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W artykule scharakteryzowano glowne problemy wystepujace obecnie w obiegu in-
formacji. Opisano system SITKOL oraz wymagania, jakie musi spefnia¢, uwarunkowa-
nia prawne i doswiadczenia zagraniczne, dotyczqce nowoczesnych systemow informacji
wykorzystywanych w obszarze rynku przewozow kolejowych. Przedstawiono glowne cele
systemu SITKOL, zrédla prawne, w ktorych je okreslono, procesy angazujqce uczestni-
kow kolejowych przewozow oraz korzysci z wdrozenia systemu SITKOL.

1. WSTEP

System informatyczny staje si¢ niezbednym narzedziem we wspolczesnej gospodarce.
Shuzy do informowania kierownictwa, wspomagania go w podejmowaniu trafnych — z
punktu widzenia przedsiebiorstwa — decyzji oraz usprawniania kontaktéw firmy z jej
otoczeniem. Tak rozumiana informatyzacja, usprawniajaca zadania transportowe jest
srodkiem wiodacym do uzyskania przewagi konkurencyjnej na rynku. Kluczowym
ogniwem w systemie logistycznym jest transport, stuzacy jako narzedzie do wszelkiego
rodzaju przemieszczen. Usprawnienie tego ogniwa, bezposrednio wplywa na wzrost
sprawnosci calego systemu logistycznego. Jednym z istotnych srodkéw usprawniajacym
transport jest szeroko pojgta jego informatyzacja, obejmujaca dzialania na wielu ptasz-
czyznach, takich jak:
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o zastosowanie elektronicznych sieci komunikacyjnych,
o zastosowanie elektronicznej techniki wymiany danych,
e wdrozenie kodéw kreskowych i tzw. bezpapierowego obiegu dokumentow.

W przedsigbiorstwach transportowych i spedycyjnych informacja jest podstawowym
czynnikiem stuzacym do racjonalnego planowania, podejmowania decyzji i przeprowa-
dzania analiz wynikow z dziatalno$ci gospodarczej. Jednostki tadunkowe czgsto prze-
chodza przez wiele ogniw posrednich, a wigc: dostawce, odbiorcg, jednego lub wigcej
posrednikow, punkty przetadunkowe, sluzby celne itp. W kazdym z tych ogniw jest
konieczna ich identyfikacja, aby moc przyporzadkowa¢ im rézne informacje, takie jak
okreslenie dostawcy, odbiorcy, zawartosci jednostki, wagi. Informacje te sa czgsto prze-
chowywane w systemach komputerowych i moga by¢ wymieniane pomigdzy zaintere-
sowanymi stronami za posrednictwem sieci.

Obecnie podmioty dzialajace na rynku przewozdéw kolejowych korzystaja z réznych,
niezintegrowanych systeméw technologii informacyjnych (IT), ktore przestaty spetniaé
wymagania pojawiajace si¢ na tym rynku, wraz ze zwigkszeniem liczby podmiotoéw i
liczby informacji na tym rynku. Konieczne wiec jest stworzenie systemu informacyjnego
integrujacego rynek przewozow kolejowych, ktory moglby rozwijaé si¢ razem z tym
rynkiem i jednoczes$nie bytby przejrzysty, tatwy w obstudze, intuicyjny i elastyczny.

Musi by¢ to system bardzo nowoczesny, wykorzystujacy w swoim dziataniu najnow-
sze technologie informatyczno-telekomunikacyjne. Jednoczes$nie bedzie on stale rozwi-
jany, w miarg¢ pojawiania si¢ nowych technologii zwigkszajacych wydatnie jego wydajno$¢.

2. GLOWNE PROBLEMY ZWIAZANE Z OBIEGIEM
INFORMACIJI, ZGLASZANE PRZEZ PRZYSZL.YCH
UZYTKOWNIKOW SYSTEMU

Podstawowym zrodtem wiedzy o zglaszanych problemach przez rézne podmioty byta
ankietyzacja, ktora dotyczyla nastgpujacych uzytkownikow systemu:
Ministerstwa Transportu,
Urzedu Transportu Kolejowego,
PKP S.A,
PKP PLK S.A,,
PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0. 0.,
PKP Intercity Sp. z 0. 0.,
PKP SKM Sp. z 0. 0.,
Kolei Mazowieckich,
Warszawskiej Kolei Dojazdowej Sp. z 0. 0.,
Szybkich Kolei Miejskich Warszawa,
PKP Cargo S.A.
Problemy zglaszane przez uzytkownikow dotycza przede wszystkim dostgpnosci do
roznego typu dokumentow (aktow prawnych, rozporzadzen, zarzadzen, wszelkich decy-
zji) potrzebnych do prawidlowego prowadzenia dziatalnosci przewozowej. Co wigcej,
przyszli uzytkownicy takze zgtaszaja potrzebe posiadania informacji o mozliwych zmia-
nach w aktach prawnych i innych dokumentach, ktore juz sa lub beda istotne ze wzgledu
na prowadzona dziatalno$¢ (informacje o projektach nowych ustaw i rozporzadzen kole-
jowych Ministerstwa Transportu i Urzgdu Transportu Kolejowego). Problemy dotycza
rowniez dlugiego czasu przeptywu informacji pomigdzy PKP PLK, UTK i operatorami
kolejowymi.
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Przewoznicy w ramach prowadzonej dziatalno$ci przewozowej sa zainteresowani

lepszym dostgpem do rozktadow jazdy pociagéw w trybie on-line oraz do informacji o
ograniczeniach w dostgpie do infrastruktury kolejowej (do wykazu ostrzezen statych
oraz wielu informacji o parametrach dotyczacych linii, przystankow, stacji, szlakow,
przepustowosci linii, rezerwach czasu, a takze o zaktdceniach na linii, np. zamknigciach
torowych, ograniczeniach w ruchu, opdznieniach pociagow, pracach modernizacyjnych
linii oraz remontach). Informacje te powinny by¢ na biezaco aktualizowane.
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Uzytkownicy systemu chca takze mie¢ dostep do informacji przetwarzanych przez
System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej (SEPE), kompleksowych informacji z UTK na
temat rozwoju rynku kolejowego oraz informacji o wszystkich niezbgdnych procedurach
(wskazowek krok po kroku) potrzebnych do uzyskania licencji na przewozy lub
dopuszczenia pojazdu do eksploatacji, a takze mie¢ wykaz pojazdow trakcyjnych i wa-
gondéw dopuszczonych do eksploatacji w Polsce.

