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STRESZCZENIE

W artykule omdwiono istote i specyfike procesow informacyjno-decyzyjnych wystepu-
jgcych w obstugiwaniu. Scharakteryzowano rodzaje informacji i podejmowanych decyzji,
przedstawiono schematy ilustrujqce obieg informacdji i decyzji w skali systemu uzytkowania,
systemu obstugiwania i systemu eksploatacji obiektow technicznych. Omdwiono sterowanie
obstugiwaniem w kontekscie systemowym, a takze praktyczne aspekty dziatalnosci infor-
macyjno-decyzyjnej w obstugiwaniu na przyktadzie zaktadu naprawczego taboru kolejo-
wego. Podano przyktady informacji wykorzystywanych przy podejmowaniu okreslonych
typdw decyzji oraz przyktady wazniejszych decyzji podejmowanych w warunkach zaktadu
naprawczego. Pokazano, jakie typy decyzji sq zwykle przygotowywane w poszczegdinych
komérkach zaktadu naprawczego. Zaproponowano schemat praktycznej organizacji oraz
zakres dziatania komdrki zajmujqcej sie sterowaniem dziatalnosciq obstugowq w zaktadzie
naprawczym.

1.WSTEP

W dziafalnosci ludzi, w tym w obstugiwaniu obiektéw technicznych, wystepuja pro-
cesy realne oraz procesy sterowania. Sterowanie rozumie sie przy tym [3] jako oddziaty-
wanie majace na celu zapewnienie pozadanego przebiegu (lub stanu) danego procesu.
W obstugiwaniu obiektéw technicznych przyktadem realnych proceséw moze by¢ po-
miar luzu czy wymiana zuzytej (uszkodzonej) czesci na nowa. Przyktadem sterowania
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moze by¢ ustalenie i egzekwowanie technologii pomiaru zuzycia, badZ technologii
wymiany czesci, czy tez ustalenie metody dokonywania przegladu lub naprawy obiektu
gwarantujacej osiggniecie wymaganego poziomu niezawodnosci. Innym przyktadem
moze by¢ podjecie decyzji korygujacej przebieg realnego procesu naprawy badz korygu-
jacej opracowana technologie tak, aby uzyskac zatozony rezultat naprawy czy tez osiag-
nac rezultat lepszy od zatozonego.

Procesy realne i sterowania w eksploatacji przedstawia rysunek 1. Podstawa stero-
wania w eksploatacji s informacje dotyczace stanu eksploatowanych obiektéw tech-
nicznych, sytuacjiw systemach uzytkowaniaiobstugiwania, informacje pochodzace zoto-
czenia SE oraz, tez bedace swoistymiinformacjami, decyzje w postaci planéw, dyrektyw,
zalecen, norm, warunkéw technicznych itp., pochodzace z systemu sterowania SE czy
z systemu nadrzednego, to jest z kolejowego systemu transportowego KST. W rezultacie
sterowania powstajg informacje i decyzje przekazywane do sfery proceséw realnych,
informacje wymieniane miedzy sktadnikami samego systemu sterowania, a takze infor-
macje przekazywane do sktadnikéw systemu SE (SU, SO) oraz poza rozpatrywany system
eksploatacji. Cecha charakterystyczna sterowania jest zatem wystepowanie proceséw
informacyjno-decyzyjnych, podczas ktérych sa gromadzone, przetwarzane, interpre-
towane, tworzone i przekazywane informacje oraz ksztattowane i przekazywane decyzje.

informacje dyrektywy
rézne i zalecenia

SE system
eksploatacji
Sfera sterowania Informacje
plany uzytkowaniem rézne
] [ > sfera procesow
sterowania
Sfera sterowania realnymi
obstugiwaniem gli?;?;:trgéji
VLt \
ustugi
Sfera uzytkowania » transportowe
pojazdéw ‘

- sfera
pojazdy procesow
niezdatne o realnych

o | pojaz -
zasilenia > Sfera obstugiwania gdétney eksploatacji
pojazdéw
I:> decyzje

I:> informacje

Rys. 1. Procesy realne i procesy sterowania w eksploatacji pojazdéw [4]
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Procesy uzytkowania i obstugiwania obiektéw technicznych charakteryzujg sie duzg
dynamika. Wystepuja przy tym zdarzenia losowe oraz zamierzone dziatania zwigzane
z ksztattowaniem proceséw obstugowych czy tez funkcjonowaniem catego systemu eks-
ploatacji. Powoduje to zdynamizowanie zbioréw informacji, a w konsekwencji zwiek-
szenie réznorodnosci wariantéw rozwigzan, czestosci podejmowania decyzji i zakresu
oddziatywania decyzji. Nalezy pamietac, ze na decyzje podejmowane w procesach ste-
rowania obstugiwaniem obiektéw technicznych wptywaja nie tylko zdarzenia biezace,
ale i zdarzenia z przesztosci oraz zamierzenia na przysztos¢.

Do zdarzen z przesztosci nalezy z punktu widzenia obstugiwania zaliczy¢ te, ktére
uksztattowaty whasciwosci uzytkowe i obstugowe obiektéw (cechy wrodzone), jak i wa-
runki w jakich obiekt byt w przesztosci wytwarzany, uzytkowany i obstugiwany. Do zda-
rzen biezacych zalicza sie stosowane metody uzytkowania i obstugiwania, przebiegi
zuzywania sie obiektéw technicznych w czasie, losowe uszkodzenia, zmiany kryteriow
decyzyjnych, zmiany wiasciwosci obiektéw po kolejnych przegladach i naprawach, bie-
z3ce oddziatywanie otoczenia systemu eksploatacji. Zamierzeniami na przysztosc sa: prze-
widywany sposoéb i warunki uzytkowania i obstugiwania obiektéw, terminy ich kasacji,
zamierzone modernizacje obiektéw, planowane zmiany w systemie eksploatowania obiek-
téw i inne. Wszystko to sygnalizuje wielkg ztozonos¢ proceséw informacyjno-decyzyjnych
w obstugiwaniu, a jednoczesnie wielkg role jakg odgrywaja one w procesie eksploatacji
obiektéw technicznych.

2.ISTOTA | SPECYFIKA PROCESOW
INFORMACYJNO-DECYZYJNYCH

2.1. Wprowadzenie

Definicja procesu podana w [3] méwi, ze proces to zmiany zachodzace w nastepuja-
cych po sobie stadiach rozwoju. Proces informacyjno-decyzyjny mozna by zatem ogdlnie
okredli¢ jako ciag zmian zachodzacych w swiadomosci ludzi pod wpltywem docierajacych
informacji, zmian skutkujacych podejmowaniem decyzji odnoszacych sie bezposrednio
i posrednio do rozpatrywanego stanu rzeczy lub zjawiska. Aby tak rozumiany proces in-
formacyjno-decyzyjny byt mozliwy, musi mie¢ miejsce pozyskiwanie, gromadzenie, po-
rzadkowanie, analizowanie, tworzenie i przekazywanie nastepujacych rodzajéw danych:
1) dotyczacych zdarzen i zjawisk zachodzacych w nastepujacych po sobie stadiach
okreslonej dziatalnosci cztowieka;

2) dotyczacych podejmowanych w oparciu o te zdarzenia i zjawiska decyzji oraz kon-
sekwencji tych decyzji, ktére odnoszg sie do rozpatrywanej dziatalnosci cztowieka
i wptywaja na te dziatalnos¢ doraznie i perspektywicznie.

Nasuwa sie wniosek, ze powinien by¢ stworzony system pozyskiwania i analizowania
informacji oraz tworzenia i przekazywania decyzji, bedacych swoistymi informacjami,
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dostosowany do mentalnych cech ludzi, warunkéw ich dziatalnosci i specyfiki zaga-
dnienia. Whasciwe uksztattowanie takiego systemu i wiasciwe jego funkcjonowanie jest
bardzo wazne w kazdej dziedzinie dziatalnosci ludzi, a zwlaszcza tam gdzie wystepuje
silne oddziatywanie czynnikdéw losowych oraz wystepujg silne zwiazki z otoczeniem,
co ma wiasnie miejsce w procesach uzytkowania i obstugiwania obiektéw technicznych.

W powszechnym i w pewnym sensie naturalnym odczuciu, bo wynikajacym z prak-
tycznych doswiadczen, proces informacyjno-decyzyjny jest rozumiany jako pozyski-
wanie, analizowanie i przekazywanie informacji oraz tworzenie i przekazywanie decyzji.
Z tego powodu w dalszej czesci artykutu procesy informacyjno-decyzyjne bedga rozpa-
trywane z uwzglednieniem takiego wiasnie kontekstu, cho¢ nie odpowiada to $cisle
definicji procesu jako takiego. Mozna powiedzie¢, ze procesy informacyjno-decyzyjne
sa naturalnym atrybutem dziatalnosci cztowieka, a ich prawidtowy przebieg warunkuje
wiasciwe prowadzenie takiej dziatalnosci. Nalezy podkresli¢ fakt, ze petne i wiarygodne
informacje warunkuja mozliwos¢ podejmowania prawidtowych decyzji przez cziowieka.
Gdyby zatem nie wystepowata konieczno$¢ podejmowania decyzji wywotywana zmia-
nami wystepujacymi w obiektach i w ich otoczeniu, zajmowanie sie informacjami by-
toby zbedne. Oznacza to, ze potrzeba podejmowania decyzji wymusza koniecznosc¢
posiadania odpowiednich rodzajéw informacji, narzuca ich zakres tematyczny, terminy
pozyskiwania, dostawcdw i odbiorcéw oraz wptywa na organizacje procesu informa-
cyjnego, czy tez méwiac szerzej — na ksztatt systemu informacji w okreslonym systemie
dziatania, np. w systemie eksploatacji pojazdéw szynowych.

Sam proces informacyjny mozna by przy tym zdefiniowac jako ciagte lub skokowe
wplywanie na zasob wiedzy cztowieka, dotyczacej okreslonego stanu rzeczy lub zjawiska,
w wyniku pozyskiwania danych charakteryzujacych ten stan rzeczy czy zjawisko. Sugeruje
to jednoczesnie, ze omawianie proceséw informacyjno-decyzyjnych nalezy rozpocza¢
od omdwienia specyfiki decyzji i proceséw decyzyjnych, poniewaz to one okreslaja
(narzucaja) wymagania dotyczace tych pierwszych.

