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Systemow informatycznych oraz rozwia-
zan wspomaganych przez elektronike
w nowoczesnych procesach logistycz-
nych jest bardzo duzo i wystepuja one co-
raz liczniej rowniez w przewozach kole-
jowych. Stosowane sg one zaréwno
w systemach zabezpieczenia i sterowania
ruchem pociagoéw, jak i w nowoczesnym
taborze trakcyjnym, w diagnostyce stanu
technicznego taboru i infrastruktury,
w organizacji i przygotowaniu proce-
sow transportowych lub wspomagaja-
cych na przyklad prace dyspozytorow
przewozow, budowanie rozkladéw jazdy
pociagow czy tez Sledzenie przesytek to-
warowych. W transporcie, jako ogniwie
systemoéw logistycznych, przeplyw in-
formagji jest rownie wazny co sam proces
transportowy. Dla klienta, szczegdlnie
przy przewozach masowych, jest on jed-
nym z podstawowych czynnikéw okresla-
jacych organizacje pracy w punktach
za- i wyladunkowych. Z uwagi na zakres
zagadnienia, autorzy pokaza tylko kilka
przyktadowych rozwigzan.

Unia Europejska w staraniach do osia-
gniecia wysokiego poziomu gospodarcze-
go oraz sprostania konkurencji miedzy
blokami gospodarczymi, czy fancuchami
dostaw musi zmierzac do eliminagji r6z-
norodnych barier. Dla przyktadu, trans-
port kolejowy funkcjonujacy w UE z uwa-
gi na skale niezbednych przedsiewzie¢ ma
olbrzymie trudno$ci z pokonaniem do
konca réznic techniczno — technologicz-
nych. Niewatpliwie istotnym jest takze
czynnik ludzki (ré6zne przygotowanie
zawodowe, bariery jezykowe).

Na styku kolei o réznych szeroko-
Sciach torow waznym zagadnieniem jest
szybki przetadunek towaru lub dostoso-
wanie rozstawu zestawéw kotowych do
nowych parametrow linii. Z tradycyj-
nych form, najbardziej efektywnym roz-
wigzaniem w zakresie szybkiego przefa-
dunku towaréw z segmentu tak zwanej
drobnicy, w poréwnaniu do ponoszonych
kosztow sg przewozy intermodalne. Jed-
nostka fadunkowa, jaka jest kontener,
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nadwozie wymienne oraz rzadko stoso-
wana jeszcze naczepa, zapewnia prze-
mieszczenie tadunku z jednego $rodka
transportu na drugi bez koniecznosci je-
go bezposredniego przetadowywania.
W tabeli 1 poréwnano tradycyjne rozwia-
zania w zakresie przemieszczania ta-
dunku na styku dwéch szerokosci toréw
z nowymi technologiami.

W nowej gospodarce globalnej zapew-
nienie interoperacyjnosci systemow logi-
stycznych, a wiec i transportowych (jako
jednego z podstawowych ogniw fancucha
logistycznego) w aspektach: formalno
— prawnym, operacyjnym, techniczno
— technologicznym, czy organizacyjnym,
jest podstawa swobodnego przeptywu to-
waroéw i ustug oraz informacji. W prakty-
ce oznacza to planowanie, organizacje,
kontrole i realizacje dziatan transportu to-
warowego w fancuchu dostaw oraz zarza-
dzanie takimi dziafaniami. Zarzadzanie tan-
cuchem dostaw nalezy postrzega¢ wiec
jako aktywne zarzadzanie czynnosciami
(takze transportowymi) wykonywanymi
w ramach fancucha dostaw oraz relacjami
panujacymi miedzy poszczegdlnymi jego
ogniwami, w celu maksymalizowania war-
tosci dla klienta oraz osiagniecia trwalej
przewagi konkurencyjnej. Transport jako

