednio ze specyfiki transportu kolejowego.

3. Obecny sposéb informowania pasazerow o ruchu pociagow
w Polsce

Kroétka charakterystyke obecnego systemu informacji pasazerskiej
w Polsce mozna przedstawi¢ z perspektywy poszczegolnych uczestni-
kow procesu przekazywania informacji:

* Zarzadca infrastruktury (PKP PLK S.A.)

Przygotowuje rozktad jazdy pociagéw na zlecenie przewoznikow
oraz przetwarza i archiwizuje dane dotyczace jego rzeczywistego
wykonania. Jako jedyny posiada informacje o ruchu wszystkich
pociagow na niemal calej sieci kolejowej w Polsce. Wyposaza pe-
rony stacji i przystankow w oznakowania statycznego systemu
informacji (tablice z nazwa stacji, piktogramy itp.), czasem row-
niez dynamicznego systemu informacji (wyswietlacze, zapowiedzi
megafonowe). Do prawnych obowigzkow® PKP PLK S.A. nalezy
przekazywanie informacji o rozkladzie jazdy pociagow przewoz-
nikom i zarzadcom dworcow. Wkroétce (od listopada 2012 r.) do
obowiazkow PKP PLK S.A. nalezalo bedzie réwniez bezposrednie
przekazywanie informacji rozkladowych — poprzez wtasna strone
internetowa oraz w formie rozkladéw jazdy na peronach.

* Przewoznicy pasazerscy

Kazdy z przewoznikow odpowiada za przekazywanie informacji
pasazerom. Realizuje to niemal w kazdy mozliwy sposob jednak
najczesciej w ograniczonym zakresie - tylko swoje pociagi, tylko
niektore lokalizacje. Kazdy z nich ma informacje o realizacji roz-

6 Na podstawie art. 30 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r., nr 16, poz. 94 z péin. zm.)
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ktadu jazdy tylko w odniesieniu do swoich pociagéw. Przewozni-
cy sa obowiazani do publikacji rozkladéw oraz ich podawania do
publicznej wiadomosci (m.in. na peronach) na podstawie Prawa
przewozowego’ i przepisow wydanych na podstawie tej ustawy.
Zarzadcy dworcoéw kolejowych (przede wszystkim PKP S.A.)
Odpowiadaja za wszystkie elementy systemu informacje na ich
terenie, w tym za podawanie rozkladu jazdy do publicznej wia-
domosci na dworcu.

Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego — z uwagi
na niedawne wejscie w zycie ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym?® w wiekszosci przypadkow nie podjeli jeszcze dziatan
w zakresie organizacji systemu informacji dla pasazera.

TK Telekom sp. z o.0.

Wtlasciciel czesci infrastruktury telematycznej stuzacej przeka-
zywaniu informacji o ruchu pociagow — wyswietlaczy i megafo-
now wraz z okablowaniem. Odpowiada réwniez za internetowy
rozktad jazdy pociagow uwzgledniajacy wszystkie pociagi.

Inne podmioty

Najczesciej sa to podmioty przekazujace informacje w interne-
cie bazujace na danych pozyskanych z wczesniej wymienionych
zrodet.

Ogolny podzial odpowiedzialnosci powoduje, ze w praktyce kazdy

z podmiotow realizuje swoje obowiazki réznie, w zaleznosci od lokali-

zacji i lokalnych porozumien. Informacje przechodza przez wiele pod-
miotow i wiele osO6b zanim ostatecznie trafig do odbiorcow. Wszelkie
inwestycje wymagaja szerokich uzgodnien. Przyktadowo:

Na stacji Warszawa Wschodnia perony znajduja sie w zarzadzie
PKP PLK S.A., glosniki, tablice paletowe wraz z okablowaniem
naleza do TK Telekom, ich obstuga zajmujq sie przewoznicy (od-
powiednio PKP Intercity dla czesci dalekobieznej i Koleje Ma-
zowieckie dla czesci podmiejskiej) uzyskujac informacje bezpo-
Srednio od dyzurnych ruchu PKP PLK S.A.