2.2. Decyzje i proces decyzyjny

Proces decyzyjny mozna okresli¢ jako przewaznie skokowe oddziatywanie na istnie-
jacy stan rzeczy lub zjawiska, przez wprowadzanie zmian w obowiazujacych ustaleniach,
na podstawie uzyskanych informacji o stanie istniejagcym, prognozy rozwoju wydarzen
oraz przyjetych kryteriach dziatania i oceniania. Wedtug J. Goscinskiego [1], w procesie
decyzyjnym wystepuja trzy gtdwne elementy: alternatywy, cel lub wigzka celéw oraz
stany hipotetyczne. Przykfadami takich elementéw w eksploatacji pojazdow sa:

Alternatywy: Jeszcze pojazd uzytkowad czy juz naprawia¢? Poddawac naprawie
pojazd jako catos¢, czy tylko niektére jego zespoty i podzespoty?

Cele: Utrzymac okreslony poziom niezawodnosci systemu uzytkowania; minimali-
zowac koszty eksploatacji.
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Stany hipotetyczne: Przypuszczalny stopien zuzycia elementéw pojazdu i mozliwe
tego konsekwencje; prawdopodobiefnstwo wystapienia uszkodzenia w trakcie uzytko-
wania nie naprawionego pojazdu.

Wedtug M. Anshena [1] decyzje mozna podzieli¢ nastepujaco:

1. Decyzje typu selekcji dotyczace okreslania probleméw, ich wyboru oraz ustalania
priorytetéw waznosci. Decyzje tego typu maja zwykle duzy zakres oddziatywania,
ktory moze obejmowac caly system eksploatacji, system uzytkowania, obstugiwania
czy pojedynczy zaktad naprawczy, jak na przyktad:
 rozwijac i doskonali¢ wtasne zaplecze obstugowe pojazdéw albo zleca¢ naprawy

producentowi taboru,

e stosowac tradycyjny system planowo-zapobiegawczych remontéw albo sekwen-
cyjna strategie obstugiwania, uwzgledniajaca zréznicowanie wtasciwosci nieza-
wodnosciowych sktadnikéw pojazdu i poszczegdlnych pojazdéw oraz proceséw
ich zuzywania sie w czasie,

¢ zastosowac w zakfadzie naprawczym stanowiskowa czy potokowa organizacje
napraw wagonow,

» czy modernizowac istniejagce w zaktadzie stanowisko demontazu okreslonego ze-
spotu pojazdu, aby wykorzysta¢ jego podatnos¢ obstugowa, czy pozostawic sta-
nowisko bez zmian.

2. Decyzje poszukiwawcze, dotyczace wyboru sposobéw rozwigzania probleméw
i ustalenia warunkéw ograniczajgcych srodki i czas do ich rozwigzania. Na przyktad
decyzje dotyczace przyjecia podstawowych kierunkéw w zakresie techniki i orga-
nizacji obstugiwania oraz wielkosci srodkéw finansowych dla uksztattowania za-
plecza obstugowego okreslonego rodzaju taboru kolejowego na PKP.

3. Decyzje alokacyjne, ustalajace rozdziat i rozmieszczenie zasobdéw niezbednych do
rozwigzania problemoéw i sekwencji dziatai. Na przykfad okreslajgce wielkos¢, roz-
mieszczenie terytorialne i specjalizacje zaktadéw naprawczych, wagonowni i loko-
motywowni lub w mniejszej skali — rozmieszczenie obiektéw do naprawy jednej
serii pojazdow.

4. Decyzje operacyjne stuzace do wdrazania rozwigzan i okreslajace organizacje rea-
lizacji zadan. Na przyktad decyzja dotyczaca procedury utworzenia warsztatu na-
prawy zestawow kotowych w zakfadzie naprawczym.

5. Decyzje oceny (wartosciujace), stuzace do ustalania i nastepnego wprowadzania
w zycie metod i procedur mierzenia oraz oceniania uzyskanych wynikéw; metody
i procedury powinny pozostawac¢ we wiasciwych relacjach do celéw, zadan i specyfiki
dziatania. Na przyktad przyjecie sposobu okreslania efektywnosci ekonomicznej
modernizacji warsztatu obrébki plastycznej w zaktadzie naprawczym.

Do podejmowania decyzji poza informacjami sg niezbedne zasady (reguty gry), do-
stosowane do specyfiki okreslonej dziatalnosci. W przypadku obstugiwania bytyby to
zasady obstugiwania pojazdéw dostosowane do specyfiki dziatalnosci systeméw uzyt-
kowania i obstugiwania, celdw jakie za pomoca tych systeméw chce sie osiagna¢ oraz
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zadan narzucanych systemowi obstugiwania do wykonania przez SE i kolejowy system

transportowy (KST). Oczywiscie ustalenie i przyjecie okreslonych zasad jest rezultatem

procesu decyzyjnego.

Mozna przyjac tez inny podziat decyzji, a takze podejmowanych na ich podstawie
dziatan. Mozna mianowicie dokona¢ podziatu z punktu widzenia konsekwencji przez nie
wywotywanych oraz ich oddziatywania w czasie. Wedtug takiego kryterium mozna moéwi¢
o decyzjach i dziataniach strategicznych, taktycznych i operacyjnych. Przedstawiono je
ponizej wedtug [4], w kontekscie dziatalnosci dotyczacej obstugiwania pojazdéw.

1. Decyzje i dziatania strategiczne, ktdre charakteryzuje odlegty horyzont czasowy
i znaczna niepewnos$¢ wynikajaca z mozliwosci oceny dopiero po uptywie pewnego
czasu. S to decyzje i dziatania ksztattujace strategie obstugiwania, wystepujace
na poziomie kolejowego systemu transportowego. Sa to na przyktad decyzje o za-
kresie dziatania, wielkosci i rozmieszczeniu terytorialnym wagonowni i lokomoty-
wowni w skali PKP lub decyzje o wytaczeniu z kolei i sprywatyzowaniu zaktadéw
naprawczych taboru kolejowego.

2. Decyzje i dziatania o mniej odlegtym horyzoncie czasowym, o mniejszej niepewnosci
— taktyczne. Powstajg na poziomie podsystemow kolejowego systemu transportowego.
Moga to by¢ na przyktad decyzje i dziatania ksztattujace strukture cykli przeglagdowych
i naprawczych dla poszczegélnych rodzajéw taboru czy organizacje i technologie
przegladéw i napraw.

3. Decyzje i dziatania o bliskim horyzoncie czasowym oraz niewielkiej niepewnosci -
operacyjne. Sa to na przyktad decyzje podejmowane na podstawie wynikéw ba-
dan diagnostycznych o skierowaniu pojazdu do naprawy okresowej lub pozosta-
wieniu go w uzytkowaniu, decyzje o zakresie naprawy konkretnego pojazdu czy
decyzje dotyczace sposobu regeneracji zuzytego elementu pojazdu itp.
Przedstawione rodzaje podejmowanych decyzji i podane przyktady sugeruja celowos¢

pewnego ,dopasowania” do praktyki codziennosci definicji procesu informacyjno-decy-
zyjnego w nastepujacy sposéb: proces informacyjno-decyzyjny jest to ,nieustajacy”
cigg zdarzen polegajacych na wybieraniu wariantdw celdw i sposobdw dziafania, ktéremu
towarzysza procesy warto$ciowania oraz procesy doptywu i wyptywu informacji. W pod-
rozdziale 2.3. przedstawiono ogdlne schematy obiegu informacji i decyzji w systemie
eksploatacji SE oraz w jego podsystemach SU i SO.

2.3. Sterowanie w eksploatowaniu pojazdow

Jak wczesniej wspomniano, sterowanie jest oddziatywaniem majacym na celu za-
pewnienie pozadanego przebiegu lub stanu danego procesu. Sterowanie wystepuje
we wszystkich dziedzinach dziatalnosci ludzi; aby sterowanie mogto by¢ prowadzone,
muszg wystepowac procesy informacyjno-decyzyjne, ktorych ksztattowanie sie jest przy
tym podporzadkowane celom sterowania i powinno przebiega¢ w sposéb zorganizo-
wany. Mozna moéwic o potrzebie, a whasciwie o koniecznosci tworzenia systemow ste-
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rowania, zwlaszcza w przypadku ztozonej i trudnej dziatalnosci. Taka dziatalnoscia jest
eksploatowanie obiektéw technicznych, a w tym pojazdéw szynowych.

Zarbéwno w systemie eksploatacji SE, jak i w jego podsystemach: uzytkowania (SU)
i obstugiwania (SO) przebiegaja permanentnie procesy informacyjno-decyzyjne, wa-
runkujace nie tylko wiasciwe funkcjonowanie wymienionych systemow, ale i ich istnienie.
W SE i w jego podsystemach SU i SO wystepuja ,wiasne” systemy sterowania, ktére
otrzymujg od nadsystemoéw informacje i decyzje, a takze same je generuja. Na rysun-
kach 2, 3 i4 pokazano i oméwiono schematy obiegu informacji i decyzji w poszczegdl-
nych systemach, a na rysunku 5 pokazano schemat sterowania w skali catego systemu
eksploatacji, funkcjonujgcego w okreslonym otoczeniu.

dyrektywy z systemu nadrzednego —
z kolejowego systemu transportowego (KST)

ﬁ F SE
SSE ———>> informacje
zasady eksploatacji, E=——=D> decyzje
miary oceny
Oznaczenia:
SE - system eksploatacji

SSE - system sterowania eksploatacja
SU - system uzytkowania
SO - system obstugiwania

otoczenie SE

Rys. 2. Ogdlny schemat obiegu informacji i decyzji w skali systemu eksploatacji

dyrektywy z SE (SSE)
ﬂ H/ SuU
SSuU

———> informacje
zasady uzytkowania, E====2> decyzje
miary oceny
Oznaczenia:

SU - system uzytkowania
(np. kolej regionalna, Inter City)

SSU - system sterowania uzytkowaniem

PSU - podsystemy uzytkowania i realizacji
uzytkowania SRU realizujace fizyczne
procesy uzytkowania pojazdéw zawierajace
wiasne podsystemy sterowania

otoczenie SU

Rys. 3. Ogdlny schemat obiegu informacji i decyzji w skali systemu uzytkowania
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Na rysunku 2 pokazano ogolnie obieg informacji i decyzji w skali systemu eksploa-
tacji SE. System ten zawiera podsystem sterowania eksploatacjg SSE. Odpowiednikami
tego podsystemu sg w SU podsystem sterowania uzytkowaniem SSU (rys. 3), a w SO —
podsystem sterowania obstugiwaniem SSO (rys. 4).

