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PROBLEMY INSTALOWANIA | EKSPLOATACIJI
KOMPUTEROWYCH SYSTEMOW STEROWANIA RUCHEM
KOLEJOWYM

Streszczenie. Organizowanie wspolnego rynku kolejowych przewozéw w UE wymaga
pokonania m.in. bariery zwigzanej z istnieniem réznic w samej infrastrukturze sieci
kolejowej. Dziatania w tym kierunku zwigzane sg z zapewnieniem interoperacyjnosci kolei.
W referacie pokazano, jakie problemy wynikaja w trakcie instalowania komputerowych
systemow sterowania ruchem kolejowym, a takze ich pdézniejszej eksploatacji. Systemy
te instalowane sg w miejsce pracujagcych dotychczas urzadzen mechanicznych Ilub
przekaznikowych. Przykfadem pokazanym w referacie sg urzadzenia zainstalowane w Zywcu
(odcinek: odygowice - Zywiec - Wegierska Gorka).

THE PROBLEMS OF THE INSTALLING AND EXPLOITATION THE
COMPUTER SYSTEMS OF THE CONTROL RAILWAY TRAFFIC

Summary. The organization of the common market of railway transports in EU demands
to overcome among other things the barrier connected with the existence of differences
in railway infrastructure itself. All activities in this direction are connected with an assurance
of the railway interoperability. The problems met under installing computer aided systems
of railway traffic control, and also later while their exploitation, have been shown
in the paper. These systems are installed instead of working till now mechanical or relaying
devices. As an example the devices installed in the Zywiec (the section: todygowice -
Wegierska Gorka) have been shown in the paper.

1. WPROWADZENIE

Kolejowa Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T) tgczy w sobie sieci AGC2
i AGTC3i maw Polsce dtugos¢ 5 370 km linii, stanowiac najwazniejsza cze$¢ infrastruktury
kolejowej, na ktorej realizuje sie okoto 60% wszystkich przewozow. Przez teren Polski
przebiegajag linie kolejowe potozone w czterech transeuropejskich  korytarzach
transportowych [7,9].

1Zaktad Ekonomiki i Organizacji Transportu - Wydziat Inzynierii Lagdowej, Politechnika Krakowska,
ul. Warszawska 24,31-155 Krakow, tel./fax (+48 12) 6283290, mpuchala@ mech.pk.edu.pl

2Umowa AGC (Europejskie Porozumienie w Sprawie Gtdéwnych Miedzynarodowych Linii Kolejowych -
European Agreement on Main International Railway Lines) podpisanaw Genewie 31.05.1985 r. W stosunku
do Polskiwesztaw zyciew dniu 27.04.1989 r.

3Umowa AGTC (Europejskie Porozumienie o Wazniejszych Miedzynarodowych Liniach Transportu
Kombinowanego - European Agreement on Important International Combined Transport Lines) podpisana
w Genewie dnia 01.02.1991 r.
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Organizowanie wspélnej sieci kolejowej na terenie UE wymaga rozwigzania wielu
problemoéw zaréwno technicznych, jak i organizacyjnych. Sie¢ taka powinna cechowac sie
interoperacyjnoscia.

Rozroznia sie dwa rodzaje interoperacyjnosci:

techniczng - mozliwo$¢é kursowania pociggéw po sieci niezaleznie od granic
poszczegolnych zarzadéw kolejowych (ujednolicenie rozwigzan w zakresie: zasilania
energetycznego, sterowania ruchem, fgcznosci, taboru itp.),

operacyjng - przyjecie wspolnych procedur zmierzajgcych do ujednolicenia zasad
prowadzenia ruchu pociggéw, stosowanej dokumentacji, optat za ustugi itp.

