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REZUMAT

Aceasta lucrare prezintd fluxul de informatii si stéri folosit
pentru stabilirea unui context global de localizare a
trenurilor in cadrul unei platforme feroviare software de
cost redus. Localizarea trenurilor este bazata pe senzori
GNSS (Global Navigation Satellite System) si inertiali de
tip MEMS (Microelectromechanical Systems) integrati in
dispozitive mobile comerciale, cum ar fi tabletele PC si
telefoane mobile. Cerintele de integritate a unei astfel de
solutii in care siguranta vietii este factorul principal in
spatele localizdrii sunt foarte stringente. Pentru
satisfacerea exigentelor de localizare solutia curenta isi
propune externalizarea partiald spre public (crowd
outsourcing), a localizarii i a unor servicii traditional
oferite de conductor, prin folosirea dispozitivelor detinute
de acesta ca surse de date.
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INTRODUCERE

Localizarea corectda a echipamentelor si implicit a
utilizatorilor poate avea un impact important in
prezentarea unor informatii dependente de locatie, cum ar
fi magazinele din apropiere, ceea ce nu creeaza dificultati
sau restrictii in acuratetea si disponibilitatea locatiei, data
fiind natura lor asistiva.

O solutie bazata pe un singur senzor GNSS nu poate oferi
o precizie si disponibilitate suficienta [104] datorita
erorilor de localizare introduse de cétre calitatea mesajului
transmis de satelitii de pozitionare, potentiale surse de
bruiaj voluntare i involuntare [104], interferenta
multidirectionala si degradare a puterii semnalului.

Odata ce se adaugd In ecuatie informatii de care depinde
siguranta vietii, cum ar fi cazul aplicatiilor feroviare,
acuratetea localizarii devine foarte importantd. Mai ales 1n
contextul in care intr-o distantd de 2 metri [104] una fata
de cealalta pot exista doua cai ferate, care pot deservi doua
trenuri cu directii opuse. Astfel, pentru a putea evita
potentiale coliziuni, un sistem de localizare ar avea nevoie
sa poata distinge intre cele doua directii, ceea ce implica o
acuratete mult peste ce poate oferi o solutie comerciala
[104].

O altd problemd apare in detectarea directiei in care un
tren parcurge un macaz, care poate stabili corectitudinea
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traseului parcurs de citre acesta si poate ajuta la selectarea
liniei intr-o configuratie cu mai multe cai.

Detectarea integritatii unui tren cu mai multe vagoane este
o cerintd importantd in stabilirea eliberdri blocurilor de
trafic [104] prin asigurarea ca nici o portiune din tren nu s-
a decuplat de la locomotiva si ca orice tren ce il va urma
va avea o calea libera.

in domeniul feroviar aceste probleme s-au rezolvat in
mare parte folosind echipamente plasate pe calea ferata
cum ar fi balize, circuite electrice, inductive, radio si
echipamente de numdrare a osiilor vagoanelor.

Aceste solutii sunt implementate in aplicatii feroviare cum
ar fi PZB (sistemul punctiform de control al trenurilor) si
implementarea sa Indusi sau LZB (sistemul continuu de
control al trenurilor) [104] .

intr-un efort de standardizare Agentia Europeani a Ciilor
Ferate (ERA) a propus incd din 1992 o norma de
compatibilitate si interoperabilitate denumita generic
ETCS [104] (European Train Control System).

Toate aceste solutii desi oferd un grad ridicat de siguranta
si securitate, au un cost monetar ridicat de instalare si
mentinere, fiind totodatd greu de protejat impotriva unor
acte de vandalism. Astfel, ele devin economic nefezabile
pentru linii regionale cu o densitate redusa a traficului, de
10-20 de trenuri pe zi. Pentru a veni in ajutorul
operatorilor unor astfel de linii ERA a propus o varianta
cu un cost redus a standardului ETCS numit ERTMS
Regional [104].

Introducerea conceptului de mobilitate in aplicatiile
feroviare este un domeniu relativ nou si neexplorat. Toate
aplicatiile prezentate in aceastd lucrare [104] [104] [104]
sunt platforme specializate integrate in electronica cabinei
trenului.

