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PRZESYANIE KONGRESOWE
PREZESA ZARZADU STOWARZYSZENIA INTELIGENTNE
SYSTEMY TRANSPORTOWE ,,ITS POLSKA” 1

Szanowni Panistwo!
Stowarzyszenie ,ITS Polska”, majac na wzgledzie swoje
gléwne cele statutowe, w tym:

integracj¢ Srodowisk dziatajacych na rzecz rozwoju Inteli-

gentnych Systemoéw Transportowych,

dziatalno§¢ informacyjna i popularyzatorska wykorzysty-

wania technologii informatycznych i telekomunikacyj-

nych w sektorze transportowym, oraz

tworzenie plaszczyzny wymiany informacji i doswiadczen

pomigdzy instytucjami,
postawito sobie wyzwanie zorganizowania wydarzenia o migdzynarodowej skali —
Polskiego Kongresu ITS. Zadanie, mogloby si¢ zdawad, przerastajace sity nowopow-
stalego Stowarzyszenia, dzialajacego pioniersko na rodzacym si¢ nowym rynku za-
stosowan technologii informatycznych, na dodatek w dos¢ trudnej chwili jego two-
rzenia —w chwili, gdy ogdlna §wiadomo$¢ i wiedza na temat mozliwo$ci wykorzysta-
nia technologii informatycznych w transporcie zaczyna si¢ u nas w kraju dopiero roz-
szerzaé.
Uwarunkowania te byly jednak dla nas, od samego poczatku istnienia Stowarzysze-
nia, gléwna motywacja dzialania. Mozliwos¢ wptywu na ksztaltowanie si¢ nowego
rynku w kierunku jak najwigkszego pozytku spotecznego poprzez tworzenie nowo-
czesnego, bezpiecznego, wydajnego i przyjaznego Srodowisku naturalnemu systemu
transportu dodawata nam tworczych sil w realizacji tego przedsigwzigcia.
Dzi§ mozemy juz z cala pewnoscia powiedzied, ze Polski Kongres ITS jest sukcesem
nas wszystkich. Nadspodziewany odzew Srodowisk krajowych 1 zagranicznych, licz-
no$¢ zgloszonych referatéw, sponsordw, patrondw merytorycznych, zainteresowanie
mediéw, a takze wsparcie patronéw honorowych s3 Swiadectwem ogromnego zain-
teresowania Kongresem. Dzi¢ki Pafistwu czujemy si¢ potrzebni i dowarto$ciowani,
za co chcieli$my juz w tym miejscu serdecznie podzigkowaé!
Zastosowanie technologii ITS w transporcie daje nows szansg i odkrywa cate spek-
trum nowych mozliwosci zastosowan. Innowacyjno$é rozwiazaf, potencjat rynku
1 mozliwo$¢ zawodowego wyzycia si¢ przycigga do Stowarzyszenia ,,ITS Polska” lu-
dzi mlodych, energicznych, kreatywnych i otwartych na przysztosé. Stanowi to
ogromny potencjat do wykorzystania! Ten fakt w potaczeniu z zasobnym portfelem
Srodkéw krajowych 1 unijnych stwarzaja bezprecedensows szansg strategicznego roz-
woju transportu, a wraz z nim korzysci ubocznej — rozwoju krajowego rynku produ-
centdéw i dostawcow technologii ITS, integratoréw, projektantéw, sektora badawczo-
-rozwojowego i nauki. Stajemy na poczatku drogi wielkich wyzwan. Od dzi$ sukces
jest w r¢kach nas wszystkich!

z serdecznym zaproszeniem
na pierwszy Polski Kongres Inteligentnych Systeméw Transportowych,
Warszawa, Novotel Centrum, 26-28 maja 2008 r.

Marek Litwin

T Majowy numer ,Przegladu ITS”jest w catosci poswiecony zblizajacemu sie Kongresowi ITS Pol-
ska, dlatego na stronie redakcyjnej gosci w tym miesiacu Prezes Stowarzyszenia ITS Polska. A ja zy-
cze Kongresowi wielu sukceséw. Do zobaczenia na sali obrad!
Jacek Dolinski, Redaktor Naczelny

aNNZ=
Y 1 issue s wholly devoted to the 1st Polish ITS Congress (May 26-28). That's
why | am hosting on this page Mr. Marek Litwin, President of the Association — Intelligent
Transportation Systems ,ITS Poland”. Selected abstracts of the congress presentations fill in the
entire issue. Unfortunately, there was no room left for English translations, so we had to limit
ourselves to a bilingual table of contents. Would you be interested in any of the abstracts,
please contact the editor’s office.

Sincerely

Jacek Dolinski, Editor-in-chief
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PRZESLANIE KONGRESOWE
PRZEWODNICZACEGO

RADY PROGRAMOWE] POLSKIEGO
KONGRESU ITS 2008

Kiedy w koficu 2007 roku Zarzad ITS Polska i Rada Programowa

miodego stowarzyszenia dyskutowaly nad propozycja

zorganizowania w ciagu kilku miesiecy I Polskiego Kongresu

ITS, wielu z nas miato watpliwosci co do realnosci

tego pomystu. Analiza zdarzen ostatnich kilku tygodni

prowadzi do wniosku, ze to, co oceniane byto

jako malo realne, ma szanse sukcesu.

otowoS$¢ przygotowania
referatu wyrazilo lacznie
54 autoréw (zespoléow au-
torskich). Kazde ze zglo-
szen (abstrakt) oceniato trzech loso-
wo wybranych cztonkéw Rady Pro-
gramowej. Ze wzgledu na ramy cza-
sowe ustaliliSmy, ze przy ogranicze-
niu czasu prezentacji do 15-20 minut
istnicje mozliwo$¢ zaprezentowania
do 40 referatow.
Nie jest przypadkiem, ze najwick-
szym powodzeniem potencjalnych
autordéw cieszyly si¢ dwa tematy: sys-
temy zarzadzania ruchem oraz po-
bierania optat. Oba te systemy nie
budzilyby tak duzego zainteresowa-
nia, gdyby nie rewolucyjny rozwdj
zaawansowanych technologii katego-
rii ITS. Od dawna wiadomo, ze
w obu przypadkach mamy do czynie-
nia z inwestowaniem w rozwigzania
charakteryzujace si¢ efektywnoscia
ekonomiczng kilkakrotnie wyzsza,
niz inwestowanie w wysoce kapitato-
chtonne obiekty ,ci¢zkiej” infra-
struktury. Wewngtrzna ekonomiczna
stopa zwrotu kapitatu (IRR) dla tych
systemow si¢gga 100 procent. Ozna-
cza to zwrot poniesionych nakladéw
w ciggu jednego roku. Warto przypo-

mnied, ze dla projektéw autostrado-
wych itp. jestesmy w pelni usatysfak-
cjonowani IRR rz¢du 8-10 procent.
W przypadku systeméw pobierania
oplat, wdrazanych ze zmiennym po-
wodzeniem od wielu lat, to wlasnie
postep ITS stworzyt nowe mozliwo-
Sci. Bez zaawansowanych technik
identyfikacji pojazdu oraz szybkiego
przetwarzania setek tysi¢cy informa-
cji, nie byloby mozliwosci dla syste-
moéw takich jak oplaty za wjazd do
centralnego obszaru Londynu. Sen-
sowno$¢ idei pobierania oplat za
uzytkowanie kazdego elementu in-
frastruktury transportowej wedlug
zasady ,uzytkownik ptaci” nie ulega
watpliwosci. Ale pomysl ten, promo-
wany m. in. przez Komisj¢ Europej-
ska (Europejska Polityka Transporto-
wa, 2001 oraz 2006) niec ma szans re-
alizacji tak dlugo, jak dlugo nie ma-
my do dyspozycji systemu $ledzenia
pojazddéw poruszajacych si¢ po dro-
gach wszystkich kategorii.

Rzecz w tym, ze inwestowanie w sto-
sunkowo malo kosztowne, inteli-
gentne rozwiazania, ma wciagz niskie
miejsce na liScie priorytetdw inwe-
stycyjnych w szeroko rozumianym
sektorze transportu. Swiadczy o tym

KONGRES ITS

nie tylko ograniczony zakres zastoso-
wania zaawansowanych rozwiazan
zarzadzania ruchem drogowym oraz
sterowania ruchem kolejowym 1 lot-
niczym, ale takze miejsca zajmowane
w programach inwestycyjnych na
najblizsze lata.

Jednym z najwazniejszych celéw Kon-
gresu ITS Polska jest popularyzacja
oferowanych, zaawansowanych roz-
wigzan oraz dyskusja nad sposobami
przelamania obserwowanej od dawna
zasady, ze najefektywniejszym sposo-
bem rozwoju systemu transportowego
jest inwestowanic w nowe clementy
infrastruktury. Nie kwestionujac celo-
woscl stworzenia sieci autostrad, czy
rozwoju infrastruktury miejskiego
transportu zbiorowego, musimy lepiej
popularyzowac zaawansowane, wysoce
efektywne rozwijzania prowadzace do
lepszego wykorzystania tego, co posia-
damy, to znaczy istniejacych drog, ko-
lei i lotnisk. Przekonanie decydentéw,
opinii publicznej i mediéw do sensow-
nosci tego podejscia jest, zdaniem nizej
podpisanego, najwickszym wyzwa-
niem dla organizatordw 1 uczestnikéw
Kongresu.

Wojciech Suchorzewski
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KONCEPCJA SYSTEMU ZARZADZANIA
RUCHEM NA DROGACH KRAJOWYCH

drugiej polowie 2007
roku, na zlecenie Ge-
neralnej Dyrekeji Drog
Krajowych i Autostrad
(GDDKIiA),
wstepna koncepcja Systemu Zarzadza-

opracowana  zostala

nia Ruchem na Drogach Krajowych!.
Z analizy aktualnego stanu zarzadzania

wage przywiazuje si¢ do kapitalo-
chlonnych inwestycji infrastruktural-
nych. Staba strona s3 takze podstawy
prawne, ktdre nie stwarzaja mozliwo-
Sci zastosowania nowoczesnych, za-
awansowanych metod 1 $rodkéw za-
rzadzania ruchem w czasie rzeczywi-

stym.

SYSTEM DYNAMICZNEGO ZARZADZANIA
RUCHEM NA DROGACH KRAJOWYCH

POSEAWOWe FUNKEE Systemu zarzadzania ruchem

ruchem (ZR) wynika, ze w Polsce no-

woczesne, zaawansowane metody
i Srodki zarzadzania ruchem w czasie
rzeczywistym stosowane sa w niewiel-

kim zakresie. Generalnie, najwicksza

DANE RUCHOWE I

MONITORING |
WIZYJNY ——

—_—

INFORMACJE Z e
INNYCH CENTROW |~
ZARZADZANIA

RUCHEM ;

INFORMACJE
OTRZYMYWANE
OD INNYCH StUZB
(np Policji)

W ruchem w sieci
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ZARZADZANIE
P& RUCHEM
W SIECI

Opdznienia we wdrazaniu w Polsce
zaawansowanych metod zarzadzania
ruchem powoduja, ze nie s3 wykorzy-
stywane mozliwosci znaczacej popra-
wy warunkéw ruchu (redukgcja zatlo-

% '

WOJCIECH SUCHORZEWSKI
Ur. 23.08.1933 r., mgr inz. (1956),
dr (1965), prof. zwyczajny (tytut
profesora — 1980 r.), kierownik Za-
ktadu Inzynierii Komunikacyjnej Po-
litechniki Warszawskiej (1986-
2003), niezalezny konsultant (Su-
chorzewski Konsulting).

Ponad 50 lat doswiadczenia w projek-
towaniu, studiach, badaniach i na-
uczaniu inzynierii i ekonomiki trans-
portu, z koncentracja na inzynierii ru-
chu oraz planowaniu i zarzadzaniu
systemami transportu miejskiego, re-
gionalnego i krajowego. Ustugi kon-
sultingowe dla instytucji lokalnych
(samorzadowych), krajowych (pan-
stwowych i prywatnych) i zagranicz-
nych, w tym dla agencji miedzynaro-
dowych w zakresie polityki transpor-
towej, strategicznego planowania
i programowania transportu i inwesty-
¢ji oraz studiow wykonalnosci. Mie-
dzynarodowe doswiadczenie obejmu-
jace udzial w pracach i projektach
UNDP, OECD, Europejskiej Konferen-
cji Ministrow Transportu (ECMT),
Banku Swiatowego, EBOR (EBRD)
i Unii Europejskiej oraz ponad 5 lat
pracy w United Nations Centre for
Human Settlements (Habitat).

E-mail:
suchorzewski.konsulting@neostrada.pl

czenia), zmniejszenia liczby wypad-

kéow oraz  kosztéw  transportu
(oszczednosci czasu, redukcja zuzycia
paliwa 1 in.) stosunkowo mato kosz-
townymi $rodkami. Traci si¢ w ten

sposdb mozliwo$¢ uzyskania znacza-




AUTOMATYCZNE
WYKRYWANIE
ZDARZEN

AUTOMATYCZNE
WYKRYWANIE
ZATFOCZEN

DANE
ZE STACJI
POGODOWYCH

OBRAZY Z KAMER
PRZEMYStOWYCH
(ccrv)

INFORMACJE
OTRZYMYWANE
OD INNYCH
PODMIOTOW

POSyStem Zarzadzanta zdarzeniami

cych korzysci finansowych 1 ckono-
micznych oraz poprawy wizerunku
polskiego drogownictwa.

Analiza stanu istniejacego 1 dostgp-
nych, sprawdzonych rozwigzan byta
podstawa ramowej koncepcji systemu
zarzadzania ruchem na drogach krajo-
wych 1 w ich otoczeniu. Jak wiadomo,
system taki spelnia trzy podstawowe
funkgje: (1) reagowanic na zdarzenia
(wykrywanie zatloczenia, wypadkéw
i innych zdarzen i reakcja na nie),
(1) zarzadzanie ruchem w sieci oraz
(1i1)

o warunkach ruchu i zalecanych tra-

informowanie podrézujacych

sach przed rozpoczgciem 1 w trakcie
podrozy.

Przeanalizowano dwa warianty struk-
tury, roznigce si¢ liczba poziomow
(struktura dwuszczeblowa 1 trdjszcze-
blowa) oraz sposobu powiazania z za-
rzadzaniem ruchu w miastach (3 wa-
rianty). Analiza dwéch wariantéw
struktury systemu doprowadzita do
wniosku, ze bardziej ckonomiczny
bylby system dwupoziomowy, z Krajo-
wym Centrum Zarzadzania Ruchem
i docelowo 16 centrami zarzadzania
ruchem w oddzialach.

Punktem wyj$cia propozycji dotycza-
zakresu dzialania

cych systemu

w I etapie byly standardy wyposazenia,

ZARZADZANIE
ZDARZENIAMI

ktére stosowane by¢ powinny dla drog
réznej kategorii. Standardy te zalezne
sa od kategorii drogi, obecnego i pro-
gnozowanego obciazenia ruchem oraz

AKTUALNE DANE
Z CENTROW

ZARZADZANIA

RUCHEM

Wla podrézujacych

zagospodarowania  przestrzennego
w korytarzu danej drogi. Na tej pod-
stawie, wykorzystujac aktualne pro-
gnozy ruchu, oszacowano dlugos¢ od-
cinkéw autostrad 1 drog ekspresowych,
na ktérych do roku 2013 wprowadzo-
ne by¢ powinny zaawansowane syste-

my zarzadzania ruchem, oraz koszty
inwestycyjne.

Propozycja programu dzialain nad
wdrazaniem systemu w okresie do
2013 roku objela: (1) opracowanie wy-
tycznych wyposazenia drogi, (ii) decy-
zje prawne (dostosowanie przepisoéw
do potrzeb wynikajacych z zastosowa-
nia zaawansowanych rozwigzan ITS),
(i) zadania wdrozeniowe, takie jak
tworzenie centréw zarzadzania ru-
chem w GDDKIA, oddziatach i obsza-
rach metropolitalnych, finalizacja prac
nad koncepcja rozwoju Systemu In-
formacji Drogowej (SID) oraz wdro-
zenie zaawansowanych S$rodkéw ZR
na odcinkach autostrad i1 drog ekspre-
sowych.

Jako czynniki warunkujace sukces we
wdrazaniu zaawansowanych metod
1 Srodkéw zarzadzania ruchem, poza
niezb¢dna modyfikacja prawa, ziden-
tyfikowano: potrzeby kadrowe, zakres
wspdlpracy z samorzadami, zapleczem
badawczo-rozwojowym, firmami kon-
sultingowymi 1 organizacjami oraz po-

INFORMACJE
DIA
PODROZUJACYCH

pularyzacj¢ wprowadzanych rozwia-
zan w $rodkach masowego przekazu.
Szczegblne znaczenie ma przyspiesze-
nie prac nad opracowaniem architek-
tury krajowej rozwiazan kategorii ITS.
Poszukiwana jest wciaz nazwa syste-
mu. Jedna z opcji jest skrét SZREK
(od Systemu Zarzadzania RuchEm na
drogach Krajowych).

Przeglad ITS nr 5, maj 2008 INZINN




Fot. W Suchorzewski

Transgraniczna
wymiana danych

Krajowa baza danych
o ruchu

W_J

Autostrady
koncesjonowane

S —

Krajowe Centrum
Zarzadzania Ruchem
(GDDKIiA)

Drogi eEspresowe

Drogi krajowe

quzania ruchem — wariant preferowany — dwa poziomy

Wsrod aktualnych dziatani prowadza-
cych do wdrozenia zaawansowanych
metod i srodkéw zarzadzania ruchem
na drogach krajowych wymienié trze-
ba: (1) inicjatywg¢ GDDKIA stworzenia
ogdlnopolskiego, otwartego systemu

informowania o stanie drdég i warun-
kach ruchu pod nazwa EURO-
TRAFFIC 2012 oraz (ii) prace nad

koncepcja systemu ZR w warszaw-
skim wezle drog krajowych WWDK2.

System EUROTRAFFIC 2012 wyko-
rzystywalby zaawansowane techniki
zbierania danych o ruchu i informowa-
nie uzytkownikéw drog o aktualnej sy-
tuacji ruchowej z wykorzystaniem radia
(funkcje RDS, TA 1 TMC), systeméw
autonawigacji, internetu i telefondéw ko-

Wuchem na drogach krajowych — Monachium.
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Krajowy serwis informacji
drogowej: Internet, radio,
infolinia

Zarzad Drog
Wojewodzkich

e BT — --‘.—

| Prywatni dostawcy
i serwisow

Miejskie Centrum
Zarzadzania
Ruchem

-

Sygnalizacja
Tablice VMS
Zmienne znaki

Detektory
Kamery
Stacje pogodowe

Drogi miejskie

moérkowych. Zaklada sig, ze bedzie on
elementem projektowanego krajowego
systemu zarzadzania ruchem.

Prace nad koncepcja zaawansowanego
systemu ZR w warszawskim wezle drog
krajowych prowadzone s3 w ramach
projektu CONNECT, wspolfinanso-
wanego ze Srodkéw Unii Europejskiej
1 koordynowanego przez Instytut Ba-
dawczy Drog 1 Mostow. Aktualnie wy-
konywane sa dwa zadania: (i) opracowa-
nie koncepgji systemu dla warszawskie-
go Oddziatu GDDKIA oraz (ii) wdroze-
nic wybranych rozwigzan w ramach
projektu pilotazowego. W pracach nad
pierwszym z tych zadan uczestniczy ze-
spdl wymieniony w przypisie 1. Projekt
pilotazowy, przewidziany do realizacji
w najblizszych miesiacach, dotyczy tréj-
kata drég krajowych nr 7, 8 1 50 (Janki,
Mszczondw, Grojec).

1 Zalozenia systemu zarzadzania ruchem
na drogach krajowych”. Autorzy: Piotr
Krukowski, Marek Litwin, Piotr Olszew-
ski, Wojciech Suchorzewski.

2 Warszawski Wezet Drog Krajowych — to
obszar ograniczony obwodnica utworzona
przez drogi krajowe nr 50 i 62.
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odbiorcow, w tym:
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PODSTAWOWE INFORMACJE
O RDS/TMC

prof. dr hab. inz JERZY MIKULSKI

dr inz. JAKUB MLYNCZAK

opularna forma rozpowszech-
niania informacji o ruchu na
polskich drogach, to krotkie
radiowe spontaniczne infor-
macje przekazywane przez prezente-
réw ze studia, reporterdw terenowych
lub tez samych kierowcow. Najczesciej
sa to informacje o wypadkach, korkach,
robotach drogowych, czy tez lokalizacja
radarowych patroli policji, itp. Inna

wany sposob, co bedzie, dodatkowo
dzigki filtracji wiadomosci, dawalo
uzytkownikowi rzeczywista korzy$¢
w zwiazku z potokiem informacji sply-
wajacych do niego.