W zakresie interoperacynosci technicznej mozna wyrézni¢ problemy zwigzane
ze sterowaniem ruchem pociggéw oraz systemami tgcznosci. ETCS (European Train Control
System) ma zapewni¢ mozliwo$¢ prowadzenia bezpiecznego ruchu pociggéw po europejskich
sieciach kolejowych. System ten jest cze$cig Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS), ktory obejmuje [1,2,7]:

- ETCS - system sterowania pociggiem,
- GSM-R - system tgcznosci radiowej miedzy pociggiem i centralg sterowania,
- ETML - Europejski System Zarzgdzania Ruchem.

Linia nr 139 Katowice —Zwardon wchodzi w skiad magistrali E65 lezgcej w VI
transeuropejskim  korytarzu transportowym (Gdynia - Warszawa - Katowice -
Zebrzydowice/Zwardon; dtugosé ok. 1 300 km). Korytarz ten stanowi dogodne potgczenie
polskich portow morskich ze Stowacja Austrig i potudniem Europy. Od czasu reaktywowania
kolejowego przejscia granicznego Zwardon - Skalite dla ruchu pasazerskiego (1992)
i towarowego (1994) linia ta zyskuje na znaczeniu. Dlatego jest stopniowo modernizowana,
co poprawiajej parametry uzytkowe [3,9].

W marcu 2001 uruchomiono komputerowe urzadzenia sterowania ruchem kolejowym
z nastawnicg mikroprocesorowg typu S1IMIS-W produkcji firmy Siemens. Nowa technika
umozliwia obszarowe sterowanie ruchem pociagéw, obejmujace stacje: odygowice, Zywiec
i Wegierskag Gorke (linia 17 km). Centrum sterowania znajduje sie w Zywcu [4],

Instalacja ta stanowi poczatek pierwszego etapu budowania systemu ETCS na linii
Katowice - Zwardon. Na bazie systemu SIMIS - W bedzie realizowany ETCS w wersji
poziomu 1czy nawet docelowo 2 [7],

Poziom 1 jest wzbogacony o przekazywanie informacji w relacji tor - pojazd,
natomiast poziom 2 wymaga juz zabudowania systemu tacznosci GSM-R [1,2].

2. CHARAKTERYSTYKA URZADZEN SIMIS- W ORAZ ICH INSTALOWANIE

W styczniu 1997 roku podjeto w Berlinie decyzje o opracowaniu oferty technicznej
i finansowej na urzadzenia firmy SIEMENS sterownia ruchem kolejowym dla polskich kolei.
Powotane konsorcjum SIEMENS - Krakowskie Zaktady Automatyki SA przygotowato dwie
fazy inwestycji.

Faza pierwsza obejmowata budowe w stacji Zywiec elektronicznej nastawni urzadzen
SIMIS-W do bezposredniego sterowania ruchem na szlaku todygowice - Zywiec -
Wegierska Gorka, z jednoczesng modernizacjg urzadzen na tych szlakach (wymiana napeddéw
zwrotnicowych, wymiana sygnalizatoréw, zamontowanie licznikowych obwodéw torowych).

Faza druga zakfadata wprowadzenie zdalnego sterowania ruchem pociggéw
na odcinku Bielsko Biata - Zwardon z jednoczesng modernizacjgtego odcinka.

Kontrakt na wdrozenie fazy pierwszej zostat podpisany 27.09.1997 roku i rozpoczeto
jego realizacje. Ze wzgledu na trudnosci finansowe PKP realizacja fazy drugiej zostata
przetozona na p6zniejszy okres.
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W grudniu 2000 roku budowa nastawni w Zywcu zostata ukoriczona wraz
z modernizacja urzadzeri na odcinku t.odygowice - Zywiec - Wegierska Gorka i urzadzenia
te zostaty przekazane do wykonania préb technicznych.