Przewoznicy zwracaja uwage na problemy zwiazane z regulami przyznawania tras,
oplatami za trasy, informacjami o wolnych trasach katalogowych.

Do grupy docelowej uzytkownikdéw systemu SITKOL nalezy zaliczy¢:

o klientow indywidualnych,

o Klientow instytucjonalnych,

o stuzby obstugi stacyjnej,

e stuzby marketingowe,

e stuzby handlowe,

e stuzby Public Relations,

o konstruktorow rozktadow jazdy,
e rzecznika praw Klienta.

Podmioty te zgtaszaja problemy dotyczace precyzyjnej i doktadnej informacji o roz-
ktadzie jazdy pociagébw, zmianach w rozkladzie jazdy, opdznieniach, planie zesta-
wienia (gdzie bedzie podstawiony okreslony wagon lub znajdowal si¢ przedziat dla
matki z dzieckiem), mozliwosci przesiadki przy zakldceniach w ruchu (opodznie-
niach). Poruszane sa tez problemy zwiazane z informacja dotyczaca dostosowania dwor-
cow do obslugi osoéb niepelnosprawnych i pomoca tym osobom w zakupie biletu
oraz przy wsiadaniu i wysiadaniu z pociagu. Wigkszo§¢ probleméw wynika z niewla-
sciwego funkcjonowania Telefonicznej Informacji Kolejowej, poniewaz numer 9436
czgsto jest niedostgpny lub czas oczekiwania na potaczenie jest bardzo dtugi. Duze kto-
poty sprawia tez wybieranie polaczenia o numerze skroconym (9436, 0229436, 229436,
+48229436).

Na przystankach bez stanowiska informacyjnego, bez obstugi megafonowej i wi-
zualnej nie mozna w zaden sposoéb uzyskaé¢ informacji o opo6znieniach/odwota-
niach pociagéow, co uniemozliwia planowanie dalszej podrdzy. Poza tym klienci chca
mie¢ informacje dodatkowe o dworcach i przystankach, na ktérych np. mozna przecho-
wac bagaz.

Klienci zwracaja tez uwagg na brak bazy danych o aktualnych ofertach wszystkich
przewoznikéw i o warunkach ich zastosowania oraz na brak informacji o najbardziej
korzystnej formie przejazdu (wybdr polaczenia plus np. skorzystanie z promoc;ji ,,Prze-
jazdy rodzinne”).

Klienci przewozow towarowych zgtaszaja problemy zwiazane z brakiem informacji o
dostgpie do infrastruktury: punktéw tadunkowych (tfadowni publicznych i bocznic),
znajdujacych si¢ na nich placéw, ramp, maszyn i urzadzen przetadunkowych, zasad ich
udostgpniania (wraz z cennikiem), w celu prowadzenia kalkulacji i porownywania ofert.
Poza tym istotne sa informacje o rzeczywistej lokalizacji tadunku na sieci kolejowej
(8ledzenie przesylek towarowych w czasie rzeczywistym) i przewidywanym czasie jego
przybycia do odbiorcy.

Problemem najbardziej ucigzliwym — z punktu widzenia przewoznikéw towarowych
— jest skompletowanie dokumentéw wymaganych w ustawie (jakiej — nalezy wymie-
ni¢), natomiast jesli chodzi o przewozy pasazerskie, to najbardziej ktopotliwe jest przy-
gotowanie wymaganych w tej ustawie sprawozdan z dziatalnosci.
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3. GLOWNE PROBLEMY DOTYCZACE INFORMACJI
ZGLASZANE PRZEZ KLIENTOW TRANSPORTU
KOLEJOWEGO W RUCHU PASAZERSKIM

Do najczg$ciej zgtaszanych przez klientéw kolei zastrzezen w stosunku

do informacji nalezy zaliczy¢ uwagi dotyczace:

1)

2)

3)

4)

informacji stacyjnej, z ktora spotyka si¢ klient przed rozpoczgciem podrozy i w trak-
cie planowanych przesiadek,
teleinformacji, ktora jest wykorzystywana podczas planowania podrozy,
informacji otrzymywanej przez klienta w czasie podrozy.
Zastrzezenia dotyczace informacji stacyjnej
stacyjna informacja dzwigkowa (megafony):
niesp6jnos$¢ zapowiedzi z rzeczywista organizacja ruchu pociagéw, naglte zmiany pe-
rondw, zmuszajace pasazerow do biegania po schodach, niespojna informacja o
op6znieniach,
catkowity brak zapowiedzi na mniejszych przystankach osobowych (brak urzadzen
rozgtoszeniowych badz ich niewykorzystywanie);
stacyjna informacja wizualna:
zegary na stacji pokazujace niewltasciwy czas,
niewlasciwa informacja na elektronicznych tablicach informacyjnych (tzw. ,,prago-
tronach”),
nieaktualne tablicowe rozklady jazdy, czgsto nieuwzgledniajace zmian doraz-
nych albo zmian okreséw kursowania pociagéw;
ktopoty wynikajace z:
niespojnej informacji, czgsto nieuwzgledniajacej zmian doraznych, udzielanej przez
pracownikow informacji na stacjach, do ktorych zbyt p6zno docieraja telegramy
0 zmianach,
niedostatecznie przeszkolonych kasjeréw (nieznajomo$¢ ofert taryfowych oraz nie-
umiejetnos¢ wydania biletu zgodnego z oczekiwaniem klienta lub biletu najko-
rzystniejszego taryfowo dla klienta);
braku mozliwosci zakupu biletu karta ptatnicza;
teleinformacja
brak mozliwosci dodzwonienia si¢ do informacji telefoniczne;j,
nieodpowiedni dla polskich warunkow algorytm wyszukiwania potaczen w interne-
towym rozktadzie jazdy,
brak opcji wyszukiwania najtanszego potaczenia,
ograniczona wiarygodno$¢ kalkulacji ceny biletu w internetowym rozktadzie jazdy,
niespdjno$¢ danych zawartych w wydawnictwach drukowanych z informacja telefo-
niczng oraz rozktadem jazdy w Internecie,
brak aktualizacji internetowego rozktadu jazdy w przypadku zmian doraznych,
zbyt duza liczba zmian w trakcie obowiazywania rocznego rozktadu jazdy, powodu-
jaca dezorientacjg¢ pracownikow i klientow (informacja o zmianach w rozktadzie
czesto nie dociera do wszystkich pracownikow odpowiedzialnych za kontakty z
pasazerem).
Zastrzezenia do informacji odczas ruchu pociagu