integralny element logistycznego tancucha
dostaw ma w tym niebagatelny udziat
i znaczenie. Rozwazajac znaczenie intero-
peracyjnosci, nie sposéb pomina¢ tego za-
gadnienia w perspektywie przeplywu to-
warow pomiedzy Polska, a krajami
sasiednimi w stosunku do UE, na przyktad
Biaforusia, Rosja i Ukraina, w kontekscie
przewozow Europa — Azja. Wystepuja tam:
odmienne systemy sterowania ruchem po-
ciagéw (urzadzenia srk), skrajnia, do-
puszczalny nacisk na 0§, czy tez inne sze-
rokosci toru. Problem jest powazny,
poniewaz na granicy wschodniej towar mu-
si zostac przetadowywany lub trzeba za-
stosowac¢ wymiane wozkoéw w wagonach,
wzglednie system samoczynnego przesta-
wiania osi. Wszystkie te bariery powodu-
ja, iz kolejowy transport towarowy staje
sie niekonkurencyjny w stosunku do in-
nych gatezi transportu. Obnizeniu ulega
jakos$¢ przewozu, poniewaz znacznie
zmniejsza sie szybkos$¢ handlowa. Podczas
przetadunku przesytka podatna jest na
uszkodzenia. Przeladunki powoduja tez
wydtuzenie terminu dostawy. Zastosowa-
nie systemu przestawnych osi znacznie po-
draza koszty zakupu taboru i z tego po-
wodu system ten znajduje zastosowanie
tylko w specjalistycznych przewozach,

Tab. 1. Poréwnanie tradycyjnych rozwigzan z nowymi technologiami w zakresie przemieszczania

tadunku na styku dwéch szerokosci toréw.
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realizowanych w zwartych skfadach , wa-
hadtach”. Wymiana calych wozkow jest co
prawda tansza, lecz pociaga za sobg okre-
$lone koszty. Potrzebne sg odpowiednie
stanowiska, zapasowe wozki, oraz ko-
niecznos¢ zatrudniania dodatkowych pra-
cownikéw. Utrudnien, szczego6lnie na sty-
ku dwoch szerokosci torow, jest wiele, lecz
sposrod technologii transportu towaréw
w przewozach kolejowych najmniej nara-
zone na konsekwengje braku interopera-
cyjnosci sa przewozy intermodalne, co jed-
noznacznie wskazuje kierunek dalszego
rozwoju.

Unia Europejska dazy do utworzenia jed-
nolitego, europejskiego Systemu Kolejo-
wego, w ktorym wiasciciele interoperacyj-
nej! infrastruktury kolejowej dopuszczac
beda do ruchu interoperacyjny tabor roz-
nych przewoznikéw, realizujacych przewo-
zy 0s6b i towaréw. Zaklada sie, ze dzie-
ki takiej polityce transportowej koleje
europejskie zdotajg osiggnac do 2020
roku nastepujace cele: 1) 10% udzialu
w rynku przewozéw pasazerskich UE, co
oznacza podwojenie liczonych w pasaze-
rokilometrach przewozéw w ciggu niespel-
na 20 lat; 2) 20% udziatu w ogo6lnym ryn-
ku przewozow towarowych UE, co
oznacza potrojenie liczonych w tonokilo-
metrach przewozéw w ciggu niespet-
na 20 lat; 3) trzykrotne zwiekszenie efek-
tywnosci; 4) dazenie do wyeliminowania
katastrof' w kolejowym europejskim ruchu
interoperacyjnym; 5) podniesienie o 50%
efektywnosci wykorzystania energii; 6)
zmniejszenie o 50% emisji substancji
szkodliwych; 7) zwiekszenie wydolnosci
sieci kolejowej dla umozliwienia realiza-
¢ji planowanych przewozow kolejowych.
Osiagniecie tych cel6w wymaga wprowa-
dzenia ztozonego pakietu regulacji doty-
czacych nie tylko zagadnien technicz-
nych, ale réwniez odnoszacych sie do
kwestii polityki gospodarczej calej Wspol-
noty, kwestii prawnych, administracyj-
nych i organizacyjnych, na wszystkich
szczeblach zarzadzania.