Articolul de fata isi propune sa prezinte un studiu de caz
cu privire la contextul utilizator al unui sistem mobil
sensibil la context si distribuit, capabil sa localizeze
trenurile intr-un mod suficient de precis Incat sa se poata
distinge locatia pe sine, in acelasi timp externalizand
localizarea spre publicul calator.

Distribuirea sistemului conduce la o realitate care este
perceputd intr-un mod partial de catre nodurile individuale
ale platformei, fluxul de informatii de la utilizatori spre
nodul central are o importantd aparte in recompunerea
instantaneului capturat.  Astfel ca interactiunea intre
utilizator §i sistem impune constrangeri aditionale de
functionalitate si moralitate in folosirea datelor, care sa
permitd sistemului sa atingd o masa criticd de utilizatori
pentru a oferi o pozitionare Imbundtatita pentru un procent
suficient de mare al calatorilor.
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In ceea ce urmeazi se vor prezenta alte realizari in
domeniul feroviar, precum si In domeniul externalizarii
spre utilizator. Un studiu calitativ al procedurilor a doud
companii de transport feroviar este prezentat in sectiunea
3, urmarind oportunitatile de imbunatatire a interactiunii
interfetei om-masind si definirea unui profil utilizator,
dupé care in sectiunea 4 se descrie starea utilizatorului si
cum aceasta se combind intr-un context de localizare. In
sectiunea de concluzii este prezentatd o analiza cu privire
la platforma de externalizare a serviciilor de localizare,
vizand diferite problematici, cum ar fi popularizarea si
utilitatea aplicatiei.

ALTE REALIZARI

O serie de aplicatii existente si-au pus problema localizarii
eficiente din punctul de vedere al costului, astfel incat sa
fie operabile si pe linii cu un trafic redus.

Prima dintre acestea este Satloc [104], o solutie
implementatd de cétre un consortiu de 11 membrii condus
de UIC (International Union of Railways) in Romania pe
un traseu de 60 km intre Brasov si Zarnesti. Sistemul este
restrictionat la linii singulare in afara garilor, folosind un
sistem de localizare bazat pe GPS (Global Positioning
System) si EGNOS (European Geostationary Navigation
Overlay Service) [104] pentru corectarea datelor de
localizare. Aditional acest sistem mai foloseste informatii
de odometrie pentru validarea datelor GPS si evitarea
migcarii false generate de o pozitionare imprecisa.
Acuratetea localizarii atinsad cu aceasta solutie este de 3 m,
avand o disponibilitate testata de peste 99%.

Singurele balize plasate pe terasamentul caii ferate sunt in
gari, unde pot exista mai multe sine plasate paralel la o
distantd mai mica decat rezolutia senzorului de localizare.

Trainguard STC [104] este un sistem asemanator de
localizare implementat de Siemens, principala diferentd
fiind lipsa de suport pentru corectii EGNOS si existenta
balizelor de localizare in afara gérilor, ceea ce implicd un
cost suplimentar in instalare §i Intretinere.

Aceste aplicatii de monitorizare si gestionare a miscarii
trenurilor implica o simbioza intre metodologia de operare
internd a companiilor de cale feratd si tehnicile de
interactiune folosite. Determinarea unui profil utilizator
pentru o astfel de aplicatie este importantd dupa cum o
demonstreazd studiul [104] in care este prezentatd
metodologia de operare a companiei Harzer Schmalspur-
bahnen.

Folosirea amprentelor GPS ale publicului caldtor nu este o
idee noud, lucrarea [104] prezinta o solutie de detectare a
timpilor de sosire a autobuzelor in statii. Timpul de sosire
este dedus prin localizarea autobuzului pe ruta sa.

Datorita similaritatilor intre domeniul transportului public
feroviar si al celui rutier, un studiu conex [104] a fost
considerat, care prezintd beneficiile unei aplicatii de
monitorizare dinamicad a timpilor de sosire in statie a
autobuzelor din zona metropolitand a orasului Seattle.
Nivelul de multumire a publicului céldtor a crescut ca
urmare a expunerii acestor informatii.