— brak informacji o zakldceniach w ruchu pociagu i ich przyczynach,
— brak odpowiedzi na pytania: ,dlaczego stoimy?”, ,kiedy ruszymy?”, ,kiedy doje-

dziemy do celu?”,
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— dla klienta jadacego pociagiem opdznionym niedostateczna informacja o skomuni-
kowaniach, niepewno$¢ co do utrzymania skomunikowania,
— brak dogodnych skomunikowan w rozktadzie jazdy.

Bezpieczenstwo osobiste pasazerow

Na przyktad w metrze na stacjach sa przyciski — punkty kontaktowe i telefony alar-
mowe; w pociagach metra sa przyciski umozliwiajace awaryjne zgloszenie incydentu
maszyniscie. Natomiast na kolei zawiadomienie personelu o incydencie, ktory si¢ wyda-
rzyt w ostatnim wagonie EZT jest utrudnione.

Wymienione wyzej zagadnienia moga zosta¢ zrealizowane przez wykorzystanie roz-
nych biznesowych modeli obstugi informatycznej transportu kolejowego w Polsce. Jako
dwa krancowo rézne modele nalezy wskazac:

e Zintegrowany System Informatyczny;
e rozproszona obstuge informatyczna realizowana przez wiele systeméw budowanych
niezaleznie, np. przez poszczegbdlnych przewoznikow.

4. OPIS SYSTEMU SITKOL

System Informacyjnej Obstugi Transportu Kolejowego — SITKOL ma by¢ rozwijany
jako spdjny system informacyjny obstugi uczestnikdw transportu kolejowego w zakresie
przewozu osob, bagazu i towardw, w zgodnosci z opisem podsysteméw zawartym w
Zataczniku 11 do Dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z
dnia 19 marca 2001 r. ,,w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych”. Jest to projekt finansowany ze $rodkéw Unii Europejskiej i budzetu
panstwa w proporcji 50/50%, w ramach programu TEN-T (Trans-European Networks
for Transport).

System bedzie obejmowat:

— systemy rezerwacji i platnos$ci zdalnych,

— systemy planowania przewozu i zarzadzania bagazem,

— interoperacyjna wymiang danych z przewoznikami krajowymi, migdzynarodowymi
oraz baza MERITS (Multiple European Raylways Integrated Timetable Storage)
wspolna baza danych zawierajaca dane rozktadow jazdy 32 przedsigbiorstw kolejo-
wych,

— monitorowanie sktadow i przesylek w czasie rzeczywistym,

— systemy zestawiania sktadow pociagow,

— systemy rezerwacji, ptatnosci i fakturowania,

— zarzadzanie potaczeniami z innymi rodzajami transportu,

— interoperacyjna wymiang danych pomiedzy RU, IM® krajowymi i miedzynarodo-
wymi w odniesieniu do TSI TAF*

Gloéwnymi celami systemu beda:

— optymalizacja infrastruktury informacyjnej,

— obnizenie kosztéw komunikowania si¢ z klientami i partnerami,

— udostgpnianie wiadomosci o wydanych decyzjach (licencjach, certyfikatach itd.),

— udostgpnianie informacji o zdolno$ciach przewozowych operatorow kolejowych
krajowych i miedzynarodowych,

& RU — przewoznik, IM — zarzadca infrastruktury.
® Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci — podsystem aplikacje telematyczne.
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— monitorowanie przewozow i kontrola przestrzegania przepisow,
— wprowadzenie jednolitych standardow obstugi klientow,
— wazrost zadowolenia klientow ze §wiadczonych przez kolej ustug,
— wprowadzenie stalego monitorowania poziomu obstugi informacyjne;j.
Zasada dziatania systemu SITKOL bedzie polegata na:
e pozyskiwaniu informacji z réznych zrodet poprzez interfejsy do réznych systemow
uzytkowanych przez spotki Grupy PKP oraz podmioty zewngtrzne;
e agregowaniu danych w bazie danych systemu SITKOL;
¢ udostepnianiu danych uzytkownikom za pomoca specjalnie skonstruowanej platformy
technologicznej.
System bedzie wykorzystywat do udostepniania danych powszechnie stosowane pro-
tokoty komunikacji, zarowno obecnie eksploatowane jak i rozwojowe technologie ko-
munikacyjne.

5. PRZEPISY PRAWNE I DOSWIADCZENIA ZAGRANICZNE

Zatacznik 11 do Dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady Europy
z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej zawiera wykaz podsystemow systemu transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnej. Dla kazdego z podsystemow lub czesci podsystemu jest podany
wykaz okreslonych sktadnikéw technicznych specyfikacji interoperacyjnosci. Istotng
czescia projektu systemu SITKOL jest Techniczna Specyfikacja dla Interoperacyjnosci
Podsystem Aplikacje Telematyczne (TSI TAF).

Podsystem ten obejmuje:

1) aplikacje dla ustug pasazerskich, w tym: systemy informowania pasazerow przed i w
czasie podrozy, systemy rezerwacji i ptatnosci, zarzadzanie bagazem oraz zarzadza-
nie potaczeniami migedzy pociagami oraz innymi §rodkami transportu;

2) aplikacje dla ustug towarowych, w tym: systemy informowania (monitorowanie
fadunku i sktadu w czasie rzeczywistym), systemy zestawiania i przydziatlu, systemy
rezerwacji, ptatnosci i fakturowania, zarzadzanie potaczeniami z innymi $rodkami
transportu oraz sporzadzaniem elektronicznych dokumentéw towarzyszacych prze-
sylkce.