Interoperacyjno$¢ postrzegana jest
przez pryzmat pakietu zagadnien w da-
zeniu do usuwania barier i spajana poza-
danymi celami, a zarazem faczaca zagad-
nienia z réznych dziedzin:
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e rozne polityki gospodarcze i rozne ce-
chy tych polityk

prawo techniczne

prawo zamoéwien publicznych
wspolpraca miedzynarodowa
wspolpraca administracyjna kraju czion-
kowskiego z administracjg europejska
(systemy wymiany informacji)
normalizacja

system zarzgdzania jakos$cia
akredytacja

ocena zgodnosci (certyfikacja wyrobow,
badania, dziatalno$¢ kontrolna i nadzor-
cza)

® polityka i prawo konkurencyjnosci.

Do gtéwnych narzedzi i mechanizméw
ksztaltowania interoperacyjnosci europej-
skiego systemu logistycznego mozemy
zaliczy¢.
® polityki i strategie (w tym na przykfad
Strategia Lizbonska)
® ochrona konkurencji i konsumentow
® nowe podejscie do harmonizagji tech-
nicznej i normalizagji
e globalne podejscie do badan i certyfi-
kacji

e mechanizmy transpozycji skfadnikow in-
teroperacyjnosci na poziom krajowy

e system SOLVIT — system nieformalne-
go rozwigzywania probleméow zwigza-
nych z przeplywem towaréw. Koordy-
natorem systemu jest minister
gospodarkiZ

e system informacyjny ,rozporzadzenia
truskawkowego” 2679/98 z 7 grud-
nia 1998, méwiacego o transgranicz-
nych barierach w swobodnym przepty-
wie towarow

® relacje z panstwami trzecimi (MRA

— porozumienie wielostronne o wza-

jemnym uznawaniu badan i certyfika-

tow, WTO, TBT — Techniczne Ograni-
czenia Handlu)

e system notyfikacji norm i przepisow

e funkcje Europejskiego Trybunatu Spra-
wiedliwosci

e |egislacja — rozwoj i reformy (poszerze-
nie zakreséw przedmiotowych) na
przyktad warunki i mozliwosci wspét-
pracy, zwiazki z prawem miedzynaro-
dowym

® wspotpraca administracyjna i wspolpra-
ca forow srodowiskowych — obowigz-
kowa i nieobowigzkowa.

W celu osiagniecia harmonizagji trans-
europejskiego systemu kolejowego, ze
wzgledu na jego rozlegtos¢ i skompliko-
wanie, konieczny okazat sie jego podzial
na podsystemy oraz opracowanie dla nich
specyfikacji TSI w wspomnianej Dyrekty-
wie 2001/16/WE. Dla kazdego z tych pod-
systemow odpowiednia specyfikacja TSI
okresla przede wszystkim podstawowe
parametry oraz techniczne specyfikagcje,
szczego6lnie te, ktére odnosza sie do
sktadnikéw interoperacyjnosci i interfej-
sow. Zatacznik Il Dyrektywy 2001/16/WE
zawiera podzial systemu kolei konwen-
cjonalnej na nastepujgce podsystemy
(facznie z ich krotkim opisem):

e infrastruktura
® energia

® sterowanie

e ruch kolejowy
e aplikacje telematyczne
e tabor

® utrzymanie.

W podsystemie sterowania wdraza-
nie interoperacyjnosci wiaze sie z zabu-
dowa na liniach ujednoliconego, euro-
pejskiego systemu nadrzednego, ktory
wypracowuje elektroniczne zezwole-
nia na jazde, przekazywane ujednolico-
nym europejskim urzadzeniom poktado-
wym, przy wykorzystaniu szczegétowo
zdefiniowanych kanatéw transmisyj-
nych. W praktyce wdrozenie interope-
racyjnosci w zakresie sterowania wigze
sie z wdrozeniem Europejskiego Syste-
mu Sterowania Pociagiem (ETCS) i Glo-
balnego Systemu Komunikacji Ruchomej
dla kolei (GSM-R), stanowiacych tgcznie
Europejski System Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS).