Traffic Message Channel (TMC) nie ma
w nazewnictwie polskiego odpowied-
nika; w wolnym tlumaczeniu mozna
okresli¢ go jako Kanal Informacji

o Ruchu, z wyraznym wskazaniem na

Odbiornik

mcepcja przeplywu informacji w systemie TMC

rozbudowana forma tych ogloszen za-
wiera przeglad sytuacji drogowej na
polskich drogach i w miastach. W kaz-
dej z tych form przekazu informacje
TTI (Traffic and Travel Information) moga
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej licz-
ba wiadomosci drogowych moze zaklo-
ci¢ styl prezentacji programu, przy nie-
wielkiej przydatnosci przekazanych in-
formacji dla wigkszosci kierowcow.
Przy nicuchronnie post¢pujacym zada-
niu coraz to wigkszej iloci informacji,
system RDS-TMC moze by¢ obecnie
postrzegany jako wiasciwa droga ofero-
wania wzrostu informacji w zorganizo-
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incydenty drogowe utrudniajace ptyn-
ne przemieszczanie si¢ pojazdow.
TMC to dedykowana aplikacja syste-
mu radiowego RDS (Radio Data Sys-
tem), uzywana do rozpowszechniania
W czasie rzeczywistym informacji dro-
gowych (RTTI - Real-Time Traffic and
Travel Information) oraz pogodowych.
Urzadzenie dekodujace zintegrowane
z radiem samochodowym lub syste-
mem nawigacyjnym odbiera dane
w tle, a przetworzone informacje prze-
kazywane sa do kierowcy. Najbardziej
pozadana funkgcja systeméw TMC to
taka, ktéra umozliwia systemowi na-

wigacyjnemu dynamiczne prowadze-
nie nawigacji na zasadzie ostrzegania
kierowcy o utrudnieniach na zaplano-
wanej trasie 1 wyliczajaca alternatywna
tras¢ w celu uniknigcia incydentu.
przeplywu
w systemic RDS-TMC przedstawia

Koncepcje informacji
rysunek 1.

Od pierwszego raportu o incydencie
drogowym, ktory trafia do Centrum In-
formacji Drogowej (TIC — Tiaffic Infor-
mation Centre), do momentu kiedy ta in-
formacja trafia do pojazdu powinno
uplynaé¢ maksymalnie 30 sekund.

Przeplyw informacji w systemie RDS-
TMC mozna podzieli¢ na nastgpujace
etapy:

B gromadzenie — informacje powigzane
z ruchem drogowym, wypadkami,
pogoda itp. poprzez sie¢ zrodel infor-
macyjnych, takich jak systemy moni-
toringu ruchu, sluzby ratownicze,
réwniez informacje przekazywane
przez samych uzytkownikéw drog
itp. gromadzone s3 w Centrum In-
formacji Drogowej (TIC);

B rozpowszechnianie — zebrane infor-
magje, ktére zostaly wezesniej w TIC
zakodowane zgodnie z protokolem




ALERT-C, rozpowszechniane s3 po-
przez emisj¢ prowadzona przez po-
wigzane z TIC stacje radiowe w pa-
$mic FM:;

B dekodowanie — odbiorniki TMC de-
koduja otrzymane informacje, uzy-
wajac do tego baz danych, w ktérych
przechowywane sa kody wydarzen
oraz kody lokalizacji. Zdekodowane
informacje przekazywane sa nastgp-
nie do systemdw prezentacji (radio
z odpowiednim modulem, system
nawigacji);

B prezentacja — urzadzenia przetwarza-
jainformacje w zaleznosci od indywi-
dualnych ustawient odbiorcy, a przy-
padku ostrzezent odnoszacych si¢ do
zaplanowanej trasy informacja prze-
kazywana jest kierowcy.

Informacje drogowe TMC w sposobie

wykorzystania daja uzytkownikowi sze-

reg korzysci, wérdd ktérych mozna wy-
mienic:

B uaktualnianie 1 dostarczanie informa-
¢ji w czasie rzeczywistym (natychmia-
stowe wiadomosci na temat wypad-
kéw, robot drogowych, zatordw, itp.);

B informagja filtrowana pod katem tyl-
ko bezposredniej trasy;

B informacja prezentowana w jezyku
uzytkownika koficowego;

B informacja rozpowszechniania w wy-
sokiej jakoSci transmisji cyfrowey;

B kompatybilno$¢ urzadzen odbior-
czych o zasi¢gu europejskim;

B brak lub niskie koszty w przekroju
ustug w krajach europejskich.

Informacje przekazywane przez TMC

maja wicle zalet. Najwaznicejsza — infor-

macje w tle nie rozpraszaja kierujacego
pojazdem, a sposdb ich prezentagji jest
czytelny 1 jednoznaczny. Nieprzerwany
naplyw informacji nie tylko polepsza
komfort podrézy, ale takze zmniejsza
obciazenie psychiczne kierowcy. Infor-
macje z danego regionu prezentowane
s3 automatycznie, nie ma potrzeby
sprzeskakiwania” po rozglosniach regio-
nalnych lub krajowych. Informacje
przekazywane przez TMC sa ciaglym
strumicniem jedynie najaktualniejszych
informagcji, prezentowanych kierowcy

nieprzerwanie, w odréznieniu od infor-
macji od czasu do czasu uslyszanych
w radio lub przekazywanych wzdluz tras
przez zarzadcdw drog.
TMC w swoich zalozeniach byt opraco-
wywany jako system uniwersalny, dlate-
go dzicki zastosowaniu kodowania
w przekazie informagji, ktérej dekodo-
wanie dokonywane jest zazwyczaj w po-
jezdzie uzytkownika, pozwala kierowcy
na wybodr jezyka, w ktérym odbierane
informacje s prezentowane. Bez wzgle-
du na to, przez jaki kraj uzytkownik wta-
$nie przejezdza, lokalne komunikaty
drogowe s3 dzigki temu dla niego za-
wsze zrozumiale. Uzytkownik moze
réwniez ustawic filtr powiadomien tak,
aby byly wySwietlane tylko ostrzezenia
bezposrednio odnoszace si¢ do wyzna-
czonej trasy.

Informacje TMC odbierane sa poprzez

zwyczajng anteng radia FML

Standardowe wiadomosci RDS-TMC

trafiajace do uzytkownika dotycza pigciu

podstawowych grup informagji:

B opis zdarzenia — dostarcza szczegd-
fow o zdarzeniu drogowym, ogélnej
sytuacji drogowej oraz sytuacji pogo-
dowej (np. zator spowodowany przez
wypadek) 1, stosownie do sytuagji, je-
go wage (np. wynikows dtugosé ko-
lejki pojazddw)

B polozenie — wskazanie obszaru, seg-
mentu drogi lub punktu gdzie wystg-
puje zrédlo incydentu;

B kierunek i1 rozmiar — identyfikacja
przystajacych segmentéw lub charak-
terystycznych punktdw polozenia
roéwniez wystawionych na oddzialy-
wanie zdarzenia i, stosownie do sytu-
agji, kierunek oddzialywania na ruch;

B czas trwania — dostarcza wskazania na
temat przewidywanego czasu trwania
incydentu;

B doradzany objazd — zaleca si¢ kierow-
cy znalezienie 1 wykorzystanie alter-
natywnej trasy.

Kraje w ktorych implementacja zostala

zakonczona to m. in.: Austria, Belgia,

Dania, Finlandia, Francja, Hiszpania,

dokoniczenie na str. 12

.
SPOTKANIA, TARGI,

KONFERENCJE...

ITS Canada’s 2008 Annual
Conference & General Meeting
(Doroczna Konferencja i Walne
Zebranie ITS Canada, 2008)

Mysl przewodnia: ,ITS — droga do
bezpiecznego i pewnego transportu”.
Konferencja bedzie prowadzona
réownolegle w dwoch nurtach, skta-
dajacych sie z sesji poswieconych
prezentacjom, warsztatow oraz szko-
leri. Oto wybrane tematy:

Sesje:  ,Bezpieczefistwo  ruchu
i transportu drogowego”, ,Transport
publiczny”, ,Systemy zarzadzania ru-
chem”, ,Badania naukowe i innowa-
cje”, ,Systemy informacji dla podré-
zujacych”.

Warsztaty: ,Inteligentne mosty”,
,Rozwdj regionalnej architektury ITS
oraz Architektura transgranicznego
przeptywu informacji” (Border Infor-
mation Flow Architecture — BIFA), In-
tegracja infrastruktury pojazdow (Ve-
hicle Infrastructure Integration, VII).
Szkolenie: ,Ewaluacja korzysci z ITS”
Forum: ,Nowosci na temat kanadyj—
skiej architektury ITS”.

Miejsce: Montreal, Quebec, Kanada
Termin: 01-04.06.2008

Info: www.itscanada.ca/montreal2008

7t ITS in Europe Congress

and exhibition

(7. Kongres ITS w Europie i wystawa)
Program kongresu zawiera szeroka
game zagadnien dotyczacych strate-
gii i szczegétowych rozwiazan wdro-
zeniowych, zaczynajac od strategicz-
nej wizji, badan i planowania, kon-
czac na implementacji technicznej
i operacyjnym wykorzystaniu syste-
moéw oraz ustug ITS.

Miejsce: Palexpo Convention Centre,
Cenewa, Szwajcaria

Termin: 04-06.06.2008

Info: www.ertico.com

9th Light Rail Conference

(9. konferencja poswiecona

szybkim tramwajom LRT)

UITP — Miedzynarodowe Stowarzy-
szenie Transportu Publicznego zapra-
sza do dyskusji dotyczacych LRT nie

P str. 19
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dokoficzenie ze str. 11

Holandia, Niemcy, Norwegia, Szwajca-
ria, Szwecja, Wlochy, Wielka Brytania.
Wdrazanie RDS-TMC przebiega aktu-
alnie m. in. w Czechach 1 na Stowagji.
Dodatkowym zasadniczym elementem
towarzyszacym technicznemu ujgciu
serwisu RTTI, w tym réwniez TMC,
jest dobry model organizacyjny 1 bizne-
sowy. Z organizacyjnego punktu widze-
nia zobowigzania 1 umowy dotyczace
wzajemnego wspdldzialania musza byé
przejrzyscie zdefiniowane w formie lan-
cucha ustugowego. Stanowi to podstawe
dla jakiejkolwick uslugi — publicznej,
prywatnej czy mieszanej (partnerstwo
publiczno-prywatne). Kazda z tych form
jest mozliwym modelem bizneso-
wym/implementacyjnym, posiadajacym
swoje wady 1 zalety przy wprowadzaniu
serwisow RTTL

Zalety i wady kazdej z form sa przedsta-
wione w tabeli ponizej.

ALERT-C definiuje Traffic Message
Channel (TMC) jako dzialajacy w tle
cyfrowy serwis dla podréznych, rozpo-
wszechniany przy uzyciu RDS. Infor-
macje rozprowadzane cyfrowo moga

Implementacja ustugi

Publiczna

Prywatna

Mieszana (partnerstwo
publiczno-prywatne)
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zostal zinterpretowane jedynie przez
odpowiednie terminale RDS-TMC,
ktore spetniaja rolg interfejsu dla serwi-
su TMC. Ich funkcjonalnosé moze by¢
rézna w zaleznosci od rozwoju techno-
logicznego oraz od wymagan rynku.

Priorytet wiadomosci uzywany przez

nadawcéw radiowych adoptujacych

RDS-TMC powinien by¢ zgodny z po-

dejSciem okreslonym dyrektywami Eu-

ropejskiej Federacji Nadawcoéw (EBU)

o transmisji dla zmotoryzowanych, po-

prawionymi w czerwcu 1990 r. W kon-

tekScie RDS-TMC mozna to interpre-
towal jako nastgpujace priorytety dla
transmitowanych wiadomosci:

B Wyjatkowo pilne informacje z wyso-
kim priorytetem, do natychmiasto-
wego nadania, przerywajace istnicjacy
cykl wiadomosci RDS-TMC i po-
wtarzane bardzo czesto;

B Taktyczne informacje do transmisji
bez opdznien, z okresowymi powtd-
rzeniami,

B Strategiczne informacje, nadawane
w przedziatach zgodnie z przepusto-
woscig kanatléw RDS-TMC;

B Informacje w tle, emitowane z mnicej-
sza czgstotliwoscia, w momencie gdy

pozwala na to przepustowosc.
RDS jest jednokierunkowym systemem
nadawania informacji — dlatego tez do-
stawca uslugi nie ma zwrotnej wiado-
modci, czy informacje RDS zostaly po-
myslnie 1 poprawnie odebrane przez ja-
kikolwick odbiornik RDS lub terminal
TMC. W celu optymalizacji mozliwosci
RDS,
wszystkie grupy RDS sg transmitowane

odebrania informacji  przez

wigcej niz jeden raz.
Dla informagji statycznych, lub nie zmie-

niajacych si¢ przez dluzszy czas, grupy
RDS sa powtarzane okresowo, a okres

pomigdzy kolejnymi powtdrzeniami
grup moze wynosi¢ kilkanascie minut.

LITERATURA:

[1] TMC Forum - http: //www. tmcfo-
rum. com/

[2] ISO 14819-1: Traftic and Traveller Infor-
mation (TTI) — TTI messages via traftic
message coding — Part 1: Coding protocol for
Radio Data System — Traffic Message Chan-
nel (RDS-TMC) using ALERT-C

[3] CONNECT Euro-regional project —
WWW. connect-project. org

[4] http: //www. its-europe. org/downlo-
ad/CONNECT/connect_brochure PL _Fi-
nal_web. pdf

[5] Report of the eSafety Working Group on
Real-Time Traffic and Travel Information
(RTTI), Brussels, 16 March 2007




KORZYSCI Z UZYTKOWANIA

KART SMART

W TRANSPORCIE PUBLICZYM

arta Smart znana jest przede
wszystkim jako karta banko-
wa. Nazwa ,Smart” oznacza
kart¢ z mikroprocesorem.
Technologia kart mikroprocesorowych
moze spelniaé wiele funkeji dodatko-
wych, oprécz tradycyjnej roli karty
bankowe;j.
W transporcie publicznym od wielu
lat wykorzytywna jest technologia
bezkontaktowych biletow elektro-
nicznych. Firma NXP wspiera te
dzialania od samego poczatku tech-
nologii MIFARE. W tej chwili roz-
woj technologii prowadzi do kon-
wergencji roznych ustug na tej samej
platformie sprzgtowej. Dlatego tez
firma NXP Semiconductors w tech-
nologii Smart MX wykorzystuje na
jednym procesorze nast¢pujace apli-
kacje:
B Bilet elektroniczny w transporcie
publicznym;
B Elektroniczna portmonetke;
B Karte bankowa w technolo-
gii kontaktowej oraz bez-
kontaktowej — EMV;
m Kontrolg dostgpu do po-
mieszczen czy stref;
B Elektroniczny paszport bio-
metryczny;
B Elektroniczny dowod oso-
bisty z mikroprocesorem;
B Bilet wstgpu na imprezy
masowe.
W tej samej technologii opra-
cowywane s3 rowniez karty
SIM, wykorzystywane w telefonii ko-
moérkowej, a stad juz o krok do wyko-
rzystania takze w trasporcie publicz-
nym szeroko uzywanej na calym $wie-
cie technologii NFC - Near Field
NFC

Communication. Technologia

umozliwia wykorzystanie telefonu ko-
moérkowego w transporcie publiczym
jako bezposredniego elementu stuza-
cego do platnosci, ale takze jako me-
dium do kontaktéw pomig¢dzy opera-
torami a uzytkownikami, w tym jako
clektronicznej portmonetki czy ele-
mentu marketingu bezposredniego.
Wszyskie prezentowane powyzej tech-
nologie mogg by¢ z powodzeniem wy-
korzytywane w ofercie dla firm trans-
portowych, oraz w szeroko rozumia-
nym transporcie publicznym.
Technologia kart Smart zapewnia
w kazym przypadku wysokie bezpie-
czentwo uwierzytelnienia 1 nieza-
przeczalno$¢ transakcji elektronicz-
nej w kazdym z wymienionych no-
$nikéw.

Gloéwne zalety uzytkowania kart Smart
w transporcie publiczym to:

B Wygoda;

B Szybko$¢ transakgji;

B Fatwos¢ obstugi;

B Bezpieczenstwo;

B Dostep do wielu ustug dodatko-
wych;

B Wykorzystywanie wielu dodatko-
wych mediéw, jak karty bankowe
czy telefon komoérkowy.

TOMASZ SEKUTOWICZ
Absolwent Wydzialu Dziennikar-
stwa UW oraz Thames Valley Uni-
versity London. Zwiazany z firmami
technologicznymi od 15 lat — mie-
dzy innymi dostawcami kart, syste-
moéw platniczych, infrastruktury in-
formatycznej. Obecnie pefni funk-
cje Dyrektora Regionalnego firmy
NXP Semiconductors (do 2006 r.
bedacej czescia firmy Philips). Jest
odpowiedzialny za cala linie identy-
fikacji oraz RFID w Polsce oraz kra-
jach skandynawskich.

NXP Semiconductors (wczesniej ja-
ko Philips Semiconductors) od mo-
mentu wprowadzenia w latach sie-
demdziesiatych  pierwszych kart
w formacie ID-1 wspiera t¢ techno-
logi¢, dostarczajac mikroprocesory
dla kazdej z wymienionych aplikacji
z osobna, ale takze do wspdlnego na-
rzgdzia — karty wieloaplikacyjnej.
Najwazniejsze produkty dedykowa-
ne dla transportu publicznego, takze
w polaczeniu z innymi mediami to
przede wszystkim bezkontaktowe
procesory:
® MIFARE Standard,
= MIFARE PLUS,
B MIFARE DESFire, MIFARE Ul-
tralight,
B Rodzina SMART MX, System ope-
racyjny JCOP, Technologia NFC.

Przeglad ITS nr 5, maj 2008 IS




SYSTEMY ZARZADZANIA RUCHEM
W NIEMCZECH - ARCHITEKTURA
| EFEKTYWNOSC

zrastajace natgzenie ru-
chu na niemieckich au-
tostradach jest Zrodtem
probleméw zwiazanych
z bezpieczenstwem podrozujacych,
oraz z wyczerpywaniem si¢ przepusto-
woscl drég. Jednym z mozliwych 1 sku-
tecznych sposobdw rozwigzania tego
problemu jest zastosowanie S$rodkéw
telematycznych (ITS). ITS to réwniez
systemy inteligentnego (automatyczne-
go) sterowania ruchem drogowym. Te-
go typu systemy s3 z powodzeniem sto-

System sieciowy dzielony jest
na dwa rodzaje:

substytutywny - zmiana informacji
w istniejgcym statycznym (statym) syste-
mie prowadzenia ruchu

addytywny - dodatkowy znak w syte-
mie prowadzenia ruchu

il Przeglad ITS nr 5, maj 2008

sowane od wielu lat na niemieckich
drogach. Ich zadaniem jest zwigkszenie
bezpieczenstwa podrozy, lepsze wyko-
rzystanie zdolno$ci przepustowych
drog, poprawa jednorodnosci ruchu,
ogdlnie lepsze wykorzystanie infra-
struktury oraz redukgcja zanieczyszczen
Srodowiska.
Na niemieckich autostradach stosowa-
ne s3 nastgpujace systemy zarzadzania
ruchem:
B systemy sieciowe,
B systemy odcinkowe,
B gsystemy dzialajace na weztach dro-
gowych,
B systemy dzialajace w pojedynczych
przekrojach.
Zasada systeméw sieciowych jest pro-
wadzenie ruchu przez trasy alternatyw-
ne w przypadku zakldcen ptynnosci ru-
chu, w tym przeciazen trasy ,,podstawo-
wej”. Metoda dzialania zademonstro-
wana jest na rysunkach 11 2. Informacja
dla kierowcow przekazywana jest za po-
mocy tablic pryzmatycznych lub $wietl-
nych. Rozrézniamy dwa systemy sie-
ciowe: system substytutywny oraz sys-
tem addytywny. System substytutywny
zmienia informacje w istniejacym (sta-
tym) systemie prowadzenia ruchu, pro-
wadzac przez to kierowce do celu trasy
zastgpcza. W systemie addytywnym
uzywane s3 dodatkowe znaki informu-
jace kierowce o zakléceniach ruchu
1 proponujace jazde trasy zastgpcza
(patrz zdjgcie obok).
Korzysci zastosowania systemOw sie-
ciowych sprowadzaja si¢ do stabilizacji
przebiegu ruchu na trasie pierwotnej,
zapobiegania ci¢zkim wypadkom oraz
skrocenia czasu podrézy wszystkich
uczestnikdw ruchu.
Systemy odcinkowe zarzadzania stoso-
wane s3 szczeg6lnie na silnie obcigzo-

Dipl.-Ing. SYLVIA PISZCZEK
Bundesanstalt

fir StraBenwesen (BASt);
Wydziat: Telematyka

i zarzadzanie ruchem

Ukonczyla studia z zakresu budow-
nictwa ogoélnego na RWTH Aachen.
Przed, podczas oraz po studiach
przez 10 lat pracowata w biurach pro-
jektowych i firmach budowlanych,
zdobywajac praktyczne doswiadcze-
nia. Od roku 1981 pracuje w BASt. Jej
praca zwiazana byla najpierw z pro-
blematyka technologii budowy drog,
a nastepnie inzynierii ruchu i zastoso-
wan telematyki w zarzadzaniu ru-
chem. Uczestniczy w rozwoju kon-
cepgji i praktycznych wdrozeniach
system6éw zarzadzania ruchem na
niemieckich autostradach.

nych ruchem odcinkach drég, charak-
teryzujacych si¢ zwigkszonymi wskaz-
nikami wypadkowymi. Zadaniem tych
systeméw jest ostrzeganic kierowcow
przed niebezpieczenstwami, jak np. go-
toledz, zator w ruchu, wypadek itp. Ce-
lem jest utrzymanie ptynnego, homo-
genicznego ruchu. Informacje pozyski-
wane z detektoréw ruchu i1 detektoréw
meteorologicznych s3 zbierane 1 anali-
zowane w podcentrali, ktéra na podsta-
wie tych oraz innych informacji gene-
ruje programy sterowania ruchem. Za
pomoca znakéw o zmiennej tresci wy-




Swietlane s3 nakazy, np. dynamiczna
zmiana dopuszczalnej predkosci, zaka-
zy, np. regulacja wyprzedzania oraz po-
kazywana jest tre$¢ znakéw ostrzegaw-
czych, np. ,mgla”. Wszystkie te regula-
¢je 1 informacje wplywaja na zwigksze-
nie bezpieczenstwa oraz poprawe prze-
biegu ruchu (rys. 31 4).