Zaktad Infrastruktury Kolejowej w Katowicach - Dziat Inzynierii Ruchu (obecnie
Zaktad Linii Kolejowych - Dziat Eksploatacji) opracowat Regulamin Techniczny
prowadzenia ruchu w czasie wykonywania robdét zwigzanych =z uruchomieniem
komputerowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym typu SIMIS-W firmy SIEMENS
wraz z komputerowym stanowiskiem obstugi typu OSA-BP firmy KZA Krakéw na stacjach:
todygowice, Zywiec i Wegierska Gérka [8]. Uproszczony schemat blokowy tych urzadzen
przedstawiono na rys.l.

Eap - Wilkowice Bystra Eap - Miléwka

Rys. 1. Schemat blokowy systemu SIMIS-W

Fig. 1. The flow - process diagram of the system SIMIS-W

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [6] - rysunek i objasnienia zostaty przetworzone ze wzgledu na
rosyjskawersjejezykowazamieszczongna podanej stronie internetowej

Legenda:

OSA-H3 - stanowisko dyzurnego ruchu stosowane w hybrydowych urzadzeniach
OSA instalowanych na sieci PKP,

Service - dodatkowe stanowisko diagnostyczne,

ILTIS - stanowisko dyzurnego ruchu w systemie SIMIS - W,

ICC - komputer realizujacy funkcje sterowania obszarowego,

BUS-Z - urzadzenie sterowania magistralg It,

ACC - komputer zalezno$ciowy dla danego obszaru,

AzSM, AzS 350 - sterowniki dla obwodow torowych z licznikami osi,

SOT - aparatura dla tradycyjnych obwodéw torowych bezztgczowych SOT,

Eap - poétsamoczynna blokada liniowa Eap.

Zainstalowany system obejmuje odcinek o dtugosci 17 km, nastawia 59 przebiegow
pociggowych i 130 przebiegdw manewrowych za pomocg 62 semaforéw i tarcz
manewrowych oraz 45 napedéw zwrotnicowych.
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Nastawnica SIMIS-W [4] bazuje na bezpiecznym systemie SIMIS®, ktory od ponad
15 lat jest z powodzeniem stosowany w nastawniach i systemach sterowania ruchem
pociagéw. Za pomocg SIMIS-W mozna realizowa¢ zaréwno mate, jak i duze nastawnie -
do 2000 elementéw nastawczych - dla ruchu lokalnego i dalekobieznego. Funkcje nastawnicy
realizowane sg w trzech komponentach programowych, przy czym w matych nastawniach
wystarczy jeden komputer, w ktdrym sg zintegrowane te trzy komponenty. Nowoscig jest
réwniez modutowa budowa sprzetowa wymagajgca niewielu podzespotéw. Do innych zalet
nastawnic SIMIS-W mozna zaliczy¢, m.in.[4]:

- bezproblemowg zabudowe w trakcie eksploatowania obiektu,

- mozliwos¢ integracji istniejgcych podsystemow i urzadzen zewnetrznych,

- niskie koszty utrzymania, diagnostyka on line i duza niezawodno$¢ stosowanego sprzetu,
- mozliwo$¢ montazu w szafach zewnetrznych,

- zastosowanie standardowego komputera klasy PC na stanowisku obstugi.

W informacji [4] okre$lono, ze nastawnica w Zywcu jest pierwsza na $wiecie
nastawnica nowej generacji opracowang przez firme SIEMENS. W systemie tym
zastosowano réwniez nowoczesne rozwigzania napedoéw zwrotnicowych, licznikowych
obwodéw torowych, a takze system obstugi i zobrazowania ILTIS. Dzieki ILTIS mozliwa jest
centralna obstuga systemu przez jednego dyzurnego ruchu (wczes$niejsze rozwigzania
wymagaty pracy Kilku ludzi).

Na rys. 1 widaé, ze oprécz ILTIS zainstalowano komputerowy pulpit nastawczy
OSA-H3 (zgodny z pulpitami urzadzen OSA [5] stosowanymi na sieci PKP). Dla celéw
diagnostycznych system jest réwniez wyposazony w stanowisko prezentacji informacji dla
pracownikéw serwisowania.