Dla wdrozenia postanowien zawar-
tych w wymienionych dyrektywach klu-
czowe znaczenie ma Europejska Agencja
Kolejowa (ERA), dziatajaca na podstawie
rozporzadzenia Rady nr 881/2004, powo-
tujacego ERA oraz okreslajacego jej za-
dania koordynacyjne, regulacyjne i kon-
trolne. Z kolei dla praktycznej realizacji
dziatan w sferze technicznej i organiza-
cyjnej na poziomie panstw cztonkow-
skich, fundamentalne znaczenie majg
Techniczne Specyfikacje Interoperacyjno-
Sci (TSI), odnoszace sie do poszczegol-

1 Interoperacyjno$¢ oznacza zdolnosc¢ systemu kolei do bezpiecznego i niezakléconego ruchu pociggéw. W praktyce oznacza to, ze interoperacyjny tabor
moze poruszac sie po interoperacyjnej infrastrukturze kolejowej i przemieszcza¢ pomiedzy sieciami kolejowymi poszczegélnych panstw (wlascicieli infra-
struktury) — bez koniecznosci zatrzymywania sie na granicach i wymiany lokomotyw oraz maszynistéw. Zagadnienie interoperacyjnosci dotyczy zar6wno
linii nowobudowanych, jak i modernizowanych, wiaczanych w europejski system kolejowy.

2 Jest to fragment ogo6lnoeuropejskiego systemu wymiany informacyjnej o rynku wewnetrznym.
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nych podsystemoéow — wedlug generalne-
go podziatu systemu kolejowego na cze-
$ci strukturalne i funkcjonalne; stanowig
one integralng czes¢ dyrektyw i wprowa-
dzane sa kolejnymi decyzjami Komisji Eu-
ropejskiej.

Zgodnie z wymaganiami okreslonymi
w dyrektywach, warunki osiagniecia in-
teroperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei obejmujg dziatania zwia-
zane z projektowaniem, konstrukcja,

Tab. 2. Specyfikacje interoperacyjnosci.

i taboru. Jednakze zasieg, w jakim TSI
jest stosowana, bedzie rézny w zalezno-
$ci od zakresu i zasiegu planowanych
prac oraz kosztow i korzys$ci zwiazanych
z planowanymi pracami. Aby takie cze-
Sciowe dziatania pomogly w osiagnieciu
pelnej interoperacyjnos$ci, musza byc¢
oparte na spojnej strategii wdrozenio-
wej. W skali Wspélnoty dziatania koor-
dynowane sg przez ERA przy Scistej
wspolpracy z odpowiednimi agendami
rzadowymi krajow cztonkowskich. Pod-

TSI pierwszego priorytetu (wydane):
CCS - Sterowanie
WAG — Wageny towarowe
TAF - Telemavka Towarowa
OPE — Ruch Kolejowy

® & 8 @

TSI drugiego prioryietn (preyjete):

® SRT - Bezpicczensiwo w runelach
kalefowyeh
* PRM - Dostgp dia osdb = ograniczamg
modliwodeiq poruszania sig

TSI trzeciego prioryteiu
{w opracowaniu) (mandat KE dla ERAY) :

wagany pasaserskie
lokomatywy § zespaly trakcyvfne
aplikacie telematvezne dia
przewoziw pasaerskich
zasifanie (Energia)

droea kedejowa (Infrasirukiura)

TSI trzecicgo priorytetu:

(tzw. ograniczony mandat dia AEIF'
analizy interfejsiow)
o ENE - Energia
® [NS - Infrastruktira

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatéw UTK.