Podsystem SSE funkcjonuje w oparciu o ustalone zasady eksploatacji i miary oceny
eksploatacji, przy uzyciu obiektow fizycznych umozliwiajacych zbieranie, przechowy-
wanie, przetwarzanie, analizowanie i przekazywanie informacji oraz podejmowanie
i przekazywanie decyzji. Zasady okreslajg miedzy innymi, jak nalezy postepowac z po-
jazdami przebywajacymi okresowo w podsystemach SU i SO oraz jakimi kryteriami
kierowac sie przy podejmowaniu decyzji o skierowaniu pojazdéw do ktéregos z tych
podsysteméw. Na rysunkach 3 i 4 przedstawiono schematy obiegu informacji i decyzji
w skali podsystemoéw SU i SO.

dyrektywy z SE (SSE)

SO
550 ———> informacje
zasady obstugiwania, =—=D> decyzje
miary oceny
Oznaczenia:
SO - system obstugiwania
SSO - system sterowania obstugiwaniem

PSO - podsystemy obstugiwania (lokomotywownie,
wagonownie, zaktady naprawcze) zawierajace
wiasne podsystemy sterowania i wtasne podsystemy
realizacji obstugiwania SRO, realizujace fizyczne
procesy obstugiwania pojazdéw

v otoczenie SO

Rys. 4. 0golny schemat obiegu informacji i decyzji w skali systemu obstugiwania SO

Jak wynika z rysunkéw 2, 3 i 4, podstawg proceséw sterujacych sa: zasady, miary
oceny, informacje z SSE, SU, SO i otoczenia SE, a takze dyrektywy z systemu nadrzednego
(informacje w postaci decyzji). System SE i jego podsystemy SU i SO takze przekazuja
informacje do otoczenia.

Otoczenie SE to jest kolejowy system transportowy KST, odbiorcy ustug systemu
uzytkowania SU, r6zne instytucje krajowe i zagraniczne oraz fizyczne otoczenie systemu,
dostarczajg informacji o rodzajach zadan, ktérych realizacji od SE oczekujg, o potrzebach
odbiorcédw ustug, wiasciwosciach pojazdéw w jakie moze sie zaopatrywac SE, ogranicze-
niach, prognozach, oczekiwaniach, réznorodnych oddziatywaniach fizykochemicznych,
organizacyjnych i administracyjnych itp. Dyrektywy z kolejowego systemu transportowego
moga dotyczy¢ na przykfad prognozowanych wielkosci i rodzajéw zadan przewozowych
do zrealizowania przez SE w okre$lonym czasie i miejscu, wskaznikéw techniczno-eko-
nomicznych, realizacji ktérych oczekuje sie od SE, zamierzen rozwojowych (np. przy-
gotowanie sie do eksploatowania pociagéw duzych predkosci) itp.
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Do SSE dochodza informacje z SU o realizacji zadan przewozowych, o potrzebnych
do ich realizacji srodkach, o stanie technicznym i poziomie technicznym pojazdow ak-
tualnie realizujacych zadania przewozowe, wynikach ekonomicznych dziatalnosci SU,
jakosci przegladdw i napraw, zdarzeniach losowych wptywajacych na funkcjonowanie
SUiinne. Z systemu obstugiwania SO przekazywane sg do SSE informacje o jego aktu-
alnych mozliwosciach obstugowych, jakosci uzytkowania pojazdéw stwierdzanej na
podstawie analizy zuzy¢ i uszkodzen naprawianych pojazdéw, jakosci rozwigzan kon-
strukcyjnych i technologicznych pojazdéw, osigganych wskaznikach techniczno-eko-
nomicznych, potrzebach SO warunkujacych realizacje ustalonych zadan i inne.

Na podstawie dokonywanej w SSE analizy otrzymywanych informacji, dyrektyw
otrzymywanych z systemu nadrzednego KST oraz ich konfrontacji z zasadami eksploa-
tacji i miarami oceny, SSE podejmuje i przekazuje decyzje oraz przekazuje informacje
do SU, SO i otoczenia SE.

Systemy SU i SO otrzymuja decyzje o rodzaju i wielkos$ci zadar do wykonania w okre-
slonym czasie, wskaznikach techniczno-ekonomicznych, o srodkach do realizacji zadan.
Otrzymuja tez na biezaco decyzje o sposobie postepowania w zaistniatych losowo sy-
tuacjach w systemie SE czy w jego otoczeniu.

Informacje przekazywane z SSE do SU i SO dotycza szczegdtéw ich biezacej dziatal-
nosci, wspotdziatania, zamierzen przysztosciowych w skali catego SE i innych. Do oto-
czenia przekazywane sg z SSE informacje dotyczace potrzeb, oczekiwan, zyczen, o pro-
pozycjachidostrzezonych nieprawidtowosciach oraz zjawiskach pozytywnych. Ogdlny
schemat obiegu informacji i powstawania oraz przekazywania decyzji w skali catego
systemu SE przedstawiono na rysunku 5.

2.4, Sterowanie jako system

W matematycznej teorii systemow ogolnych M.D. Mesarovic [5] przedstawia dwie
metody opisu systemu: przez wejécie — wyjscie i przez dazenie do celu. Te druga metode
okredla tez jako opis przez proces podejmowania decyzji i opis przez rozwiazywanie
probleméw. Mozna wiec, znajac cel jaki sie chce osiagnaé, opisujac i analizujac proces
dazenia do celu, proces rozwigzywania problemu czy podejmowania decyzji w dazeniu
do celu, sprobowac uksztattowac i opisa¢ system, w ktérym te procesy bytyby realizo-
wane. Jak juz powiedziano, sterowanie jest oddziatywaniem majacym na celu zapew-
nienie pozadanego przebiegu lub stanu danego procesu - w naszym przypadku sze-
roko rozumianego procesu obstugiwania obiektéw technicznych lub inaczej - procesu
utrzymywania obiektéw w stanie zdatnosci do uzytkowania.

Zrysunkéw 1, 2, 3,4i 5 wynika, ze kazdy system, tj. SE, SU, SO ma swdj system stero-
wania SS. Systemy sterowania SSU i SSO sg powigzane z systemem SSE, poniewaz s3 pod-
systemami w podsystemach SU i SO bedacych sktadnikami (podsystemami) systemu SE.
Mozna zatem rozpatrywac ogdlnie sterowanie w dziatalnosci obstugowej jako system, kto-
rego budowa, specyfika dziatania i rola bedg podporzadkowane jednemu wspdlnemu
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dla catego SE celowi: zapewnieniu utrzymania, w sposéb ekonomicznie efektywny,
pojazdoéw w takim stanie, ktéry umozliwi kolejowemu systemowi transportowemu KST
osiggac jego cele.

Ograniczajac rozpatrywanie sprawy do systemu eksploatacji SE pojazdéw szynowych,
tym celem moze by¢ zapewnienie systemowi uzytkowania pojazdéw — SU potrzebnej
niezawodnosci w zakresie zaleznym od stanu technicznego pojazdéw.

Sterowanie jest zwigzane z procesem zaspokajania potrzeb ludzi dziatajacych
w okreslonym systemie. A.D. Hall [2] podaje nastepujaca definicje potrzeby: potrzeba
jest to stan napiecia albo niezréwnowazenia otoczenia, wywotujacy reakcje majaca na
celu zmniejszenie tego napiecia albo przywrdcenie rownowagi.

Elementami otoczenia systemu obstugiwania SO s systemy SU, KST, a takze odbiorcy
ustug SU, ktérym SO bezposrednio i posrednio $wiadczy swoje ustugi. Stan napiecia
w tych systemach moze by¢ wywotywany m.in. pogarszaniem sie wtasciwosci pojazdow
przez nie uzytkowanych, ich uszkodzeniami czy przedtuzajacym sie czasem przebywania
pojazdédw w obstugiwaniu. Oznaka stanu napiecia lub niezréwnowazenia bedzie pogor-
szenie niezawodnosci SU, przejawiajace sie na przyktad pogorszeniem zdolnosci przewo-
zowej, czyli powstaniem zaburzer w funkcjonowaniu SU. Reakcja bedzie niedopuszcza-
nie do powstawania lub rozwijania sie zaburzen badz ich usuwanie, z uwzglednieniem
czynnika efektywnosci ekonomicznej na poziomie odpowiednio wysokiego hierar-
chicznie systemu (np. SE, KST).

Systemy SO i SU maja wspdlny cel: umozliwienie realizacji zadan KST. Rozpatrujac
to w kontekscie obstugiwania, cel jest osiagany, gdy SU pracuje bez zaburzen lub z za-
burzeniami nie przekraczajacymi przyjetego (dopuszczalnego) poziomu, to jest gdy
dzieki SO wystepuje, w zakresie zaleznym od SO, odpowiednio$¢ miedzy natozonymi
na SU zadaniami, a mozliwoscia ich realizacji. Celem SO jest zatem, jak powiedziano
poprzednio, zapewnienie SU potrzebnej niezawodnosci w zakresie zaleznym od stanu
pojazdow albo inaczej - zabezpieczanie w sposéb ekonomicznie efektywny SU przed
zaktodceniami, ktérych Zzrédtem moga by¢ posrednio i bezposrednio pojazdy. Nato-
miast zadaniem SO jest oddziatywanie na uzytkowane pojazdy, w ktérych moga wy-
stapi¢ lub wystepujg zmiany wihasciwosci uzytkowych tak, aby powstawanie zmian
opdznia¢, a zaistniate zmiany usuwad.