Principiul de functionare ale unor astfel de aplicatii se
bazeazd pe schimbul echitabil intre furnizorul de
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informatie sau servicii §i consumatorul sau creatorul de
informatie. Acesta din urma oferd date sau presteazd o
serie de servicii in schimbul unor beneficii sau a accesului
la continutului publicat de catre alti utilizatori. Un
exemplu in acest sens este platforma Mechanical Turk
[104] de la Amazon, in care un utilizator poate publica
sarcini prea complexe pentru a fi rezolvate de o platforma
automatd, dar simple pentru un om, oferind o recompensa
monetard. Alti utilizatori pot rezolva aceste obligatii
pentru a colecta recompensa. Un alt exemplu este How's
My Street? [104], in care utilizatorii pot publica informatii
de trafic si conditii meteorologice pentru o anumita strada,
accesul la informatii facandu-se In mod gratuit.

in astfel de situatii, caind datele de localizare si stare a
utilizatorului se colecteaza si centralizeaza este important
ca furnizorul de informatii sd fie atentionat cu privire la
potentialele riscuri si implicari legale ale informatiei pe
care o pune la dispozitie. Un astfel de studiu este prezentat
in lucrarea [104].

PROFIL UTILIZATOR GENERIC AL UNEI PLATFORME
FEROVIARE DE LOCALIZARE

Studiul etnografic al unui domeniu de activitate poate
contribui la proiectarea unor interfete utilizator mai
dedicate clientului final si la definirea unei interactiuni
mai bogate intre sistem i utilizator si, intre utilizatori.

in aceasti sectiune se va prezenta un studiu etnografic al
domeniului feroviar din punctul de vedere al mecanicilor
de tren. Definirea profilului utilizator este obiectivul
principal al acestei sectiuni, precum si discutarea unor
potentiale externalizari ale unor responsabilitdti spre
publicul calator.

Acest studiu se concentreazd pe o serie de tehnici de
colectare a datelor specifice studiilor empirice [104] [104],
cum ar fi:

e studiul documentatiei

e interviuri

e chestionare

e observare in mediul natural

Datorita faptului ca acest studiu a fost limitat ca numar de
personal si timp, au fost folosite o serie de tehnici de
accelerare a procesului etnografic [104].

Aceste proceduri au avut la baza un studiu initial bazat pe
o serie de lucrari [104] [104], care s-au concentrat pe
definirea generala a domeniului feroviar si pe cazul mai
particular al operatorilor de linii cu trafic redus. Ca urmare
a acestui studiu au fost planificate o serie de sesiuni de
brain-storming si interviuri cu persoane care conduceau
proiectul Satloc.

Acestia din urma au contribuit prin detalii suplimentare
despre procedurile operatorilor de linii regionale si prin
facilitarea accesului la subiectii studiului etnografic.

Membrii studiului au participat la un chestionar structurat
al carui obiectiv a fost stabilirea unui profil utilizator
pentru aplicatie si a interdependentei intre acestea.

in final studiul prezintdi o sesiune de observare a
mecanicilor si a dispecerilor in exercitarea atributiilor
lor.
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Studiul bibliografic

Pregatirea studiului a implicat o investigare a domeniului
feroviar prin cercetarea standardelor europene de
interoperabilitate ETCS [104] si practicilor de exploatare
a liniilor de cale ferata [104].

Ca un al doilea pas al pregatirii acestui studiu s-a folosit
lucrarea [104], care prezinta metodologia specifica de
operare a unei companii regionale si implicit obligatiile pe
care mecanicii, conductorii si dispecerii acesteia trebuie sa
le duca la indeplinire.

Obligatiile personalului responsabil de pe tren, conform
[104], sunt Tmpartite in 3 etape distincte cu privire la
calatorie. Astfel, mecanicii de tren si conductorii au o serie
de obligatii, care trebuie duse la indeplinire inainte de
calatorie, in timpul acesteia si, dupa finalizarea calatoriei.

Obligatia principald a mecanicului este sid urmareasca
ordinele primite de la dispecer, semnalizarea de pe
marginea cdii ferate si sd raporteze constant pozitia
curenta.

in afara de obligatiile care au legiturd cu siguranta
clientilor, a traficului feroviar si rutier, mecanicul si
conductorul sunt obligati s& mentind un jurnal cu privire
la:

e incidente, indiferent de gravitatea lor

e starea mecanicd a locomotivei si trenului

numarul de vagoane si greutatea lor

Interviuri preliminare

O serie de interviuri preliminare §i sedinte de brain-
storming pe marginea bibliografiei anterior prezentate au
fost sustinute.