wprowadzaniem do uzytku, moderniza-
¢ja, odnawianiem i obstuga infrastruk-
tury i taboru kolejowego. Dzialania te
majg na celu zapewnienie wlasciwego
funkcjonowania wprowadzonego do
uzytku podsystemu. W odniesieniu do
infrastruktury i taboru kolejowego, wy-
korzystywanych w momencie wejscia
w zycie poszczegoélnych TSI, dang spe-
cyfikacje nalezy stosowac¢ od momentu,
w ktérym przewidziano prace moderni-
zacyjne dotyczace takiej infrastruktury

czas stosowania danej TSI, nalezy
uwzgledni¢ szczegolne kryteria odnosza-
ce sie do zgodnosci technicznej i ope-
racyjnej infrastruktury i taboru kolejo-
wego, ktore majg by¢ wprowadzane
do uzytku, oraz sieci, z ktérg majg by¢
zintegrowane. Wymienione wymaga-
nia dotyczace zgodnosci obejmuja kom-
pleksowa analize techniczng i ekono-
miczna, ktéra nalezy przeprowadzic na
podstawie poszczegélnych przypad-
kow, dla konkretnych zastosowan. Ana-

lizy takie powinny uwzglednia¢ powia-
zania miedzy réznymi podsystemami wy-
mienionymi w dyrektywach, r6zne kate-
gorie linii i taboru kolejowego oraz
srodowisko techniczne i operacyjne ist-
niejacej sieci. W strategii wdrozeniowej
dotyczacej interoperacyjnosci na plan
pierwszy wysuwa sie konieczno$¢ szcze-
gb6towej analizy i planowania dziatan do-
tyczacych kilku weztowych zagadnien
i systemow. Sa to przede wszystkim:
® Europejski System Zarzadzania Ru-
chem Kolejowym ERTMS (ang. Europe-
an Rail Traffic Managment System)
® Europejska radiotaczno$¢ pociggowa
GSM-R (ang. Global System for Mobile
Communications — Railway)
® Europejski system bezpiecznej kontro-
li jazdy pociagu ETCS (ang. European Tra-
in Control System).

Europejski System Zarzadzania Ru-
chem Kolejowym zostat zaprojektowany
w celu ustanowienia zintegrowanego
i przyjaznego uzytkownikom (przewoz-
nikom) systemu transportu kolejowe-
g0. Ma on zapewnic¢ interoperacyjnosc
transportu kolejowego w zakresie moz-
liwosci swobodnego poruszania sie po-
ciggow na sieciach kolejowych poszcze-
golnych panstw (wlascicieli infrastruktury)
bez konieczno$ci zatrzymywania sie na
granicach oraz wymiany lokomotyw lub
maszynistow. ERTMS jest zunifikowanym
system Bezpiecznej Kontroli Jazdy Pocia-
giem (BKJP) klasy A (zgodnie z termino-
logia UE) i umozliwia prowadzenie ruchu
kolejowego z predkoscia dochodzacg
nawet do 500 kmvh®. ERTMS obejmuje zu-
nifikowang europejska radiofgcznos¢ po-
ciggowa GSM-R i zunifikowany europej-
ski system bezpiecznej kontroli jazdy
pociagu ETCS.

i ERTMS :
A oprryrzadowanie = systam komunikacji EIRENE =i opeTyTIacowanie =,
:"' prytmowe Sy S pokiadowe "':
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Rys. 1. Miejsce GSMR w systemie ERTMS. Zrédfo

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU 4/2009.

3 ERA — Europejska Agencja Kolejowa (ang. Europea

n Railway Agency).

4 Europejskie Stowarzyszenie na rzecz Interoperacyjnosci Kolei.

5 www.plk-sa.pl
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Oba systemy sg istotnymi skfadnikami
europejskiej polityki likwidacji barier
w transporcie, zar6wno w wymiarze ba-
rier technicznych na sieciach kolejo-
wych wewnatrz granic UE, jak i w zakre-
sie budowania wspolnego rynku
produktow i ustug na rzecz kolei. System
GSM-R to cyfrowa facznos¢ radiowa
przeznaczona zaréwno do zapewnienia
tacznosci glosowej (gtownie miedzy dys-
pozytorami ruchu i maszynistami), jak i do
zapewnienia cyfrowej transmisji danych
(niezbednych do funkcjonowania réznych
systemo6w informatycznych obstuguja-
cych przewozy kolejowe). System ETCS
zapewnia wysoki poziom bezpieczen-
stwa, poprzez przekazywanie do kabiny
maszynisty informagji z urzadzen insta-
lowanych na liniach kolejowych. Oba
systemy przygotowane sg do realizowa-
nia swoich funkgji dla predkosci jazdy od
konwencjonalnych do przekraczaja-
cych 400 km/h.