W Zalaczniku III do omawianej dyrektywy sa podane wymagania, jakie musza
spetia¢ poszczegodlne podsystemy. Dla podsystemu Aplikacje Telematyczne okreslono
je nastgpujaco:

1) w zakresie zgodnosci technicznej zasadnicze wymagania dla Aplikacji Telematycz-
nych powinny gwarantowa¢ minimalng jako$¢ ustug dla pasazerow i przewoznikow
towardow, w szczegolnosci powinno si¢ zapewnic:
bazy danych, oprogramowanie i protokoty transmisji danych musza gwarantowac

maksymalng wymiang danych migdzy réznymi aplikacjami i operatorami, z wy-
taczeniem poufnych danych handlowych,
fatwy dostep uzytkownika do informacji;

2) w zakresie niezawodnosci i dostepno$ci — sposoby uzytkowania, zarzadzania, aktu-
alizacji oraz utrzymania baz danych, oprogramowania i protokotéw transmisji danych
musza zapewni¢ wydajnos¢ tych systemow oraz jakos¢ ustug;

3) w zakresie zdrowia — wspotpraca tych systemow z uzytkownikami musi by¢ zgodna
z minimalnymi zasadami ergonomii i ochrony zdrowia;

4) w zakresie bezpieczenstwa gromadzenie i przekazywanie informacji dotyczacych
bezpieczenstwa na odpowiednim poziomie uczciwosci i niezawodnosci.
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Obecnie na $wiecie funkcjonuje w transporcie kolejowym wiele rozwiazan teleinfor-
matycznych do przekazywania informacji o tadunku, wagonie lub pociagu. Niektore z
nich uwzgledniaja juz specyfikacjc TSI TAF, a niektore byly budowane
z mozliwoscia ich dostosowania.

Istnieja nastgpujace systemy i opracowania dotyczace przekazywania informacji
o pociagu: Crobit, New Opera, TQM, Cesar, Europtirails, ISR, Orfeusz, Partner,
Pathfinder, Railtrace. Systemy te nie moga by¢ przeniesione w sposob bezposredni do
SITKOL, poniewaz:

— byly one budowane jeszcze przed wprowadzeniem Dyrektyw 2001/16/WE
i 2004/50/WE i w zwiazku z tym nie spetniaja wszystkich wymagan obecnie tam za-
wartych,

— kazdy z tych systemow byt przeznaczony dla konkretnego kraju i projektowany we-
dhug jego wymagan, nie moga wigc one spetnia¢ roli systemu ogolnoeuropejskiego.

Istnienie i dzialanie tych systeméw moze jednak umocni¢ wiarg w sukces systemu
SITKOL, a takze petni¢ role inspirUjaca podczas jego wdrazania. Z punktu widzenia
Polski najbardziej korzystnym i uzasadnionym rozwiazaniem, umozliwiajacym $ledzenie
pociagu, jest zastosowanie systemu GSM-R. System ten w stosunkowo bliskiej perspek-
tywie czasu bedzie zamstalowany na sieci kolejowej w Polsce. Wszystkie linie magi-
stralne, plerwszorzqdne i drugorzedne do 2013 r. beda wyposazone w system GSM-R.
A wigc oprocz podstawowych zadan stawianych przed tym systemem, czyh pelnlenlem
funkcji systemu kolejowej radiokomunikacji ruchomej, moze on stuzyé¢ i z pewnoscwL
bedzie stuzyt jako system dla wielu aplikacji dodatkowych, tj. do lokalizowania pociagu,
$ledzenia przesylek, otrzymywania danych o kursowaniu pociagow.

6. WYMAGANIA, KTORE MUSI SPEENIAC SYSTEM SITKOL

Koncepcja opracowania interfejsow dla poszczegdlnych podsystemow informacyj-
nych systemu SITKOL powinna by¢ oparta na centralnej informacyjnej bazie danych,
z ktorej poszczegolni przewoznicy, pasazerowie i klienci moga, w miarg potrzeb, korzy-
sta¢. Dla kazdego podsystemu informacyjnego powinien by¢ okreslony standard nie-
zbednych danych, zawartych w interfejsie.

Koncepcja i systemy informowania pasazeréw przed i w czasie podrdzy, obligatoryjne
informacje, ktore powinny by¢ udostgpnione podréznym, przed, w trakcie i po rozpoczg-
ciu podrozy sa szczegbtowo okresSlone w Zalqczniku I do Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady, Europy dotyczacym praw i obowiazkow pasazeréw w miedzynaro-
dowym transporcie kolejowym (COM(2004)0143—C6-0003/2004—2004/0049 (COD).
Informacje te powinny by¢ udostgpniane wizualnie i akustycznie na dworcach kolejo-
wych i w pociagach, a takze poprzez platformg cyfrows i telefoni¢ komorkowa. Prioryte-
tem powinien tu by¢ tatwy i ciagly (w sensie dostgpnosci do informacji w fazie plano-
wania podrozy, samej podrézy i po jej zakonczeniu) dostep do tych informacji.

Jesli chodzi o analize i koncepcje interfejsow do systeméw rezerwacji i ptatnosci,
nalezy stwierdzi¢, ze zakres dziatania systemu SITKOL nie przewiduje tych funkcji
w tak szerokim rozumieniu jak podsystem Aplikacje Telematyczne. System nie bgdzie
obejmowal warstwy rozliczen, a jedynie udostgpni interfejs istniejacym systemom re-
zerwacji i rozliczen, eksploatowanym przez poszczegdlnych przewoznikow kolejowych.
Zastosowanie interfejsu umozliwi dostep do istniejacych systemoéw poprzez terminale
mobilne (telefon komorkowy, komunikator). Ponadto obecno$¢ SITKOL-u w tym obsza-
rze mozna wyobrazi¢ sobie jako zainstalowanie koncowki terminalu systemu z ekranem
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w okienku kasowym, co umozliwi osobie obstugujacej kas¢ dostep do informacji ofero-
wanej przez system SITKOL.