Participantii la aceste sesiuni au fost membrii grupului de
cercetare, precum §i membrii decizionali ai proiectului
Satloc.

Rezultatele acestor intdlniri au fost o serie de documente
care descriu scenariile de utilizare a unei potentiale
aplicatii, precum si profilurile utilizator.

O serie de amendamente au fost aduse lucrarii [104]
pentru a generaliza procedurile executate de angajatii
companiilor feroviare si n acelasi timp, pentru a concentra
studiul empiric pe linii regionale de trafic redus.

De asemenea, o serie de factori de mediu tipici folosirii
unei solutii hardware Intr-un ambient exterior au fost luati
in considerare. Un exemplu 1n acest sens ar fi conditiile
meteorologice, care afecteaza performanta si siguranta
mecanicilor de tren.

Aditional au fost discutate si conditiile in care o potentiala
platforma sa fie rezistenta la factori de stres extern, cum ar
fi socul mecanic, vibratiile inerente unei locomotive,
rezistenta la patrundere a prafului si lichidelor.

Concluziile acestor discutii au fost urmatoarele:

e procedurile variaza de la operator la operator

e localizarea manuala este o parte importanta a
securitatii pe linii nesemnalizate

e este nevoie de noi tehnici de interactiune care sa
suporte mobilitatea utilizatorului
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Principalul rezultat al acestei etape a fost proiectarea unui
chestionar de identificare a grupului tinta, a factorilor de
mediu si a interactiunii utilizator accesibile si dorite.

Analiza calitativa a chestionarului

Chestionarul creat are 33 de intrebdri impartite In 6
sectiuni distincte fiind destinat atadt mecanicilor de tren,
conductorilor, impiegatilor de miscare, cat si dispecerilor
si personalului de conducere. Itemii au fost proiectati ca o
serie de intrebari cu alegere multipla si cu raspunsuri
scurte.

Obiectivul general al chestionarului este sd identifice
profilul utilizator si sa defineasca interactiunile optime
intre utilizator si sistem. In ceea ce urmeazi, aceste
obiective sunt detaliate conform clasificérii ce reiese din
chestionar.

Misiunea primei sectiuni este sa stabileasca date generale
despre utilizator, cum ar fi pozitia ocupatd in cadrul
companiei, grupa de varsta, principalele responsabilitati,
tara de origine, mediul de operare, precum si nivelul de
interactiune cu ceilalti angajati ai caii ferate.

Sectiunile 2 si 3 s-au concentrat pe stabilirea nivelului de
interactiune a utilizatorului §i a potentialelor puncte de
rezistentd din partea angajatilor in implementarea unei noi
solutii mobile.

in partea 4 si 5 a chestionarului s-au urmarit interactiunea
doritd si posibila cu dispozitive mobile si felul in care
acestea ar putea usura munca utilizatorilor finali.

Impiegat
A
Y
Dispecer |€»| Mecanic |[€=-=-=-=-=---- » Conductor

<--> Interactiune redusa
< > Interactiune stransa

Figura 5:Nivel de interactiune intre angajatii unei companii
feroviare

Ultima sectiune a acestui chestionar se adreseaza exclusiv
mecanicilor de tren, dorindu-se identificarea cat mai
exactd a procedurilor pe care acestia trebuie sa le urmeze.

Pentru a obtine rezultate general aplicabile este nevoie ca
acest chestionar sd fie distribuit unui numar larg de
potentiali utilizatori, distribuiti geografic si apartinand mai
multor companii pentru a putea compara diferentele de
proceduri, de culturd a muncii i, de pregitire si
adaptabilitate la solutii noi.

Pentru a putea rafina intrebarile acestui chestionar, el a
fost distribuit initial unui numar restrans de subiecti, dintre
care toti erau angajati ai companiei RCCF Trans, care
opereaza platforma Satloc in Brasov.