Wdrozenie ETCS i GSM-R to przede
wszystkim podazanie za rozwojem trans-
portu kolejowego, utrzymywanie jego wy-
sokiego bezpieczenstwa oraz podno-
szenie jego wydajnosci i jakosci ustug dla
klientow. Biorac pod uwage te stwierdze-
nia nie nalezy traktowac prac nad naro-
dowa strategia wdrazania ETCS i GSM-R
wylacznie jako prac nad dokumentem wy-
maganym przez prawodawstwo Unii Eu-
ropejskiej, ale przede wszystkim jako zde-
cydowany krok w kierunku zmiany
jakosciowej systemu kolejowego w Pol-
sce. Posiadanie planu wdrazania ERTMS
ma istotny wplyw na mozliwos¢ wykorzy-
stania funduszy UE na inwestycje infra-
strukturalne w okresie 2007 — 2013.

,Sredniookresowy przeglad Europej-
skiej polityki transportowej — czas na pod-
jecie decyzji” wykazat, ze logistyka ma
i bedzie miata rosngce znaczenie dla roz-
woju zrbwnowazonego transportu w Eu-
ropie. Nikogo nie trzeba przekonywac, iz
tancuchy dostaw towaréw wymagaja
transportu. Tworzac dobrg polityke trans-
portowa powinno sie zacza¢ od zrozu-
mienia logistyki i logistycznych potrzeb
klientow w zakresie technicznych uwa-
runkowan realizacji ustugi jak i standar-
déw obstugi. W tym miesci sie koncep-
cja integratoréw frachtu, standaryzacja
jednostek tadunkowych, zarzgdzanie
tancuchami transportowymi, jak i potrze-
ba stosowania w transporcie najlepszych
praktyk logistycznych. Europa potrzebu-
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je rozwigzan, ktére pozwolg utrzymac jej
pozycje na $wiatowym rynku logistyki. Sg
duze nadzieje, iz do tego przyczyni sie
komodalnos¢ systemow transportowych
w Europie. W zakresie interoperacyjno-
Sci dziatania zmierzajace do unifikacji
i standaryzacji wymogow szczegolnie
taboru trakcyjnego oraz jego dopuszcze-
nia do eksploatacji w poszczegélnych
panstwach i certyfikatow dla maszynistow
pojazdéw trakcyjnych zdecydujq o spraw-
nosci przeplywow towarowych.

Waznym elementem wspierajacym
proces transportowy jest sprawny prze-
plyw zwigzanej z nim informagji, zaréw-
no tej dotyczacej sfery eksploatacyjnej
i logistyki, jak rowniez przeznaczonej dla
klientéw i partneréw firmy transporto-
wej czy tez operatora. Jednym z istotniej-
szych elementéw programu realizacji pla-
nowanej przez PKP CARGO SA sieci
infrastruktury logistycznej bedzie za-
stosowanie odpowiednich systeméw in-
formatycznych. Systemy te powinny
w sposob elastyczny wspoétdziatac z ko-
lejowymi aplikacjami juz wdrozonymi,
badz oczekujacymi na wdrozenie. Spot-
ka jest w trakcie przygotowania, badz
wprowadzania w zycie niektoérych modu-
léw zintegrowanego systemu ERP (Enter-
prise Resource Planning). Od szeregu lat fir-
ma wspétdziata z PKP Informatyka Spotka
z 0.0. Opracowywane byly aplikacje zaj-
mujace sie przetwarzaniem operacyjnym,
ktére wspomagajg czynnosci zwigzane
z przygotowaniem, realizacjg przewozow
oraz rozliczeniem naleznosci za wykona-
na ustuge®.