Jak juz powiedziano, przejawem proceséw sterowania dziatalnoscig obstugowa jest
wystepowanie informacji i decyzji. Poniewaz wedtug M.D. Mesarovica [5] system jest
relacjg na zbiorach wejs¢ i wyjs¢, to relacje na zbiorach takich informacji i podejmowanych
decyzji mozemy okresli¢ jako system sterowania obstugiwaniem. Wyjasnimy to blize;j.

W dziatalnosci obstugiwania pojazdéw wejsciami sg informacje, decyzje i dyrektywy
(zalecenia) bedace formg informacji. Charakteryzujg one techniczne i ekonomiczne ,wro-
dzone”wtasciwosci uzytkowanych pojazdéw, warunki ich uzytkowania, niezawodnos¢,
stan techniczny pojazddéw, wiasciwosci procesu technologicznego i organizacyjnego
obstugiwania, wymagania techniczne jakim odpowiada¢ muszg obstuzone pojazdy,
zadania, mozliwosci i wyniki dziatalnosci SU i SO, wymagania KST dotyczace SU i SO
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i oddziatywanie otoczenia. Wszystko to w aspekcie zasztosci, stanu aktualnego i prognoz
na przysztos¢. Wyjsciami natomiast sg rézne informacje, decyzje i dyrektywy, w tym
takie, ktore s odpowiedzig lub pozwalajg odpowiedzie¢ na pytanie: kiedy, w jakim
zakresie i jak obstugiwac¢ uzytkowane pojazdy.

Miedzy wejsciami i wyjsciami wystepuja relacje. Jednak wystepowanie okreslonych,
nie przypadkowych relacji ma miejsce tylko wtedy, gdy wejsciom i wyjsciom towarzysza
jednoznaczne, wynikajgce z przyjetych zasad postepowania i miar oceny (regut gry)
konsekwencje (nastepstwa). Zaakceptowanie takiego zatozenia oznacza, ze w przyjetych
zasadach postepowania i miarach oceny juz istnieja, z géry zakodowane, jednoznacznie
okreslone, a wiec zdeterminowane relacje miedzy przewidywanymi wejsciami i wyjsciami
i Ze mozna je dostrzec bez oczekiwania na pojawienie sie faktycznych wejsc i wyjs¢. Tak
wiec znajac zasady i miary oceny (wartosciowania), z géry mozna przewidzie¢, jakie
moga czy powinny by¢ informacje, dyrektywy i decyzje na wyjsciu, przy okreslonych
informacjach, decyzjach i dyrektywach na wejsciu.

Takizbidrzasadimiaroceny orazwystepujacych miedzy nimirelacji (oczywiscie zdo-
datkiem odpowiedniego wyposazenia i ludzi) jest systemem sterowania obstugiwaniem
(SSO) pozwalajacym okreslac kiedy, w jakim zakresie i jak obstugiwac pojazdy, aby cele
systemu SU czy szerzej KST byty, w zakresie zaleznym od pojazdéw, osiaggane w sposéb
efektywny ekonomicznie, lub inaczej - aby zabezpieczy¢ w sposdb ekonomicznie efek-
tywny system SU czy szerzej KST przed zakiéceniami.

System sterowania obstugiwaniem (550) mozemy zdefiniowac zatem nastepujgco: SSO
jest zbiorem zasad postepowania i miar oceny postepowania wraz z wystepujacymi
miedzy nimi relacjami, okreslonych z uwzglednieniem celéw i efektywnosci dziatania SU
(KST) oraz witasciwosci obstugiwanych obiektéw, a takze zbiorem wyposazenia tech-
nicznego i ludzi realizujgcych procesy informacyjno-decyzyjne. Ustalone zasady i miary
oceny (zwykle zawarte w obowigzujacych przepisach) umozliwiaja prowadzenie dziatar
majacych na celu zapewnienie pozadanego przebiegu procesu utrzymywania obiektéw
w stanie zdatnosci do uzytkowania (proceséw obstugiwania).

System realizacji obstugiwania (SRO), fizycznie realizujacy (wprowadzajacy w zycie)
decyzje i dyrektywy systemu sterowania obstugiwaniem, zdefiniujemy jako zbiér tech-
nicznych i organizacyjnych zasad i miar oceny (technologii i organizacji obstugiwania),
zbiér wyposazenia obstugowego, ludzi oraz wystepujacych miedzy nimi relacji, pozwa-
lajacy realizowac¢ procesy fizykochemiczne opdzniajace pogarszanie sie wtasciwosci
uzytkowanych pojazdéw lub przywracajace wtasciwosci juz utracone.

Systemy SSO i SRO sg sktadnikami (podsystemami) systemu obstugiwania SO, ktéry
taczy w sobie procesy fizyczne obstugiwania oraz procesy sterowania dziatalnoscia ob-
stugowa na poziomie systemu SO, oparte na ustalonych ogélnych zasadach obstugiwa-
nia i miarach oceny, obowiazujacych w skali KST. Zasady i miary oceny pozwalaja na
wyboér korzystnego (wtasciwego) w skali KST postepowania obstugowego, a po jego
przyjeciu, w trakcie realizacji obstugiwania oddziatuja dalej tak, aby zmniejszy¢ odchy-
lenia od przyjetego sposobu postepowania.
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3. NIEKTORE PRAKTYCZNE ASPEKTY DZIALALNOSCI
INFORMACYJNO-DECYZYJNEJ W OBSLUGIWANIU

3.1. Wprowadzenie

Rozwazania przedstawione w rozdziatach 1i 2 omawiaja system sterowania procesami
obstugiwania (SSO) w aspekcie teoretycznym. Nasuwa sie pytanie, jak taki system
uksztattowac w praktyce?

Wiadomo, ze pozyskiwanie informacji i podejmowanie decyzji wystepuje w zyciu
na co dzien. O ile indywidualne dziatania w tym zakresie sa na ogét proste i zrozumiate,
cho¢ czesto przekraczajag mozliwosci pojedynczego cztowieka, o tyle takie dziatania
prowadzone w duzych zespotach ludzkich (np. w przedsiebiorstwie) zajmujacych sie
réznorodna i ztozonga dziatalnoscia sg trudne do zrealizowania. Wynika to z duzej rézno-
rodnosci rozwigzywanych problemoéw, wystepowania powaznych, dtugofalowychio du-
zym zwykle zakresie oddziatywania konsekwencji podejmowanych decyzji, ogromnej
ilosci informacji oraz z koniecznosci dysponowania réznorodnymi fachowcami $cisle
ze soba wspotpracujacymi.

Taka sytuacja wystepuje w obstugiwaniu i dlatego SSO, oczywisty i zrozumiaty w teorii,
musi by¢ w praktycznych warunkach przedsiebiorstwa (np. ZNTK) wyraznie uksztatto-
wany z organizacyjnego i personalnego punktu widzenia. Zaktady naprawcze taboru
kolejowego sa sktadnikami (podsystemami) systemu obstugiwania SO, ktéry obejmuje
takze wagonownie, lokomotywownie i ewentualnie zaktady swiadczace ustugi wymie-
nionym przedsiebiorstwom.

System SO swojg dziatalnos¢ opiera na zasadach i miarach oceny zawartych w za-
twierdzonych przez KST przepisach, wymaganiach technicznych i regutach postepowa-
nia z taborem. Sa one, obok dokumentacji konstrukcyjnej i technologicznej pojazdéw,
podstawa do opracowywania przez zaktady naprawcze wiasnej technologii i organizacji
napraw pojazddéw, opracowywania przyrzadéw, narzedzi i urzadzen do napraw oraz
catego systemu postepowania z pojazdami, ktére trafiajag do zaktadu. Sterowanie ob-
stugiwaniem pojazdéw w zakfadzie naprawczym jest wiec elementem sktadowym ste-
rowania obstugiwaniem pojazdéw w ogdle, a system sterowania obstugiwaniem w za-
ktadzie — podsystemem sterowania obstugiwaniem jaki wystepuje w skali SO.

W zakfadzie naprawczym jest prowadzona réznorodna dziatalnos¢: techniczna,
ekonomiczna, organizacyjna, planowania, administracyjna oraz realizowane sg procesy
realne, tj. fizykochemiczne procesy przegladania i naprawiania pojazdéw, wykonywa-
nia nowych elementéw, podzespotéw i zespotéw taboru, wykonywania przyrzadéw,
narzedzi i urzadzen niezbednych w obstugiwaniu. Kazdym rodzajem dziatalnosci zaj-
mujg sie specjalisci zatrudnieni w réznych dziatach przedsiebiorstwa. Kazda dziatalno$¢
wigze sie z podejmowaniem decyzji oraz obiegiem (pozyskiwaniem, emitowaniem)
informacji.
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Archiwizowanie i obrétinformacjami mozna skoncentrowac w jednejkomérce, odpo-
wiednio wyposazonej i zatrudniajacej fachowcow z réznych dziedzin dziatalnosci zaktadu.
Przygotowywanie decyzji nie jest mozliwe w takiej jednej komérce, poniewaz przy
rozpatrywaniu sposobéw rozwigzania problemoéw, wyborze i ocenie wariantéw roz-
wigzan musi uczestniczy¢ wielu doswiadczonych fachowcéw, pracujacych w poszcze-
gdlnych dziatach zakfadu. Proste decyzje, o matym zakresie oddziatywania moga by¢
podejmowane ,wewnatrz” poszczegdlnych dziatéw, operatywnie, przy wykorzystywaniu
informacji dostarczanych przez SSO. Tak wiec SSO, ktéry koncentrowatby u siebie obrot
informacjami, w zakresie podejmowania waznych i o duzych konsekwencjach decyzji,
wystepowatby gtéwnie w roli koordynatora merytorycznego i formalnego.

Wynikajgce z istoty systemu SSO reguty postepowania (zasady, miary oceny) bytyby
wytycznymi postepowania decyzyjnego obowiazujacymi w skali catego przedsiebiorstwa.
W praktyce proces przygotowywania i podejmowania decyzji w zaktadzie przebiegatby
nastepujaco. W wydzielonej komdrce zaktadu zatrudniajgcej doswiadczonych fachow-
cow, ktorg nazwiemy SSO, a w przypadku zaktadu naprawczego majacego niewielki
w poréwnaniu na przykfad z przedsiebiorstwem PLK (Polskie Linie Kolejowe) zakres
dziatania - OSO (osrodek sterowania obstugiwaniem), tworzy sie centrum informacyjne
sterowania obstugiwaniem CISO. Zbierane tam sa, przechowywane, analizowane, se-
lekcjonowane, obrabiane statystycznie i rozsytane informacje od i do wszystkich zaintere-
sowanych komorek w zaktadzie i instytucji poza zakladem oraz do kierownictwa zakfadu.