Efektywno$¢ tych systemow potwier-
dzona jest duza redukcja wypadkow sa-
mochodowych. Wyniki badan nauko-
wych wykazuja bardzo dobre efekty dla
bezpieczefistwa podrézy w przypadku
odcinkowych systemdéw zarzadzania
ruchem. Stwierdzona zostata ogélna re-
dukcja wskaznika wypadkdéw o 25%.
Redukcja wskaznika wypadkéw tzw.
yseryjnych” z udzialem co najmniej
5 pojazddéw wynosi 54%, a wypadkéw
z powodu mgly 80%.

Zadaniem systeméw zarzadzania ru-
chem na weztach drogowych jest dozo-
wanie wjazdu pojazdéw na autostrade
przy pomocy sygnalizacji $wietlnej, ce-
lem redukgji zatorow i wypadkdw oraz
zwigkszenia przepustowosci drog. Ce-
lem systemu zmiennego przydzielania
paséw ruchu jest stabilizacja ruchu po-
jazdéw oraz ulatwienie wjazdéw (i do-
jazdow) z ramp na pas przelotowy (rys.
5).

Systeméw pojedynczych uzywa si¢
przede wszystkim w celu redukgji pred-
kosci w miejscach niebezpiecznych, np.

Metoda dziatania

Uzycie tzw. strzatki ,Delestage”

przed ostrymi zakr¢tami lub przed
szkota.

Efektywnos$¢ systeméw zarzadzania ru-
chem zalezna jest od zaakceptowania
przez kierowcow wyswietlanych naka-
zOw 1 informacji. Akceptowanie progra-

Znaki/Informacje zmienne do prowadzenia ruchu

e

Rl

moéw sterowania ruchem ro$nie w mia-

r¢ poprawy jakos$ci systemow.

W sktad systemu zarzadzania ruchem
wchodza: centrala zarzadzania ruchem,
podcentrale, stacje sekcyjne oraz detek-
tory 1 znaki o zmiennej treSci. Poprawa
efektywnosci systeméw zarzadzania ru-
chem nastgpuje poprzez staranne
utrzymanie 1 kontrole wszelkich ele-
mentéw systemu oraz aktualizacje dy-
rektyw i wytycznych, a takze dzigki pra-
com naukowym pomagajacym rozwia-
zywaé pojawiajace si¢ problemy:
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ITS W ZARZADZANIU RUCHEM

W ZATtACZANYCH

SIECIACH TRANSPORTOWYCH

Teza ogolna

ITS stanowi istotng ofert¢ w regulacji i zarzadzaniu ruchem
(por. rys. 1, Blunden, 1963). Problemem zasadniczym jest
pozostawanie znaczacych segmentéw sieci drogowej w sta-
nach zatloczenia, co powoduje znaczacy spadek wydajnosci
sieci — to jest realizacj¢ mniejszej pracy transportowej od jej
mozliwosci (pojemnosSci komunikacyjnej). Przy tradycyj-
nych metodach zarzadzania ruchem nowe inwestycje bu-
dowlane w sieciach zatloczonych s3 zatem mnicj efektywne,
co wigcej — wplywaja na wzrost popytu w sieci 1 pracy trans-
portowej w istocie do stanu utrzymania $redniego kosztu
ruchu na poziomie poréwnywalnym do stanu bez projektu
— zatem do wzrostu globalnych kosztow ruchu. Kwestig za-
sadnicza jest zatem nie tylko utrzymanie istotnych segmen-
tow sieci w stanach maksymalnej wydajnosci poprzez tech-
niki sterowania, ale podejscie do regulacji popytu w znacze-
niu systemowym — takie jak przelozenie modalne i priory-

A
5,0

4,0

3,0

2,0

| ==

czas obstugi + strata czasu
czas obstugi

>

02 0.4 0,6 0,8

natezenie
przepustowosc

msu obstugi od regulacji strumienia zgloszei wg

modelu masowej obstugi (Blunden, 1963)

1,0

Funkcje: 1 potok losowy, obstuga stata; 2 potok losowy, obstuga
adaptacyjna ; 3 potok regulowany, obstuga stafa; 4 potok regulowa-
ny, obstuga adaptacyjna

Wh6m Przeglad ITS nr 5, maj 2008
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Instytut Inzynierii Ladowe;j
Politechnika Poznanska
a.krych@bit-poznan.com.pl

Urodzony w Poznaniu w 1946 r. jest st. wykladowca Poli-
techniki Poznanskiej, gdzie prowadzi wyklady z przed-
miotéw: inzynieria ruchu, optymalizacja projektow trans-
portowych i budowa lotnisk. Od 1992 r. jest wspétwiasci-
cielem poznanskiego Biura Inzynierii Transportu, w kto-
rym kierowal kilkudziesiecioma znaczacymi projektami
wykonanymi w Pracowni Badan Operacyjnych tego Biu-
ra. W 1983 r. obronit prace doktorska na temat modelo-
wania ruchu. Przedmiotem jego publikacji sa gléwnie
problemy zatloczenia motoryzacyjnego, efektywnosci in-
westycji, optymalizacji transportu publicznego, modelo-
wania ruchu i procesdéw urbanizacji stref podmiejskich.
Jest wiceprezesem poznanskiego oddziatu SITK, anima-
torem i prowadzacym Forum Transportowe Aglomeracji
Poznanskiej (od 2002 r. okoto 50 konferencji), od 1999 r.
sekretarzem naukowym cyklu Konferencji nt Problemow
komunikacyjnych miast w warunkach zatfoczenia moto-
ryzacyjnego, laureatem nagrody im. Ernesta Malinow-
skiego oraz Medalu im. Wasiutynskich.

tety w ruchu, monitorowanie popytu, organizacja przeply-
wow informagcji 1 oplat, regulacja parkowania, oraz stosow-
ne regulacje dla akumulacji nadwyzek popytu w sieci — w jej
ksztaltowaniu 1 w sterowaniu ruchem.

Skuteczno$¢ podejscia systemowego uwarunkowana jest
poziomem zarzadzania ruchem — zastosowaniem odpo-
wiednio inteligentnych instrumentdw, rozwigzaniami insty-
tucjonalnymi, formalno-prawnymi oraz stosownym zaple-
czem kadrowym. Zarazem w procesach przygotowania pro-
jektow oraz eksploatacji obiektow budowlanych i inteligent-
nych $rodkdéw wspomagania wystepuje zasadniczy deficyt
mysli teoretycznej, ktdry przejawia si¢ w dezintegracji za-
rzadzania na r6znych poziomach i braku spdjnosci migdzy
oczekiwanym a rzeczywistym efektem réznych implemen-
tacji. Mowiac o deficycie mysli teoretycznej mamy na uwa-
dze nie tyle deficyt samej teorii, ile deficyt jezyka jako $rod-




ka komunikowania si¢ — stosownych poj¢é 1 miar w pomia-
rach, przeplywie informacji, wspomaganiu decyzji oraz
w kontaktach z decydentami i spoteczenistwem. W referacie
podejmuje si¢ probe dialogu klasycznej (w ciagu potwiecza)
teoril z problemami rzeczywisto$ci, w ktdérym inteligentne
instrumenty zarzadzania ruchem odgrywaja kluczows rolg.

Problemy szczegbtowe

Identyfikacja stanéw zattoczenia 1 oddzialywanie na rozklad
ruchu w sieci wymaga zdefiniowania stosownych funkcji
celu optymalizacji, ograniczen oraz miar stanu zatfoczenia.
Instrumenty ITS umozliwiaja ksztaltowanie podazy trans-
portowej sieci (jej pojemnosci — poprzez optymalne adapto-
wanie do zmiennych stanéw ruchu infrastruktury siecio-
wej), zapewnienie maksymalnej wydajnosci w istotnych jej
segmentach, a takze wptywaja na produkcje ruchu oraz roz-
klad popytu w sieci 1 w Srodkach transportu (por. norma-
tywny rozklad ruchu jako funkgja celu, Steenbrinc, 1985).
Problemem kluczowym jest aplikacja inteligentnego stero-
wania ruchem w segmentach sieci, zwykle prowadzaca do
maksymalizowania wydajnosci sieci w tym segmencie.
W samej formule stosowanych kryteriéw dyskusyjne pozo-
staja: problemy jakoSci priorytetu dla transportu publiczne-
go, dyslokacja nadwyzek popytu poza obszar regulacji oraz
wplyw na popyt potencjalny (ujawniajacy si¢ wraz z obnize-
niem kosztow ruchu). Podstawowym zagadnieniem jest ja-
kos¢ oddzialywania aplikacji na stan calej sieci, a nawet sze-
rzej — w calym systemie transportowym.

Wzrost pojemnosci sieci powoduje wzrost popytu. Oddzia-
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m zattoczenia w sieci drogowej (Krych, 1l Konf. nt

Probleméw komunikacyjnych miast w warunkach zatfoczenia moto-
ryzacyjnego, SITK, Poznan, 1999)
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Weﬁnoéé pracy transportowej i predkosci w sieci
w mikrosymulacyjnych badaniach eksperymentalnych z wykorzysta-
niem programu SATURN (badania wtfasne, por. tez Krych, Il Konf. nt
Problemy komunikacyjne miast w warunkach zattoczenia motoryza-
cyjnego, Poznan, SITK, 1999)

tywania te moga by¢ korzystne lokalnie a nawet globalnie
w okre$lonych warunkach, zawsze jednak wystgpowaé beda
przesycenia w réznych obiektach sieci. Uwzglednienie roz-
miaréw korzySci oraz kosztow (strat) tych oddzialywan za-
lezy od lokalizacji stanéw przesycenia oraz stosownej ich
dyslokacji. W kazdej sieci wyodr¢bnié mozna segmenty de-
cydujace o pojemnosci, mato znaczace, a nawet destruktyw-
ne dla pojemnosci (w rozumieniu sieci optymalnych Bu-
chanana, 1956). Charakter tych oddzialywan ma istotne
znaczenie dla wiarygodnego modelowania ruchu oraz traf-
nosci decyzji planistycznych w ksztaltowaniu sieci 1 opera-
torskich w zarzadzaniu ruchem. Ich diagnoza w szczeg6lno-
Sci za§ wymaga podejscia systemowego do optymalizacji
(rys. 2), obejmujacego stosowne uprzywilejowanie trans-
portu publicznego, polityke przestrzenna oraz polityke oplat
z przeplywem informacji (w szerszym sensie teorii — ceny sa
instrumentami informacji).

Stosowng miarg przepustowosci sieci (pojemno$¢ komuni-
kacyjna — Olszewski, Suchorzewski, 1983) moze by¢ praca
transportowa realizowana w warunkach zestandaryzowanej
$redniej predkosci 1 znormalizowanej macierzy przemiesz-
czen migdzyobszarowych. Zwazywszy na brak ekstreméw
w funkcjach zaleznosci pojemnosci komunikacyjnej 1 $red-
niej predkoscei w odpowiednio rozleglych sieciach, znorma-
lizowanie pojemnosci dla wyzej wymienionych standardéw
jest konieczne, stanowig zarazem te standardy komplemen-
tarny zestaw miar podazy i popytu, z uwzglednieniem calej
zlozonosci struktury popytu (produkgji ruchu i jego rozkta-
dow w przestrzeni, Srodkach transportu oraz w sieci). Wy-
stepuje zarazem bardzo istotny zwiazek pracy transportowej
1 predkosci mierzonych (monitorowanych) w sieci z praca

dokoniczenie na str. 27
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PROPOZYCJA SYSTEMU
ELEKTRONICZNEGO POBIERANIA OPLAT
DROGOWYCH DIA POLSKI

szystkie systemy oplat
clektronicznych, wpro-
wadzone do uzytku po
01.01.2007 r.
w panstwach Unii Europejskiej, powin-
ny wykorzystywa przynajmniej jedna
z nast¢pujacych technologii: lokalizacj¢

dniu

satelitarna, system laczno$ci ruchomej
oparty na standardzie GSM-GPRS
(GSM TS 03.60/23.060) lub system ra-
diowy do obstugi transportu i ruchu
drogowego, pracujacy w zakresie czg-
stotliwosci 5,8 GHz.
Zgodnie z Dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego 1 Rady 2004/52/WE, pan-
stwa czlonkowskie powinny mie¢ krajo-
we systemy elektronicznego pobierania
oplat za przejazd platnymi odcinkami
drég. Operatorzy lub emitenci tych sys-
temow powinni oferowaé swoim klien-
tom europejska ustuge opfaty elektro-
nicznej zgodnie z nast¢pujacym harmo-
nogramem:

B w odniesieniu do pojazdéw o masie
przekraczajacej 3,5 tony oraz w od-
niesieniu do wszystkich pojazdéw,
ktdre s3 uprawnione do przewozenia
wigcej niz dziewigciu pasazeréw
(kierowca + 8) — najpdzniej trzy lata
po podjeciu decyzji w sprawie defini-
cji europejskiej ustugi oplaty elektro-
nicznej;

B w odniesieniu do wszystkich innych
rodzajoéw pojazdéw — najpdzniej pigé
lat po podjeciu decyzji w sprawie de-
finicji europejskiej ustugi oplaty
clektronicznej.

Zgodnie z przepisami wspdlnotowymi,

panstwa czlonkowskie UE moga samo-

dzielnie ksztaltowaé wysoko$¢ optat za
przejazdy drogami. Jedynym warun-
kiem jest niedyskryminacyjny charakter
tych regulacji, tzn. musza one obejmo-
waé kierowcow ze wszystkich krajow
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cztonkowskich. Podstawowym celem
dyrektywy 2004/52/WE jest uruchomie-
nie jednolitego systemu elektroniczne-
go poboru optat za korzystanie z infra-
struktury drogowej na terenie Unii Eu-
ropejskiej. Gléwna zasada funkcjono-
wania tego systemu bedzie tzw. wspolo-
peracyjnos$¢ systemowa, polegajaca na
umozliwieniu wymiany danych migdzy
systemami réznych paristw.
Postanowienia dyrektywy 2004/52/WE
w Rzeczypospolitej Polskiej zostana
wdrozone na podstawic Ustawy z dnia
28 lipca 2005 r. (Dz.U. z 2005 r. Nr 172,
poz. 1440) o zmianie ustawy o drogach
publicznych oraz niektérych innych
ustaw.

Konieczne jest zatem opracowanie Kra-
jowego Systemu Automatycznego Po-
bierania Optat za przejazd autostradami
1 drogami szybkiego ruchu. Wazna ce-
cha tego systemu jest unifikacja urza-
dzen technicznych, wykorzystywanych
w systemie, aby zapewni¢ integralno§¢
systemu.

W wigkszoSci pafistw na Swiecie oraz
w Europie (Austria, Czechy, Frangja,
Hiszpania, Wlochy), w systemach elek-
tronicznego pobierania oplat drogo-
wych od dluzszego czasu wykorzysty-
wana jest technologia mikrofalowa
(DSRC). Powodem tego jest prosta za-
sada dzialania. Tego typu systemy wy-
magaja jednak rozbudowy infrastruktu-
ry drogowej, m. in. bramek z urzadze-
niami kontrolnymi (czujnikami), dzigki
ktérym urzadzenia elektroniczne w po-
jazdach moga by¢ identyfikowane (tylko
odczytywane, odczytywane 1 zapisywa-
ne lub w przypadku nowszej technolo-
gii moga mie wigcej mozliwosci). Kaz-
dy punkt poboru optat musi si¢ skfadaé
z dwodch bramek — jednej do lacznosci
z pojazdem, drugiej (oddalonej od

Dr hab. inz.

GABRIEL NOWACKI

jest docentem w Centrum Zarza-
dzania i Telematyki Transportu In-
stytutu Transportu Samochodowe-
go.

Publikacje: 129 (7 monografii,
8 prac naukowo-badawczych, 6 pod-
recznikéw, 6 skryptow, 88 artyku-
fow, 14 recenz;ji).

pierwszej) do dokonania transakeji 1 re-
alizacji funkcji kontrolnych.

Systemy optat drogowych nowej gene-
racji oparte s3 na pozycjonowaniu sate-
litarnym (GPS) oraz Iaczno$ci mobilnej
(GSM).
tych systeméw jest urzadzenie poktado-
we OBU (On-Board Unit), ktore wykry-
wa punkty kontrolne, przekazuje dane

Innowacyjnym eclementem

na temat dystansu, dokonuje automa-
tycznego obliczania optat drogowych za
przejazd autostradami lub drogami eks-
presowymi, biorac pod uwagg mas¢ po-
jazdu, liczbg osi oraz klas¢ emisji spalin.
Powodem wdrozenia tego typu systemu
w Niemczech byly trudnosci zwigzane
z rozliczeniami oplat we Francji. Skon-
trolowanie danych: kto, kiedy i dlaczego
jechat t3 a nie inng trasa wymagato pra-
cy wielu oséb 1 duzej ilosci czasu,
znacznie podnoszac koszty funkcjono-
wania systemu. Ponadto szczegblowa
kontrola trasy, za ktdra pobrano opfaty,
przeprowadzona z opdznieniem wydaje
sic mato realna.




Pierwsza zaleta systeméw nowej gene-
racji, wykorzystujacych technik¢ GSM,
jest mala liczba bramek kontrolnych.
Ponadto nie potrzeba rozbudowywac
dodatkowej infrastruktury drogowej,
poniewaz mozna wykorzysta¢ istniejaca
infrastrukturg. System pracuje bez do-
datkowych punktéw (bramek) kontrol-
nych i lacznosci, ekstra linii, ograniczen
predkosci 1 innych elementéw infra-
struktury budowanych wzdltuz drog.
Drugy zaleta jest bardzo duza elastyczno$é
w zakresie definiowania oplat drogowych,
przy pomocy narz¢dzi ,wirtualnych”. To
oznacza tatwa 1 szybka zdolno$¢ adopto-
wania zmian parametrow oplat drogo-
wych (klasyfikacja drog, typy pojazddow,
klasy emisji spalin, naliczanie czasowe —
godziny szczytu, inna pora dnia, niedziele
1 Swigta).

Trzecig zaletg jest mozliwos¢ wsparcia in-
nych systeméw, sluzb 1 ustug transporto-
wych, wykorzystujacych podobna platfor-
me¢ technologiczna. Te ustugi moga
uwzgledniaé m. in. przekaz danych na po-
trzeby systemow zarzadzania flota pojaz-
déw, systeméw kontroli pojazdéw (kon-
trola pracy silnika), stuzb ratunkowych,
instytucji ubezpieczeniowych oraz mozli-
wosci pozycjonowania satelitarnego. Te
systemy zostaly wdrozone w Niemczech
1w Hong Kongu.