W PKP CARGO SA wdrozono aplikagcje,
tworzace bazy danych, a obejmujace ta-
kie procesy jak:
® Ewidencja Wagonéw Towarowych — ze

wskazaniem parametrow techniczno

— eksploatacyjnych, dane o producen-

cie, dane o uzytkowniku i/lub wiascicie-

lu, dane o aktualnym statusie wagonu,
dane o stacji macierzystej i informa-
cjach o naprawach

® Prowadzenie Opisu Sieci — informacje

o obiektach eksploatowanych, zawie-

rajacy ich charakterystyke oraz wykaz

odlegtosci taryfowych
® Gospodarka Wagonami Prywatnymi

i Wynajetymi — rejestr uméw na wlacze-

nie wagonow prywatnych i wynajem

wagonow
® Obstuga Handlowa Przesytek Towaro-
wych (SWHOPT).

Wspomniane bazy danych oraz wspot-
pracujace z nimi aplikacje majag w przy-
szlo$ci stac sie elementami zintegrowa-
nego systemu Spofki.

SWHOPT (System Handlowej Obstugi
Przesylek Towarowych) to pakiet pota-
czonych aplikacji, kompleksowo wspie-
rajacy podstawowa dziatalnos¢ PKP CAR-
GO SA w sferze przewozow towarow.
Dzieki tej aplikacji mozna na biezaco
sprawdzic kazda przeprowadzong ope-
racje przewozowa. Takie dane mozna
monitorowac z kazdego miejsca w kra-
ju. System udostepniony jest na terenie
catej Polski na ponad 300 terminalach
w obszarze PKP CARGO SA. Pozwala on
na petne kontrolowanie przychodoéw,
gwarantuje duze bezpieczenstwo in-
formatyczne i petna poufnos¢ danych
klienta. SWHOPT swoim zakresem obej-
muje aplikacje realizujace nastepujgce
zadania:

e prowadzenie rejestrow umow central-
nych, specjalnych i innych wieloletnich

z klientami PKP CARGO SA
® pelng obstuge listow przewozowych od

stacji nadania do stacji przeznaczenia

z obliczaniem naleznosci przewozo-

wych, z aktualizacjq i przegladem da-

nych systemowych oraz funkcja infor-
mowania klienta (mozliwe oferty,
ograniczenia w punktach granicznych,
odlegtosci taryfowe, kalkulacja prze-
woznego, liczenie optat dodatkowych
itd.)

® rozliczenia przewozow w ramach
umoéw centralnych oraz rozliczenia
przewozow dla przesyltek pojedyn-
czych

e rozliczenia przewozow z kolejami ob-
cymi

® pelng sprawozdawczos$¢ i statystyki
Z Przewozow.

Obecnie w systemie SWHOPT przesyl-
ki pojedyncze (dla klientéw optacajacych
ustuge w punkcie zatadunku) sa fakturo-
wane natychmiast, zas przewozy PKP
CARGO SA zwiazane z umowami mozna
automatycznie fakturowac¢ na biezaco
w ciggu 2 — 5 dni, wedtug uméw central-
nych i specjalnych. System zwigzany
z rozliczeniami skiada sie z dwoch mo-
dutéw pracujacych na wspdlnej bazie da-
nych:

e modul dziatajacy na kasach towarowych

— system automatycznie, na podstawie

6 Zob. H. Zielaskiewicz, G. Czoik, Zarzadzanie informacjg w przedsiebiorstwie logistycznym, INFRASTRUKTURA TRANSPORTU 4/2009.
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zarejestrowanych danych o przesyl-
kach, zaprezentuje informacje i wysta-
wi odpowiednie dokumenty (sprze-
zony z gtéwna baza danych)

e moduf funkcjonujacy w centrali Spot-
ki oraz w zaktadach (gtéwnie klienci po-
siadajacy umowy z PKP CARGO SA, co
jest podstawa automatycznego nalicza-
nia optat umownych).