Cechg charakterystyczng urzadzen jest rozproszone przetwarzanie danych oraz duza
liczba komunikatow diagnostycznych tak dla dyzurnego ruchu, jak tez dla pracownikéw
utrzymania urzadzen. Dane przetwarzane sg lokalnie dla poszczegdlnych stacji
(w komputerach ACC bedacych sterownikami obszaru i zawierajgcych oprogramowanie
do sterowania procesami zwigzanymi z ruchem pociggdéw i sterowaniem urzadzeniami
zewnetrznymi) oraz centralnie dla catego obszaru w komputerze ICC, realizujgcym centralne
funkcje nastawnicy i obstuge interfejsow, a szczegdlnie dostosowanie do poziomu
podsystemu ,,cztowiek - komputer”. Wszystkie komputery zapewniajg odpowiednie
bezpieczenstwo przetwarzania danych poprzez wielokrotne ich  poréwnywanie.
Bezpieczenstwo to jest rozumiane jako brak mozliwosci wygenerowania niebezpiecznego
polecenia sterujgcego dla urzadzen zewnetrznych.

Na obydwu poziomach przetwarzania zaréwno w komputerze ACC, jak tez ICC
wystepuje duza liczba komunikatéw diagnostycznych, dotyczacych przetwarzania
wielokanatowego oraz transmisji danych do i od urzadzen zewnetrznych. Dyzurni ruchu,
a takze pracownicy pionu automatyki musza doktadnie opanowac interpretacje tych
komunikatéw i sposéb reagowania na nie. Pomocg w tym byly réznego rodzaju kursy
organizowane w trakcie instalacji nowych urzadzen, a takze udziatl pracownikéw pionu
automatyki w pracach instalacyjnych.

Urzadzenia wewnetrzne systemu wraz z oprogramowaniem byly szczeg6towo
testowane u producenta przed zamontowaniem na obiekcie. Jednocze$nie w terenie
montowano urzadzenia zewnetrzne: sygnalizatory, napedy zwrotnicowe, liczniki osi. Tym
sposobem skrécono do minimum czas oddawania urzadzen do eksploatacji i ich testowania.
System po zainstalowaniu w catosci byt juz przetestowany funkcjonalnie z wykorzystaniem
odpowiednich symulatorow. W terenie nalezato powtdrzy¢ serie testéw juz z wykorzystaniem
urzadzenh zewnetrznych (wspo6tprace urzadzen zewnetrznych z systemem komputerowym).

Regulamin  Techniczny przekazania urzadzen do eksploatacji przewidywat
przeprowadzenie tej operacji w dwu fazach.
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Faza pierwsza obejmowata prace na wszystkich trzech stacjach i zaplanowana byta
na godziny 9:20 do 13:20. W tym czasie wstrzymano ruch pociggéw i manewréw na odcinku
od stacji Wilkowice Bystra przez todygowice, Zywiec, Wegierska Gorke do stacji Miléwka
oraz wstrzymano ruch na szlaku Zywiec - Sporysz - Zywiec. W podanym czasie odwotano
pociagi pasazerskie i na wymienionych szlakach wprowadzono komunikacje autobusowa.

W fazie drugiej, w tym samym dniu w godzinach 13:20 do 19:00 uruchomiono
pozostate urzadzenia na stacji Zywiec w kierunku Wegierskiej Gorki i tylko ta cze$¢ stacji
zostata wytgczona z ruchu. W fazie tej nalezato udowodnié, ze system nie wykazuje bteddw
przy wspoétpracy urzadzen wewnetrznych i zewnetrznych. Po zakonczeniu fazy drugiej cato$é
urzadzen zostata przekazana do obstugi dyzurnemu na nastawni w Zywcu.

3. UWNAGI DOTYCZACE EKSPLOATACJI SYSTEMU

Problemy zwigzane z eksploatacjg systemu nalezy rozpatrywa¢ z dwu punktéw

widzenia:
- obstugi systemu przez operatora (dyzurnego ruchu),
- biezgcego utrzymania systemu przez pracownikéw pionu automatyki.