Ca urmare a analizei calitative a primei sectiuni a acestui

chestionar, referitoare la informatii generale despre

domeniu, s-a ajuns la urmatoarele concluzii:

e comunicarea intre mecanic, dispecer si impiegat de
migcare este foarte stransa cum este relevat in Figura
1

e comunicarea intre mecanic si conductor nu este decat
una liminala dupa cum apare in Figura 1.
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e conditiile de temperaturd nu sunt asa de stringente
cum reieseau din interviurile preliminare

e conditiile atmosferice de naturd sa reduca
vizibilitatea sunt o reala problema pentru mecanici

Din sectiunile 2 si 3 s-a observat un nivel redus al gradului
de acceptare a schimbarii, mai ales in contextul in care dat
fiind un grad de libertate mai mare asigurat de solutia
mobila s-a propus o urmarire atat a locatiei soferului cat si
a trenului.

Sectiunile 4 si 5 au relevat faptul cd mecanicii de
locomotive au o mobilitate redusa in timpul exercitarii
atributiunilor. Din cauza faptului ca atentia lor este
puternic solicitatd de urmarirea semnalelor si ordinelor de
migcare, precum §i a raportarii constante a pozitiei, s-a
constatat cd surse aditionale de informatie nu ar fi bine
venite.

Interviuri finale

Un interviu final cu directorul de proiect Satloc a permis
echipei de cercetare sa inteleagd mai bine contextul in care
opereaza caile ferate regionale.

Conform interviului multe linii regionale opereaza In zone
cu spatii mici langé sina, astfel cd platformele din statii
sunt mici, trecerile la nivel cu calea feratd sunt apropiate
de statii si opririle sunt des aglomerate. Acest fapt
inseamna ca mecanicul trebuie sa fie atent la pasageri,
animale si alte obstructii in apropierea trenului in
momentul cand se apropie sau porneste dintr-o statie.

Numeroase linii regionale sunt foarte aproape de strdzi si
in multe cazuri merg paralel cu acestea, asa ca multe
treceri la nivel cu calea feratd nu sunt plasate optim in
ceea ce priveste conducdtorii auto. Multe astfel de
configuratii duc la situatii periculoase din cauza lipsei de
atentie. in astfel de situatii cea mai importanti unealti a
mecanicului este goarna de pe locomotiva.

inca o caracteristici mentionati in interviu a fost faptul ¢
mecanicii de tren sunt foarte familiari cu ruta lor, asa ca de
multe ori nu au nevoie de sisteme asistive pentru a sti pana
unde le-a fost desemnata autoritatea de miscare. Dar in
schimb ar putea beneficia in cazul unei vizibilitati reduse,
de aspectul semnalului care urmeaza in cabina, mai ales
avand in vedere cd multe din semnalele aflate pe rutd sunt
sisteme electromecanice vechi.

in mod normal mecanicul nu are contact cu alt personal
din tren, fiind limitat la cabina sa unde are la dispozitie
orarul de pleciri si sosiri impreuni cu alte documente. In
cazul in care din ratiuni de cost pe un anumit traseu nu
existd conductori, acesta trebuie sia le preia rolul in
momentul stationarii.

In cazul In care instalatiile de centralizare electronica
esueazd, dispecerul oferda o comanda scrisd mecanicului
pentru a opera manual macazurile intalnite.

Concluzia acestui interviu a fost faptul ca operarea unui
tren pe o linie regionala este o sarcina care cere atentie la
detalii si necesita forta bruta din partea mecanicului.
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Sesiune de observare

Pentru a valida studiul cu date colectate din teren, a fost
programatd la Bragsov o sesiune de observare pe linia
echipata cu sistemul Satloc.

Observarea a avut loc pe parcursul a doud sedinte
neintrerupte de 45 de minute pe o linie de 60 de km intre
Brasov si Zarnesti si, de 60 minute in centrul de control al
trenurilor din Zarnesti.

In cadrul primei sesiuni au fost urmirite sarcinile
conductorului i mecanicului de tren si a felului in care
acestia interactioneaza. Datele colectate prin intermediul
chestionarului au fost validate cu ajutorul observatiilor
empirice.

Conform literaturii si observatiilor facute, principalul rol
al conductorului este acela de a monitoriza nevoile de
confort ale pasagerilor si respectarea cerintelor de
sigurantd ale conducatorului de tren.

De asemenea nivelul de interactiune intre mecanic §i
sistemul de bord Satloc este una limitatd, atentia si
concentrarea sa erau indreptate inspre exterior si in special
spre trecerile la nivel cu calea ferata.