Odnosnie do interfejsow dotyczacych zarzadzania bagazem nalezy stwierdzié, ze
obecnie zaréwno zaden z przewoznikéw kolejowych polskich, jak i europejskich nie
oferuje takiej ustugi. Pod pojgciem ,,system zarzadzania bagazem” nalezy rozumieé
system, jaki funkcjonuje w lotnictwie, gdzie pasazer przed podr6za zdaje bagaz i otrzy-
muje go po zakonczeniu podrdzy. Systemu tak rozumianego nie przewiduje si¢ na kole-
jach w bliskiej przysztosci.

Informacja on-line o potaczeniami migdzy pociagami powinna by¢ dostepna:

— na dworcach (kioski multimedialne, wyswietlacze),
— w pociagach poprzez platform¢ cyfrowa (internetowy dostep do aplikacji HAFAS)
oraz u kierownika pociagu.

Interfejs dla tej uslugl powinien umozliwia¢ poinformowanie pasazerow o skomuni-
kowaniu z pociagami i $rodkami transportu innych przewoznikow. Moze on by¢ zblizo-
ny do interfejsu aplikacji HAFAS™, rozszerzony o 1nf0rmaCJe dotyczace ceny biletow,
ulg przejazdowych, promocji. Powmlen on takze zawiera¢ skierowania do stron zawiera-
jacych rozktady jazdy i taryfy innych przewoznikow.

Interfejsy do systemow informowania oraz monitorowania tadunkow i sktadu w czasie
rzeczywistym powinny umozliwia¢ — poprzez platforme cyfrowa — biezaca lokalizacjg
tadunku lub przesytki. Pomocne dla zidentyfikowania danych, ktérymi powinny dyspo-
nowac¢ interfejsy, moga by¢ formaty komunikatéw zawartych w TSI TAF.

Interfejsy do systemu przydziatu tras powinny pozostawaé¢ w gestii zarzadcy infrastruk-
tury, a system powinien umozliwiaé:

— dostep do informacji o obligatoryjnych wymaganiach, niezb¢dnych przy sktadaniu
wniosku o przydziat tras,

— zlozenie w formie elektronicznej wniosku o przydziat tras pociagow,

— przewoznikowi — uzyskanie informacji, czy dana trasa zostata mu przyznana.

7. OKRESLENIE I KATEGORYZACJA CELOW
SYSTEMU SITKOL

Najwazniejsze cele, jakie musi spetnia¢ system SITKOL wynikaja z Dyrektywy KE
2001/16/WE z dnia 19 IIl 2001 r. ,,w sprawie interoperacyjnos$ci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych", wraz ze zmieniajaca ja Dyrektywa 2004/50/WE
z dnia 29 IV 2004 r.

Gtowne celeiloSciowe:

— okreslenie mozliwo$ci objecia centralnym systemem informowania 100% przewo-
z6w kolejowych w Polsce,

— optymalizacja infrastruktury informacyjnej i obnizenie o 10% kosztoéw informowania
klientow 0 przewozach.

CeleiloSciowe uzupetniajace:

— podniesienie wskaznika dostgpnosci informacji kolejowej dla klientow,

— podniesienie wskaznika zadowolenia klientow z obstugi informacyjnej do poziomu
80%,

— podniesienie wskaznika okre§lajacego stosunek podawanych informacji prawdzi-
wych do wszystkich informacji — do poziomu 99,9%.

10 Elektroniczny rozktad jazdy pociagow.
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Gtoéwne cele jakosSciowe projektu:
— wprowadzenie jednolitej kategoryzacji klientow pod wzgledem obshugi proceséw
transportu kolejowego (np. klient kluczowy, klient biznesowy, klient indywidualny),
— wprowadzenie jednolitych standardow obstugi klientow w poszczegdlnych katego-
riach,
— wprowadzenie statego monitorowania poziomu obstugi informacyjnej poszczegol-
nych kategorii klientow.
Hierarchizacja celow w segmentach rynku kolejowego obejmuje trzy najwazniejsze
cele dla kazdego segmentu rynku. Najistotniejsze cele w przewozach pasazerskich, to:
e podniesienie wskaznika okreslajacego stosunek podawanych informacji prawdziwych
do wszystkich informacji do poziomu 99,9%;
e podniesienie wskaznika dostgpnos$ci informacji kolejowej dla klientow;
e okreslenie mozliwosci objecia centralnym systemem informowania 100% przewozow
kolejowych w Polsce.
W przewozach towarowych trzy najistotniejsze cele, to:
1) okreslenie mozliwos$ci objecia centralnym systemem informowania 100% przewo-
z6w kolejowych w Polsce;
2) wprowadzenie jednolitej kategoryzacji klientow ze wzgledu na obstuge proceséw
transportu kolejowego;
3) wprowadzenie jednolitych standardow obstugi klientow w poszczegdlnych katego-
riach.
W tablicy 1 przedstawiono ocen¢ poszczegdlnych ustug, ktore moze speniaé system
SITKOL z punktu widzenia przewoznikow kolejowych (w skali od 1 do 5, na podstawie
badan ankietowych).

Tablical

Ocena ustug oferowanych przez system SITKOL z punktu widzenia przewoznikéw

Przewoznicy

Uslugi systemu pasa- | towa-

zerscy | rowi

Pojedynczy punkt dostepu do ram prawnych dla transportu kolejowego (jako

serwis WWW). 4,0 3,8
Wspodtdzielenie geograficznego opisu statej infrastruktury kolejowej (mapa cy-

frowa /GIS). 3,3 3,8
Transformacja wspotrzednych geograficznych (uzyskiwanych z GPS na pojaz-

dach) na wspétrzedne kolejowe (szlak, kilometr) w czasie rzeczywistym. 3,3| 3,25
Otrzymywanie przez klienta informacji o ofercie od wielu przewoznikoéw na

jednej stronie WWW. 3,9 3,2
Zapytanie ofertowe wykonania ushugi rozsytane do wielu przewoznikéw poprzez

jeden formularz w Internecie. 15 3,9
Mozliwos¢ Sledzenia wykonania uslug u wielu przewoznikow (dla waznych

klientow, ktorzy zamawiaja pociagi u kilku roznych przewoznikow). 1,2 3,3
Udostgpnienie informacji o znizkach, taryfach i akcjach marketingowych w HA-

FAS PKP. 32| 2,95
Udostgpnienie informacji w formie maszynowej (dostgp w postaci XML) z Sys-

temu Doradztwa Planowania Podrézy Kolejq na bazie systemu HAFAS PKP. 2,5 2,2

Planowanie podrézy od drzwi do drzwi (wlaczajac komunikacje miejska) w Sys-
temie Doradztwa Planowania Podrozy Kolejq na bazie systemu HAFAS PKP. 3,2 2,8

Udostepnienie mobilnych kanatéw sprzedazy biletow kolejowych (SMS, WAP). 3,5 2,7
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Tablical

Ocena ustug oferowanych przez system SITKOL z punktu widzenia przewoznikow (dok.)