Wytyczne dla informacji statycznej sa rozne dla peronéw (znaj-
dujacych sie w zarzadzie PKP PLK S.A.) i dla obszaru dworcow
(znajdujacych sie w zarzadzie PKP S.A.). Oznakowanie stale jest

7 Lob. art. 2 ust. 2 ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 ., nr 50, poz. 601 z péin. zm.) i rozporzqdzenie
Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 13 stycznia 2006 r. w sprawie tresci, sposobu i terminow ogfaszania rozkladéw jazdy oraz ich aktu-
alizacji, warunkéw ponoszenia kosztéw zwigzanych z zamieszczaniem informacji dotyczqcych rozkladow jozdy oraz podawaniem rozkladow
jazdy do publicznej wiadomosci (Dz. U. nr 12, poz. 79)

8 Zob. art. 12 ust. 1 pki 7 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. z 2011r., nr 5, poz. 13.
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niespojne kolorystycznie a zdarza sie, ze w niektérych lokaliza-
cjach jest wzajemnie sprzeczne.

4. Projekty unowoczesnienn w zakresie informacji pasazerskiej

Kazdy z podmiotow majacy swoj udzial w procesie obiegu infor-
macji realizuje pewne projekty unowoczesnien. Szeroki podzial odpo-
wiedzialnosci powoduje jednak, ze trudno jest podjac¢ dziatania obej-
mujace caly proces obiegu informacji. Nowe inicjatywy dotycza zatem
jedynie pewnego etapu w catym procesie i realizowane sa zwykle tylko
przez jeden podmiot. Szczegdlnie w ostatnich latach mozna zauwa-
zyC, ze ogoélny wzrost wydatkow na inwestycje zwigzane z moderni-
zacja transportu kolejowego przeklada sie rowniez na ilos¢ projektow
dotyczacych informacji pasazerskiej. Czes¢ z nich dotyczy warstwy
systemowej, a czeS¢ zwiazana jest z warstwa wizualno-estetyczna,
wiekszos¢ z nich nie jest jednak wzajemnie powigzana. Sposrod inte-
resujacych projektow mozna wyroznic:

* EDR - Elektroniczny Dziennik Ruchu budowany przez PKP PLK
S.A. W swoich zalozeniach zastepuje on obecny papierowy dzien-
nik dyzurnego ruchu, dziennikiem wypelnianym elektronicznie.
Kazdy pociag przejezdzajacy przez kazdy posterunek ruchu na
sieci PKP PLK S.A. bedzie odznaczany wraz z niezbednymi uwa-
gami eksploatacyjnymi. Dane beda gromadzone przez PKP PLK
S.A., a opoOznienie w ich przesylaniu nie powinno by¢ wieksze
niz kilka minut. Dzieki temu w kazdym momencie bedzie mozli-
wy przeglad sytuacji ruchowej na sieci kolejowej. W porownaniu
do obecnie stosowanych systemoéw znacznej poprawie ulegnie
aktualnos¢ danych — obecnie opoznienia w przesytaniu danych
siegaja 120 minut. Aktualnos¢ danych z dokladnoscia do kil-
ku minut jest wystarczajaca dla potrzeb informacji pasazerskiej
i umozliwi ich wykorzystanie w aplikacjach informatycznych de-
dykowanych pasazerom. Obecnie planuje sie, ze EDR zostanie
wdrozony w ciagu kilkunastu miesiecy.

* Urzadzenia GPS instalowane w pojazdach przewoznikéw kole-
jowych. Alternatywna metoda lokalizacji rzeczywistego potoze-
nia pociggu w stosunku do EDR sag nadajniki GPS. Przewoznicy
kolejowi montuja je na swoim taborze, dzieki czemu w kazdej
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chwili mozliwa jest weryfikacja zgodnosci jazdy pociagu z rozkta-
dem jazdy. Dane dotyczace polozenia pociagu moga byc¢ takze
powiazane z danymi pochodzacymi z systemu diagnostyki po-
jazdu (stan techniczny i parametry eksploatacyjne pojazdu, np.
predkosé, poziom oleju itp.), a takze z informacjami dotyczacy-
mi obshugi pociagu (numer telefonu kierownika pociagu, jego
imie i nazwisko). Dyspozytor przewoznika ma wtedy pelna wie-
dze o technicznych aspektach jazdy pociagu, dzieki czemu moze
podejmowac szybkie dziatania w sytuacjach nietypowych (awa-
rie, opoznienia itp.). Niektorzy z przewoznikow publikujg czesé
z tych informacji na swoich stronach internetowych, co pozwala
pasazerom sprawdzi¢ czy ich pociag jedzie zgodnie z rozkladem
jazdy.