A doua parte a sesiunii de observare a avut loc la centrele
de control Satloc din Zarnesti unde a fost monitorizata
interactiunea dintre conducatorul trenului si dispecer.

Aceasta interactiune desi a fost descrisd in chestionar ca
fiind intensa s-a observat ca este limitata. Aceasta lipsa de
comunicare verbald poate fi mai bine aleasa in contextul in
care localizarea este automatizata si autoritatile de migcare
sunt transmise prin sistemul Satloc i prin semnalizare.

Concluziile studiului

Ca urmare a acestui studiu etnografic s-a observat o
localizare a mecanicului in cabina de conducere pe tot
parcursul mersului, astfel ca in lipsa unui conductor nu
existd comunicare intre pasageri si conducatorul trenului.
Aceastd lipsda de comunicare poate sa ducd la situatii
periculoase mai ales in timpul calatoriei, cind mecanicului
i este greu sa observe ce se intdmpld in vagoanele
trenului.

Un alt punct comun in procedurile fiecarui operator este
localizarea continud a trenurilor. Avand in vedere costurile
ridicate ale unei solutii GNSS suficient de precise sau ale
unei localizari bazate pe echipament plasat pe
terasamentul cdii ferate, pozitionarea ar fi un candidat bun
pentru externalizare.

Toate aceste motive au determinat aducerea In discutie a
unei arhitecturi in care o parte din serviciile traditional
oferite de cétre conductori sa fie externalizate spre
calatori.

Mai mult despre aceste servicii si felul in care localizarea
poate fi asistata printr-o platforma distribuita se va discuta
in urmatorul capitol.

FLUXUL DE FILTRARE SI PROCESARE A STARII
UTILIZATOR

Pentru imbunatdtirea serviciilor oferite pasagerilor s-a
propus o platforma distribuitd, a cérui scop este sd reduca
costul de operare si localizare a trenurilor prin
externalizarea unor servicii spre public.



Conferinta Nationala de Interactiune Om-Calculator — RoCHI 2014

Externalizarea presupune un statu-quo, intre serviciile
oferite de catre utilizator si functionalitatile care 1i sunt
puse la dispozitie. In ceea ce urmeaza vor fi descrise o
serie de servicii pe care utilizatorii le pun la dispozitie
platformei centrale in schimbul accesului la informatii
despre traficul feroviar.

Unitate de procesare|_
> si agragare a datelor| [ \
nitate e Ritrare

=

Xyr itate de
C

dlectare

I_l,

_I_)Llnirat.i de filtrare
localizate pe trenufi

—

Figura 6: Diagrama de flux a datelor

Serviciile externalizate utilizatorului sunt de doua tipuri si
anume servicii automate carora clientul nu trebuie sa le
dedice atentie §i servicii manuale care necesitd apdsarea
unui buton sau selectarea unei optiuni.

Intre serviciile automate se numara validarea biletului sau
a abonamentului folosit, trimiterea unui raport despre
locatie si starea cinematicd la intervale regulate sau
detectarea unei posibile stari de urgenta.

Toate aceste servicii desi nu presupun efort direct din
partea utilizatorului, ele consuma din resursele de calcul si
comunicare ale clientului.

A doua categorie de servicii solicitd atentia utilizatorului
pentru apasarea unui buton, pentru cumpararea unui bilet
sau selectarea unei alerte care sa fie trimisa mecanicului.

Beneficiile care ar motiva un utilizator sa isi predea partial
intimitatea prin partajarea locatiei si starii sale cinematice
curente este accesul la o serie de informatii restrictionate
cum ar fi viteza si locatia curentd a trenului, locatia altor
trenuri de interes si o serie de informatii cu privire la
parcursul trenului, cum ar fi o harta interactiva cu statii i
semnalizari. Chiar si unele servicii pot fi expuse
utilizatorului cum ar fi planificarea dinamicd a rutei in
cazul in care cdlatoria impune mai multe schimburi de
trenuri sau cererea de asteptare a pasagerilor pe o
conexiune intarziatd daca numarul lor este justificabil de
mare §i programul trenului de conexiune o justifica.