Przewoznicy

Uslugi systemu pasa- | towa-

zerscy | rowi

Udostepnienie pasazerom informacji o biegu pociagu w czasie rzeczywistym dla
pasazera. 3,5 2,9

Udostepnienie informacji historycznych o punktualnosci pociagdw pasazerskich 2,15 2,1

Udostepnianie informacji o biegu pociagu w czasie rzeczywistym dla systemow
stacyjnych, np. automatyczna informacja/aktualizacja opdznien na stacyjnych

terminalach informacji optycznej (monitory, pragotrony itp.) i akustycznej. 4,56 3,0
Udostgpnianie podréznym informacji kolejowej w obrgbie stacji za pomoca no-
woczesnych samoobstugowych multimedialnych terminali informacyjnych. 4,0 3,7

Udostgpnianie informacji o biegu pociagu w czasie rzeczywistym dla komunika-
cji metropolitalnej (np. informacje o skomunikowaniach pociagéw z komuni-
kacja miejska). 441 3,05

Zestawienie kategoryzacji i hierarchizacji celow systemu wykazuje, ze cele te —
z punktu widzenia klienta i wykonujacego usluge — sa rozbiezne. Rozbiezne sa rowniez
cele rozpatrywane pod katem przewozow pasazerskich oraz towarowych. Niezgodno$é
interesow klienta i przewoznikéw najwyrazniej zarysowuje si¢ w zakresie konkurencyj-
nos$ci. Z punktu widzenia klienta rozwiazania polegajace na zebraniu ofert r6znych ustu-
godawcOw w jednym miejscu sg bardzo korzystne, gdyz zwigkszaja konkurencyjnos¢ i
utatwiaja wybor oferty najkorzystniejszej. Natomiast z punktu widzenia przewoznikéw
— jak wykazata ankietyzacja —tego typu rozwiazanie moze by¢ zagrozeniem ich pozy-
cji ze wzgledu na konkurencjg.

8. IDENTYFIKACJA PROCESOW ANGAZUJACYCH
UCZESTNIKOW KOLEJOWEGO PROCESU PRZEWOZOWEGO

Niezaleznie od tego, czy mamy do czynienia ze spedytorem czy tez klientem indywi-
dualnym (koficowym) obstuga informatyczna kolejowych przewozow towarowych musi
obejmowaé zaréwno przewozy catopociagowe, jak i przemieszczanie pojedynczych
wagonoéw oraz przemieszczanie jednostek intermodalnych (kontenery, naczepy), a takze
przesytek.

Ogodlny schemat zaleznosci IT* powinien uwzglednia¢ procesy istotne pod wzgledem
wymiany informacji migdzy poszczegdlnymi uczestnikami kolejowego procesu przewo-
zowego przed, podczas i po jego zakonczeniu. Sa to nastgpujace procesy:

1. Procesy angazujace zarzadcg infrastruktury i przewoznika towarowego/pasazer-
skiego:

— opracowanie ustugi (definiowanie slotow przewozowych do pdzniejszego wykorzy-
stywania w miare potrzeb cyklicznie, na zadanie, jednorazowo),
— sprzedaz ushugi (kontrakt migdzy zarzadca a przewoznikiem/spedytorem),

1 Technologia informacyjna (Information Technology) — dziedzina wiedzy obejmujaca informatyke
(wlacznie ze sprzgtem komputerowym oraz oprogramowaniem uzywanym do tworzenia, przesylania, prezen-
towania i zabezpieczania informacji), telekomunikacjg oraz inne narzgdzia i inne technologie zwiazane z
informacja.
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— uzgadnianie planu dostgpu (okre$lanie planu przemieszczania z uwzglednieniem
charakterystyki taboru, trasy, skomunikowan z innymi §rodkami transportu, przepu-
stowosci linii itp.),

— przygotowanie pociagu (sporzadzenie listu przewozowego, zestawienie sktadu po-
ciagu, wpisanie planowanego przewozu w rozktad jazdy, wyprawienie pociagu),

— potwierdzanie dostgpu (potwierdzanie dostgpu dla realizacji przewozu konkretnym
pociagiem w konkretnym terminie z uwzglednieniem nie tylko kontraktow, ale takze
aktualnej sytuacji (zaktdcenia w ruchu, remonty torow, czasowe ograniczenia pred-
kosci itp.),

— zarzadzanie ruchem (zarzadzanie nastgpstwem pociagow na liniach, ustawianie drog
przebiegu przez stacje, wydawanie zezwolen na jazdg poprzez przytorowa sygnali-
zacje $wietlng lub systemy bezpiecznej kontroli prowadzenia pojazdow),

— zarzadzanie incydentem (zapewnienie bezpieczenstwa w przypadkach wydarzen
i wypadkow kolejowych),

— zarzadzanie opdznieniem (rozwiazywanie konfliktow ruchowych powstatych w wy-
niku wydarzen i wypadkow kolejowych, wiacznie z wymiang informacji migdzy za-
rzadca infrastruktury a przewoznikami/spedytorami),

— udostepnianie informacji i urzadzen (informacji o potozeniu, o szacowanych czasach
odjazdu/przyjazdu, szacowanych czasach przekazania, udostgpnieniu ramp i urza-
dzen do zatadunku/wytadunku itp.),

— alokacja kosztéw (za dostep do tordw, za udostgpnianie informacji i urzadzen oraz
inne optaty zgodnie z kontraktem).