Specyfika pracy dyzurnego ruchu i jednoosobowa  odpowiedzialno$¢
za bezpieczenstwo ruchu pociggoéw sprawiajg, ze dyzurny ruchu musi mie¢ petne zaufanie
do obstugiwanych urzadzen. Komputerowe urzadzenia nastawcze wymagaty od dyzurnych
ruchu swoistej zmiany nastawienia, zwtaszcza ze wiekszos$¢ dyzurnych pracowata poprzednio
na urzadzeniach recznych, mechanicznych i przekaznikowych starszego typu, ktdrych sposéb
obstugi byt catkowicie inny. Opanowanie obstugi pulpitu komputerowego stanowito niejako
duze wyzwanie dla nich. Jednak pomocne byto zastosowanie pulpitéw, ktére przypominajg
w obstudze stanowiska biurowych PC. Przyjaznos$¢ interfejsu uzytkownika i podobienstwo
w obstudze do PC sprawiaty, ze dyzurni szybko opanowywali obstuge nowych urzadzen.
W trakcie szkolen najwiecej uwagi poswiecano reagowaniu na sytuacje nietypowe
i rozwigzywanie problemoéw awaryjnych.

Biezgce utrzymanie systemu w zakresie urzadzen zewnetrznych nie odbiega
w zakresie czynnosci od innych systemow z urzadzeniami elektrycznymi. Nowoscig w tym
systemie jest zastosowanie licznikéw osi w obwodach torowych. Natomiast urzadzenia
wewnetrzne (zestawy komputerowe) wymagaty opanowania umiejetnosci obstugi urzadzen
elektronicznych, a w zakresie funkcjonalnosci szerokiej wiedzy o diagnostyce systemu.
W tym zakresie najwazniejsza jest umiejetnos¢ interpretowania komunikatow
diagnostycznych tak z pulpitu dyzurnego ruchu, jak tez serwisowego (rys.l).

Obsade nastawni zdalnego sterowania w Zywcu stanowi dwéch dyzurnych ruchu,
z ktorych jeden petni obowigzki dyzurnego dysponujacego, a drugi dyzurnego pomocniczego.
Po szedciu godzinach pracy dyzurni zamieniaja sie zakresem obowigzkdéw. Na stacji
Wegierska Gorka i todygowice obsadzone sg stanowiska zwrotniczych do pomocy
dyzurnemu ruchu w sytuacjach awaryjnych. Wdrozenie systemu pozwolito przenies¢ na inne
posterunki ruchu 10 dyzurnych ruchu i 10 nastawniczych.

Celem okreslenia, jak system jest postrzegany przez bezposrednich uzytkownikoéw,
przeprowadzone zostaly badania [8] w formie ankiet uzupetnionych o elementy wywiadu.
Badania te przeprowadzata osoba znajaca dzialanie systemu oraz majgca rozeznanie
w specyfice pracy tak dyzurnych ruchu, jak tez monteréw urzadzen automatyki.

Opracowane zostaty dwa kwestionariusze ankiety: dla dyzurnych ruchu i dla
pracownikéw utrzymania systemu. Ankieta zawierata bloki tematyczne systematyzujace
udzielane odpowiedzi. Cze$¢ z nich byta wspélna dla obydwu ankiet, a cze$¢ réznita je
miedzy soba.
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Ankieta dla dyzurnych ruchu podzielona zostata na nastepujace bloki tematyczne:
charakter urzadzen obstugiwanych poprzednio, sposéb urzgdzenia stanowiska pracy, zasady
obstugi pulpitu, przebieg i metody szkolenia, przydatno$¢ instrukcji obstugi, usterkowos$¢
urzadzen, ogolna opinia o systemie, charakterystyka respondenta.