Pracownicy zatrudnieni w OSO poza informacjami zajmowaliby sie takze przygoto-
wywaniem propozycji opracowania decyzji w okreslonych sprawach. Swoje propozycje
przekazywaliby kierownictwu zaktadu i do komérki lub komérek, ktére ostateczne
propozycje decyzji (sposobu rozwigzania problemu) wraz z ich uzasadnieniem opraco-
wywatyby we wiasnym zakresie. Istniataby zatem formalna komérka - CDSO (centrum
decyzyjne sterowania obstugiwaniem), ktéra wychodzitaby z inicjatywa opracowania
decyzji, koordynowata ich przygotowanie, bytaby tacznikiem miedzy kierownictwem
zaktadu, a poszczegdlnymi komérkami, facznikiem miedzy komdrkami i w pewnych
przypadkach tacznikiem miedzy zaktadem a otoczeniem, to jest KST, SU, SO i innymi.
Usytuowanie komérki OSO w zaktadzie przedstawia rysunek 6.

CDSO zajmowatoby sie tez kontrolg przebiegu realizacji decyzji zatwierdzonych przez
kierownictwo zakfadu czy pochodzacych z otoczenia (SO, KST). CDSO, a przez to OSO
bytoby zatem swoistym osrodkiem informacyjno-decyzyjnym zajmujacym sie w sposob
ciagty ta problematyka i przejawiajacym inicjatywe w tych sprawach. Nasuwa sie pytanie
co przedsiebiorstwu moze dac takie uksztattowanie OSO? Korzysci beda nastepujace:
1. Skoncentrowanie w jednej komérce wszystkich dziatan w zakresie informacji, zamiast

rozproszonegdo, indywidualnego dziatania w tych sprawach, prowadzonego przez
poszczegolne komorki zaktadu. Takie postepowanie, przy skomputeryzowaniu pro-
cedury informacyjnej spowoduje, ze zaktad bedzie dysponowac bardzo obszernymi,
uporzadkowanymi, aktualnymi i charakteryzujgcymi zasztosci oraz terazniejszos¢
informacjami potrzebnymi wszystkim.
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| Dyrekcja przedsiebiorstwa |

| |
Osrodek sterowania
obstugiwaniem OSO

Skomputeryzowane
centrum informacyjne
sterowania obstugiwaniem
CISsO

Centrum decyzyjne
sterowania obstugiwaniem
CDSO

—
Komorki (dziaty) przedsiebiorstwa, z ktérymi wspotpracuje
OSO w procesie sterowania obstugiwaniem

Dziat . Dziat Dziat Dziat Dziat Dziat Dziat
technologiczno- Dsz planowania zat zaopatrzenia kontroli szefa Gtéwnego
-konstrukcyjny ekonomiczny iinwestycji organizacyjny i transportu technicznej produkgji Mechanika

<+——» wspotpraca
Wydziaty Warsztat
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naprawy taboru Mechanika

Rys. 6. Usytuowanie osrodka sterowania obstugiwaniem OSO w strukturze organizacyjnej zaktadu
naprawczego

2. Skoncentrowanie w jednej komérce dziatan koordynacyjnych w sferze decyzji po-
zwoli na lepsze i bardziej zdyscyplinowane ich podejmowanie, egzekwowanie oraz
kontrolowanie przebiegu realizacji. Utatwi to kierowanie biezacg pracg zaktadu
i jego perspektywicznym rozwojem.

3. Posiadanie zcentralizowanego i bogatego Zrédta informacji bardzo poprawi kontakty
przedsiebiorstwa z otoczeniem, zwtaszcza tym hierarchicznie wyzszym (KST, SU, SO).
Ufatwi to opracowywanie i podejmowanie decyzji oraz prowadzenie dziatah w spra-
wach szczegdlnie istotnych z punktu widzenia kolei. Ograniczy ponadto elementy
przypadkowosci w dziataniach oraz usprawni biezaca wspotprace.

3.2. Niektore praktyczne zalecenia dotyczace tworzenia osrodkow
sterowania obstugiwaniem w przedsiebiorstwach

Na rysunku 6 przedstawiono propozycje usytuowania osrodka sterowania obstugi-
waniem OSO w strukturze organizacyjnej zaktadu naprawczego. Cechy charaktery-
styczne przedstawionego rozwigzania s nastepujgce. OSO w przedsiebiorstwie trak-
towane jest jako osrodek (dziat, biuro), uczestniczacy w sterowaniu i podlegajacy
bezposrednio dyrektorowi przedsiebiorstwa. Skfada sie z centrum informacyjnego
sterowania obstugiwaniem (CISO) i centrum decyzyjnego sterowania obstugiwaniem
(CDSO). CISO ma skomputeryzowany system do gromadzenia, przechowywania i prze-
kazywania informacji oraz do ich statystycznej obrébki i analizy. CDSO zajmuje sie
przygotowywaniem propozycji opracowania decyzji typu selekcji, poszukiwawczych,
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alokacyjnych, operacyjnych i oceny, koordynowaniem ich opracowywania przez kom-
petentne komérki zaktadu i po zatwierdzeniu ich przez kierownictwo przedsiebiorstwa,
kontrolg przebiegu realizacji decyzji. Decyzje operacyjne, dotyczace proceséw realnych,
moga zapadac¢ w wymienionych na rysunku 6, produkcyjnych komérkach przedsiebior-
stwa bez udziatu w tym OSO; komérki te moga przy tym, a w pewnych przypadkach
powinny, konsultowa¢ swoje decyzje z OSO oraz w razie potrzeby zada¢ od osrodka
potrzebnych do podjecia decyzji informacji.

W przypadku, gdy poszczegolne komorki przedsiebiorstwa zajmuja sie rozwiazy-
waniem probleméw wynikajacych z rozwoju wydarzen i dotyczacych catego przedsie-
biorstwa czy probleméw narzuconych przez wtadze zwierzchnie, maja prawo (a nawet
obowiagzek) zwrocic sie do OSO o przygotowanie i dostarczenie informacji o istnieja-
cych juz w danej dziedzinie rozwigzaniach, tendencjach, kierunkach rozwoju, efektyw-
nosci rozwiagzan itp. Przyktadami takich sytuacji moga by¢ prace zwigzane z urucho-
mieniem obstugiwania nowych typéw pojazddéw, projektowanie nowych technologii
i urzadzen do obstugiwania, opracowywanie nowych metod diagnozowania i oceny
stanu technicznego pojazddw itp. OSO miatby ponadto obowigzek systematycznego
przekazywania (z wtasnej inicjatywy) poszczegdélnym komérkom zaktadu zestawéw
aktualnych informacji z dziedziny, ktdra te komorki sie zajmuja, badz informowac je,
Ze sg takie informacje w OSO i mozna je otrzymac.

Komérki zaktadu ze swej strony bytyby zobowigzane do systematycznego przeka-
zywania do OSO informacji charakteryzujacych ich dziatalnos¢, czy tez zwigzanych zich
dziatalnoscia, takich jak np. dane o niezawodnosci i trwatosci elementéw, podzespotéw
i zespotéw naprawianych pojazdoéw, kosztach napraw, wydajnosci, ocenie stosowanych
technologii napraw, stosowanych maszyn i urzadzen, mankamentach i zaletach wypo-
sazenia i organizacji, informacje o awariach i ich przyczynach i innych, wedtug uzgod-
nien z 0SO. Dysponowanie przez OSO skomputeryzowanym archiwum informacji i de-
cyzji pozwala, zwtaszcza w trudnych sprawach, zapoznac sie ze zbiorem informacji
biezacych oraz z przesztosci dotyczacych rozwigzywanego problemu, wyciggac staty-
styczne wnioski z zaistniatych zdarzen i — co bardzo wazne - pozwala operowac argu-
mentami opartymi na faktach okreslonych ilosciowo i zlokalizowanych w czasie.

Tak uksztattowana praktycznie komaérka OSO pozwala na sprawne i oparte na faktach
podejmowanie decyzji i stanowi duza pomoc w codziennej i perspektywicznej dziatal-
nosci przedsiebiorstwa. Jest przy tym komérka organicznie zwigzana z catoscia przed-
siebiorstwa i z jego dziatalnoscia. Nasuwa sie ogdlny wniosek, ze system sterowania
obstugiwaniem w praktyce, w warunkach zaktadu naprawczego, powinien by¢ ksztat-
towany przy respektowaniu nastepujacych wytycznych:

1. Powinna istnie¢ wydzielona w strukturze organizacyjnej przedsiebiorstwa komoérka
0OSO (dziat, wydziat, pracownia), ktérej zadaniem bytoby gromadzenie, selekcjono-
wanie, analizowanie, przechowywanie przychodzacych informacji, przekazywanie
ich zainteresowanym komoérkom przedsiebiorstwa, przygotowywanie wstepnych
whnioskow i sugestii (propozycji) dotyczacych rozwigzania problemoéw na podstawie
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analizy informadji i konfrontowania ich z informacjami uzyskiwanymi wczesniej oraz
z przychodzacymi i zarejestrowanymi decyzjami. Zadaniem komorki bytoby takze
statystyczne opracowywanie dostarczanych (uzyskiwanych) informacji po to, aby
wychwyci¢ zarysowujace sie tendencje i ilosciowo je scharakteryzowac. Komérka
przygotowywataby tez materiaty informacyjne bedace podbudowa i uzasadnieniem
dla przygotowywanych i podejmowanych decyzji. Komérka powinna by¢ zaopatrzona
w sprzet komputerowy i wyposazenie umozliwiajace archiwizowanie danych, z opro-
gramowaniem pozwalajgcym na selektywny wybér informacji, ich tematyczne gru-
powanie i inne. W komorce byliby zatrudnieni pracownicy znajacy specyfike tech-
niczna, organizacyjna, ekonomiczng i warsztatowa (procesy realne) obstugiwania,
a takze umiejacy krytycznie analizowa¢ informacje, wyciaggac wnioski, przygotowy-
wac propozycje decyzji oraz koordynowac ich przygotowywanie, zatwierdzanie
i realizacje.