Ponadto nalezy dodaé, ze w zwiazku
z rozwojem nowych technologii, sys-
tem oplat drogowych, wykorzystujacy
pozycjonowanie satelitarne (GPS), be-
dzie najlepszym rozwiazaniem w tym
zakresie, szczegblnie w aspekcie ela-
stycznosci, kiedy systemy optat drogo-
wych moga by¢ stosowane dla wigkszej
iloci kategorii drog (nawet wszystkich
drog) oraz kazdej kategorii pojazdow.
Tego typu system powinien by¢ wdro-
zony w RP.

Instytut Transportu Samochodowego
wspélnie z Politechnika Warszawska,
Politechnika Lubelskg oraz firma Auto-
Guard, zamierza opracowal projekt
struktury funkcjonalnej Krajowego Sys-
temu Automatycznego Pobierania
Optat (KSAPO) za przejazd autostrada-
mi 1 drogami ckspresowymi, podzial

kompetencji 1 schemat funkcjonalny
wraz ze schematem przeptywu danych.
Wdrozenie systemu w Polsce pozwoli-
toby na lepsze zarzadzanie autostradami
1 drogami ekspresowymi, a takze przy-
niosloby dochody, ktére moga by¢ prze-
znaczone na lepsze wykorzystanie ist-
niejacej infrastruktury drogowej oraz
budow¢ nowych autostrad. Zgodnie
z zaleceniem, ze panstwa czlonkowskie
UE moga samodzielnie ksztaltowa¢ ta-
ryfy za przejazdy swoimi drogami, sys-
tem pozwoli lepiej dostosowaé struktu-
r¢ oplat do warunkow krajowych.
Dodatkows zalety systemu bylaby moz-
liwo$¢ ciaglego monitorowania pozycji
pojazdu oraz przekazywania do wlasci-
cicla pojazdu lub do uprawnionego
przedsigbiorstwa uzytkujacego pojazd
dodatkowych informacji, takich jak
predkosé obrotowa silnika, otwarcie-z-
amkniccie drzwi pojazdu, czy tez infor-
magcji na temat biezacego zuzycia/ilosci
paliwa.

Dane gromadzone w centrali systemu
umozliwialyby ministrowi wlasciwemu
do spraw transportu tworzenie statystyk
zawierajacych: nat¢zenie ruchu, liczbg
przejechanych przez pojazdy kilome-
tréw, nacisk na o§ lub calkowity cigzar
pojazdow poruszajacych si¢ autostrada
z uwzglednieniem kategorii pojazdu
oraz analiz¢ wysokosci oplat za przejazd
autostrada w doniesieniu do pojazddéw
danego typu. Statystyki te, zgodnie
z Ustawa o autostradach platnych,
znacznie ulatwialyby ustalanie oplat za
przejazd autostrada.

Wdrozenie systemu przyczyniloby si¢
do wzrostu konkurencyjnosci ze
wzgledu na polepszenie mozliwosci
kontroli przekroczen predkoset 1 naru-
szenia dopuszczalnego czasu pracy kie-
rowcy. Ponadto dane dotyczace potoze-
nia geograficznego pojazdu beda mo-
gty by¢ wykorzystywane przez przed-
sigbiorcow do zarzadzania flotg pojaz-
déw. Podniesione zostanie réwniez
bezpieczenstwo przewozonych towa-
réw, co moze pozytywnie wplynaé
w dluzszym okresie czasu na stawki
ubezpieczen transportowych.

|
SPOTKANIA, TARGI,

KONFERENCJE...

zestr. 11 p

tylko specjalistéw, inzynieréw i decy-
dentéw, ale réwniez nowicjuszy w tej
dziedzinie.

,Swiat bedzie cool z LRT! Globalne
rozwiazania dla zmiany Srodowiska”
— to motto przewodnie konferencji,
oferujacej wszechstronny przeglad
najnowszych osiagnie¢ w rozwoju
LRT — tej doskonatej, niedrogiej
i przyjaznej srodowisku ustugi.
Miejsce: Istambut, Turcja

Termin: 12-13.06.2008

Info: www.uitp.com

9th ITS Asia-Pacific

Forum & Exhibition, ITS AP 2008
(9. Forum i wystawa ITS regionu
Azja-Pacyfik)

Od 1996 r. to coroczne wydarzenie
odbywa sie w wielu znaczacych mia-
stach. W tym roku Singapur bedzie go-
Scit wszystkich zainteresowanych pro-
blematyka inteligentnych systeméw
transportowych. Nie przez przypadek
wybrano to miejsce na gospodarza ITS
AP 2008, bowiem w Singapurze wdro-

zono szereg rozwigzan ITS, takich jak
system elektronicznego okreslania na-
leznosci za przejazd pfatnymi odcinka-
mi drog (ERP — Electronic Road Pricing),
system monitorowania autostrad i po-

wiadamiania kierowcéw (EMAS —
Expressway Monitoring and Advisory
System), czy system dynamicznego ste-
rowania sygnalizacja Swietlng (GLIDE —
Green Link Determining). Temat tego-
rocznego ITS AP 2008 brzmi: ,taczac
M7 (uzytkownikéw) z 17 (ITS).
Tematyka forum bedzie skupiona na
doniostej roli ITS w zapewnieniu
bezpiecznego i wygodnego sposéb
podrézowania.

Miejsce: Singapur, Chiny

Termin: 14-16.07.2008

Info: www.itsasiapacific2008.com

ITE 2008 Technical Conference and
Exhibit

Techniczna konferencja i wystawa
ITE 2008 odbeda sie pod hastem
,Zrébmy co$ dla bezpieczenstwa
w transporcie”.
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MODELOWANIE RUCHU

DLA OCENY ROZWIAZAN ITS

nteligentne systemy transportu
w dziedzinie ruchu drogowego
mozna zdefiniowaé¢ ogélnie jako
systemy, ktore wykorzystuja tech-
niki informatyczne w celu informowa-
nia kicrowcéw oraz monitorowania
1 zarzadzania ruchem. Przyktady ta-
kich systemdéw to sterowanie sygnali-
zacja w czasie rzeczywistym, dozowa-
nie wjazdu na autostrad¢ (Ramp
Metering), elektroniczne oplaty drogo-
we (Electronic Road Pricing — ERP), znaki
o zmiennej tresci (Variable Message Signs
— VMS) oraz komunikaty radiowe dla
kierowcow. Po okresie dynamicznego
rozwoju w latach dziewig¢édziesiatych,
systemy I'TS wchodza w okres dojrza-
tosci 1 w niedalekiej przysztosci mozna
spodziewac si¢ pojawienia si¢ w Polsce
wielu nowych zastosowan. Z do$wiad-
czen krajow bardziej zaawansowanych
w tej dziedzinie wynika, ze nicktore
rozwiazania charakteryzuja si¢ wysoka
stopa zwrotu, czyli stosunkiem korzy-
Sci do kosztoéw. Powstaje pytanie, czy
1 jak mozna oceniaé¢ wplyw rozwiazan
ITS na warunki ruchu przy pomocy
modelowania — 1 tym samym pomoc
w projektowaniu systeméw 1 w anali-
zowaniu réznych wariantdw. Zalety
stosowania modeli jest to, ze mozna
testowaé nowe rozwigzania bez zaklo-
cania rzeczywistego ruchu w sieci.
Prowadzi to do wigkszej efektywnosci
rozwijzan zarOwno w sensie operacyj-
nym, jak i finansowym.
Inteligentne  systemy  transportu
w dziedzinie zarzadzania ruchem cha-
rakteryzuja si¢ duza dynamiky dziala-
nia, tak aby z jednej strony najlepicj
dostosowa¢ swoje funkcjonowanie do
zmieniajacych si¢ warunkéw i potrzeb,
a z drugiej wpltywaé w pozadany spo-
s6b na zachowania uzytkownikow.
Oddziatywanie na uzytkownikéw mo-
ze mieC charakter bezposredni — na
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przyklad poprzez zmiany programu
sygnalizacji, lub tez posredni — przez
dostarczanie informacji o aktualnej sy-
tuacji na drogach przed podrdza
1w czasie jej trwania. Dynamika dzia-
tania oraz skomplikowane powiazania
zwrotne w takich systemach ITS sta-
nowia powazne wyzwanie dla mode-
lowania ruchu w celu oceny ich funk-
cjonowania. Aby modele ruchu nada-
waly si¢ do tego celu, powinny spet-
nia¢ szereg wymagan. Najwazniejsze
pozadane cechy mozna sprowadzié¢ do
dwdch warunkow:

B dynamiczny charakter modelu
umozliwiajacy odzwierciedlenie za-
réwno zmiennosci w czasie popytu
na podrdze samochodami, jak i dy-
namicznego charakteru funkcjono-
wania systemu;

B mozliwo$é¢ odzwierciedlania decy-
zji kierowcdw dotyczacych wyboru
czasu 1 trasy przejazdu pod wply-

mnicznych opfat drogo-

wych (ERP) w Singapurze

wem zmieniajacych si¢ biezacych

informacji o sytuacji w sieci drogo-

wej.
Pierwszy warunek stosunkowo latwo
speiniaja mikrosymulacyjne modele
ruchu (na przyktad programy VISSIM,
PARAMICS, CORSIM) oraz modele
dynamicznego rozkladu ruchu na sie¢
(programy DRACULA, DYNA-

Dr inz. PIOTR OLSZEWSKI
Urodzit sie w Warszawie w roku
1951. Jest absolwentem Wydziatu In-
zynierii Ladowej Politechniki War-
szawskiej. Doswiadczenie w dziedzi-
nie planowania systemow transportu
zdobyt pracujac w Instytucie Ksztalto-
wania Srodowiska w Warszawie.
W latach 19812007 mieszkat w Sin-
gapurze, gdzie na Uniwersytecie
Technologicznym Nanyang wykladat
przedmioty z dziedziny inzynierii ko-
munikacyjnej i logistyki. W bada-
niach zajmowat si¢ modelowaniem
zachowan komunikacyjnych, a takze
modelowaniem ruchu kofowego
i pieszego. Bral udzial w planowaniu
i ocenie funkcjonowania nowocze-
snych rozwigzan transportowych
w Singapurze, miedzy innymi takich
jak: metro, lekka kolej miejska (LRT),
elektroniczny pobér optat drogo-
wych, system zarzadzania flota, itd.
Po powrocie do Polski pracuje na Po-
litechnice Warszawskiej. Zaintereso-
wania naukowe: zarzadzanie ruchem,
dostepnos¢ transportu, ruch pieszy,
telematyka transportu.

SMART). W modelach tych mozna
zada¢ zmienny w czasie profil popytu,
a symulacja moze uwzgledniaé za-
awansowane scenariusze sterowania.
Wielokrotne powtarzanie symulacji
pozwala uzyskaé statystycznie wiary-
godne wyniki. Innym przykladem jest
makroskopowy model symulacyjny
RENAISSANCE do prognozy warun-
kéw ruchu na autostradzie, ktory
mozna stosowa¢ do analizy sterowania
uzytkowaniem paséw lub dozowania
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mie potokéw ruchu i wysokosci optaty ERP

wjazdu. Programy symulacyjne s3 cen-
nym narz¢dziem analizy systemdw
dynamicznego zarzadzania ruchem
drogowym, ale daja dobre wyniki pod
warunkiem ich odpowiedniego skali-
browania.

Znacznie trudniej jest spelni¢ drugi
warunck — uwzglednienia wplywu in-
formacji na zachowania kierowcow.
Problem polega na tym, ze przy funk-
cjonujacym systemic informacji o ru-
chu, wiadomo$¢ (na przyktad o korku
na konkretnym odcinku sieci drogo-
wej) dociera tylko do czg¢Sci kierowcow,
a1z tej czgdcl nie wszyscy uwzglednia ja
przy wyborze trasy. Istotna jest takze
forma przekazu: informacja umiesz-
czona w Internecie, uzyskana przed po-
dr6za moze wplynac na jej zaniechanie,
zmiang czasu wyjazdu lub zmiang trasy,
natomiast informacja otrzymana w cza-
sie podrozy przez radio lub znak VMS
moze juz tylko skutkowaé ewentualna
zmiang trasy. Dla uwzglednienia tych
efektow potrzebne s3 modele zacho-
wan  komunikacyjnych kierowcéw.
Model zachowania oblicza prawdopo-
dobienstwo wyboru przez kierowce
jednej z mozliwych opgji czasu podré-
zy 1 trasy, w warunkach otrzymywania
dodatkowych informacji przed lub
w czasie podrozy.

Przyktadem modelu zachowan komu-
nikacyjnych jest opracowany przez au-
tora model wyboru czasu rozpoczgcia
podrozy przy systemie zmiennych

w czasie elektronicznych opfat drogo-
wych (Electronic Road Pricing — ERP) na
drodze ckspresowej w Singapurze
(rys. 1). W systemie tym wysokos¢
oplaty ro$nie schodkowo w okresie
szczytu, a po szczycie stopniowo male-
je. Wielu kierowcoéw zmienia swoj czas
podrézy tak, aby uniknaé najwyzszych
oplat w szczycie. Aby przewidzied
skutki réznych wariantéw taryty oplat,
zastosowano logitowy model wyboru
przedziatu czasu, w ktorym wysokos¢
oplaty i1 odchylenie od preferowanego
czasu podrézy sa elementami funkeji
uzytecznosci kierowcy. Model ten do-
brze odzwierciedla efekt rozproszenia
szczytu po wprowadzeniu schodkowej
taryfy opfat (rys. 2).

Z punktu widzenia oceny systeméw
ITS, najbardziej obiecujace jest pola-
czenie modeli mikrosymulacyjnych
z modelami zachowan komunikacyj-
nych. Takie modele symulacyjne oparte
sa na inteligentnych czynnikach” po-
dejmujacych autonomiczne decyzje
(multi-agent models). Inteligentny czyn-
nik (be¢dacy odpowiednikiem kierow-
cy) przy podejmowaniu decyzji bedzie
uwzglednial wlasne preferencje, wie-
dz¢ historyczna o warunkach ruchu
oraz informacje biezace, otrzymane na
przyktad przez radio czy tez wyswietla-
ne na tablicach VMS. W chwili obecne;j
najblizej takiego zaawansowanego mo-
delu wydaje si¢ by¢ brytyjski program
symulacyjny DRACULA.

|
SPOTKANIA, TARGI,

KONFERENCJE...
zestr. 19 p

Organizatorzy zachecaja do spotka-
nia i wymiany doswiadczeri w kregu
ponad 1000 profesjonalistéw w dzie-
dzinie transportu, by wspélnie zasta-
nowic sie nad dziataniami prowadza-
cymi do bezpiecznego transportu.
Na uczestnikéw czeka rowniez wysta-
wa branzowych produktéw i ustug.
Miejsce: Anaheim, Kalifornia, US
Termin: 17-20.08.2008

Info: www.ite.org

National Rural ITS Conference
(Krajowa konferencja poswiecona
ITS na obszarach stabo
zaludnionych).

,Przysztos¢ dla Potnocy” to temat
konferencji, ktére odbedzie sie na
Alasce. W bogatym programie konfe-
rengji nie zabraknie atrakgji, takich jak
interesujace wycieczki czy branzowe
mini-szkolenia. Spotkanie umozliwi
wymiane cennych informagji i nawia-
zanie korzystnych kontaktéw
Miejsce: Anchorage, Alaska, US
Termin: 03-05.09.2008

Info: www.nritsconference.org

TranspoQuip Latin America
Transpo Quip Ameryka tacifiska to
wystawa (targi potaczone z konferen-
cjami), na ktérg zostali zaproszeni za-
réwno sprzedawcy, jak i nabywcy
sprzetu i ustug transportowych. Wy-
stawa oraz konferencje zostang zgru-
powane wedtug tematow:

1. Zarzadzanie i logistyka,

2. Ochrona i bezpieczeristwo

3.Z mysla o komforcie uzytkowni-

kow.

Wydarzenie cieszy si¢ poparciem za-
rowno licznych stowarzyszen, jak
i jednostek rzadowych, co Swiadczy
o olbrzymim zapotrzebowaniu na te-
go typu przedsiewziecia réwniez
w Ameryce tacifiskiej. Brazylia jest
strategicznym punktem dla rynku
chilijskiego, kolumbijskiego i peru-
wianskiego, co niewatpliwie znajdzie
wyraz w liczbie zainteresowanych
wystawcoéw,  przybytych  godci
i uczestnikéw konferencji.

P sir. 38
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NOWE WYROBY FIRMY ZURAD

Od ponad czterdziestu lat nasza policja drogowa, z bardzo dobrym

skutkiem, wykorzystuje do zdyscyplinowania piratow drogowych

sprzet elektroniczny, wyprodukowany przez Zaktad Urzadzen

Radiolokacyjnych ZURAD z Ostrowi Mazowieckiej.

Wsrod produktow oferowanych przez ZURAD dominujace miejsce

na naszym rynku zajmuja nowoczesne fotoradary. Zadaniem tych

urzadzen jest przede wszystkim automatyczne rejestrowanie

przekroczen dopuszczalnej predkosci jazdy. Fotoradary rejestruja

jednoczesnie predkosc i obraz pojazdu. Na ekranie wida¢

doktadnie pojazd, jego numer rejestracyjny, a takze kierowce.

o fotoradarébw dotychczas
spotykanych na polskich dro-
gach lada chwila dotgczy no-
we zaawansowane technolo-
gicznie urzgdzenie — fotoradar z sensorem
radarowym o fali ciggtej z modulacjg cze-
stotliwosci przebiegu nosnego (FMCW),
pracujgcym w pasmie K (24.125 GHz).
Urzadzenie w kazdym cyklu pomiarowym
identyfikuje obiekty ruchome znajdujace
sie w zasiegu wigzki antenowej, mierzy ich
predko$¢, odlegto$¢ oraz okresla pas
jezdni, na ktérym znajduje sie poru-
szajgcy sie obiekt.

AR Przeglad TS nr 5, maj 2008

Dane o obiekcie wysytane sg do kompute-
ra fotoradaru w momencie, gdy znajduje
sie on w okreslonej odlegto$ci zwanej linig
raportowania. Wystanie danych okresla
jednoczesnie moment wyzwolenia uktadu
rejestracji obrazu przez komputer. Gwa-
rantuje to wykonanie czytelnego zdjecia
pojazdu zawsze w tej samej odlegtosci od
fotoradaru oraz stuprocentowg wiarygod-
no$¢ i jednoznacznos$¢ pomiaru predkosci.
Fotoradar zapewnia jednoczesny pomiar
predkosci kilku pojazdéw, poruszajacych
sie w tym samym kierunku. Skutkiem ta-
kiego dziatania radaru jest mozli-
wos¢ rownoczesnego $ledze-
nia kilku pojazdéw porusza-
jacych sie co najmniej trze-
ma pasami ruchu. W przy-
padku przekroczenia przez

pojazd okreslonej odlegtosci

od fotoradaru, sensor rada-
rowy wysyla do komputera
nadrzednego fotoradaru informacije
umozliwiajgce  rejestracje  pojazdu
w okreslonej odlegtosci wraz z informacjg
0 zmierzonych parametrach tego pojaz-
du, takich jak predkos¢, kierunek, typ
(osobowy/cigzarowy), potozenie na jezdni
(pas ruchu). Dzieki zastosowaniu takiego
sensora oraz zastosowaniu spe-
cjalistycznych algorytméw wy-
korzystujgcych szybkag trans-
formate Fouriera, fotoradar wy-
konuje pomiar predkosci kilku

pojazdéw jednoczesnie, poruszajacych
sie w tym samym kierunku. Skutkiem ta-
kiego dziatania radaru jest mozliwosé
jednoczesnego $ledzenia kilku pojazdéw
poruszajacych sie na minimum trzech pa-
sach ruchu. W przypadku przekroczenia
przez pojazd okre$lonej odlegtosci od fo-
toradaru, sensor radarowy wysyta do
komputera fotoradaru informacje, ktéra
powoduje zarejestrowanie pojazdu wraz
z informacjg o zmierzonych parametrach
tego pojazdu, takich jak predkosé, kieru-
nek jazdy, typ pojazdu (osobowy/cigezaro-
wy), potozenie na jezdni (pas ruchu). Fo-
toradar z takim sensorem zapewnia, ze
100% wykonanych zdje¢ jest prawidto-
wych. Mimo, Ze na zdjgciu widocznych
jest kilka pojazdéw, operator urzadzenia
moze jednoznacznie przypisa¢ zmierzo-
na predkos¢ okreslonemu pojazdowi.
Przyrzad wykonywany jest wspélnie z pra-
cownikami ZBR RAWAR.