2. Proces angazujacy przewoznika (albo dysponenta/wiasciciela taboru) i narodowy
organ ds. bezpieczenstwa w transporcie kolejowym:

— akceptacja pojazdu (testy i analizy konieczne dla dopuszczenia lokomotywy i/lub
wagonu towarowego do ruchu na danej sieci kolejowej, w wyniku ktorych — jesli
rezultaty s pozytywne — wydawany jest dokument okre$lajacy dane pojazdu istot-
ne dla przemieszczania takiego pojazdu po liniach kolejowych).

3. Procesy informowania klientow kolejowych przewozow towarowych:

— udzielanie informacji o ofercie w zakresie przewozu towaréw, wiacznie z informacja
0 kosztach,

— informowanie o stanie realizacji ustugi przewozowe;.

4. Procesy informowania pasazerow:

— informacje dla pasazeréw przed podr6za oraz kasowa sprzedaz biletow i ich elektro-
niczna rezerwacja,

— informacje dla pasazeréw podczas podrézy oraz dotyczace zarzadzania bagazem.

9. KORZYSCI Z REALIZACJI SYSTEMU SITKOL

System SITKOL bedzie systemem wysoce przydatnym dla jego uzytkownikow. Pod-
stawowa cecha systemu jest jego spojnos¢ informacyjna, ktora przelozy si¢ na nastgpu-
jace korzysci:

— obnizenie kosztow obstugi informacyjnej uczestnikow transportu kolejowego,

— usprawnienie organizacji proceséw obstugi klienta, zwigkszenie komfortu pracy
i wydajnosci,

— mozliwo$¢ monitorowania poziomu obstugi klientéw z podziatem na grupy handlo-
we,

— szybszy i pehniejszy dostgp do informacji wspomagajacej podejmowanie decyzji
dotyczacych zarzadzania,
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— mozliwos¢ integracji z systemami informacyjnymi innych kolei,
— zwigkszenie dostepnosci informacji dla klientow,
— wzrost zadowolenia klientéw ze §wiadczonych ustug,
— kreowanie pozytywnego wizerunku transportu kolejowego i ksztattowanie réwno-
prawnych warunkow konkurencji wzglgdem innych rodzajoéw transportu.
W tablicy 2 przedstawiono spodziewane korzysci z wdrozenia systemu SITKOL dla
poszczegodlnych podmiotow kolejowego rynku przewozowego.

Tablica 2

Korzysci z wdrozenia systemu SITKOL

Podmioty
i ich grupy

Oddzialywanie bezpoSrednie

Korzysci/koszty

Regulatorzy ryn-
ku.

Skuteczne i tanie przekazywanie
wilasciwych przepiséw i decyzji.
Latwy dostep do statystyk przewo-
zowych.

Mozliwos¢ efektywnego prowadze-
nia polityki i rozliczania taryfowych
ofert zintegrowanych oraz pociagow
regionalnych, przekraczajacych gra-
nicg wojewodztwa.

Mozliwo$¢ tatwiejszego wprowadza-
nia polityki ,,otwartego rynku”.
Mozliwos¢ efektywnego wprowa-
dzenia polityki rownego dostgpu do
sieci sprzedazy i informacji.
Mozliwo$¢ prowadzenia statystyk
dotyczacych niezrealizowanych za-
pytan, w celu polepszenia informacji
i zaspokajania potrzeb spotecznych.

Oszczedno$ci  finansowe zwigzane
z zamieszczaniem informacji obliga-
toryjnych w biuletynach, przesyta-
nych poczta itp., przygotowywaniem
i przekazywaniem informacji oraz
statystyk.

Przyspieszenie oraz zwigkszenie
efektywnosci ,,otwarcia rynku”, a
takze sprawniejsza realizacja celow
spotecznych i politycznych.

Zarzadcy infra-
struktury.

Latwy dostgp do statystyk przewo-
zowych.

Skuteczniejsza optymalizacja rozkta-
du jazdy.

Mozliwo$¢ taniszego i efektywniej-
szego informowania przewoznikow o
zaktoceniach w ruchu.

Wigkszy ruch na sieci, dzigki libera-
lizacji rynku.

Wyzsze przychody z tras i lepsze
wykorzystanie sieci.

Oszczednosci finansowe, zwigzane
z procesami przygotowania rozktadu
jazdy oraz zbierania i wykorzysty-
wania danych statystycznych.

Przewoznicy pa-
sazerscy.

Usprawnienie kontaktow z otocze-
niem, a zwlaszcza — lepszy obieg
informacji miedzy przewoznikiem
a zarzadca infrastruktury (w tym po-
wiadomienia o operatywnych zmia-
nach rozkladu jazdy).

Mozliwos¢ efektywniejszej obstugi
pasazerow przesiadajacych sig.
Mozliwos¢ efektywniejszego zarza-
dzania taborem.

Zwigkszenie konkurencyjnosci inter-
modalnej.

Mniejsze bariery wejscia na rynek.

Wyzsze przychody, zwiazane z wig-
ksza atrakcyjno$cia ustug.
Oszczedno$ci finansowe, zwigzane
z procesem informowania (w tym
z inwestycjami we wlasng infrastruk-
ture), podejmowaniem efektywniej-
szych decyzji na bazie pelnych in-
formacji oraz kosztami taborowymi.
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Tablica 2

Korzysci z wdrozenia systemu SITKOL (dok.)

Podmioty
i ich grupy

Oddzialywanie bezposrednie

Korzysci/koszty

Przewoznicy to-
warowi.

Usprawnienie kontaktéw z otocze-
niem, w szczegdlnosci — lepszy
obieg informacji migdzy przewozni-
kiem a zarzadca infrastruktury (w
tym powiadomienia o operatywnych
zmianach rozktadu jazdy).

Wigksza konkurencyjno$¢ ushig i
usprawnienie ich sprzedazy.
Mozliwos¢ efektywniejszego zarza-
dzania taborem.

Zwigkszenie konkurencyjnosci inter-
modalnej.

Mniejsze bariery wejscia na rynek.

Wyzsze przychody, zwiazane z wig-
ksza atrakcyjno$cia ustug.
OszczednoSci  finansowe, zwigzane
z procesem informowania (w tym
z inwestycjami we wlasng infrastruk-
turg), podejmowaniem efektywniej-
szych decyzji na bazie pelnych infor-
macji oraz z kosztami taborowymi.