2. W poszczegdlnych komérkach przedsiebiorstwa obstugowego wymienionych na
rysunku 6 powinni by¢ zatrudnieni ludzie, ktérzy utrzymywaliby staty kontakt z o$rod-
kiem sterowania OSO i byliby merytorycznymi tacznikami miedzy osrodkiem, a kie-
rownictwem poszczegdlnych komérek przedsiebiorstwa, zajmujac sie dostarczaniem
i odbieraniem z osrodka informacji, wstepnych sugestii, przygotowywaniem pro-
pozycji decyzji oraz koordynacja ich opracowywania i realizacji. W ten sposéb OSO
bytby rozbudowanym merytorycznie organem obejmujacym cate przedsiebiorstwo,
przy jednoczesnym skoncentrowaniu pewnych funkgji i informacji w jednym osrodku
bedacym komdrka przedsiebiorstwa, podlegta jego dyrekgji. Decyzje strategiczne,
taktyczne i decyzje wywotujace powazne konsekwencje finansowe bylyby opraco-
wywane przy udziale réznych komoérek zaktfadu, koordynowane przez OSO i zatwier-
dzane przez dyrekcje przedsiebiorstwa. Decyzje dotyczace dziatars w bliskim horyzon-
cie czasowym (operacyjne) bylyby przygotowywane i realizowane przez poszczegdéine
komoérki przedsiebiorstwa we wiasnym zakresie, w trudniejszych przypadkach przy
ewentualnej pomocy osrodka. Informacje o wazniejszych decyzjach bytyby prze-
kazywane do osrodka OSO.

Zaleta tak uksztattowanego organizacyjnie systemu bytaby jego duza operatywnos¢,
Scisty zwigzek z komorkami funkcjonalnymi przedsiebiorstwa i petna dostepnos¢ do upo-
rzadkowanej informacyjnej bazy danych. Taki uktad wymuszatby $cislejszg wspodtprace ko-
mérek przedsiebiorstwa ze sobga, co pozytywnie odbitoby sie na jakosci podejmowanych
decyzji i jakosci catego procesu informacyjno-decyzyjnego. W kazdej chwili mozna by
dysponowac,, historig problemu’, co utatwitoby podejmowanie kolejnych decyzji.

Osrodek sterowania powinien udostepniac niektére informacje szczegolnie wazne
dla dziatalnosci przedsiebiorstwa, tylko osobom do tego upowaznionym. Nalezy zwréci¢
uwage na koniecznos¢ ograniczenia informacji gromadzonych w CISO do rzeczywiscie
waznych i istotnych dla sterowania praca zaktadu. Nie nalezy gromadzi¢ i przechowy-
wac informacji mato wartosciowych o doraznych, szybko zmieniajacych sie sytuacjach
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i sprawach. Okreslenia rodzajéw takich informacji mozna dokonac wczesniej, tworzac
wykaz typow informacji nie podlegajacych rejestrowaniu. Grupy rodzajowe informacji
podlegajacych gromadzeniu podano w tablicy 1. Moga one oczywiscie by¢ w pewnym
stopniu zmienione na podstawie doswiadczenia zakladu. Do pozyskiwania informacji
zobowiazani byliby pracownicy OSO, zwtaszcza CISO. Poniewaz jednak informacji jest
bardzo duzoipojawiaja sie one nie tylko w postaci urzedowych dokumentéw, aleiw po-
staci roznych komunikatéw, przekazoéw i publikacji, nalezatoby na pracownikéw zaktadu
natozy¢ obowiazek informowania OSO o wszelkich tego typu informacjach, z ktérymi
pracownicy sami sie zetkng i ich Zrédtach, celem ich zweryfikowania i wykorzystania
przez OSO. Schemat funkcjonowania OSO w otoczeniu przedstawia rysunek 7.
Przedstawione teraz zostang niektdre szczegoéty dotyczace uksztattowania OSO w kon-
tekscie praktycznym, na przyktadzie zaktadéw naprawczych taboru kolejowego (ZNTK).

informacje z osrodkéw
informacyjno-
-decyzyjnych kolei (KST),
z SU, SO, z komodrek
przedsiebiorstwa,
ktorego OSO jest
sktadnikiem oraz

z szeroko rozumianego
otoczenia

ﬂ ﬂ S50
—

decyzje, zalecenia
i sugestie z KST,
SE, SU, SO

:> decyzje
i zalecenia

informacje
| aso so | C—> i sugestie

{ !

informacje i sugestie do
osrodkéw informacyjno-
-decyzyjnych kolei (KST),

decyzje, zalecenia
i sugestie do SO, SU,
komorek przedsiebiorstwa,

SU, SO, do komorek
przedsiebiorstwa, ktérego
0OSO jest sktadnikiem
oraz do szeroko
rozumianego otoczenia

ktorego OSO jest
sktadnikiem oraz do
szeroko rozumianego
otoczenia

Rys. 7. Schemat funkcjonowania OSO w otoczeniu
3.2.1. Centrum informacyjne sterowania obstugiwaniem - CISO

Punktem wyjscia dla utworzenia CISO w zakfadzie, jest przyjecie zatozenia dotyczacego
rodzajéw gromadzonych i przekazywanych informacji, zrédet informacji oraz komoérek
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zaktadu wspoétpracujacych i obstugiwanych przez CISO. Ze wzgledu na silne zréznico-
wanie rodzajéw informacji oraz zréznicowanie pod wzgledem merytorycznym ich
wptywu na dziatalnos¢ przedsiebiorstwa, proponuje sie przyjac zatozenie, ze CISO be-
dzie sie zajmowac tylko informacjami, ktdre wptywajg na podejmowane przez zaktad
decyzje typu: selekgji, poszukiwawcze, alokacyjne, oceny i w ograniczonym zakresie
operacyjne. W tym ostatnim przypadku chodzi o informacje o istotnym znaczeniu, ktére
moga mie¢ wptyw na merytoryczna jakos$¢ podejmowanych operatywnie w procesie
obstugiwania decyzji o dtugofalowych czy istotnych ekonomicznie konsekwencjach.

Wyjasnimy to na przyktadzie.

Dziat szefa produkcji mogtby podjac decyzje o wykonaniu modernizacji jakiegos ze-
spotu pojazdu, gdyby uzyskat z CISO informacje np. o tym, Ze pojazd nalezy do serii préb-
nej, wyprodukowanej wg dokumentacji konstrukcyjnej i technologicznej odbiegajacej
od rozwigzania przyjetego dla produkcji seryjnej i ze zamawiajacy dostarczy doku-
mentacje oraz pokryje koszty tej modernizaciji.

W tablicy 1 przedstawiono przyktadowo dla przypadku ZNTK, zestawienie rodza-
jowe informacji i przyporzadkowano je wymienionym typom decyzji. Dla innych
przedsiebiorstw, instytucji, ministerstw wystapia specyficzne dla ich dziatalnosci roz-
wigzania. Z danych zawartych w tablicy 1 nasuwaja sie pewne ogdlne wnioski. Sa one
nastepujace.

1. Mozna dostrzec ogromna réznorodnos¢ informacji z jakich korzysta sie w procesie
decyzyjnym. Moze to powodowac¢ duze trudnosci w utworzeniu sprawnie dziataja-
cego CISO.

2. Niektdre typy decyzji, zwtaszcza selekgji i oceny, wymagajg dysponowania prawie
wszystkimi rodzajami informacji.

3. Niedostatek informacji jak tez ich niepewne Zrédta uniemozliwiajg podejmowanie
wiasciwych i terminowych decyzji.

4. Dynamika zmian jest bardzo duza i dlatego posiadane informacje wymagajg statego
uaktualniania i dostarczania ich odbiorcom nawet wtedy, gdy tego w danym mo-
mencie nie potrzebuja.

5. Powinna by¢ przestrzegana zasada, ze informacje wazne muszg w sposéb ciagty
dochodzi¢ do odbiorcéw po to, aby wywotywac refleksje i naktania¢ do dziatania.
W przeciwnym razie zaktad moze znaleZ¢ sie pod presja faktéw dokonanych.

6. Ze wzgledu na duza réznorodnos, liczbe i dynamike informacji powinny one by¢
gromadzone, opracowywane, uaktualniane i dostarczane w sposéb uporzadkowany,
wedtug znanych wszystkim zasad i regut postepowania. Czes¢ informacji powinna
by¢ dostarczana obligatoryjnie, a cze$¢ na zadanie. Wymiana informacji powinna
odbywac sie w obu kierunkach to znaczy z CISO do komérek zaktadu i odwrotnie.

7. Zorganizowanie sprawnie funkcjonujacego i wiarygodnego centrum CISO jest
trudne i kosztowne.
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Tablica 1

Zestawienie grup tematycznych informacji i typ6w decyzji, przy podejmowaniu
ktérych informacje sa wykorzystywane

Lp.

Grupy tematyczne informacji

Podejmowane decyzje typu:

Selekgji
Alokacyjne
Operacyjne

Oceny

+& | Poszukiwawcze

w
w
(o)}
~N

1.1

1. Techniczne

Wiasciwosci poczatkowe pojazddw, istotne z punktu
widzenia obstugiwania:

- konstrukcyjne,

- technologiczne,

- w zakresie podatnosci obstugowej,

- w zakresie niezawodnosci i trwatosci.

1.2

Informacje o ksztattowaniu sie zmian wiasciwosci
poczatkowych pojazdéw w funkgji czasu uzytkowania,
w okreslonych warunkach uzytkowania. Informacje
o przyczynach i konsekwencjach zmian.

1.3

Osiagniecia w dziedzinie technologii napraw, diagnostyki,
badan, pomiaréw, materiatéw stosowanych w obstugiwaniu.

1.4

Aktualne kierunki postepu technicznego w budowie
i obstugiwaniu pojazddw.