Kolejnym urzgdzeniem, ktére sieje po-
ptoch wérod kierowcow jest predkoscio-
mierz kontrolny VIDEORAPID 2, potocz-
nie zwany wideorejestratorem. Wideore-




jestrator Videorapid 2 jest nastepcg
urzgdzenia Videorapid 1. Urzadzenie do-
konuje zapisu w formie cyfrowej wybra-
nych przez operatora sytuacji na drodze,
wraz z jednoczesnym pomiarem pred-
kosci. W poréwnaniu do poprzednika
wprowadzono w nim szereg istotnych
zmian, poprawiajgcych funkcjonalno$¢
oraz niezawodno$¢ urzadzenia. Jednym
z najwigkszych osiggnie¢ jest zastoso-
wanie komputera wykonanego w stan-
dardzie PC/104, pozwalajgcego na eli-
minacje zewnetrznych urzadzen reje-
strujgcych. Dzieki zastosowaniu do za-
pisu obrazu nowoczesnego systemu
kompresji MPEG-4,
zwiekszono liczbe re-
jestrowanych zda-
rzen oraz utatwiono
prace przy obrob-
ce zarejestrowa-
nego materiatu.
W sposéb zasad-
niczy upraszcza
to obstuge urza-
dzenia i umozliwia
dokumentowanie
zdarzen z minimum dwuty-
godniowego okresu pracy.
Kolejng innowacjg jest zastoso-
wanie catej gamy kamer w zalez-
nosci od wymagan zamawiajgce-

go, w tym kamery odpornej na oslepianie
Swiattami pojazdu nadjezdzajgcego.
Najwazniejsze parametry funkcjonalne no-
wego wideorejestratora:
- mozliwo$¢ pracy w systemie duplex
(jednoczesne nagrywanie i odtwarzanie),
- mozliwos¢ zastosowania kamery, ktora
jest nieczuta na oslepianie przez samo-
chody nadjezdzajace z przeciwka; dzieki
jej zastosowaniu wszystkie pojazdy ma-
ja czytelny zarys i tablice rejestracyjne,
- podglad predkosci wtasnej oraz pojazdu
mierzonego,
- rejestracja obrazu i komentarza stowne-
go (25 klatek/sekunde),
- mozliwosé sterowania
urzgdzeniem
i kamerg
przez
operato-
ra przy
pomocy
pilota (m.
in. funk-
cje: zoom,
ostros¢,
przegladanie nagrane-
go materiatu).
Najnowszym urzgdzeniem,
ktére jest obecnie na etapie ba-
dan prototypu, jest laserowy mier-
nik predkosci RAPID LASER. Urza-

dzenie przeznaczone jest do pomiaru

predkosci i odlegto$ci pojazdéw

uczestniczacych w ruchu drogowym.

Dotychczasowe urzadzenia, ktore

produkowat ZURAD dziataty na zasa-

dzie zjawiska Dopplera w zakresie mi-

krofal. RAPID LASER rozpoczyna no-

wg ere w pomiarach predkosci. Be-

dzie to pierwszy polski miernik, ktory

wykorzystuje technike laserowg. Przy-

rzad jest wykonywany wspolnie

z Wojskowg Akademia Techniczng

z Warszawy. W poréwnaniu do obec-

nie stosowanego urzadzenia wykorzy-

stujacego efekt Dopplera, miernik la-

serowy zapewnia:

zwiekszony zasieg pomiarowy (do

650 m),

® wyzszg doktadno$¢ pomiaru (do
1 km/h),

® bardzo wysokg odpornos¢ na zakio-
cenia pracy,

® niewykrywalno$¢ przez powszechnie
stosowane detektory radarowe,

® nieoddzialywanie na Srodowisko

® klasg¢ bezpieczenstwa przyrzadu -
1M,

® zakres mierzonych odlegtosci — 20 do
999 m.
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MODELOWANIE RUCHU PIESZEGO
— PIERWSZE POLSKIE DOSWIADCZENIA

»Na szczescie w wielu krajach o rozwinig¢tej motoryzacji,

po okresie fascynacji samochodem i projektowania prawie

wylacznie pod katem potrzeb ruchu kotowego

przy jednoczesnym zepchnigciu potrzeb ruchu pieszego na plan

dalszy, zauwaza si¢ obecnie coraz wigksze zainteresowanie

i troske o prawa i bezpieczenstwo pieszych.” (,Pieszy w ruchu

drogowym” - mgr inz. Jerzy Witkowski)

uch pieszy powinno si¢ trak-
towac jako $rodek transportu
1 nalezy go uwzgledniaé
w planowaniu komunikacyj-
nym, w szczegblnosci w wezlach prze-
siadkowych. W ostatnich latach na Swie-
cle zauwaza sie coraz wieksze zaintereso-
wanic 1 trosk¢ o prawa 1 bezpieczefistwo
pieszych. Dostrzega si¢ rolg bezpiecz-

kazdemu uzytkownikowi systemu.

W Europie Zachodniej od ponad 15 lat
przy planowaniu systeméw transporto-
wych 1 projektowaniu weztéw komuni-
kacji zbiorowej uwzglednia si¢ ruch pie-
szy. W Polsce w dalszym ciggu udzial
pieszego w systemie transportowym pet-
ni rol¢ drugoplanows, badz jest catkowi-
cie pomijany.

Poréwnanie gestosci

[” Pomiary wideo s
L Wyniki symulagji s

Gestos¢ (l. 0s6b/m2)

150 200

100
Czas (s)

Rys. 1. Porbwnanic wynikew symulacfi | badar ruchu pieszego

nych, pozbawionych utrudnien i wy-
godnych doj$¢ pieszych w lepszym zin-
tegrowaniu z systemem transportowym
oraz zapewnienia nalezytej dostgpnosci
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Modele symulacyjne ruchu pieszego
znajduja zastosowanie w projektowaniu
stacji kolejowych, metra, stadionéw, hal
sportowych, terminali na lotniskach 1 in-

ANITA SOWULEWSKA

Od prawie czterech lat zajmuje sie
planowaniem transportu w firmie
Scott Wilson. Specjalizuje sie¢ w mo-
delowaniu ruchu pieszego. Doswiad-
czenie w tym zakresie zdobyta
w Wielkiej Brytanii, gdzie spedzita kil-
kanascie miesiecy. Brala udziat
w szkoleniach i kursach dotyczacych
planowania ruchu pieszego. Praco-
wala przy znaczacych projektach two-
rzenia modeli na zlecenie Zarzadu
Transportu Miejskiego w Londy-
nie/TFL. Jest autorka pierwszego mo-
delu wykonanego w Polsce dla stacji
metra Ratusz Arsenal.

nych o$rodkéw z udzialem pieszego.
Model tworzymy na podstawie przewi-
ktore
w okreslonym miejscu charakteryzuja

dywalnych zachowan ludzi,
si¢ pewna sekwencja dzialan. Dane z po-
miaréw ruchu implementujemy do mo-
delu, dokonujemy kalibragji 1 otrzymu-
jemy wiasciwy model, ktéry w znacz-
nym stopniu odzwierciedla rzeczywi-
stoS¢ (rys. 1).

Bazujac na stworzonym modelu, moze-
my przeprowadzi¢ szereg badan i analiz
W rzeczywistoSci wirtualnej, wykonaé
symulacje dla réznych scenariuszy zda-
rzeii oraz roznych wariantdéw inwesty-
cyjnych. Modele tworzone s3 przy uzy-
ciu specjalistycznego oprogramowania:
Legion, Pedroute, Paxport, Simwalk,
Steps 1 innych.

Ponizej zostaly pokazane przyktady mi-
krosymulacji ruchu pieszego, zwiazane-




MODELOWANIE RUCHU POJAZDOW | PIESZYCH

Rys:"2"Stadion Dtisseldorf Arena — usprawnienie w ruchu

go z imprezami masowymi na stadio-
nach w Niemczech, Hiszpanii oraz Syd-
ney, a takze pierwsza symulacja kompu-
terowa wykonana w warunkach polskich
na stacji metra Ratusz Arsenal w Warsza-
wie. Symulacje wykonano przy uzyciu
programu Legion.

Stadion Disseldorf Arena w Niem-
czech, zaprojektowany na 51 500 micjsc
siedzacych, wybudowany zostal na Mi-
strzostwa Swiata 2006. Wiadze podjely
decyzje o przeprowadzeniu symulagji
komputerowej ruchdéw (zachowan) pie-
szych na stadionie w celu sprawdzenia
przepustowosci wyjs¢ ze stadionu przed
oddaniem obiektu do uzytku. Model
wykonano przy uzyciu programu Le-
gion. Wyniki analizy postuzyly do zmia-
ny projektu, dzigki czemu przeplyw lu-
dzi byl bardziej swobodny, a tym samym
ograniczono straty czasu i podniesiono
wygode uzytkownikdw (rys. 2).

Przy modelowaniu miejsc, gdzie wyste-
puja imprezy okolicznosciowe z duza
liczbg oséb, nalezy zwrdcié szczegdlng
uwage na ruchy ludzi opuszczajacych
obickt. Mamy woéwczas do czynienia ze
znaczng liczby o0sdb cheacych opuscié
obiekt w jak najkrotszym czasie. Ruch
ludzi przybywajacych na imprez¢ maso-
w3 jest rozlozony w czasie 1 nie stanowi
duzego problemu.

Na przykfadzie stadionu La Rosaleda
w Hiszpanii przyblizono temat ewaku-

Jaki jest maksymalny czas opuszcze-

nia obiektu w chwili wystapienia za-

grozenia?
Drzigki wykonanej symulacji jesteSmy
w stanie odpowiedzie¢ na nurtujace nas
pytania, a takze wskazac bardziej efek-
tywne rozwigzania projektu i tym sa-
mym nie dopusci¢ do tragedii.
Przyktad zamieszczony na rys. 3 pokazu-
je, jak przez wprowadzenie elementéw
drobnej infrastruktury mozemy wply-
waé na zachowania ludzi. Po wprowa-
dzeniu barierki na schodach ewakuacyj-
nych ludzie poruszali si¢ w sposdb bar-
dziej zorganizowany, nic blokujac si¢
wzajemnie, a tym samym opuscili zagro-
zone migjsce szybciej o 50 sekund niz

Scenariusz
bezr barier

¢=

Scenariusz r
barnerami

-

Rys:"3"Stadion La Rosaleda — usprawnienie w ruchu

acji ludzi. Pojemno$¢ stadionu to
37000 miejsc siedzacych. Dzigki
stworzeniu modelu mozemy spraw-
dzi¢ obiekt pod wzgledem bezpieczen-
stwa w rzeczywistoSci wirtualnej
(przed wprowadzeniem projektu
w zycie). Analiza modelu da nam od-
powiedzZ na pytania:

Czy obickt ma wystarczajaca liczbe

wyjs¢ ewakuacyjnych?

Czy wyjscia 1 Sciezki ewakuacyjne sa

wystarczajacej szerokosci?

w pierwotnych warunkach (bez barier-
ki). Ta wydawaloby si¢ nieznaczna roz-
nica w czasie ma podczas ewakuacji bar-
dzo istotne znaczenie.

Analizy przy uzyciu programu Legion
prowadzone byly réwniez dla Parku
Olimpijskiego w Sydney, gdzie przed
wprowadzeniem projektu w zycie
sprawdzana byla przepustowo$¢ drog
prowadzacych do pobliskiej stacji ko-

dokoficzenie na str. 31
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MODELOWANIA RUCHU W SKALI MAKRO
POPRZEZ ZASTOSOWANIE
MIKROSYMULAC]I RUCHU

ako$¢ oraz efektywnosé funkcjo-

nowania systemu transportowego

jest jedna z glownych miar oceny

warunkéw  zycia mieszkancow
oraz atrakcyjno$ci inwestycyjnej kraju
lub jego poszczegblnych regiondow.
Dlatego planowanie rozwoju poszcze-
gblnych systeméw transportu jest jed-
nym z gléwnych 1 bardzo odpowie-
dzialnych zadan, podejmowanych
przez jednostki rzadowe oraz samorza-
dowe. Wszystkie prace, niezaleznie czy
wykonywane s3 dla obszaru calego
kraju czy dla obszar6w miejskich, ma-
jajedna wspdlna cechg. Jest nia wyko-
rzystywanie wynikéw modelowania
ruchu przy podejmowaniu decyzji.
Wyniki modelowania (i prognozowa-
nia) ruchu oraz wyniki analiz ckono-
micznych opartych na tych wynikach
sa jednym z gltéwnych kryteriow stu-
zacych do oceny efektywnosci plano-
wanych/projektowanych elementéw
infrastruktury. Dlatego tez modelowa-
nie ruchu z jednej strony urasta do
bardzo waznej rangi w calym procesic
planowania/projektowania elementow
infrastruktury, ale z drugiej strony
uwaza si¢ je za jeden z najbardziej
wrazliwych elementéw, ktoéry musi
by¢ stale poddawany weryfikacji 1 kon-
troli. Blgdnie wykonane modelowanie
ruchu moze przyczyni¢ si¢ do wycia-
gni¢cia blednych wnioskdéw co do
efektywnosci planowanych elementéw
infrastruktury i1 spowodowaé podjecie
blednych decyzji. Z uwagi na to, me-
todyka modelowania ruchu musi by¢
ciagle poddawana dyskusji oraz rozwi-
jana w celu otrzymywania wiarygod-
nych wynikéw.
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W referacie autor zwrécil uwage na
mozliwo$é wykorzystywania wynikow
mikrosymulacji ruchu w celu lepszego
odwzorowywania warunkéw ruchu
w jego modelowaniu. Dos$wiadczenia
w tym zakresie zostaly wykorzystane
do opracowana metodyki budowy mo-
deli sieci w taki sposdb, by podczas
modelowania warunki ruchu w sieci
drogowej byly odwzorowywane moz-
liwie wiarygodnie. W referacie wskaza-
no, jak mozna wykorzysta¢ wyniki mi-
krosymulacji ruchu do okre$lania od-
cinkdw sieci, na ktoérych wystepuje
bezposredni wplyw lokalnych ograni-
czeh przepustowosci, np. tzw. ,waskie
gardta”. Przedstawiono sposdb badania
dtugodci takich odcinkéw oraz wyzna-
czania ich przepustowosci 1 predkosci
ruchu pojazdéw.

W referacie scharakteryzowano i pod-
dano ocenie przydatno$¢ stosowania
w prognozowaniu ruchu mikro i ma-
kroskopowych modeli ruchu.
Powszechno$¢ stosowania w modelo-
waniu i prognozowaniu ruchu makro-
skopowych modeli ruchu wynika
z jednej z ich zalet, jaka jest stosunko-
wo latwe do wykonania ich powiazanie
z iteracyjnymi procedurami rozktada-
nia ruchu na modelach sieci drogo-
wych. Wyniki uzyskiwane z zastoso-
wania funkeji oporu (zaleznos¢ pred-
kos¢ / natgzenie ruchu, ktore sq formg
makroskopowych modeli ruchu)
w przypadku wystgpowania natg¢zen
ruchu mniejszych niz przepustowos$é
odcinkdw sieci sg wystarczajaco dobre
(wystepuje zgodnos¢ z danymi pomia-
rowymi). Jednak w przypadku nat¢zent
ruchu bliskich lub réwnych przepu-

Mgr inz. TOMASZ DYBICZ
Absolwent Politechniki Warszaw-
skiej. Doswiadczenie w wykonywa-
niu prac naukowo- badawczych,
studialnych i projektowych. Ekspert
w zakresie przestrzennych baz da-
nych, modelowania ruchu w skali
mikro i makro oraz wykonywania
prognoz ruchu w miastach i na dro-
gach zamiejskich. Od 2000 roku
jest asystentem w Instytucie Drog
i Mostow Politechniki Warszaw-
skiej. t.dybicz@il.pw.edu.pl Od
2003 r. jest partnerem w TransEko
sp.j. www.transeko.pl

stowosci, uzyskiwane wyniki znacznie
odbiegaja od wartoSci rzeczywistych
(pomierzonych). Ksztalt krzywych po-
woduje, ze w czasie iteracyjnej proce-
dury rozkladania ruchu na sieci, nie
blokuja one przejazdu wigkszej liczby
pojazdéw przez odcinki, w przypadku
przekroczenia ich przepustowosci.
Dodatkowo makroskopowe modele
ruchu nie uwzgledniaja oddzialywania
na siebie sasiednich odcinkéw sieci,
np. wystgpowania tzw. ,waskich gar-
del” 1 ich wptywu na warunki ruchu
w ich otoczeniu. Ta niedoskonalo§é
makroskopowych modeli ruchu do-
strzezona zostala juz znacznie weze-
$niej, jednak z uwagl na mniejsze ob-




cigzenia ruchem sieci drogowej, pro-
blem ten nie mial az takiego znaczenia
jak to jest obecnie, gdy mamy do czy-
nienia z modelowaniem ruchu w sytu-
acji sttumionego popytu, ze wzgledu
na wystgpowanie trudnych warunkéw
ruchu w godzinach szczytéw komuni-
kacyjnych.

Opisany powyzej problem nie wystg-
puje w przypadku stosowania mikro-
skopowych modeli ruchu, przy po-
mocy ktérych uwzglednia si¢ zacho-
wanie kazdego pojazdu (kierowcy).
Jednymi z pierwszych 1 najpow-
szechniej stosowanych modeli s de-
terministyczne modele jazdy za lide-
rem. Zapisywane s3 one w postaci
réwnan rézniczkowych. Modele te
zaktadaja, ze kierowcy reaguja na
zmiany sposobu jazdy pojazdu lub
pojazdéw poprzedzajacych. Jednym
z przykladéw udoskonalonych mo-

deli jazdy za liderem jest mikrosko-
powy model inteligentnego kierowcy
(The Microscopic Intelligent-Driver Model),
w ktérym przyspieszenie jest wyni-
kiem funkgji predkosci vV, luki po-
miedzy pojazdami S, oraz rdznicy
predkosci AV, pojazdu o do prowa-
dzacego pojazdu.

Niestety, stosowanie mikroskopo-
wych modeli ruchu spotyka si¢ takze
z pewnymi ograniczeniami, powodo-
wanymi przez trudno$¢ ich powiaza-
nia z procedurami wyboru Sciezek
przejazdéw pomigdzy Zrédlami i ce-
lami podrézy. W przypadku stosun-
kowo malych sieci mozna zastoso-
waé procedur¢ Dynamic Assignment.
Jednak stosowanie mikroskopowych
modeli ruchu w przypadku progno-
zowania ruchu dla duzych sieci, jak
np. modele sieci poszczegblnych
miast czy aglomeracji oraz modele

dla drég na obszarze calego kraju,
jest jak dotychczas praktycznie nie-
mozliwe.

Z uwagl na wyst¢pujace opisane nie-
doskonatosci mikro- 1 makroskopo-
wych modeli ruchu, do prognozowa-
nia ruchu w duzych sieciach nie moz-
na zastosowaé jednej metody. Najlep-
szym rozwigzaniem wydaje si¢ by¢
wykorzystywanie modeli makrosko-
powych z réwnoleglym zastosowa-
niem modeli mikroskopowych do ba-
dania charakterystyk ruchowych klu-
czowych obszaréw, ktérych przepu-
stowo$¢ wplywa na przepustowos¢ ca-
tego uktadu drogowego.

W referacie autor skupia si¢ na meto-
dyce powiazania wynikdéw mikrosy-
mulacji ruchu w modelowaniu ruchu,
oraz sposobu w jaki mozna dzi¢ki niej
zwickszy¢ wiarygodno$é prognozowa-
nia ruchu.

ITS W ZARZADZANIU RUCHEM W ZATtACZANYCH

SIECIACH TRANSPORTOWYCH

dokoniczenie ze str. 16

transportows budowana na bazie macierzy mi¢dzyrejono-
wych podrézy oraz przypisywanych atrybutdw tej sieci
w postaci macierzy czasow 1 odleglosci podrozy. Dla zarza-
dzania popytem znaczace jest, ze mikroekonomiczne kom-
ponenty decyzji optymalnych poszczegblnych podréznych
obejmuja koszty zalezne od czasu i zalezne od dystansu,
1 w procedurach rozkladu ruchu w sieci oddzialywania na
decyzje mikroekonomiczne mozna wigza¢ z makroekono-
miczng struktura calej macierzy.

Glowne wnioski

Efektywno$¢ inwestycji budowlanych w sieciach zatlacza-
nych, niezaleznie od zastosowanych kryteriéw, uwarunko-
wana jest zastosowaniem odpowiednich Srodkéw regulacji
ruchu, z uwzglednieniem calego systemu transportu w za-
siegu istotnego oddzialywania na popyt. W wielu przypad-
kach moze si¢ okazaé, ze inwestycje te winny by¢ uwarun-
kowane innymi inwestycjami w systemie.