e SITKol — System Informacyjny Obstugi Transportu Kolejowego
realizowany przez TK Telekom Sp. z o0.0. W swoich zalozeniach
ma by¢ on spojnym systemem informacyjnej obstugi uczestni-
kow transportu kolejowego w zakresie przewozu osob, bagazu
i towaréw, ktorego zadaniem bedzie ulatwienie przeplywu in-
formacji pomiedzy firmami, urzedami i klientami kolei. Obecne
funkcjonalnosci systemu obejmuja: rozbudowang wyszukiwar-
ke polaczen kolejowych (mozliwos¢ definiowania punktéw rozpo-
czecia/zakonczenia podrozy nie bedacych stacjami kolejowymi),
informacje o utrudnieniach w ruchu kolejowym i wizualizacje
potozenia pociagow na sieci kolejowej. Szeroki w swoich zaloze-
niach projekt jest obecnie ograniczony niewystarczajaca liczba
i szczegolowoscig danych. Z punktu widzenia pasazera brakuje
informacji dotyczacych rzeczywistego biegu pociagu (opdznienia)
oraz szybko i na biezaco aktualizowanej informacji o utrudnie-
niach w ruchu pociagow.

* Systemy kolejowej informacji wiadomosciami tekstowymi (sms),
realizowane przez organizatoréw publicznego transportu zbio-
rowego, stanowia nowe inicjatywy wojewodztw (np. t6dzkiego®
i dolnoslaskiego!®), umozliwiajace m.in. powiadamianie o nie-
typowej sytuacji w ruchu kolejowym, awarii, zmianie rozkladu
itp. Systemy takie pozwalaja w przypadku zaklécen w ruchu
kolejowym skierowac¢ potencjalnych pasazerow do alternatyw-

9 http://www.siwww.pl/lodzkie.html (odczyt 3 listopada 2011 1.)
10 http://www.koleje.dolnyslask.pl/aktualnosc/coraz-wiecej-uzytkownikow-systemu-kolejowej-informacji-sms-365/ (odczyt 3 listopada 2011 r.)
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nych srodkéw transportu, pod warunkiem oferowania szybkiej
i sprawdzonej informacji.

* Wyswietlacze dynamicznej informacji pasazerskiej na peronach
i dworcach kolejowych. Obnizajace sie koszty zakupu wyswiet-
laczy cieklokrystalicznych zachecily do zastosowania ich do
prezentacji informacji o ruchu pociggéw w punktach obstugi
pasazerow. NajczeSciej systemy sterowania wyswietlaczami sa
zintegrowane z systemem rozgloszeniowym (megafony) i obstugi-
wane sg lokalnie ze stanowiska operatorskiego umiejscowionego
w obszarze stacji. Takie polaczenie tworzy funkcjonalna catosé,
dlatego dalej bedzie nazywane Systemem Lokalnym (SL). Obec-
nie SL tworzone sa niejako ,przy okazji” - podczas remontéw
budynkéw dworcow kolejowych oraz podczas modernizaciji linii
lub stacji kolejowych.

Podzial odpowiedzialnosci za zarzadzany obszar pomiedzy PKP PLK
S.A. (perony) a PKP S.A. (budynki dworcowe) powoduje znaczne skom-
plikowanie w realizacji SL, ktore sa budowane oddzielnie przez kazde-
go zarzadce. Nie zostaly dotychczas wyksztalcone metody wzajemnych
uzgodnien w czasie przygotowan do budowy SL, wiec czesto projekty
ich realizacji maja istotne braki — nie zostaje okreslone, ktory podmiot
bedzie odpowiedzialny za obshuge systemu i wprowadzanie zmian
do bazy danych. Wiekszos¢ obecnie funkcjonujacych SL nie posia-
da mozliwosci zdalnej aktualizacji bazy danych o pociagach, wiec dla
kazdego z nich wszystkie zmiany musza zosta¢ wprowadzone recznie.
Zaledwie kilka ze zrealizowanych w ostatnich latach projektéw SL zo-
stalo wyposazone w funkcje automatycznego wyglaszania zapowiedzi
megafonowych. Efektem braku kompleksowej wizji funkcjonowania
SL sa przypadki wyswietlania nieaktualnych informacji o pociagach,
badz wyglaszania zapowiedzi niezgodnych z rzeczywisto$cia — np. ze
wzgledu na brak uaktualnien rozkladu lub powiazania z biezacym,
rzeczywistym ruchem pociagow.