Z kolei, druga ankieta zawierata nastepujace bloki tematyczne: charakter urzadzen

obstugiwanych poprzednio, utrzymanie urzadzen i lokalizowanie uszkodzen, przebieg
i metody szkolenia, ocena pulpitu komputerowego, og6lna opinia o systemie, charakterystyka
respondenta.

W grupie dyzurnych ruchu na 12 os6b w badaniu wzieto udziat 10, a w grupie
pracownikéw utrzymania wszyscy, czyli 10 oséb.

4. WYNIKI BADAN ANKIETOWYCH 8]

Ze wzgledu na matg grupe respondentéw badania obejmowaty prawie catg populacje.
W tej sytuacji uzyskane wyniki stanowig pewne uogo6lnienie opinii poszczegdlnych
pracownikow.

Opinia dyzurnych ruchu

W tej grupie na 12 os6b w badaniu udziat wzieto 10 (4 kobiety i 6 mezczyzn). Sa to
pracownicy w wieku od 35 do 50 lat, $rednia wieku to 43,8. Potowa z nich to dyzurni ruchu
ze stazem 21-30 lat, tylko 1 ma staz dyzurnego ponizej 10 lat. Sg to pracownicy z duzym
stazem zawodowym. Zadna z 0s6b badanych nie pracowata dotychczas przy komputerowych
systemach sterowania ruchem.

Funkcjonalno$¢ pulpitu komputerowego oceniona zostata jako dobra i bardzo dobra
(po 30% gtosow), 40% okreslito jg jako poprawng. W ocenie stanowiska nie byto okreslen,
ze jest urzadzone komfortowo, nie bylo réwniez ocen negatywnych. Tylko jedna osoba
ocenita, ze elementy stanowiska sa zbytnio skupione. Przewazaly opinie, ze stanowisko jest
urzadzone prawidtowo (90% gtoséw). Zasady obstugi stanowiska zostaty ocenione jako jasne
i proste (100%), a zobrazowanie na monitorach i symbolika jako poprawne i dobrze dobrane.
Tylko jedna osoba stwierdzita, ze rozréznialno$¢ symboli jest dostateczna (w tradycyjnej skali
ocen). Ogo6lnie badani stwierdzili, ze obstuga pulpitu nie wymaga szczeg6lnych zdolnosci
i umiejetnosci.

W kwestii przygotowania do obstugi systemu opinie byty zgodne: przeszkolenie byto
wystarczajgce i nie ma potrzeby okresowego doksztatcania. Jako forma szkolenia
preferowany byt instruktaz przy stanowisku, ze szczegdlnym omawianiem sytuacji
awaryjnych, ajako tre$¢ - zasady obstugi i dziatanie catego systemu. Dokumentacja zostata
oceniona jako zrozumiata i pomocna.

Poréwnujac liczbe usterek z urzadzeniami obstugiwanymi poprzednio, oceny byty
rozbiezne: 2 jako znacznie wiecej, 1jako troche wiecej, 3 jako troche mniej i 4 jako znacznie
mniej.

W pytaniu otwartym jedna osoba stwierdzita, ze symbol sygnatu zastepczego za mato
wyroznia sie w obrazie.

W og6lnej ocenie (w skali 10 - punktowej) system uzyskat osiem ocen 8 i dwie
oceny 9.

Opinia pracownikow utrzymania systemu

W tej grupie wszyscy wzieli udziat w badaniu 10 os6b - sami mezczyzni. Sg to
pracownicy w wieku od 35 do 58 lat, srednia wieku to 43,3. Siedmioro to pracownicy
ze stazem 11-20 lat, tylko + ma staz powyzej 30 lat, pozostata dwdjka miesci sie w przedziale
21-30 lat. W poréwnaniu do grupy dyzurnych ruchu sa to pracownicy mitodsi.