Poniewaz optymalna z punktu widzenia réznorakich kryte-
ridw lokalnych regulacja ruchu w segmentach sieci zatla-
czanych nie jest tozsama z optymalnym stanem sieci nawet
dla tych samych kryteriéw, konieczne jest rozpatrywanie
wplywu takich rozwiazaf na stan calej sieci, a nawet syste-

mu transportowego. Nie jest wykluczone, ze powodowaé
to moze konieczno$¢ zweryfikowania kryteriéw lokalnych,
a nawet uwarunkowania projektu innymi projektami o zna-
czeniu globalnym.

Ze wzgledu na zmienno$¢ popytu, zmienno$¢ stanu infra-
struktury oraz uwarunkowan przestrzennych i ckonomicz-
nych, zarzadzanie ruchem wymaga instytucjonalnego, for-
malno-prawnego 1 kadrowego wspomagania systemow
transportowych jako integralnej ich funkgji. Zarzadzanie
ruchem winno by¢ zintegrowane (uwzgledniac jako$¢ alter-
natyw dla motoryzacji), systemowe (obejmowaé zarzadza-
niec popytem) 1 dynamiczne (obejmowaé ciagle monitoro-
wanie popytu i stanu infrastruktury, dysponowaé instru-
mentami wspomagania decyzji 1 oddzialywania na adapta-
cyjne elementy infrastruktury oraz generowaé przeplyw in-
formacji migdzy operatorami oraz operatorami i uzytkow-
nikami).

Rozpoznanie mozliwosci 1 kosztéw praktycznie zastosowa-
nych zaawansowanych rozwiazan ITS zdaje si¢ wskazywad,
ze wydatkowanie znacznych naktadoéw na inwestycje dro-
gowe w sieciach zatloczonych, w ktérych nie s3 spelnione
powyzsze uwarunkowania, jest w wigkszosci przypadkéw
marnowaniem publicznych pieni¢dzy.

Andrzej Krych
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MIKRO- | MAKROMODELE RUCHU
JAKO NARZEDZIE DO BADANIA EFEKTYWNOSCI
PROJEKTOWANYCH ROZWIAZAN ITS

roblem, z jakim czgsto spoty-
kaja si¢ projektanci ITS to ja-
kich narz¢dzi uzyé do spraw-
dzenia efektywnosci projekto-
wanych rozwigzan? Programy stuzace
do rozkladu potokéw samochodowych
na model sieci drogowej w wigkszosci
nic potrafia odwzorowaé warunkow ru-
chu samochodowego w stanach konge-
stii komunikacyjnej. Prawidlowe okre-
§lenie czasu traconego, dtugosci kolejek,
blokowania odcinkéw 1 relacji wymaga
programow symulujacych ruch drogo-
wy, ale te z kolei nie okresla zmian w po-
tokach samochodowych zachodzacych
w wickszej skali, np. w skali miasta.
Mozna przyjaé, ze programy sluzace do
rozkltadu ruchu nie musza idealnie od-
wzorowywal warunkéw, w jakich ten
ruch si¢ odbywa. Gléwnym zadaniem
tych programoéw jest symulacja procesu
myslowego, jaki stosuja kierowcy przy
wyborze drogi przejazdu miedzy Zré-
dlem a celem podrdzy. Warunki ruchu
czgsto nie s3 brane przez kierowcéw pod
uwagg przy wyborze trasy przejazdu, al-
bo kierowcy oceniaja je mylnie. W efek-
cie obraz potokéw samochodowych, ge-
nerowanych w programach do rozkladu
ruchu takich, jak Visum czy Emme jest
w ogdlnym zarysie prawdziwy, niezalez-
nie od tego, czy prawidlowo odwzoro-
wuje warunki ruchu.
W rozwigzaniach ITS potoki ruchu nie
sa jedyna miarg ich efektywnosci. Okre-
Slenie z duza doza prawdopodobienistwa
takich informagji, jak: wielkos¢ kolejek
na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietl-
na lub pierwszenstwem ruchu, straty
czasu pojazdow, srednie predkosci — czy-
li szczegdlowych informacji o warun-
kach ruchu — jest domeng programéw
do symulacji ruchu, takich jak Vissim.
Symulatory potratia odwzorowac zacho-
wania pojazdéw w ruchu drogowym,
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daja wigc doktadna 1 szczegdlows analize
warunkéw ruchu. Dzieje si¢ to jednak
pewnym kosztem. Symulatory wymaga-
Jja znacznie wigcej informacji o sieci dro-
gowej (w praktyce modelowana jest
szczegdlowo cala organizacja ruchu),
a co za tym 1dzie sieci, dla ktorych wyko-
nuje si¢ symulagje s3 z reguly mniejsze
od tych, dla ktérych wykonuje si¢ jedy-
nie rozktad potokdéw ruchu. Co prawda
programy symulacyjne daja mozliwo$é
symulagji dla sieci ulicznych miast wicl-
ko$ci Warszawy, ale w praktyce zrealizo-
wanie takiego zadania wymagatoby wie-
lu lat pracy, a w efekcie otrzymano by sy-
mulator, w ktérym najprostsze badanie
wymagaloby analizy proceséw rucho-
wych w calym obszarze.

W symulatorach nawet najmniejsze
zmiany w ruchu potrafia spowodowac
zmiang wynikéw. Jako przyktad moga
postuzy¢ tutaj wyniki badania, bedacego
swoistym polaczeniem zmian organiza-
gji ruchu w obszarze $rédmiejskicj dziel-
nicy Poznania — Yazarz, jakie kilka lat te-
mu przeprowadzono przy pomocy pro-
gramu Saturn. Niewielkie wydawac by
si¢ moglo zmiany w ograniczeniu relacji
skretnych powodowaly do$é¢ znaczace
zmiany Sredniej predkosci w siect. Nale-
zy zauwazy¢ w tym momencie, ze sy-
mulacja ruchu objety byt obszar calego
miasta w granicach administracyjnych.
Poszukujac przyczyny tego zjawiska, au-
torzy zauwazyli znaczny wzrost strat
czasu na skrzyzowaniach zlokalizowa-
nych na drugim brzegu Warty, oddalo-
nych od migjsca badanych zmian organi-
zacji ruchu o kilka kilometréw. Analizu-
jac zmiany w potokach ruchu zauwazo-
no, ze cz¢§¢ kierowcdw rozpoczynaja-
cych swoje jazdy w rejonie tazarza
w wyniku zmian w organizacji ruchu
zmienita swoje dotychczasowe trasy
przejazdu. Wybierajac nowe trasy, po-

Mgr inz. JACEK THIEM

Od ponad 15 lat zwiazany jest
z Biurem Inzynierii Transportu
w Poznaniu, w ktérym prace rozpo-
czal po zakonczeniu studiow na
Wydziale Budownictwa Ladowego
Politechniki Poznanskiej. Od dzie-
wieciu lat kieruje pracami pracowni
studialnej w BIT. Od tego roku do-
datkowo prowadzi zajecia na Poli-
technice Poznanskiej z optymaliza-
cji projektowania drog.

gorszyli na nich warunki ruchu, co spo-
wodowalo, ze dotychczasowi uzytkow-
nicy tych tras przeniesli si¢ na nowe dro-
g1 1z kolel oni pogorszyli warunki ruchu
w nowym miejscu, powodujac kolejne
zmiany tras kierowcow. Zapoczatkowa-
ny przez kierowcow z Lazarza laficuszek
zmian tras spowodowal, ze cz¢$¢ kie-
rowcdw podrézujacych z jednego brze-
gu Warty na drugi zostala ,wypchnigta”
z dotychczas wygodnych tras lewobrzez-
nych na zatloczone trasy prawobrzezne.
Skrzyzowania na prawym brzegu Warty
pracowaly na pograniczu przepustowo-
Sci 1 co wigcej, nie mialy alternatywnych
objazdow, wige niewielki przyrost poto-
ku rzedu kilkudziesigciu pojazdow
umownych spowodowal istotne pogor-
szenie warunkéw ruchu na tych skrzy-
zowaniach. Aby w rzeczywistoSci taki
proces nastapil, trzeba, aby przenoszeniu
si¢ potokdw ruchu na nowe trasy towa-
rzyszylo zauwazalne pogorszenie wa-
runkéw ruchu; potrzeba réwniez czasu
aby kierowcy mogli zauwazy¢ nowa sy-
tuacj¢ 1 na nig zarcagowal. W praktyce
jest mato prawdopodobne, aby opisana
sytuacja mogla zaistnie¢ w rzeczywisto-
Sci. W czasie opisanego procesu zajda na-
stepne zmiany wymuszajace nowe za-

dokoficzenie na str. 33



MODELOWANIE RUCHU TRAMWAJOW

Cechy ruchu tramwajowego
Tramwajem nazywa si¢ pojazd poru-
szajacy si¢ w ruchu miejskim po szy-
nach. Nominalnie ze wzglgdu na
konstrukcje¢ drogi ruch tramwajowy
klasyfikowany jest jako typ ruchu ko-
lejowego, natomiast wspdlgranie z ru-
chem ulicznym powoduje, ze wiele
cech ruchu tramwajowego musi by¢
zblizonych do cech ruchu samocho-
dowego. Ruch tramwajowy charakte-
ryzuje:

— przypisaniec do S$ciSle okreslonego
toru jazdy;

— uczestnictwo w ruchu ulicznym,
a wigc réwniez brak bezwzgledne-
go priorytetu na skrzyzowaniach
1 mozliwo$¢ utkniecia w zatorze;

— jednorodno$¢ taboru;

— czestotliwo$é kursowania 1 przepu-
stowo$¢ drogi, wynoszaca kilkaset
pojazdéw na godzing na tor, a wigc
o rzad wielko$ci mniejsza od liczo-
nej w pojazdach umownych prze-
pustowosci pasa samochodowego
1 o rzad wielkoSci wigksza od prze-
pustowosci toru kolejowego;

— ruch na widocznos¢;

— przewdz pasazeréow, w tym pasaze-
réw stojacych;

— konieczno$é zapewnienia punktu-
alnodci 1 niezawodnosci obstugi.

Z powyzszego zestawienia widaé, ze
modele opracowane dla ruchu kolejo-
wego lub samochodowego mozna tyl-
ko w pewnym zakresie stosowaé do
ruchu tramwajowego; ich bezposred-
nie przetozenie skutkowato migdzy in-
nymi osigganiem w modelach przepu-
stowosci toru tramwajowego wigkszej
niz teoretycznie maksymalna, obniza-
niem rangi tramwaju (traktowaniem
tramwaju wiozacego 100 oséb tak sa-
mo jak samochodu wiozacego staty-
stycznie 1,8 osoby), czy pomijaniem
problemu obiegu taboru w razie zato-
réw (zator w jednym kierunku moze
po pewnym czasie spowodowaé brak
obslugi w kierunku przeciwnym).

Istnieje wigc konieczno$é analizy ru-
chu tramwajowego jako specyficznej,
modelowanej za pomoca wiasciwych
dla niej parametréw, formy transpor-
tu. Model taki moze korzysta¢ z do-
Swiadczen modelowana ruchu kolejo-
wego 1 samochodowego, nie moze
jednak ich bezposrednio kopiowac.
Nalezy w tym miejscu wspomnied, ze
domyslnie ruch tramwajowy obstu-
guje pasazerow; istnieja jednak w Pol-
sce, w malym stopniu wykorzystywa-
ne, tOWarowe przewozy tramwajowe.
Towarowe przewozy tramwajowe re-
alizowane sa w lukach migdzy prze-
wozami pasazerskimi lub w godzi-
nach pozaszczytowych, poza tym nie
s3 im stawiane tak wysokie wymaga-
nia jak pasazerskim przewozom tram-
wajowym, stad pomijanie ich w mo-
delach ruchu mozna obecnie uznaé za
uzasadnione.

Systemy ITS jako konieczny
element ruchu tramwajowego
Ruch tramwajowy w duzych miastach
Polski stanowi krggostup systemu
transportu  publicznego; jedynie
w Tréjmiescie 1 w mniejszym stopniu
w Warszawie taka rol¢ pelnia wydzie-
lone systemy transportu szynowego,
czyli szybka kolej miejska 1 metro.
Transport miejski w duzych miastach
odgrywa podwdjng rolg: po pierwsze
jego zapewnienie stanowi obowiazek
gminy z racji obstugi oséb nie moga-
cych korzysta¢ z samochodu (inwali-
dzi, osoby ponizej 18. roku zycia itp.),
po drugie moze on by¢ alternatywa
dla silnie rozwijajacej si¢ motoryzacji
indywidualne;j.

Rozw6] motoryzacji indywidualnej
spowodowal silne zattoczenie ulic
w miastach; tempo tego rozwoju jest
tak szybkie, ze dostosowanie do niego
przepustowosci ulic jest ekonomicz-
nie niemozliwe, a urbanistycznie,
spolecznie 1 zdrowotnie bardzo nie-
korzystne. Alternatywa moze by¢ po-

Dr inz. JEREMI RYCHLEWSKI
Adiunkt w Instytucie Inzynierii La-
dowej Politechniki Poznanskiej.
W swojej pracy badawczej zajmuje
sie inzynieria ruchu, budownic-
twem drogowym (w tym kolejo-
wym) i transportem. Szczegblowe
zainteresowania badawcze obejmu-
ja sterowanie ruchem za pomoca
sygnalizacji Swieltnej oraz ruch
tramwajowy.

dréz srodkami transportu zbiorowego
lub rowerem (na mniejsze odleglosci
pieszo), pod warunkiem jednak, ze ta
bedzie

O atrakcyjnosci moze decydowac

alternatywa atrakcyjna.
czas, cena lub komfort podrézowania.
Systemy ITS moga promowaé trans-
port zbiorowy najskuteczniej poprzez
zapewnienie szybkiego przejazdu.
Tramwaj, zar6wno z racji przewoze-
nia 70 razy wigcej pasazeroéw niz sa-
mochdd, jak tez z koniecznosci pro-
mowania go jako alternatywy dla sa-
mochodu, powinien mie¢ mozliwosé
sprawnego 1 plynnego przemieszcza-
nia si¢, niezaleznie od zatoréw samo-
chodowych. Rola systemu ITS po-
winno wigc by¢ z jednej strony za-
pewnienie priorytetu na skrzyzowa-
niach, z drugiej jednak ograniczanie
negatywnego wplywu tego priorytetu
na przepustowo$¢ skrzyzowan.

Zwigkszenie predkosci handlowej
oznacza réwniez mniejsze potrzeby
taborowe i etatowe do zapewnienia tej
samej czg¢stotliwosci, a wige mniejsze

dokoriczenie na str. 38
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BUDOWA KRAJOWEJ] ARCHITEKTURY ITS

rzy ogromnej zlozonosci cale-

go systemu transportowego

racjonalne jest dazenie do

zwigkszania — obok sprawno-
Sci 1 efektywnosci dzialania jego sklad-
nikéw — mozliwosci ich wspoldziata-
nia, w tym takze uzyskiwania efektéw
synergii. Droga do tego jest moderni-
zacja istniejacych rozwiazan 1 zmiana
filozofii kreowania rozwoju z silnym
uwzglednieniem wprowadzania zra-
cjonalizowanej informatyzacji. Rzecz
w tym, by zmierza¢ do wigkszej sp6j-
nosci 1 efektywnosci systemu droga
wzajemnego wsparcia 1 uzupelniania
si¢ poszczegdlnych jego skladnikéw
przede wszystkim w obszarze infor-
macyjnym, a takze dazy¢ do ulepszo-
nych dziataf na rzecz interesu publicz-
nego — dogodnosci transportu, jego
bezpieczenstwa 1 redukgji szkéd $ro-
dowiskowych. Zasadny wydaje si¢ po-

glad, ze droga do uzyskania w tym za-
kresie efektow typu warto$ci dodanej
jest opracowanie — wzorem innych za-
awansowanych krajow — Krajowej Ar-
chitektury Inteligentnych Systemoéw
Transportowych 1 positkowanie si¢ nia
przy podejmowaniu réznorodnych
przedsiewzi¢é w sferze transportu.

Analiza $wiatowych do$wiadczenr po-
zwala zdefiniowaé architekture ITS ja-
ko zwigzly, pelny 1 usystematyzowany
opis podstawowych zasad ksztaltowa-
nia systemu 1 jego celéw dzialania,
opierajacy si¢ na okresleniu 1 usyste-
matyzowaniu jego elementow, ich
wzajemnych relacji 1 oddzialtywan,
a takze relacji 1 oddzialywan w stosun-
ku do innych, zewngtrznych syste-
moéw, tworzacy wspolng strukturg ra-
mowa, w oparciu o ktdra budowane sa
poszczegdlne techniczne 1 organizacyj-
ne rozwigzania, zapewniajace kompa-

Dane z Europejskiej
Architektury Ramowe;j
FRAME

[
[
]
]
]
]
]
]
]
]
]
]
-

v \ 4
Analizy i opinie
ekspertow

Warsztaty
i szkolenia

Zestaw pytan do
uzytkownikéw i dostawcow
ustug teleinformatycznych
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m budowy Krajowej Architektury ITS
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Dr inz. KORNEL B. WYDRO
(1933)

Profesor nadzwyczajny i prorektor
w Wyzszej Szkole Techniczno-Ekono-
micznej w Warszawie oraz adiunkt
w Instytucie tacznosci — Panstwo-
wym Instytucie Badawczym.
Cztonek Sekcji Komitetu Elektroniki
i Telekomunikacji PAN, Komitetu
Prognoz ,Polska 2000 Plus” przy
Prezydium PAN, Centralnego Kole-
gium Sekcji Telekomunikacji SEP;
Rad Programowych wielu cyklicz-
nych  konferencji  naukowych
i przedsiewzie¢ szkoleniowych.
Konsultant firm teleinformatycz-
nych.

tybilnosé, otwarto$¢ technologiczna,
skalowalno$¢ i optymalizowalnos¢.

Dzigki swej roli integracyjnej, archi-
tektura I'TS pozwala wprowadzaé me-
chanizmy nadrze¢dne, koordynujace
wspoéldziatanie sktadnikéw systemu,
przy jednoczesnym umozliwieniu
ulepszania poszczegdlnych podsyste-
moéw (bedacych w istocie autonomicz-
nymi systemami). Jej wprowadzanie
wymaga jednak — ze wzgledu na swoj
koszt — odpowiedniej kalkulacji odno-
$nie efektow ekonomicznych 1 spo-
tecznych. W kalkulacjach tych nalezy
przede wszystkim uwzglednié, ze do-
tychczasowe odr¢bne rozwiazania tele-
matyczne sa budowane w okreslonych
celach ulepszania funkcjonowania sys-
teméw transportowych, przynoszac
z natury zamierzone pozytki. Wpro-
wadzenie krajowej architektury jest
w stanie zwigkszy¢ te efekty jedynie
wskutek koordynacji dzialan w szer-



szej przestrzeni niz ta, ktéra pojedyn-
cza wybrana aplikacja telematyczna
obejmuje. Powoduje to potrzebe do-
kladniejszego przeanalizowania prze-
stanek budowy krajowej architektury,
1 w przypadku potwierdzenia celowo-
Sci takiego dzialania, rozwazenia 1 wy-
boru metod jej budowy. Wydaje sig, ze
przesadzajace powinny tu by¢ wiary-
godne oceny przewidywanych efektow
w zakresie poprawy szeroko rozumia-
nego bezpieczenstwa oraz ochrony
Srodowiska, ale takze pozytywnych
efektéw ekonomicznych, jakie mozna
uzyska¢ w drodze ujgcia catego syste-
mu spdjna ramg, uwzgledniajacy zasto-
sowanie specjalizowanej informatyki —

tj. odpowiednio sformutowany krajo-
wa architektury inteligentnego trans-
portu.

Dla formulowania zalozen takiej ar-
chitektury pomys$lna okolicznoscia
jest to, ze istnieje juz znaczace do-
Swiadczenie wielu krajow, w tym
opracowana ramowa architektura eu-
ropejska — KAREN/FRAME, ktora
powinna stanowi¢ gtéwne odniesie-
nie dla ewentualnych prac nad polska
krajowa architektura inteligentnego
transportu. Okoliczno$¢ ta sugero-
walaby tworzenie architektury meto-
da ,goéra — do1”. Jednakze niezwykle
istotny jest fakt, ze réwniez w struk-
turze polskiego transportu istnieje

juz znaczna liczba réznorodnych
systemow teleinformatycznych (tele-
matycznych) 1 wykorzystanie ich do-
Swiadczen moze wnie$¢ do budowy
architektury elementy specyfiki kra-
jowej. Stad wydaja si¢ wynikac prefe-
rencje dla stosowania metody ,,d6t —
gbra”. Idea procesu tworzenia Krajo-
wej Architektury ITS zostala zobra-
zowana na zalaczonym schemacie
(rys. 1). Koncepcja ta przewiduje sil-
ne wspoldzialanie zainteresowanych
Srodowisk, wsparcie cksperckie
1 procesy upowszechniania wiedzy
o walorach ITS, w tym dzialania
oparte o zasad¢ korekcyjnych sprze-

zen zwrotnych.