1.5

Informacje o postepie w dziedzinie budowy maszyn,
urzadzen, obrabiarek, przyrzagdéw i narzedzi stosowanych
w obstugiwaniu. Informacje o producentach uzbrojenia
stosowanego w obstugiwaniu.

1.6

Wymagane, ze wzgledu na cechy konstrukcyjne
i technologiczne pojazdéw, warunki ich obstugiwania.

1.7

Kierunki i wyniki badan naukowych w dziedzinie budowy
i obstugiwania pojazdéw.

2.1

2. Organizacyjne

Stosowana organizacja uzytkowania i obstugiwania
pojazddw w systemie uzytkowania (SU) i w skali systemu
eksploatacji (SE). Organizacja wspodtpracy miedzy SU i SO
i ich komérkami sktadowymi.

2.2

Aktualne kierunki postepu w zakresie organizacji
obstugiwania, w tym warunkowane konstrukcja pojazdéw;
ksztattowanie sie zatrudnienia i wydajnosci pracy

w obstugiwaniu.

23

Dane statystyczne dotyczace ksztattowania sie czaséw
obstugiwania pojazdéw oraz okreslajace czynniki,

ktdre na to wptywaja; wptyw organizacji obstugiwania na
czas trwania obstugiwania i na wspétczynnik gotowosci

pojazddw.
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Tablica 1 cd.

1 2 3 4 5 6 7

3. Ekonomiczne

Koszty uzytkowania i obstugiwania pojazdéw oraz koszty
3.1 | spoteczne eksploatowania pojazdéw. Czynniki wplywajace| X X - - X
na ksztattowanie sie kosztéw. Zmiany kosztéw w funkgcji
czasu eksploatowania pojazdéw; przyczyny zmian.

Cechy ekonomiczne poczatkowe obstugiwanych

32 pojazdéw; zmiany cech ekonomicznych w funkgji czasu
| uzytkowania, w okreslonych warunkach uzytkowania

i obstugiwania; przyczyny zmian.

Ksztattowanie sie kosztéw wihasnych obstugiwania
3.3 | pojazdéw w réznych wydziatach zaktadu naprawczego; X X X - X
zmiany kosztéw w czasie, przyczyny zmian.

Ksztattowanie sie efektywnosci ekonomicznej
3.4 | dziatalnosci przedsiebiorstwa obstugujacego pojazdy. X X - - X
Zmiany efektywnosci w czasie, przyczyny zmian.

4. Eksploatacyjne

4.1 | Wymagane i faktyczne warunki uzytkowania - X - - X
obstugiwanych pojazdéw.

Oczekiwania otoczenia korzystajacego z pojazdéw

i oczekiwania systemu SU uzytkujgcego obstugiwane
4.2 | pojazdy. Ocena funkcjonowania pojazdéw w procesie X - - - X
uzytkowania przez SU oraz ocena pojazdéw dokonywana
przez korzystajace z nich otoczenie.

Przewidywane zmiany w zakresie sposobu i warunkéw
uzytkowania pojazdow; wptyw tych zmian na ewentualne
4.3 | zmiany wiasciwosci pojazdéw (modernizacje), dokonywane |  x - - X X
w procesie obstugiwania pojazdéw; charakterystyka
przewidywanych zmian wtasciwosci.

Biezace przekazywanie informacji powstajacych
4.4 | w wyniku wspét-pracy zaktadu obstugowego (ZNTK) X X X X X
z systemem uzytkowania obstugiwanych pojazdéw.

5. Ze sfery zarzadzania

5.1 | Biezace przekazywanie w obrebie zakfadu istotnych

* | informacji powstajacych w wyniku wspétpracy komorek
zaktadu obstugowego, w procesie jego funkcjonowania.

Dostarczanie, na zyczenie komérek zakfadu, informacji
5.2 | zwigzanych z wykonywanymi lub zamierzonymi X X X X X
do wykonania pracami.

Nowe rozwigzania w dziedzinie organizacji zarzadzania
5.3 | obstugiwaniem w ogéle i zarzadzania poszczegdlnymi X X - X X
procesami obstugowymi.

Biezace przekazywanie komérkom zakfadu zarzadzen
54 dyrekgji. Przekazywanie dyrekcji informacji o przebiegu

" | realizacji zarzadzen i o konsekwencjach ich wprowadzania
w zycie.
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Tablica 1 cd.

2 3 4 5 6 7

55 Przekazywanie dyrekcji zaktadu propozycji komédrek

zaktadu w zakresie zmian w zarzadzaniu zaktadem. T X X

6.1 | - zakreséw przegladow i napraw, X X - X X

6. Informacje dotyczace decyzji i ustalers podejmowanych
przez komorki nadrzedne (KST, SE, SU, SO).

Informacje dotyczace ustalen i decyzji w zakresie:

- cykli przegladowo-naprawczych pojazdéw,

- wymagan jakim musza odpowiada¢ pojazdy
po przegladach i naprawach,
- wymaganych metod obstugiwania
i warunkéw w jakich ma by¢ dokonywane obstugiwanie.

6.2 | Zamierzenia w zakresie zwiekszenia badz zmniejszenia X X X X -

Zamierzenia na przysztos¢ w zakresie zakupdw nowych
pojazddw o innych charakterystykach eksploatacyjnych.

liczby eksploatowanych pojazdéw. Zmiany priorytetéw
waznosci w KST i SU.

6.3 nych i finansowych wspétpracy SU z SO i charakterystyka

Ewentualne zmiany warunkéw technicznych, organizacyj-

zmian. Zmiany w zakresie uprawnien SU i SO; zmiany
relacji miedzy: KST, SE, SU, SO.

6.4 Zmiany zakreséw kompetencji obstugowych wagonowni,

lokomotywowni i zaktadéw naprawczych.

6.5 Dokumenty zawierajace tres¢ uchwat, zarzadzen,

wytycznych, uzgodnien, sugestii, wspdlnych ustalen itp.

3.2.2. Centrum decyzyjne sterowania obstugiwaniem - CDSO

Zanim rozpatrzymy organizacje i funkcjonowanie CDSO sprébujemy przedstawi¢

przyczyny, ktére wywotuja potrzebe podejmowania decyzji, a takze okresli¢ mozliwe
przebiegi procesu podejmowania decyzji w warunkach funkcjonowania zaktadu na-
prawczego.

Przyczyny wywotujace potrzebe podejmowania decyzji, s3 zwykle bardzo r6zno-

rodne i moga by¢ wywotywane przez nastepujace czynniki:

Sytuacje wystepujaca w otoczeniu zaktadu - np. zakup przez SU nowego typu ta-
boru, ktéry bedzie obstugiwany w ZNTK, co wymaga przygotowania technicznego,
organizacyjnego i logistycznego takiej dziatalnosci.

Polecenie wydane przez wtadze zwierzchnie (SO, SE, KST) dotyczace rozwigzania
jakiegos problemu technicznego, badz dotyczace zatatwienia jakiejs sprawy.
Inicjatywa kierownictwa zaktadu naprawczego w zakresie rozwigzania jakiego$s
problemu.

Inicjatywa kierownictwa poszczegdlnych komérek zaktadu w przytoczonym zakresie.
Inicjatywa samego CDSO podjeta na podstawie docierajagcych z CISO informacji.
Zdarzenia losowe wystepujace w zaktadzie (np. awaria suwnicy) czy w otoczeniu
(np. awaria lokomotywy naprawionej w zakfadzie albo zmiany organizacyjne w sy-
stemie obstugiwania SO).
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¢ Sytuacja gospodarcza w resorcie badz w skali kraju (np. kryzys).
e Sytuacja ekonomiczna zaktadu naprawczego.
¢ Zmiany spowodowane postepem technicznym w sferze obstugiwania i w dziedzi-
nach pokrewnych.
¢ Procesy zuzywania sie i starzenia taboru obstugiwanego w zakfadzie.
e Potrzeby zgtaszane przez klientéw zaktadu naprawczego.
¢ Procesy starzenia sie zakfadu.
¢ Planowa i przypadkowa dziatalno$¢ pracownikéw zaktadu.
Moga wystepowac takze inne czynniki wymuszajace podejmowanie decyzji. Podane
w tablicy 1 grupy tematyczne informacji oraz zwigzane z nimi typy podejmowanych de-
cyzji rzucajg pewne $wiatto na te sprawe. Mozna tu posrednio dostrzec ogromna rézno-
rodnos¢ tematyczna decyzji, co wywotuje potrzebe dysponowania wieloma réznorodnymi
fachowcami wsrdd personelu zaktadu. W tablicy 2 podano przyktady decyzji podejmowa-
nych w zaktadzie naprawczym, specyficznych dla realizowanych prac obstugowych.

Tablica 2
Przyktady decyzji podejmowanych w zaktadzie naprawczym

Lp.

Typy decyzji Przyktady decyzji

Ustalenie jakie rozwigzania technologiczne i organizacyjne dotyczace
Selekgji naprawy zespotéw pojazdu nalezy zmodernizowa¢, dlaczego
i w jakiej kolejnosci.

Podjecie decyzji o sposobie przygotowania technologicznego
i organizacyjnego naprawy nowego typu pojazdu lub nowego
zespotu pojazdu; okreslenie ograniczen w zakresie Srodkéw
finansowych na ten cel oraz czasu, w ktérym praca musi by¢
wykonana (np. srodki moga by¢ limitowane optfacalnoscia,

a termin — data wejscia pierwszego pojazdu do naprawy).

Poszukiwawcze

Ustalenie kooperantéw, podwykonawcow, wielkosci srodkéw
finansowych, wielkosci zatrudnienia niezbednych do wykonywania
Alokacyjne napraw poszczegdlnych zespotdéw pojazdu i specyficznych proceséw
technologicznych naprawy (np. przezwajania maszyn elektrycznych,
wykonywania két zebatych).

Opracowanie planu rozpoczecia napraw nowego typu pojazdéw,
dotychczas nie naprawianych w zakfadzie. Opracowanie planu
rozpoczecia produkgji okreslonego rodzaju czesci lub zespotéw
Operacyjne | zamiennych do uzytkowanego i naprawianego taboru. Dokonanie
prébnego wdrozenia opracowanej technologii i organizacji,
usuwanie btedéw i niedociaggnie¢, rozpoczecie prowadzenia
normalnych napraw pojazdow.