Wszyscy badani znajg urzadzenia przekaznikowe, a dziewiecioro réwniez reczne
i mechaniczne Zadna z 0sob badanych nie pracowata dotychczas przy komputerowych
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systemach sterowania ruchem. Poréwnujac system komputerowy z innymi technologiami
zostat oceniony jako troche lepszy - 7 gtosow i znacznie lepszy - 3 gtosy.

W dalszej kolejnosci wypowiedzi dotyczyly podatnosci systemu na czynnosci
konserwatorskie. Jako bardziej skomplikowany w utrzymaniu system uzyskat - 3 gtosy
i trudniejszy w lokalizacji usterek - 8 gloséw. Wszyscy jednak wypowiadali sie,
ze usytuowanie poszczegdlnych elementéw systemu utatwia zabiegi konserwatorskie.

Przygotowanie do utrzymania systemu ocenione zostato jako dobre - 8 gtoséw i jako
dostateczne - dwa gtosy, natomiast rysuje sie potrzeba dalszego doskonalenia zawodowego.
Szkolenia raz w roku postuluje 7 0sob, ajeszcze wiecej, bo 8 szkolenia po kazdej wymianie
elementéw systemu na inne.

Zastosowanie urzadzeri komputerowych zmniejsza liczbe usterek - to opinia 9
pracownikow (réznica w stosunku do opinii dyzurnych ruchu). W pytaniu otwartym zwracano
uwage na awaryjnos¢ urzadzen zewnetrznych (transformatory Swiatet semafora)
i postulowano lepsze zabezpieczenie przeciwburzowe.

W ogo6lnej ocenie (w skali 10 - punktowej) system uzyskat dziewie¢ ocen 8 i jedng
ocene 6.

Ogoélnie mozna stwierdzi¢, ze obie grupy respondentow do$¢ dobrze oceniajg caty
proces wdrazania systemu oraz jego eksploatacje. Istotne réznice wystapity w kwestii
potrzeby ciggtego doksztatcania w czasie eksploatacji systemu.

5. PODSUMOWANIE

Dazenie do stworzenia jednolitej pod wzgledem technicznym sieci kolejowej
na terenie UE wymaga m.in. instalowania komputerowych systemow sterowania ruchem
kolejowym. Sg to systemy sterownia ruchem na liniach i na stacjach. Referat dotyczy
systemdw sterowania ruchem na stacjach. W warunkach sieci PKP sg to systemy nalezgce
do dwu klas urzadzen:

- hybrydowych - (przekaznikowo - komputerowych) [5],

- komputerowych.

W perspektywie nalezy dazy¢ do instalowania urzadzen catkowicie komputerowych.
Niezaleznie od przyjetej technologii systemy sterowania ruchem kolejowym muszg by¢
jednolite pod wzgledem zapewnianego poziomu bezpieczenstwa i podobne pod wzgledem
funkcjonalnym, istotnym elementem tych systemoéw powinien by¢é rozbudowany podsystem
diagnostyki i wspomagania w trakcie lokalizacji uszkodzen. Konieczno$¢ wspétdziatania
opisywanych systeméw w sieciach teleinformatycznych wymaga zapewnienia odpowiednich
interfejsow technicznych oraz operatorskich (ang. user’ interface), obejmujacych zasady
obstugi stanowiska i zastosowang symbolike.

Odrebnym problemem jest wyksztatcenie kadry obstugi i utrzymania opisywanych
systemow, zwilaszcza w warunkach Kkrajowych, gdzie czesto urzadzenia komputerowe
instaluje sie w miejsce recznych czy mechanicznych. Efektywnemu doskonaleniu
zawodowemu sprzyja fakt, ze pracownicy zatrudniani przy komputerowych systemach
traktujgto jako pewnego rodzaju wyrdznienie.

Przeprowadzone badania rysujg pozytywny obraz przyjmowania techniki
komputerowej przez zatrudniony personel i tylko nalezatoby sobie zyczy¢, aby tych
systemdw byto coraz wiecej.
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