Funkcje pierwszego z modutéw beda
realizowane w nastepujacy sposob:

e ustalanie ptatnikow naleznosci wynika-
jacych z danych o przesylce

® prezentacja przed zawarciem umowy
przewozu informacji o naleznosciach
za przesytke w rozbiciu na potencjal-
nych platnikéw (nadawca, odbiorca,
spedytor)

e wystawianie faktur lub ich korekt na na-
leznosci przeznaczonych do rozlicze-
nia kasowego. Wystawianie faktur be-
dzie odbywac sie praktycznie w spos6b
automatyczny, przy minimalnym zakre-
sie operacji kasjera.

Fakturowanie moze odbywac sie:

e dla pojedynczej przesytki, bezposred-
nio po zawarciu umowy przewozu lub
po zmianie umowy przewozu, lub
zarejestrowaniu korekty danych prze-
sytki

e dla pojedynczej naleznosci dodatkowej,
bezposrednio po zarejestrowaniu jej
powstania lub korekty danych

e dla grupy naleznosci klienta.

Przy wykorzystaniu poprzedniego sys-
temu CETAR (ktory dziatat juz 33 lata) roz-
liczenie nastepowato najwczesniej po 25
— 30 dniach. Minusem SWHOPT jest
brak elektronicznego listu przewozo-
wego i wynikajaca z tego koniecznos¢
wprowadzania danych recznie przez
uprawnione osoby posiadajace dostep do
systemu. Obecnie trwajg prace nad moz-
liwos$cig zastosowania tego typu listu, jed-
nak w poczatkowej fazie bedzie przezna-
czony tylko dla klientéw posiadajacych
umowy z PKP CARGO SA.

W trakcie przygotowania jest aplikacja
SLEDZ, mogaca da¢ wyczerpujaca infor-
magje o realizowanym procesie przewo-
zowym, czyli gdzie w danej chwili znaj-
duje sie wagon i przesytka. Dodatkowo,
w oparciu o informacje tworzone przez
ten system, bedzie zbudowany system in-
formowania, wspierajacy dziatanie dyspo-
zytur roznych szczebli oraz kierownictwo
PKP CARGO SA. System Sledzenia wago-
now i Przesytek ma dwa gtowne zadania:
zapewnienie wspomagania pracy stacji
rozrzadowych i manewrowych oraz do-
starczanie informagji do prowadzenia wla-

Sciwej gospodarki wagonami towaro-
wymi. W ramach UIC-CIT trwaja takze
wstepne przygotowania do uruchomie-
nia projektu E-RailFreight polegajacego
na opracowaniu a nastepnie realizacji
i wdrozeniu elektronicznej wersji listu
przewozowego CIM i listu wagonowego
CUV. Planuje sie, ze w ramach modyfika-
¢ji aplikacji SWHOPT system zostanie do-
stosowany do wymiany komunikatéw za-
wierajacych dane z listu CIM oraz
CIM/SMGS. Obecnie z ww. aplikacji prze-
kazywane sa komunikaty (jako przed
awizacja) zawierajace dane z listu prze-
wozowego CIM do kolei niemieckich
w standardzie UN/EDIFACT oraz do ko-
lei BC, RZD, UZ — dane z listu SMGS.

Oprocz powyzszych, PKP CARGO SA
wdrozyto system stuzacy do zarzadzania
zasobami ludzkimi SAP HCM Human Ca-
pital Management (jeden z moduléw
ERP SAP). Od poczatku stycznia 2008,
wszelkie dane i zdarzenia kadrowe reje-
strowane sg w nowym systemie, w kto-
rym nastepuje takze naliczanie wynagro-
dzen dla 46 000 pracownikéw spotki.
Trwaja rowniez prace nad wdrozeniem in-
nych modutéw zwigzanych z srodkami
trwatymi, jak rowniez ksiegg gtéwna, co
pozwoli w najblizszej przysztosci przejs¢
na miedzynarodowe standardy rachunko-
wosci.