Pasazerowie. Lepszy dostgp do informacji, doty- | Oszczednosci finansowe, zwiazane
czacych taryf 1 rozkltadu jazdy |z kosztami biletow.
(w tym biezacych zaktocen w ruchu i | Oszczgdno$ci  czasu, zwiazane z
mozliwosci reakcji na nie). szybszym uzyskiwaniem informacji,
Szerszy wybor oferty przewozowej, | krotszym czasem podrozy (zwlasz-
dzigki liberalizacji rynku. cza w przypadku os6b niepelno-
Mozliwo$¢ korzystania z lepszej | sprawnych i innych o szczegdlnych
oferty kolei, wigksza satysfakcja. wymaganiach) oraz lepsza reakcja w
Wigksza realna dostgpno$¢ ushug dla | razie opdznien.
0sOb ze specyficznymi wymagania-
mi/ograniczeniami  (niepetnospraw-
nych, przewozacych rowery itp.).
Klienci kolejo- Lepszy dostep do informacji, doty- | Oszczednos$ci finansowe, zwigzane z
wych przewozéw | czacych cen i rozkladu jazdy (w tym | szybszym dostepem do informacji,
towarowych. biezacych zaklocen w ruchu i moz- | nizszymi kosztami ushug, efektyw-
liwosci reakcji na nie). niejsza reakcja w razie opdznien.
Szerszy wybor oferty przewozowej,
dzigki liberalizacji rynku.
Mozliwos¢ korzystania z lepszej
oferty kolei, wigksza satysfakcja.
Spoteczenstwo. Przejgcie czgsci ruchu pasazerskiego | Nizsze koszty zewngtrzne transportu

i towarowego przez transport kole-
Jowy. .o

Likwidacja miejsc pracy, wskutek
automatyzacji proceséw informacyj-
nych.

(czas, wypadki, zanieczyszczenia,
hatas).
Wyzsze koszty bezrobocia.

10.

PODSUMOWANIE

1. Obecnie w Polsce nie ma dziatajacego systemu informatycznego, bgdacego spojnym
systemem, ktory skupia bazy danych wielu podmiotow dzialajacych na rynku prze-
wozow kolejowych. Podstawowa cecha systemu SITKOL bedzie sp6jnos¢ informa-

cyjna.
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10.

11.

12.

. System SITKOL bedzie systemem wysoce uzytecznym dla jego uzytkownikéw po-

mimo ich rozbieznych oczekiwan.

. Poza bezposrednimi celami projektu mozna zdefiniowac posrednie cele rynkowe, do

osiagnigcia ktorych przyczyni sig realizacja projektu. Najwazniejszym celem ryn-
kowym, ktory jest przywotywany w kontekscie unijnych projektow zwiazanych z
transportem kolejowym, jest zwigkszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego
wzgledem transportu drogowego. Projekt SITKOL wpisuje si¢ w realizacje tego celu
poprzez uproszczenie dostepu do informacji o ofercie przewoznikéw kolejowych.

. Zestawienie kategoryzacji i hierarchizacji celow projektu wykazuje, ze istotne cele

klientow i przewoznikow wykonujacych ustugg sa rozbiezne. Rozbiezne sa rowniez
cele rozpatrywane z punktu widzenia przewozow pasazerskich oraz towarowych.

. Problemy zgtaszane przez uzytkownikow projektu SITKOL dotycza przede wszyst-

kim dostgpnosci do dokumentéw (aktéw prawnych, rozporzadzen, zarzadzen,
wszelkich decyzji), ktora umozliwitaby prawidtowe prowadzenie przez te podmioty
dziatalno$ci przewozowej.

. Podmioty dziatajace na rynku przewozow kolejowych sa zainteresowane lepszym

dostepem do rozktadow jazdy pociagdbw w trybie on-line, do informacji o ograni-
czeniach w dostgpie do infrastruktury kolejowej, o zaktdoceniach na linii, np. za-
mknigciach torowych, ograniczeniach w ruchu, opdznieniach pociagéow, pracach
modernizacyjnych na liniach, remontach). Informacje te powinny by¢ na biezaco ak-
tualizowane.

. Cele stawiane przed systemem SITKOL moga zostaé osiagnigte w Polsce przy roz-

nych modelach biznesowych obstugi informatycznej transportu kolejowego. Jako
dwa krancowo rézne modele wskaza¢ nalezy zintegrowany system informatyczny
oraz rozproszong obstuge informatyczna, realizowana przez wiele systemow budo-
wanych niezaleznie (np. przez poszczegdlnych przewoznikow).

. Zintegrowana strategia biznesowa IT zapewni mniej wigcej trzy razy nizszy koszt

realizacji i utrzymania odpowiedniej obstugi informatycznej w ciagu pigtnastu lat w
poréwnaniu z rozproszona strategia biznesowa IT.

. Realizacja zintegrowanej strategii biznesowej IT bedzie zapewne tatwiejsza dla in-

formatycznej obshugi przewozéw pasazerskich, niz dla informatycznej obstugi
przewozow towarowych.

Zintegrowany kolejowy system informacyjny SITKOL ma bardzo szerokie oddzia-
lywanie pozytywne, dotyczace praktycznie wszystkich podmiotéw na rynku i w jego
otoczeniu.

Korzys$ci po wdrozeniu systemu SITKOL beda dotyczy¢ rowniez ogotu spoteczen-
stwa, przede wszystkim ze wzgledu na obnizenie wielu spotecznych kosztow trans-
portu, zwigzanych zaréwno z budowa i utrzymaniem infrastruktury (zwlaszcza
transportu drogowego), jak i z zanieczyszczeniem $rodowiska, hatasem, wypadkami
i czasem utraconym w wyniku kongestii (zattoczenie ulic i drog).

Najbardziej korzystnym i uzasadnionym rozwiazaniem, umozliwiajacym $ledzenie
pociagu jest zastosowanie systemu GSM-R™.

12 Nowa generacja komorkowej telefonii cyfrowej przeznaczonej dla kolei (GSM for Railways).
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