MODELOWANIE RUCHU PIESZEGO
— PIERWSZE POLSKIE DOSWIADCZENIA

dokoficzenie ze str. 25

lejowej. Nietrudno zauwazy¢, ze ce-
lem tworzenia modeli ruchu pieszego
jest  mozliwos¢  zidentyfikowania
miejsc szczegdlnie zattoczonych, wa-
skich gardetl oraz krzyzujacych si¢ po-
tokdw, a nastgpnie wskazanie sensow-
nego rozwigzania problemu, dzigki
czemu begdziemy mogli odnies$¢ korzy-

Sci, ).

B usprawnienie, ulatwienie przemiesz-
czania si¢ pieszych,

B optymalizacj¢ kosztow konstrukgi,

B sprawdzenie poprawnoSci przed
wprowadzeniem w zycie,

B ckonomiczno-spoleczne — ogranicze-
nie strat czasu,

B bezpieczenistwo — sprawdzenie za-
chowan podczas wystapienia zagroze-
nia na stacji, ewakuacja ludzi podczas
sytuagji nadzwyczajnych,

B operacyjne — optymalizacj¢ rozkladu
jazdy (w przypadku stagji kolejowych,
metra).

W Europic Zachodniej nicodlacznym

elementem przy projektowaniu obick-

tow, wezlow przesiadkowych oraz prze-
budowie juz istniejacych jest analiza ru-
chowa przy uzyciu symulacji kompute-

rowych. W Polsce po raz pierwszy sy-
mulagja zostala wykonana dla stacji me-
tra Ratusz Arsenal w Warszawie. Model
powstal w programie Legion, w ramach
pracy dyplomowej na Politechnice War-
szawskiej. Do analizy przyjeto szczyt po-
ranny. Po konsultacji z Metrem War-
szawskim 1 analizie danych ze skasowan

na bramkach (lipiec — listopad 2007)

okreslono trwajacy 1h 1 15min szczyt po-

ranny, ktory wypada migdzy 07:15-08:30.

W tym przedziale czasowym przeprowa-

dzono pomiary ruchu oraz wykonano

szereg obserwacji zachowan pasazerow.

Na tej podstawie zbudowano model

1 dostosowano parametry programu do

warunkOw panujacych na stacji.

Symulacj¢ komputerows przeprowa-

dzono dla trzech scenariuszy zdarze:

B stagja w stanie istniejacym przy obec-
nych potokach ruchu;

I stacja w stanie istniejacym przy wzro-
Scie potokéw ruchu, spowodowa-
nych oddaniem calej pierwszej linii
metra do uzytku;

B stagja przy potokach wystepujacych
po oddaniu calej pierwszej linii metra
1 wprowadzeniu udoskonalenr lub
drobnej przebudowy stacji.

Wyniki analizy s3 jeszcze opracowy-

warne.

Majac stworzony model stacji, mozna

¢wiczy¢ rozne scenariusze zdarzen:

B Sprawdzié, co bedzie si¢ dziato na
stacji podczas wystapienia zagroze-
nia (np. pozar) i uzyska¢ odpowiedz
na pytanie, czy przy wystepujacych
natgzeniach ruchu wszyscy ludzie
zdaza by¢ ewakuowani z miejsca za-
grozenia.

B Sprawdzié, na ile poprawi si¢ przepu-
stowo$¢ bramek w momencie wyco-
fania biletéw papierowych i zastapie-
nia ich system biletdéw elektronicz-
nych, a tym samym jak zmnicejszg si¢
straty czasu.

Przedsigwzigcia typu budowa stadio-

néw, weztéw komunikacyjnych sa inwe-

stycjami wieloletnimi, przeznaczonymi
dla znacznej liczby uzytkownikow. Bio-
rac pod uwagg liczbe oséb korzystaja-
cych z obicktu w okreSlonym czasie przy
wlasciwym zaplanowaniu obicktu moz-
na uzyska¢ znakomite oszcz¢dnosci

w czasie, a wszyscy doskonale wiemy, ze

czas to pieniadz!

Anita Sowulewska

Przeglad ITS nr 5, maj 2008 ISl



PRAWNE PODSTAWY INTELIGENTNE])
POLITYKI TRANSPORTOWE]
UNII EUROPE]JSKIEJ

Wplyw prawa Unii Europejskiej
na polskie rozwiazania prawne
Czlonkostwo Polski w Unii Europejskiej
stymuluje wzrost zainteresowania upo-
wszechnieniem rozwiazan inteligentne-
go transportu w poszczegblnych seg-
mentach tego dziatu polskiej gospodarki.
Wynika to przede wszystkim z prawnych
zobowiazan, jakie Polska przyjela 1 reali-
zuje jako czlonek Unii, ktdrej system
prawa ma wplyw na kierunki rozwoju
polskiego transportu, wymuszajac na nas
okreslone dzialania. Polska z kolei jako
pelnoprawny cztonek poprzez dzialania
w instytucjach unijnych ma mozliwo$é
wplywania na kierunki wspdlnych roz-
wigzan prawnych. I cho¢ trzeba podkre-
8li¢, ze najlepsze prawo nie zastapi real-
nego dziafania, to jednak nie mozna nie
dostrzegad, ze przyjete rozwigzania praw-
ne zaréwno w prawie Unii Europejskiej
jak 1 w prawie polskim, maja znaczacy
wplyw na kierunki rozwoju 1 nowocze-
sno$¢ polskiego transportu. Inteligentny
transport wymaga inteligentnej polityki
transportowej 1 inteligentnego prawa.
Zarzadzanie transportem to gléwnie ze-
spol dzialant o charakterze technicznym
1 organizacyjnym. Ustawodawstwo ma
za zadanie zapewni¢ tym dzialaniom lad
prawno-organizacyjny, aby skutecznie
chroni¢ zaréwno interes publiczny, jak
tez stuszne interesy jednostek 1 instytucji.
Proces tworzenia wspdlczesnego prawa
w dziedzinie inteligentnego transportu
sytuuje si¢ dzi§ w procesie zarzadzania
w wiclu przypadkach na programowaniu
wiedzy technicznej 1 prawnej. W tej sytu-
acji bardzo waznym problemem staje si¢
prawidtowa wspolpraca ekspertow, za-
rowno unijnych jak 1 polskich, rozumie-
jacych interdyscyplinarne relacje funk-
cjonujace w transporcie.
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Wspdlna polityka Unii
Europejskiej w dziedzinie
transportu

Wspdlna polityka w dziedzinie transportu

zostala w Unii Europejskiej uznana za

jedng z podstawowych polityk wspolnych
1jako taka jest wymieniona jako punkt ,,f”

w artykule 3 ustep 1 Traktatu ustanawiaja-

cego Wspdlnote Europejska (Dz. U. 2004

Nr 90 poz. 864/2). Réwniez dodany pdz-

niej punkt ,,0” tegoz artykutu jako wazny

cel dziatania Unii wymienia zachgcanie
do tworzenia 1 rozwijania siecl transeuro-
pejskich. Transportowi Traktat ustanawia-
jacy Wspolnote Europejska (TWE) po-

Swigea tez tytut V, czgsci 111 zatytulowany

y1ransport”, obejmujacy art. 70-80. Posta-

nowienia tych artykuléw odnosza si¢ do
transportu kolejowego, drogowego 1 §rod-
ladowego. Art. 80 stanowi jednak, ze Rada

Unii Europejskiej wigkszoscia kwalifiko-

wang moze zdecydowac czy 1 w jakim za-

kresie 1 w jakim trybie stanowione przepi-
sy moga by¢ przyjete dla transportu mor-
skiego 1 lotniczego.

Zgodnie z kompetencjami okre§lonymi

w art. 71 TWE Rada ustanawia:

a) Wspdlne reguly, majace zastosowanie
do transportu migdzynarodowego wy-
konywanego z lub na terytorium pan-
stwa czlonkowskiego badZ tranzytu
przez terytorium jednego lub wigcej
panstw czlonkowskich;

b) Warunki dostepu przewoznikéw, kto-
rzy nie majg stalej siedziby w panistwie
cztonkowskim, do transportu krajowe-
go w panstwie czfonkowskim;

¢) Srodki pozwalajace polepszy¢ bezpie-
CZeNstwo transportu;

d) Wszelkie inne potrzebne przepisy.

Nalezy zaznaczy¢, ze prawo stanowione

w Unii Europejskiej przez jej organy to

Prof. dr hab.

HELENA KISILOWSKA

Zostala wybrana dziekanem na lata
2008-2010 nowo utworzonego Wy-
dzialu Administracji i Nauk Spolecz-
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Techniczno-Ekonomicznej w Warsza-
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prawa administracyjnego i prawa
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angielskim i niemieckim. Kierowany
przez nia zespot pracownikéw Poli-
techniki Warszawskiej zajmuje sie
przede wszystkim regulacyjna funkcja
panstwa w gospodarce w aspekcie
czlonkostwa Polski w Unii Europej-
skiej. Prof. H. Kisilowska jest miedzy
innymi autorka i redaktorem nauko-
wym Komentarza do ustawy prawo
budowlane z umowami w dziatalno-
Sci inwestycyjnej LexisNexis 2008,
monografii Nieruchomosci - zagad-
nienia prawne (4 wydania, ostatnie
2007) LexisNexis, podrecznika Prawo
gospodarcze, Oficyna Wydawnicza
PW 2005, a takze wydanej wspdlnie
z ACU w Sydney dwuczesciowej mo-
nografii Business and Informatics —
Current Trends Sydney 2004.

przede wszystkim rozporzadzenia i dyrek-
tywy. Rozporzadzenie wiaze w calosci
panstwa czlonkowskie 1 od momentu wy-
dania stanowi cz¢$¢ sktadows prawa krajo-




wego, a zatem 1 prawa polskiego. Dyrekty-
wa wigze panstwa tylko co do rezultatu,
ktory ma by¢ osiagnicty, pozostawiajac
wladzom krajowym kompetencje co do
wyboru formy wykonania. Cecha charak-
terystyczna prawa Unii Europejskiej
w dziedzinie transportu jest stosunkowo
duza ilo$¢ rozporzadzen, co zapewnia
wicksza jednolito$¢ regulacji, dazac do
zapewnienia jednakowego w Unii za-
kresu bezpieczenistwa 1 poziomu $wiad-
czonych ustug.

Gléwne zadania Unii Europejskiej
w zakresie transportu

Gléwne zadania Unii w zakresie wspol-
nej polityki transportowej zostaly za-
warte w bialej ksi¢dze wydanej 12 wrze-
$nia 2001 roku przez Komisj¢ Europej-
ska pod tytulem ,Europejska polityka

transportowa, do roku 2010: czas decy-

zji”. Sa to:

B ochrona praw pasazeréw, zwlaszcza
lotniczych, przed szkodliwymi prakty-
kami przewoznik6w;

B poprawa bezpieczenstwa na drogach;

B uznanic bezpieczenstwa jako bez-
wzglednego priorytetu dzialan legisla-
cyjuych;

B zapobieganie zatorom przez promowa-
nie réznych metod transportu i ich
wzajemne] spojnosci;

B zapewnienie zgodnoSci dziatalno$ci
transportowej z polityka ochrony $ro-
dowiska naturalnego;

B harmonizacja opodatkowania paliwa
dla przewoznikéw;

B poprawa jakosci ustug transportowych;

B prowadzenie prac infrastrukturalnych
w zakresie sieci transeuropejskich

(zwhaszcza szybkiej kolei);

B wprowadzenie europejskiego systemu
radionawigacji satelitarnej Galileo;

B uaktywnienie roli Unii w wyspecjali-
zowanych organizacjach migdzynaro-
dowych (IMO, ICAO);

Wszystkie powyzsze dziatania wymagaja

szybkiego wdrozenia inteligentnych syste-

moéw transportowych w skali Unii Euro-
pejskiej. Znalazto to wyraz w licznych
rozporzadzeniach 1 dyrektywach w ostat-
nich 10 latach. Stanowione w Unii Euro-
pejskiej rozporzadzenia i dyrektywy znala-
zly swoje odbicie w kierunkach noweliza-
gji polskiego prawa transportowego. Trze-
ba jednak podkresli¢, ze brak jest catoscio-
wych analiz stopnia spojnosci, a takze
szerszej dostgpnosci aktéw prawnych
Unii Europejskiej w zakresie transportu
w jezyku polskim.

MIKRO- | MAKROMODELE RUCHU...

dokoniczenie ze str. 28

chowania kierowcéw. Niezaleznie, czy
zjawiska ruchowe wygenerowane przez
program wystapia w realnym Swiecie czy
nie, przedstawiony przyklad pokazuje
jak skomplikowane procesy zachodza
w duzych sieciach 1 jak trudno je anali-
zowac.

Opisane powyzej badanie wskazuje jesz-
cze jeden problem, jaki pojawia si¢ w ba-
daniach modelowych ruchu. Zmiany
w sieci poczynione w jednym miejscu
nie tylko powoduja zmiany warunkéw
ruchu w innych miejscach, pozornie
z plerwotnym miejscem niezwigzanych,
powoduja réwniez istotne zmiany w po-
tokach ruchu. O ile w celu wyelimino-
wania z badan wplywu funkcjonowania
elementéw oddalonych od elementu ba-
danego mozemy zawgzi¢ obszar badania
symulacyjnego, o tyle z uwagi na mozli-
wos¢ przekladania si¢ potokéw ruchu
powinniSmy postapi¢ odwrotnie — ob-
szar powinien by¢ maksymalnie rozsze-
rzony.

Przedstawione problemy moga by¢ wy-
climinowane poprzez zastosowanie do

badan zaréwno makro- jak 1 mikromo-
deli ruchu, przy czym jako makromodel
ruchu bedziemy uwazaé taki model ru-
chu, w ktdrym odwzorowuje si¢ jedynie
rozklad potokéw ruchu bez symulagji,
natomiast jako mikromodel symulacyj-
ny rozumiemy model dokladnie symu-
lujacy zachowania kierowcéw w proce-
sie ruchu drogowego. Makromodel jest
modelem sieci duzych, tworzonych
w takich programach jak Emme, Visum
czy buforowa sie¢ Saturna. Mikromodel
jest z reguly modelem mniejszym, za to
o wiele bardziej szczegbtowym, symulo-
wanym w takich programach, jak Vis-
sim, Saturn czy Flexyt.

W pierwszym kroku wprowadzamy
zmiany do makromodelu ruchu. Oczy-
wiscie zmiany te z definicji makromode-
lu beda wprowadzone z mala szczegolo-
woscla np. poprzez zamknigcie odcinka
sieci bez szczegdlowych zmian organiza-
¢gji ruchu na pozostatych odcinkach, lub
ograniczenie przepustowos$ci na odcin-
ku. Wynikiem obliczent w makromodelu
jest zmieniony obraz potokdw. Stosujac
sie¢ roznicowa, mozemy okresli¢ zakres
sieci, w jakim potoki si¢ zmienily 1 wy-

znaczy¢ obszar, na ktdorym wykonamy
symulacje. W nastgpnym kroku wpro-
wadzamy zmiany w mikromodelu i do-
konujemy symulacji. Dane o ruchu
otrzymujemy z makromodelu. W wyni-
ku symulacji otrzymujemy informacjg
o warunkach ruchu. W razie, gdy stwier-
dzimy taka konieczno$¢, mozemy po-
wtorzy¢  badania w makromodelu,
wprowadzajac zmiany na podstawie wy-
nikéw symulagji. Dalej badanie prowa-
dzone jest w procesie iteracyjnym, po-
wtarzajacym na przemian kolejne kroki
az do uzyskania zadowalajacych nas wy-
nikow.

Tego typu podejScie wpisane jest w pro-
gram Saturn, gdzie operuje si¢ dwoma
rodzajami sieci: buforows 1 symulowa-
na, a przekazywanie informacji dokonu-
je si¢ w programie automatycznie.
W programie Visum z kolei zawarto me-
chanizmy eksportu sieci 1 ruchu do pro-
gramu symulacyjnego Vissim.
Dost¢pne narzedzia stale ewoluujy
w kierunku rozwigzan, czyniacych je
bardziej przydatnymi do badan ITS, nie
mniej na dzien dzisiejszy badania te na-
dal s3 procesem bardzo czasochfonnym.

Jeremi Rychlewski
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WAGA | ROLA SZKOLEN
Z ZARZADZANIA PROJEKTAMI ITS
W SEKTORZE PUBLICZNYM

pora cz¢$¢ zastosowan ITS
dotyczy sfery publicznej
(transport zbiorowy, centra
zarzadzania ruchem, infor-
macja on-line o sytuacji na sieci
drég). Projektowanie 1 wdrazanie in-
westycji z zakresu ITS lub przy wyko-
rzystaniu ITS jest w kazdym przypad-
ku przedsigwzigciem technicznie za-
awansowanym, finansowo stosunko-
wo kosztownym, proceduralnie i or-
ganizacyjnie zlozonym. Jest wigc
przedsiewzigcie z zakresu ITS w sek-
torze publicznym typowym wielo-
aspektowym 1 trudnym projektem.
I, jak pokazuje historia $wiatowych
doswiadczen, tego typu projekty wy-
magaja profesjonalnego zarzadzania,
a wigc profesjonalnej kadry menedze-
row projektéw lub zespotéw zarza-
dzajacych (z odpowiednio kompe-
tentnymi liderami na czele). Ze co
najmniej jest co$ na rzeczy, niech
Swiadczy ,sukcesy” w zakresie two-
rzenia centrOw zarzadzania ruchem
w polskich miastach — czyli po prostu
liczba funkcjonujacych tego typu cen-
trow w naszym kraju w poréwnaniu
do liczby takich centréw w innych,
podobnej wielkosci krajach UE czy
OECD.
Menedzerem (kierownikiem, dyrekto-
rem) projektu nie zostaje si¢ z samego
uswiadomienia takiej potrzeby i checi
szczerej, lecz w toku edukacji 1 szko-
len, wspartych  do$wiadczeniem
z uczestnictwa czynnego w zarzadza-
niu projektami — zarzadzaniu meto-
dycznym, zgodnym z okre§lonym
standardem w tej dziedzinie, a w tym
zgodnie z nagromadzong 1 usystematy-
zowang wiedza oraz z metodami i na-
rz¢dziami wypracowanymi 1 spraw-
dzonymi w duzej skali. Przyswojenie
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tegoz w wymiarze umozliwiajacym

bycie menedzerem projektu jedynie

poprzez zdolnosci i zbieranie doswiad-
czen trwaloby zbyt dlugo 1 wiazalo si¢
tez z niecodlacznym przy takim podej-

Sciu bladzeniem i1 wchodzeniem na

manowce.

Szkolenie z zarzadzania projektami

ITS w sektorze publicznym potrzebne

jest takze dlatego, ze:

B Polska musi w tempie szybszym
nadrobi¢ zaleglosci cywilizacyjne
w dziedzinie wykorzystania rozwia-
zan ITS w transporcie;

B gros projektow bedzie finansowa-
nych ze §rodkéw publicznych i dla
celéw publicznych, z ktérymi nie-
odlacznie wigze sie do§é liczne
1 zréznicowane grono interesariu-
szy.

Szkolenia kadr w sektorze publicznym

w dziedzinie zarzadzania projektami

ITS powinny obejmowacé:

1) modut wiedzy 1 umieje¢tnosci prak-
tycznych z zarzadzania projektami
wedlug okre$lonego $wiatowego
standardu (np. PMI, IPMA), czyli
jak zrealizowaé projekt o okreslo-
nych zalozonych celach efektyw-
nych (wspdlczesna miara jakoSci
projektu) w zalozonym zakresie,
czasie 1 budzecie — modul zasadni-
czy;

2) modut wiedzy technicznej o rozwia-
zaniach ITS - kierownik projektu lub
czlonek zespolu zarzadzajacego pro-
jektem nie musi by¢ ckspertem, ale
powinien si¢ orientowaé w kwestiach
podstawowych: jakie rozwigzania I'TS
sluzg do realizacji okre$lonych celow
1 potrzeb, jakie sg ich podstawowe pa-
rametry techniczno-ekonomiczne

oraz zasady dzialania, a takze jaki mo-

ze by¢ poziom i zakres standaryzacji

ROMAN NAGORSKI

prof. dr hab. nauk technicznych,
prof. nzw. Wydziatu Inzynierii Lagdo-
wej Politechniki Warszawskiej, eks-
pert w dziedzinie ksztalcenia usta-
wicznego, w okresie luty 1998 — ma-
rzec 2008 prezes zarzadu Centrum
Ksztatcenia ,IKKU” .

technicznej stosowanych rozwigzan;

3) modul wiedzy z zarzadzania przed-
sigwzigciami inwestycyjnymi (w za-
kresie odpowiednim do potrzeb
uczestnikdw szkolenia) — studium
wykonalnoéci 1 montaz finansowy
projektow ITS, zasady 1 warunki
wspoélfinansowania projektéw ze
srodkéw unijnych (Program Ope-
racyjny ,Infrastruktura i Srodowi-
sko” ma zarezerwowane znaczace
srodki na projekty ITS), realizacja
projektu ITS jako zamoéwienia pu-
blicznego;

4) modut wiedzy z zarzadzania aspek-
tami migkkimi projektéw ITS jako
projektéw celu publicznego (umie-
jetno$¢ przeprowadzenia projektu
przez meandry 1 rafy interesow roz-
nych grup reprezentujacych spole-
czenstwo: politycy, decydenci, me-
dia, organizacje spoleczne lub grupy
nacisku biznesowego — modul bar-
dzo istotny (przez niedocenienie
tych aspektow ,wywrdcilo si¢” wie-
le projektéw celu publicznego).