Przykladem wspoldzialania réznych podmiotow odpowiedzialnych
za przekazywanie informacji sa opracowane i przyjete w sierpniu
2011 r. przez PKP S.A. i PKP PLK S.A. Wytyczne w sprawie wyswiet-
laczy dynamicznej informacji pasazerskiej. Okreslaja one standardy
wizualizacji danych prezentowanych na wyswietlaczach w tych spoét-
kach oraz minimalne wymagania techniczne wyswietlaczy. Wytyczne
narzucaja takze koniecznos$¢ przystosowania oprogramowania wy-
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Swietlaczy do zdalnej aktualizacji danych i okreslajg zakres danych,
obstugiwanych przez oprogramowanie systemu i sposob ich wymiany
oraz przesytania. Wytyczne nie obejmuja jednak wszystkich kwestii
dotyczacych budowy i eksploatacji SL. Dotychczas nie zostal zrealizo-
wany zaden projekt w oparciu o ten dokument.

5. Zalozenia dla Centralnej Bazy Danych

Wykorzystanie nowoczesnych technologii do prezentacji danych
nie gwarantuje ich aktualnosci. Dodatkowo, brak spdjnego syste-
mu przetwarzania danych o ruchu pocigagéw powoduje, ze mozli-
wosci elektronicznych wyswietlaczy, internetu czy bezprzewodo-
wego przesytania danych moga by¢ niewykorzystane. Prezentacja
pociagow na wyswietlaczu jest mozliwa pod warunkiem, ze ktos
recznie uzupelni baze danych, a nastepnie bedzie ja aktualizowat.
Informacja w internecie opiera si¢ o reczne wpisywanie danych
na podstawie telegramow o zmianach rozkladu jazdy. Plakatowe
rozklady jazdy sa rezultatem recznego wypetlniania komoérek w ar-
kuszu kalkulacyjnym. Kilkadziesiat baz danych zawierajacych
tresci tego samego typu jest obecnie wypelniana i aktualizowana
niezaleznie.

Realizowane projekty obejmuja jedynie czesS¢ procesu przekazy-
wania informacji. W obszarze, ktérego dotycza nastepuje uprosz-
czenie i zwiekszenie szybkosci obiegu informacji. W skali makro
— patrzac od zrodla informacji do odbiorcy — zawsze wystepuje
etap recznego przepisywania danych. Powoduje to opédznienia
w przekazywaniu informacji, a czasami rowniez przeklamania.
Perspektywa rozwoju dynamicznych i elektronicznych systemow
przekazywania informacji pozwala stwierdzi¢, ze liczba wzajem-
nie niezaleznych systemow bedzie rosta, zwiekszajac liczbe oséob
koniecznych do ich obshugi oraz mozliwosci wzajemnych niespéj-
nosci.

Wszystko to powoduje, ze niezbedne wydaje sie zintegrowanie
wszystkich danych niezbednych do przekazywania informacji pa-
sazerom w jednej bazie danych. Zaprezentowany na rys. 1 sche-
mat obiegu danych w systemie informacji pasazerskiej opisuje
wszystkie obszary i sposoby przekazywania informacji.
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Rys 1. Ogblny schemat obiegu danych w systemie informacji pasazerskiej.
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Najwazniejszym — i jedynym nowym elementem, jest tutaj Central-
na Baza Danych (CBD), bedaca punktem styku zrédet danych z syste-
mami przekazujacymi je pasazerom. Centralna Baza Danych, o ktorej
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mowa w niniejszym opracowaniu, nie musi i nie powinna stanowic

kolejnego, niezaleznego od innych elementu (np. oprogramowania do

konstrukcji rozkladow jazdy), lecz dla celow informacji pasazerskiej

stanowi funkcjonalng baze informacji o rozkladzie i jego realizacji.
Zrédtami danych dla CBD sa:

Zarzadca infrastruktury posiadajacy systemy wspomagajace
planowanie rozkladu jazdy pociagow oraz archiwizujace jego re-
alizacje (obecnie sa to 3-4 systemy informatyczne). Dane te do-
tycza m.in. trasy przejazdu pociggu, terminoéw jego kursowania,
godzin przyjazdu i odjazdu. W skrocie mozna je nazwac¢ danymi
technicznymi.