Pentru a genera toate aceste servicii este nevoie de un flux
de date, avand o abordare de jos 1n sus, care s colecteze
informatiile venite de la utilizatorii externi sa le filtreze si
ajusteze (vezi Figura 2). Datele venite de la toate trenurile
de pe linie sunt procesate si agregate intr-un nod central.
Acest nod va pune la dispozitie serviciile dorite atat
unitatilor de filtrare cat si unitatilor de colectare a datelor.

in prima etapi a fluxului de date sunt colectate
informatiile de la utilizatorii externi sub forma unor stari,
transmise unitatii de filtrare prin intermediul unor mesaje
de tip protocol hipertext.

Starea unei unitdti de colectare este compusa din locatia sa
codificatd sub forma unui mesaj NMEA 0183 de tipul
GGA [104], care contine pe langa datele de localizare si
meta-informatii despre calitatea localizarii si din starea
cinematicd, compusd din informatii de acceleratie si
atitudine cinematica.

Starile utilizator sunt trimise nodului central cu ajutorul
unor mesaje de tip puls, la intervale regulate astfel ca
locatia si starea nodului de filtrare sa fie consistenta cu
realitatea.

Mesajele de tip comunicare sunt folosite pentru
transmitereca de evenimente detectate, cum ar fi
deconectarea de la un nod partener sau cumpararea unui
bilet.

Inainte ca datele si ajungd de la nodurile terminale ale
sistemului la elementele intermediare de agregare are loc o
etapa de filtrare inaintea transmiterii mesajului. Aceasta
etapa de filtrare are rolul de a reduce traficul de date prin
reteaua de comunicare.

Odata ajuns mesajul la unitatea de filtrare a datelor aceasta
este folosit fie pentru functia sa prestabilitd sau pentru
localizare. in cazul localizirii, datele de la agregator sunt
interogate §i comparate cu datele colectate de la
elementele terminale. Nodul de filtrare are o functie mai
complexa, ea incluzand elemente de colectare a datelor.

Informatii
de mediu

Context
utilizator

Informatii
utilizator

e «| Context
71 sistem

Informatii
de urmarir

Figura 7:Compunerea contextului utilizator

Ultima etapa a fluxului este reprezentat de procesarea si
agregarea datelor colectate intr-un nod central. Aici sunt
stocate toate tranzactiile relevante din toate nodurile
intermediare, cum ar fi datele de validare si cumparare a
biletelor. Adifional, este generata o hartd augmentata, in
care informatiile de locatie sunt fuzionate cu date de stare.
Aceastd hartd este mai tarziu comunicatd unitdtii de
localizare de pe fiecare tren, unde se incearca o potrivire a
datelor colectate cu datele istorice transmise si implicit o
imbunatatire a localizarii.

Astfel, contextul utilizator prezentat in Figura 3 contine
atdt informatii de mediu cum ar fi locatia, informatii
utilizator relevante, cum ar fi date despre abonament si,
date de urmadrire cum ar fi conexiunea dintre utilizator si
tren.

CONCLUZII

Un astfel de sistem 1n care o parte dintre servicii sunt
externalizate spre utilizator pot aduce beneficii atat
companiei feroviare cat si calatorilor. Problema principala
a unui astfel de sistem este ca nu poate asigura o anumita
calitate dinainte definitd a serviciilor. Aceastd problema
este indirect proportionald cu numarul de utilizatori
externi, care contribuie cu date. Un numdir mic de
utilizatori poate scddea considerabil calitatea serviciilor
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oferite, iar la randul ei o calitate scazutd va duce la o
adoptare inceatd a produsului.

Pentru a avea un succes initial al produsului, care sa ofere
din start sistemului numadarul de utilizatori dorit, este
necesard conditionarea accesului la un serviciu comun
folosit, cum ar fi accesul la internet, de instalarea acestei
aplicatii.

incd o problemi de eticd, care ar putea fi un impediment
legal si moral pentru aplicatie ar fi folosirea si stocarea
datelor de localizare a utilizatorilor. Moralitatea in
legatura cu folosirea acestor date in alt scop decat cel
declarat de aplicatie constituie o discutie de sine statatoare
si nu a fost considerata in aceasta lucrare.

Pentru a putea depasi succesul initial dat de Tmpachetarea
cu alte servicii mai populare, aplicatia va trebui sa isi
dovedeasca utilitatea pentru cei care o descarca.
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