Opracowanie i wdrozenie metody okreslania kosztow wtasnych
naprawy. Okreslenie metod i dokonanie oceny wptywu opracowanej
nowej technologii naprawy (regeneracji) na przyszta niezawodnos¢

i trwatos¢ elementéw pojazdu.

Wartosciujace

Decyzje powstajgce w zaktadzie naprawczym, specyficzne dla prowadzonych prac
obstugowych (podane przykfadowo w tablicy 2) sg podejmowane (zatwierdzane) przez
kierownictwo zaktadu lub osoby upowaznione, po CDSO przygotowaniu projektow
decyzji przez pracownikéw odpowiednich komérek zaktadu, przy udziale pracownikéw.
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W celu lepszego zobrazowania sytuacji, jakie moga wystepowac w procesie sterowa-

nia obstugiwaniem w przypadku istnienia OSO, warto jeszcze scharakteryzowac pewne

typowe przebiegi procesu inicjowania i podejmowania decyzji w warunkach zaktadu

naprawczego. Podano je w schematycznej formie.

Niektdre typowe przebiegi procesu inicjowania i podejmowania decyz;ji.

¢ Informacja = dyrekcja zaktadu = polecenie przekazywane do odpowiedniej komorki
zaktadu i do OSO, dotyczace opracowania projektu decyz;ji.

¢ Informacja - CDSO - inicjatywa wtasna badz sugestia opracowania projektu de-
cyzji > komoérka zaktadu zajmujaca sie okreslong problematyka.

¢ Inicjatywa dyrekcji czy komorki zaktadu = OSO = zebranie i dostarczenie niezbed-
nych informacji = dyrekcja zakladu = komorka (komorki), ktéra na polecenie dy-
rekcji opracuje projekt decyzji.

¢ Polecenie whadz zwierzchnich = dyrekcja zaktadu — polecenie zebrania niezbed-
nych informacji = OSO - zebranie i dostarczenie informacji = dyrekcja zaktadu -
polecenie opracowania projektu decyzji =+ CDSO oraz wybrana komorka zakfadu.

¢ Zdarzenie losowe — informacja = dyrekcja zakladu i odpowiednia komoérka zakta-
du = OSO zebranie niezbednych informacji = dyrekcja zaktadu - polecenie opra-
cowania projektu decyzji = wybrana komérka zaktadu oraz CDSO.

¢ Informacja o konsekwencjach poprzednio podjetych decyzji (np. poszukiwawczej)
= CDSO - przekazanie informacji zainteresowanej komorce = opracowanie kolej-
nej decyzji (np. alokacyjnej).
Moga oczywiscie wystapic i inne sytuacje. Celem uzupetnienia informacji zawar-

tych w punktach 1, i 2, w tablicy 3 podano zestawienie typowych komérek wystepuja-

cych w zaktadach naprawczych oraz typy decyzji jakie sg przez nie przygotowywane.

Tablica 3
Decyzje przygotowywane w dziatach zaktadéw naprawczych
Dzialy zaktadu
o) > > =
5& £ 2 O = i) oT T
" S F 8 | ¢ 2 o< | sg
Lp. Typy decyzji % ® = g 5 8 ac 2y
5= 'z o oz a 25 S £
cw o S = © S0 S5
c c o)) o ;o & Y G S )
o O = X a .— GNJ -
ol e %
1 Selekgji X X X X - - X
2 Poszukiwawcze X X X X - - X
3 Alokacyjne X X X X X X -
4 Operacyjne X X - - X X -
5 Oceny (wartosciujace) X X X X - - X
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Nalezy pamieta¢, ze dziaty nie zaznaczone w tablicy jako uprawnione do przygoto-
wywania decyzji, moga w tej procedurze uczestniczyé wystepujac w roli konsultanta
czy doradcy. Dysponowac bowiem mogga duzym zasobem doswiadczenia praktycznego
i tak zwanego ,wyczucia’, utatwiajgcego wybér korzystnych decyzji.

Skonfrontowanie informacji zawartych w tablicach 1, 2 i 3 oraz doswiadczenia
praktyczne z zakresu organizacji zarzadzania zaktadem naprawczym sktaniaja do wy-
suniecia pewnych praktycznych wnioskéw dotyczacych nie tylko CDSO ale catego OSO.
Mozna wyrézni¢ w dziatalnosci OSO prace typu administracyjnego, dotyczace archiwi-
zowania wszystkich zbieranych informacji oraz prace merytoryczne. Te ostatnie wyste-
puja zarébwno w procesie gromadzenia, obrébki statystycznej, analizowania i dystry-
bucji informacji, jak i w procesie przygotowywania propozycji decyzji, koordynowania
prac w tym zakresie w obrebie zaktadu, kontrolowania realizacji decyzji czy wspétpracy
z jednostkami stuzbowymi z zewnatrz w procesie informacyjno-decyzyjnym.

Prace merytoryczne musza by¢ wykonywane przez ludzi kompetentnych, znajacych
specyfike i problematyke dziatalnosci zakladu naprawczego. Ludzie tacy powinni uczest-
niczy¢ zarbwno w etapie dziatalnosci informacyjnej, jak i przy przygotowywaniu decyz;ji.
Oznacza to, ze czesto jedne i drugie prace moga badz powinny wykonywac te same
osoby, gdyz bedzie to stanowic¢ gwarancje merytorycznej poprawnosci procesu infor-
macyjno-decyzyjnego (sterowania). Z tego powodu w wielu przypadkach (moze to nie
dotyczy¢ bardzo duzych przedsiebiorstw), podziat OSO na CISO i CDSO moze okazac sie
czysto formalny, albo w ogole zbedny i w praktyce moze nie wystapic.

Wystepowac natomiast bedzie zawsze podziat na komérke zajmujaca sie archiwi-
zowaniem i statystycznym opracowywaniem zebranych informacji i na komaérke zaj-
mujaca sie pozyskiwaniem, analizowaniem, interpretacja informacji, ich dystrybucja
do zainteresowanych komorek zaktadu oraz catym procesem projektowania (przygo-
towywania, uzasadniania) decyzji, przedktadania ich kierownictwu zaktadu, kontrolg
przebiegu ich realizacji. Juz bowiem na etapie zbierania informacji wystepuje potrzeba
ich merytorycznej analizy, a podczas projektowania decyzji — merytoryczny ,kontakt”
z informacjami jest oczywisty i ciagly.

Nasuwa sie pytanie, czy celowe jest wydzielanie w zaktadzie odrebnej komérki OSO?
Celowos¢ taka istnieje poniewaz komdrka OSO, cho¢ bedzie funkcjonowac w ciggtym
kontakcie z pozostatymi komérkami zaktadu, to odciazy je od Zzmudnego i odpowie-
dzialnego indywidualnego procesu gromadzenia i przetwarzania informacji; bedzie przy
tym procedure podejmowania waznych decyzji koordynowa¢ w skali catego zaktadu na-
prawczego, bez rdwnoczesnego zajmowania sie szczegotami biezacej dziatalnosci
przedsiebiorstwa. Wszystkie podane uwagi i propozycje dotycza decyzji zapadajacych
w sprawach waznych, o duzym ciezarze gatunkowym, mogacych wywotywac powazne
konsekwencje. W sprawach prostych, fatwych, codziennych rola OSO moze ograniczy¢
sie tylko do dostarczania na zyczenie zainteresowanych potrzebnych informacji, tj. do
dziatan mieszczacych sie w kompetencjach CISO.
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4. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

W kazdej sferze dziatalnosci cztowieka wystepujg procesy sterowania oraz procesy
realne. Te pierwsze warunkuja prawidtowy przebieg tych drugich. Eksploatowanie po-
jazdéw szynowych (i w ogéle obiektéw technicznych) charakteryzuje sie bardzo duzym
zakresem powaznych powiazan i oddziatywan (relacji) wystepujacych miedzy systemami
SU, SO i otoczeniem, a takze w obrebie tych systeméw miedzy ich skladnikami. Dochodzi
do tego silne i r6znorodne oddziatywanie czynnikéw losowych, ktére powaznie utrud-
niaja sterowanie procesami realnymi, realizowanymi w SU i SO, jak i wtasciwe funkcjo-
nowanie tych systemoéw. Ztozonos¢ problemdw sterowania obrazujg informacje podane
w rozdziatach 1 2, a takze cze$ciowo w rozdziale 3.

Istotg proceséw sterowania jest wystepowanie proceséw informacyjno-decyzyjnych,
ktérych zakres, zasieg i uwarunkowania przedstawiono w rozdziatach 1 i 2. Rozwiagzania
wymaga problem usprawnienia tych proceséw realizowanych i obecnie, ale w sposéb
silnie zindywidualizowany przez poszczegdlnych decydentéw, zbyt mato uporzadkowany
w zakresie pozyskiwania, analizowania, przekazywania i wykorzystywania informacji, ktére
z przyczyn podanych w artykule sg bardzo obfite, r6znorodne, zmieniajace sie czesto w spo-
sob losowy i wymagajace szybkiego dostarczania zainteresowanym oraz wymagajace
biezacej aktualizacji. Sprawa jest tym powazniejsza, ze wtasciwe i sprawne podejmowanie
decyzji w obstugiwaniu warunkuje m.in. mozliwo$¢ wiasciwego i efektywnego uzytko-
wania obiektow, czesto majacych wplyw na bezpieczenstwo i zycie ludzi.

W rozdziale 3 przedstawiono ogdlne propozycje dotyczace usprawnienia realizacji
proceséw informacyjno-decyzyjnych w warunkach zaktadéw naprawczych taboru kole-
jowego. Szczegdtowe rozwigzania dla zaktadéw naprawczych, oraz innych typéw przed-
siebiorstw, powinny by¢ przedmiotem odrebnych szczegétowych opracowan. Jest sprawg
raczej pewng, ze przedstawiona problematyka jest wazna, trudna i wymagajaca dalszych
dziatan w tym zakresie w skali poszczegélnych przedsiebiorstw, jak i w skali catych sy-
stemow zwigzanych z eksploatowaniem pojazddw szynowych, tj. KST, SE, SU, SO.
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