Przewoznicy posiadajacy wiedze o zestawieniu pociagu (kolej-
nos¢ wagonoéw, ich numeracja, klasy itp.), dostepnosci réznych
ustlug (np. wagony sypialne, restauracyjne, dostosowane do
0s0b o ograniczone mobilnosci ruchowej), obowiazujacych ofer-
tach specjalnych itp. Istotny udzial w przewozach pasazerskich
ma obecnie kilkunastu przewoznikéw. Byliby oni zrédtem tzw.
danych handlowych, bezposrednio importowanych do CBD.

Proponowany minimalny zakres danych, ktéry powinna przetwa-
rza¢ CBD opisany jest w tablicy 1.

Tablica 1. Minimalny zakres danych w Centralnej Bazie Danych

Lp. Dane o pociagu Wystawiajacy dane Opis danych / Uwagi
do CBD

1 | Identyfikator pociggu PKP PLK S.A.

2 | Przewoznik 1 PKP PLK S.A.

3 | Przewoznik 2 Przewoznik Niezbedne w przypadku realizacji przewozow
pasazerow jednego przewoznika w pociagu innego
przewoznika (code share)

4 | Rodzaj pociagu PKPPLK S.A. Literowy opis rodzaju pociagu wedlug stosowanej
terminologii

5 | Terminy kursowania PKPPLK S.A.

6 | Nazwa kategorii Przewoznik Nazwa kategorii, w jakiej kursuje dany pociag

handlowej pociagu w strukturze pociagéw przewoznika (np. ,,TLK”,
,,Regio”)
7 | Nazwa kategorii Przewoznik Dodatkowa kategoria dla potrzeb przewoznikow
handlowej pociagu (np. pociag przyspieszony)
(uzupetniajaca)

8 | Nazwa pociagu PKPPLK S.A. Nazwa konkretnego pociagu nadawana przez
przewoznika

9 | Stacja poczatkowa PKPPLK S.A. Stacja na ktorej pociag rozpoczyna bieg wg

(techniczna) stuzbowego rozktadu jazdy
10 | Stacja koficowa PKPPLK S.A. Stacja na ktorej pociag konczy bieg wg
(techniczna) stuzbowego rozktadu jazdy
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11 | Stacja poczatkowa PKP PLK S.A. Stacja na ktorej pociag rozpoczyna przewoz
(handlowa) pasazerow na podstawie biletow

12 | Stacja koncowa PKP PLK S.A. Stacja na ktorej pociag konczy przewodz pasazerow
(handlowa) na podstawie biletow

13 | Stacja / przystanek PKP PLK S.A. Stacje i przystanki umozliwiajace identyfikacje
posredni (handlowy) trasy przejazdu pociagu

14 | Stacja / przystanek PKPPLK S.A.
posredni (techniczny)

15 | Stacja/ przystanek Przewoznik Stacje lub przystanki, ktore beda si¢ pojawiaty
kluczowy do celow w polu ,,przez” na wyswietlaczach na danym
dynamicznej informacji postoju pociagu
pasazerskiej

16 | Stacja / przystanek Przewoznik Stacje lub przystanki oglaszane w komunikatach
kluczowy do celow megafonowych jako postoje posrednie danego
komunikatow pociagu na danym postoju
megafonowych

17 | Terminy kursowania PKPPLK S.A. W przypadku prowadzenia grupy wagondéw w relacji
wagonu lub grupy innej niz podstawowa w pewnych terminach
wagonow bezposrednich (np. pociag z Gdyni i Olsztyna do Zakopanego)

18 | Stacja poczatkowa PKPPLK S.A. Stacja na ktorej wagony bezposrednie rozpoczynaja
wagonu lub grupy bieg inna od relacji podstawowej (handlowa, np.
wagonow bezposrednich Olsztyn Gtéwny)

19 | Stacja koncowa wagonu | PKP PLK S.A. Stacja na ktorej wagony bezposrednie koncza bieg,
lub grupy wagonow inna od relacji podstawowej (handlowa, np. Gdynia
bezposrednich Glowna)

20 | Stacja wlaczajaca grupe | PKP PLK S.A. Stacja na ktorej odbywa si¢ taczenie czgséci
wagonow bezposrednich zasadniczej pociggu z grupa wagonow

bezposrednich (np. ltawa)

21 | Stacja wytaczajaca grupe | PKP PLK S.A. Stacja na ktorej odbywa si¢ dzielenie pociagu na
wagonow bezposrednich cz¢s$¢ zasadnicza 1 grupe wagonow bezposrednich

22 | Zestawienie skfadu 1 Przewoznik Liczba wagonow, typ taboru

23 | Zestawienie sktadu 2 Przewoznik Kolejno$¢ i numeracja wagonéw

24 | Zestawienie sktadu 3 Przewoznik Informacja o wagonach specjalnych, np.

przystosowanych dla potrzeb 0séb o ograniczonej
mobilnosci ruchowej, do przewozu rowerdw,
restauracyjny itp.

25 | Peron na stacji lub PKPPLK S.A. Peron przypisany dla danego toru
przystanku

26 | Tor na stacji lub PKPPLK S.A. Tor przypisany dla danego pociagu na danym
przystanku postoju

27 | Rozktadowy czas PKP PLK S.A. Czas przyjazdu wedtug rozktadu jazdy
przyjazdu do stacji lub
przystanku

28 | Rozktadowy czas PKPPLK S.A. Czas odjazdu wedtug rozktadu jazdy
odjazdu ze stacji lub
przystanku

29 | Rzeczywisty czas PKPPLK S.A.
przyjazdu do stacji lub
przystanku

30 | Rzeczywisty czas PKP PLK S.A.
odjazdu ze stacji lub
przystanku

31 | Oczekiwany czas PKP PLK S.A. Estymacja godziny o ktorej pocigg pojawi si¢ na
przyjazdu do stacji lub danym postoju
przystanku
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32 | Oczekiwany czas odjazdu | PKP PLK S.A. Estymacja godziny o ktorej pociag odjedzie
ze stacji lub przystanku z danego postoju
33 | Stacja skomunikowania | Przewoznik Stacja na ktorej realizowane jest skomunikowanie
pociagoéw
34 | Relacja skomunikowania | Przewoznik Podstawowa stacja docelowa dla przesiadajacych
Si¢ pasazerow
35 | Przesytki konduktorskie | Przewoznik Relacja przewozu przesytek konduktorskich
36 | Ustugi dlaPRMw Przewoznik Dostepne ustugi dla 0sob o ograniczone mobilnosci
pociagu ruchowej
37 | Aktualna pozycja Przewoznik Aktualna pozycja wedtug nadajnikow
pociagu (GPS) umieszczonych w sktadzie pociggu
38 | Oferty i ustugi Przewoznik Dodatkowe pole dla przewoznikow (np. oferta Last
obowigzujace w pociagu Minute na odcinku Krakéw — Zakopane)
39 |Informacje specjalne Przewoznik lub Dodatkowe pole dla przewoznikéw (np. ,,na
dotyczace pociagu PKPPLK S.A. odcinku Warszawa Zachodnia — Skierniewice
pociag nie zatrzymuje si¢”)
40 | Informacja dodatkowe Przewoznik

W zakresie pociagéw rozpoczynajacych / koriczacych bieg na stacjach zagranicznych i roz-
ktadoéw na nich CBD pobiera dane ze zrédet zagranicznych.

Sposréod wymienionych 40 danych wyrézni¢ mozna dwie kategorie:
dane techniczne istotne z punktu widzenia ruchu pociagu dostarcza-
ne przez PKP PLK S.A oraz dane handlowe istotne z punktu widzenia
podrozy pasazeréw dostarczane przez przewoznikéw. Pierwsze z nich
sa okreslane przez zarzadce infrastruktury na podstawie analizy stanu
technicznego linii kolejowych, ich przepustowosci i innych parametrow.
Szczegolnym przypadkiem danych technicznych sa dane opisujace wy-
konanie rozkladu jazdy, czyli rzeczywisty czas przyjazdu i odjazdu po-
ciagu ze stacji i przystanku. Obecnie stosowane aplikacje informatycz-
ne PKP PLK S.A. pozwalaja na archiwizacje informacji o kazdym pocia-
gu, ktory przejechat przez dany posterunek ruchu, jednak informacje
te nie sg przekazywane na biezaco, a opoznienia w ich wprowadzaniu
siegaja 120 minut. Wprowadzenie Elektronicznego Dziennika Ruchu
(EDR) umozliwi automatyczna weryfikacje rozkladowego czasu przyjaz-
du pociagu przez dany punkt eksploatacyjny.

Dane handlowe okreslalby przewoznik na podstawie wtasnych za-
lozenn dotyczacych zestawienia sktadu pociagu i polityki sprzedazowej
biletow. Nie maja one znaczenia dla technicznego prowadzenia ru-
chu pociagow, dlatego nie sg podawane przez przewoznikow na etapie
wniosku o przydzielenie trasy pociagu. Zarzadca infrastruktury nie
ma na nie wplywu, dlatego bylby za nie odpowiedzialny przewoznik
wprowadzajac je bezposrednio do CBD przez ,koncowke” systemu zlo-
kalizowana u siebie. Czes¢ z nich bedzie mogta by¢ okreslona wczes-
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niej (np. nazwa kategorii handlowej pociagu, oferty lub ustugi dostep-
ne w pociagu), pozostate moga byc okreslone nawet w momencie wy-
jazdu sktadu pociagu ze stacji postojowej (kolejnos¢ wagonow).

Sposrod szczegolowych rozwigzan konstrukcji CBD warte podkre-
§lenia sg stacje i przystanki kluczowe dla cel6w dynamicznej informa-
cji pasazerskiej oraz komunikatow megafonowych. Dla kazdej stacji
na trasie pociagu posrednie stacje i przystanki beda inne — np. pociag
relacji Bydgoszcz — Bialystok zostanie w Bydgoszczy opisany jako po-
ciag ,przez: Torun Giowny, Kutno, Warszawe Centralng”, natomiast
w Toruniu zakres podawanych stacji posrednich bedzie musiat ulec
zmianie np. na ,przez: Kutno, Warszawe Centralna, Lapy”. To ktore
postoje na trasie pociagu sa na tyle istotne by uwzglednia¢ je na wy-
Swietlaczach i w komunikatach megafonowych okreslalby przewoznik.
Ze wzgledu na okreslony rozmiar wyswietlaczy moga one prezentowac
do 3 stacji posrednich, natomiast w komunikatach megafonowych
liczba ta moze by¢ wieksza, dlatego przewidziano osobne pola w CBD
dla obu tych zmiennych.

Odpowiedniego uwzglednienia w CBD wymagajg takze pociagi
wielorelacyjne — dzielone lub taczone na stacjach posrednich. W tym
przypadku zaproponowany zostal podzial na relacje gléwna i grupe
wagonow bezposrednich w relacji innej niz relacja gtowna. Przewoznik
na etapie skladania wnioskéw o trase dla pociagu okreslalby ktora
relacja jest dla niego ,podstawowa”, a ktora ,dodatkowa”, decydujac
takze o stacji na ktérej odbywa sie laczenie / dzielenie pociagu.

6. Zastosowania Centralnej Bazy Danych

Integracja danych technicznych i handlowych w CBD pozwoli je
niemal w dowolny sposob przetwarzac¢ pod katem réznorodnych za-
stosowan. Obecnie mozna przyjac, ze podstawowymi odbiorcami da-
nych bylyby:

e Systemy Lokalne (SL), czyli zespoly wyswietlaczy i megafonow
obstugiwane przez jedno stanowisko operatorskie obejmujace
obszar stacji, linii kolejowej lub jej czesci. Koncepcja pobierania
danych przez kazdy SL z CBD pozwala zachowac spdjnos¢ da-
nych w kazdej lokalizacji, a role operatora ograniczy¢ do kontroli
poprawnosci wyswietlanych tresci. Niezbedne do tego jest jed-
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nak przygotowanie odpowiedniego interfejsu zdolnego do auto-

matycznego pobierania danych z CBD. Kazdy SL pod wzgledem

oprogramowania informatycznego moze byc¢ skonstruowany

w inny sposob, ale znajac zawartosc¢ i strukture danych w CBD

wykonawca SL bedzie musiatl przygotowac taki interfejs, aby

mogl on pobiera¢ dane w czasie rzeczywistym.

Systemy internetowe, prezentujace informacje pochodzace

z CBD. Zakres zastosowan CBD do aplikacji internetowych jest

bardzo szeroki, a wraz z postepem technologii nalezy spodzie-

wac sie kolejnych mozliwosci jej wykorzystania. CBD miataby
okreslony sposob udostepniania danych, ktore bytby publicznie
dostepne. Wsrod szeregu zastosowan mozna wyroznic:

o wyszukiwarki potaczen kolejowych wraz z informacja o aktu-
alnym polozeniu pociagu i szczegolowej informacji o dostep-
nosci w nim réznego rodzaju ushug.

o wyszukiwarki potaczen integrujace rézne rodzaje transportu
(kolejowy, drogowy).

o aplikacje na wszelkiego rodzaju urzadzenia przenosne (telefo-
ny komoérkowe, tablety itp.) umozliwiajace wyszukiwanie po-
taczen, sprawdzenie sktadu pociagu, weryfikacje czy pociag
jedzie zgodnie z rozktadem jazdy do wykorzystywania zarow-
no przez pasazerow, jak i obstuge pociggu.

Systemy informacji wiadomosciami tekstowymi (sms), ktore po-

bierajac dane z CBD umozliwialyby przesylanie na okreslone

numery telefonow komérkowych:

o informacji o rozkladzie jazdy (dla linii, dla przystanku) i jego
zmianach

o informacji o zakléceniach w ruchu pociagow

Systemy informacji statycznej, a wsrod nich plakatowe rozkta-

dy jazy pociagow. CBD umozliwi eksport danych dotyczacych

rozkladu jazdy dla kazdego przystanku i stacji kolejowej z wy-
szczegOlnieniem m.in.: przewoznika, nazwy pociggu i peronu na
ktorym planowany jest postéj. Przygotowujac okreslony uklad
graficzny w jakim dane beda prezentowane mozna automatycz-
nie je wpisywac¢ w poszczegodlne pola. Rozklad jazdy z kazdego
punktu eksploatacyjnego bedzie moégt by¢ drukowany w dowol-
nym miejscu z dostepem do internetu. Funkcjonalnos¢ ta bedzie
do wykorzystania zaréwno dla pracownikéw odpowiedzialnych
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za rozwieszanie rozkladoéw na stacji, jak i dla kazdej osoby, ktora
bedzie chciata wydrukowac aktualny rozklad jazdy.

7. Podsumowanie

Obecny system przekazywania pasazerom informacji o ruchu po-
ciagow w Polsce nie spelnia swojego podstawowego zadania — nie
wszystkie niezbedne informacje sa przekazywane a te, ktore docie-
raja do odbiorcow nie zawsze sg aktualne. Oczekiwania pasazerow
w tym zakresie znacznie przewyzszaja dotychczasowy sposob realiza-
cji. Z wielu sposobow przekazywania informacji o zadnym nie mozna
powiedziec¢, ze spelnia swoje zalozenia. Projekty unowoczes$nien, choc¢
jest ich coraz wiecej, realizowane sa wycinkowo i w waskim zakresie,
co nie pozwala wykorzysta¢ wigkszosci z ich mozliwosci. Podstawo-
wa bariera jest brak elektronicznego obiegu danych oraz gromadzenia
i przetwarzania ich w jednym miejscu.

Centralna Baza Danych pozwoli na integracje wszystkich danych
niezbednych pasazerom w jednym miejscu. Dane te beda na biezaco
aktualizowane, oraz przetwarzane pod katem konkretnych zastoso-
wan. Umozliwi to automatyzacje obiegu informacji o ruchu pociagéw
oraz niemal natychmiastowa ich prezentacje na elektronicznych nos-
nikach informacji i duzo szybsza aktualizacje papierowych rozkladow
jazdy.

Koncepcja stworzenia Centralnej Bazy Danych jest pogladem auto-
row referatu i nie jest oficjalnym stanowiskiem PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A.

MODERN SYSTEMS OF PASSENGER INFORMATION
IN RAILWAY TRANSPORT

Summary
The causes and results referring to present passenger informa-
tion system on train movement and the conception of passenger
information system improvement by creation of so called central
database have been described in the paper. The expectation of
passengers towards the way of information passing and the ac-
tual ways of information duty execution by various subjects on
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the market of railway passenger transport and some projects on
modernization of that process have been presented.
Keywords: passenger information system, railway schedule