PROJEKT eCALL POLSKA

elem  przedsigwzigcia
Projektu eCall Polska jest
budowa systemu telema-
tycznego eCall, przesyta-

jacego automatyczne 1 r¢czne zglosze-
niec o wypadku do Centrum Powiada-
miania Ratunkowego (CPR), zgodnie
z wytycznymi UE. Aby osiagnaé ten
cel, nalezy zbudowa¢ urzadzenie, kt6-
re bedzie mozna montowaé w pojez-
dzie, oraz centrum, ktoére bedzie mo-
glo odbieraé zgloszenie.
Do realizacji tego celu utworzono
konsorcjum. Czlonkowie konsorcjum
biora udzial w pracach trzech komisji
europejskich zajmujacych si¢ syste-
mem eCall: komisji technicznej, ko-
misji protokolu pomi¢dzy CPR pry-
watnym i publicznym, komisji wyma-
gan 1 zasad oraz certyfikacji urzadzen.

W kwietniu 2006 r. Komitet Sterujacy

eCall UE, sktadajacy si¢ ze 138 przedsta-

wicieli wszystkich zainteresowanych
stron, opracowal 1 opublikowal zalecenia
konicowe dotyczace wdrozenia europej-
skiego systemu eCall. Zalecenia te zosta-
ly przyjete przez Forum eSafety podczas

sesji plenarnej w dniu 3 maja 2006 r.

Z uwagl na opdznienia w uzyskiwaniu

zobowiazan ze strony panstw czlonkow-

skich, plan wdrozeniowy przesunigto

o jeden rok. Przyjety harmonogram (do-

kument UE KOM (2006) 723) przed-

stawia si¢ nast¢pujaco:

B do konca 2006 r. — podpisanie pro-
tokotu ustalenl przez gléwne zainte-
resowane strony, dla zapewnienia
dalszej realizacji;

B do potowy 2007 r. — pelna specyfi-
kacja systemu eCall i rozpoczecie
realizacji;

B od poczatku 2008 r. — kompleksowe
proby w warunkach rzeczywistych;

B do wrzeSnia 2009 r. — panstwa
czlonkowskie powinny zakonczy¢
modernizacj¢ punktéw przyjmowa-
nia zgloszen o wypadkach (PSAP);

B poczawszy od 1 wrze$nia 2010 r. —
wprowadzenie urzadzenia eCall ja-

ko standardowego elementu wypo-
sazenia, we wszystkich pojazdach
otrzymujacych po tym terminie ho-
mologacj¢ typu.

Biorac pod uwagg powyzsze zalecenia
1 aktualny stan realizacji, niektore kraje
cztonkowskie zgtaszaja mozliwosé po-
wstania opdéznieh w stosunku do
przedstawionego  harmonogramu.
Z tego wzgledu zalozono réwniez wy-
dluzenie czasu ostatecznego wdroze-
nia z uwagi na mozliwo$¢ opdznienia
zatwierdzenia ostatecznych rozwiazan
dotyczacych protokoléw transmisji
1 komunikacji. Zgodno$¢ tych proto-
koléw we wszystkich krajach czlon-
kowskich pozwoli na przyjmowanie
zgloszen o wypadku, w tym samym
standardzie, we wszystkich CPR-ach
krajow czltonkowskich niezaleznie od
tego, w jakim kraju urzadzenie pokta-
dowe zostalo zamontowane.

Zakres projektu obejmuje:

B opracowanie prototypow urzadzen
poktadowych oraz przeprowadzanie
badani i testow;

B analiz¢ protokotéw MSD 1 FSD,
ktorej wyniki znajda zastosowanie
w koncowym protokole UE.

Wraz ze zmianami w protokotach

MSD i FSD, modyfikowane bedg ele-

menty systemu odbierania zgloszen

o wypadkach. W projekcie zaklada si¢

réwniez zbudowanie centrum przyj-

mowania zgloszen o wypadkach eCall
funkcjonujacego jako ,publiczne”. Zo-
stanie ono wdrozone w Centrum Po-
wiadamiania Ratunkowego w Pozna-
niu. Ponadto zostanie zbudowane cen-
trum przyjmowania zgloszen o wy-
padkach eCall, funkcjonujace jako
skomercyjne”. Zostanie ono urucho-
mione przy Centrum Zarzadzania

Kryzysowego Urzedu Wojewddzkiego

w Poznaniu.

Zgodnie z postanowieniami Europej-

skiego Komitetu Sterujacego eCall,

z koncem 2010 roku urzadzenia samo-

chodowe eCall beda montowane we

GRZEGORZ BRYCHCZYNSKI
Przewodniczacy Rady Programowej
Porozumienia Prywatno Publiczne-
go Projektu eCall Polska

wszystkich nowo produkowanych sa-
mochodach. Do tego czasu eCall bedzie
musial by¢ uruchomiony we wszystkich
CPR-ach w kraju. Rozwiazanie stano-
wigce przedmiot projektu bedzie mozna
powiela¢ we wszystkich CPR-ach.

W Polsce kupowanych jest wigcej sa-
mochodéw uzywanych niz nowych.
W zwiazku z powyzszym zaprojekto-
wane urzadzenie pokladowe bedzie
moglo by¢ instalowane przez wlasci-
cieli samochodéw uzywanych. Dlate-
go tez do funkgji podstawowe] urza-
dzenia samochodowego przewiduje
si¢ dodanie funkcji komercyjnych, ko-
rzystnych dla uzytkownikéw 1 takich
firm jak: towarzystwa ubezpieczenio-
we, banki, firmy leasingowe 1 operato-
réw logistycznych w transporcie sa-
mochodowym.

Biorac pod uwage dane z 2005 r. —
okoto 41 600 ofiar $miertelnych 1 po-
nad 1 700 000 — rannych — projekt ce-
lowy eCall Polska nalezy uznad, jako
poprawiajacy bezpieczenstwo drogowe
w wszystkich krajach UE. Szacuje sig,
ze paneuropejski system wzywania po-
mocy (eCall), po pelnym wdrozeniu
pozwoli zmniejszy¢ rocznie liczbg
ofiar $miertelnych o okoto 2500 oséb
oraz ograniczy¢ skutki wypadkow.
Przyniesie to spoleczenstwu znaczne
oszczgdnosci w wydatkach na opieke
zdrowotna oraz spowoduje redukeje
innych kosztéw 1 zmniejszy ludzkie
clerpienie.

Wigcej informacji o Projekcie:
www.ccall.com.pl
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Z.

WPLYW WARUNKOW POGODOWYCH

NA PROGNOZOWANIE
PARAMETROW RUCHU

DROGOWEGO

| ZWIAZANE Z TYM MOZLIWOSCI

PREDYKC]JI ZAGROZEN

RUCHU DROGOWEGO

rzy obserwacji sytuacji drogowej tatwo zauwazyd,
oprocz wplywu zdarzen nieprzewidywalnych (jak
np. wypadki drogowe), duze oddziatywanie r6z-
nych warunkéw pogodowych na sytuacje rucho-
wa, w szczegblnosci za§ na powstawanie zatorow i1 korkow
ulicznych. W sytuacji wystgpowania réznych zjawisk me-
teorologicznych (deszcz, stofice) nast¢puja silne zmiany
w predkodci poruszania si¢ pojazdéw, co przy tym samym
nat¢zeniu ruchu powoduje powstawanie zatoréw 1 zwigk-
sza niebezpieczenstwo kolizji.
Mozliwos¢ przewidywania zmiany sytuacji ruchowej oraz
zachowan samych kierowcé4w w momencie zmiany pogo-
dy nie byla dotad szerzej badana, szczegdlnie z powodu
malej dostgpnosci doktadnych danych. Obecnie rozwijane
Inteligentne Systemy Transportu (w szczegdlnosci syste-
my monitoringu pogodowego oraz monitoringu nat¢zenia
ruchu na drodze z uwzglgdnieniem dokladnych danych
pojedynczych pojazdéw) daly wreszcie taka mozliwosé
1 dlatego tez problem ten stal si¢ przedmiotem badan, kt6-
rych wyniki s3 tu prezentowane.

I.: brak opadu |
| & deszcz
| = $nieg

S —

Predkos¢ (km/h)

20

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Strumien (pojazdy/godzine)

m predkosci od strumienia pojazdéw dla

3 typbéw pogody
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BEZPIECZENSTWA

MICHAL KARKOWSKI (1976)

Ukonczyl studia magisterskie na Wydziale Elektroniki
i Technik Informacyjnych Politechniki Warszawskiej. Od
2001 roku pracuje w Instytucie Badawczym Drég i Mo-
stow, gdzie petni funkcje Kierownika Zespotu Telematy-
ki. Jest autorem i wspétautorem licznych prac z dziedzi-
ny telematyki transportu oraz inteligentnych systeméw
transportowych wykonywanych przez IBDiM. Aktywnie
uczestniczy tez w realizacji krajowych jak i zagranicznych
(COST, 6PR EU, 7PR EU) projektow badawczych i wdro-
zeniowych z tejze tematyki. Bral udzial w wielu krajo-
wych i zagranicznych konferencjach naukowo-technic-
znych. Zainteresowania naukowe: systemy zarzadzania
ruchem, monitoring ruchu, wplyw pogody na warunki
ruchu, systemy eksperckie, systemy informacji dla kie-
rowcow.

Gléwnym celem tej pracy bylo opracowanie modeli zalez-
no$ci warto$ci poszczegdlnych parametrow ruchu drogo-
wego (predkosé srednia, strumien, gestosé pojazdow, odle-
gloSci pomigdzy pojazdami, pojemno$é drogi itp.)
z uwzglednieniem warunkéw pogodowych, a nastgpnie,
poprzez polaczenie tych wynikéw z danymi dotyczacymi
wypadkéw drogowych i innych zdarzen wystgpujacych
w okre§lonych warunkach pogodowych 1 ruchowych,
stworzenie mozliwosci prognozowania okre$lonych zagro-
zeit w ruchu.

Zmiany zachowan kierowcéw w réznych warunkach po-
godowych zostaly zamodelowane przy wykorzystaniu kil-
ku wzajemnie komplementarnych metod, zaleznych od
dostepnosci poszczegdlnych danych w krajach uczestni-
czacych w projekcie. Modele statystyczne oraz teoretyczne
modele ruchu (modele symulacyjne) zostaly poréwnane
z modelami wykonanymi na podstawie dostgpnych rze-
czywistych danych o ruchu oraz warunkach pogodowych,
gromadzonych w sieci stacji pomiarowych réznych syste-
mow ITS.



Podejscie bazodanowe

Podejscie to zaktadalo uzyskanie danych dotyczacych para-
metroéw ruchu z pomiardw rzeczywistych (pgtle pomiaro-
we, monitoring kamerowy) 1 ich analiz¢, pozwalajaca na
znalezienie fenomenologicznych zaleznosci pomigdzy
konkretnymi warunkami pogodowymi a zachowaniami
kierowcoéw 1 ogblnymi przeplywami pojazdéw. Wynikiem
tych prac bylo opracowanie diagraméw zaleznoSci oraz
funkeji 1 formul wiazacych konkretne parametry ruchu
(predkosé, gestosé pojazddw, pojemnosé 1 przepustowosé
drogi) z okre$lonymi warunkami pogodowymi (stonice,
deszcz, $nieg, gololedz, itp.).

Analiza odpowiednio zagregowanych danych wykazata
jednoznacznie funkcjonujace powiazania pogody oraz sta-
nu ruchu drogowego, m. in.: zmiang¢ predkosci $redniej

mnulowanej sieci

strumienia ruchu, zmiang ggsto$ci strumienia ruchu,
zmiang odleglosci pomigdzy pojazdami poruszajacymi si¢
po drodze. Rys. 1 przedstawia przyklad opracowanych za-
leznosci.

Na powyzszym wykresie wida¢ wyraznie obnizenie $red-
niej predkosci pojazdéw dla warunkéw opadu deszczu
oraz opadu $niegu. Obnizenie to wzrasta wraz ze wWzro-

Sredni czas
przejazdu
— brak opadu
Sekcja | (przejazd z pkt 1 do pkt 2) 294,5
Sekgja Il (przejazd z pkt 2 do pkt 1) 298,7

zwiazanych bezposrednio ze zmiang warunkdéw atmosfe-
rycznych.

Opracowane diagramy zaleznosci funkcjonalnej parame-
trow ruchu 1 warunkéw pogodowych zostaly zaimplemen-
towane do istniejacych modeli stosowanych w symulacjach
ruchu (VISSIM, AIMSUN, itp.) tak, aby umozliwi¢ wpro-
wadzenie do nich zaleznosci zachowan kierowcéw w réz-
nych warunkach meteorologicznych.

Ponizszy przyklad ilustruje podstawowe badania czasu
przejazdu dla sieci drogowej. Jako odcinek testowy wy-
brana zostala w tym przypadku cz¢$¢ autostrady A2 w re-
jonie Poznania, zarzadzana przez GDDKiA. Rysunck
3 przedstawia wyglad symulowanej sieci wraz z zaznacze-
niem punktéw krancowych, za$ tabela nr 1 ilustruje
zmiang czasu przejazdu dla réznych warunkéw pogodo-
wych

Uzyskane rezultaty prac potwierdzaj istnienie silnych za-
leznodci wigzacych ze soba parametry pogodowe oraz
wskazniki charakteryzujace sytuacje ruchows (strumien,
gesto$é, predkodé Srednia). Dokladniejsza 1 pelna analiza
tych zaleznosci oraz szczegdlowe opracowanie formut i al-
gorytméw je charakteryzujacych moze stanowi¢ duza po-
moc dla administratora drogi, szczegblnie w aspekcie efek-
tywnego zarzadzania ruchem drogowym.

Mozliwosci obserwacji aktualnego stanu pogody i ruchu
na drodze, jaka daja nowoczesne systemy ITS, wraz z do-
ktadnymi prognozami meteorologicznymi, pozwalaja na
przewidywanie (przy wykorzystaniu powiazan ruchu
oraz pogody) powstawania incydentéw drogowych (kor-
ki, spigtrzenia czy tez nawet zagrozenie wypadkowe).
Odpowiednia 1 wczesna reakcja na taka informacj¢ za-

Sredni czas Zwiekszenie Sredni czas  Zwiekszenie
przejazdu czasu przejazdu czasu
— deszcz przejazdu — Snieg przejazdu
315,115 6,9 % 330,95 11,2 %
316,622 5,9 % 331,557 11 %

Tabela t. Zmiana tzasu przejazdu dla r6znych warunkéw pogodowych

stem strumienia ruchu (liczby pojazdéw na drodze w jed-
nostce czasu).

Podejscie symulacyjne

W celu potwierdzenia wnioskéw otrzymanych na podsta-
wie analiz danych ze stacji pomiarowych, przeprowadzo-
no badania symulacyjne wplywu zmiany warunkéw at-
mosferycznych na rézne parametry ruchu dla catej wy-
branej sieci drogowej. Umozliwilo to zaobserwowanie
powstawania globalnych zjawisk w sieci (zatory, korki),

rzadcy drogi daje szans¢ na chociaz cz¢$ciowe przeciw-
dziatanie skutkom powstalych probleméw — oczywiscie
przy wykorzystaniu zwrotnym systeméw ITS — chociaz-
by poprzez dynamiczne sterowanie ruchem (znaki
zmiennej tresci).

Wszystkie analizy, symulacje oraz modele zaleznosci
przedstawione w niniejszym opracowaniu zostalty wykona-
ne przez autora w ramach badan prowadzonych przez nie-
go w projekcie 6 Programu Ramowego Unii Europejskiej
o nazwie Intelligent Roads (Inteligentne Drogi).
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MODELOWANIE RUCHU TRAMWAJOW

dokonczenie ze str. 29

koszty, czyli wigksza atrakcyjnos¢é
ckonomiczna.

Najtrudniej zapewnié¢ konkurencyj-
no$¢ transportu zbiorowego w zakre-
sic komfortu podrézy, zwlaszcza na
krotkich odlegtosciach. Zaleta samo-
chodu jest gwarantowane miejsce sie-
dzace, odpowiednia atmosfera tempe-
raturowa 1 aromatyczna, a takze
wzrost wlasnego ego (co ma tez spore
skutki negatywne); zaleta transportu
zbiorowego moze natomiast byé
mozliwo$¢ wykorzystania czasu np.
na czytanie. Wykorzystanie tego czasu
wymaga jednak odpowiedniego kom-
fortu podrézowania, a wigc np. po-
tencjalnego pasazera mozna zachgcié
gwarancja miejsca siedzacego — gwa-
rancja ta moze z kolei wynikaé z ana-
liz napelnienia przy wykorzystaniu
metod ITS.

Model ruchu tramwajowego

a systemy ITS

Model ruchu tramwajowego moze
odpowiedzie¢ na wiele pytan istot-
nych przy konstruowaniu systemu in-
teligentnego transportu. Pierwszym
z takich pytan jest kwestia przepusto-
woscl, a dokladniej odstepéw migdzy
tramwajami. OdpowiedZ na to pyta-
nie pozwoli okresli¢ na przyklad mi-
nimalng dlugos$¢ $wiatta biatego pio-
nowego (tzw. zielonego), potrzebna
do przepuszczenia dwoch lub trzech
pojazdéw tramwajowych. Nastep-
stwo tramwajow to réwniez problem
czasu obstugi na przystanku — inteli-
gentne sterowanie moze zatrzymaé
tramwaj przed skrzyzowaniem 1 pu-
$ci¢ go w momencie opuszczania
przystanku przez poprzedni tramwaj,
przez co tramwaj nie bedzie blokowal
skrzyzowania lub przejScia dla pie-
szych.

Pr¢dkos¢ jazdy tramwaju moze mied
istotny wplyw na jakos§¢ inteligent-
nego sterowania — w ciagu skoordy-
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nowanym rdéznica czasu przejazdu
tramwaju dopiero co ruszajacego
z zatrzymania i tramwaju przejezdza-
jacego z pelna predkoscia jest wigk-
sza od dlugo$ci minimalnego ,zielo-
nego”. Znajomos$¢ profilu predkosci,
w tym uwzglednienie zwolnienia na
zwrotnicach, zoptymalizowalaby ko-
ordynacj¢ sygnalizacji, wydluzajac
zielone $wiatlo na relacjach kolizyj-
nych. Dokladna lokalizacja tramwa-
jow wraz z gwarancja wykrywania
wszystkich tramwajow oraz zlokali-
zowanie kazdego tramwaju pozwoli-
taby w wielu miejscach na zreduko-
wanie  czasu  mig¢dzyzielonego.
Wreszcie znajomo$¢ interakcji samo-
chodéw 1 tramwajéw na wspdlnym
pasic umozliwilaby takie dozowanic
samochodow, aby z jednej strony nie
zaklé6ci¢ ruchu tramwajéw, a z dru-
giej aby osiagnal jak najwicksza prze-
pustowos¢.

Zbieranie danych do optymalizacji
sterowania ruchem tramwajow rusza-
jacych z przystanku jest pracochton-
ne, tymczasem dane te w formie elek-
tronicznej 1 tak sg przesylane z czujni-
kow. Algorytmy sterowania ruchem
tramwajowym powinny by¢ wigc
konstruowane z uwzglednieniem ele-
mentu automatycznego ,uczenia si¢”,
np. $redniego czasu postoju na przy-
stanku czy reagowania w razie awarii
czujnika.

Podsumowanie

Pelne wykorzystanie mozliwosci, ja-
kie daje ITS w sterowaniu ruchem
tramwajowym, ale rowniez w zwigk-
szaniu przepustowosci ulic, wymaga
dobrego modelu ruchu tramwajowe-
go uwzgledniajacego jego specyfike.
Brak takiego modelu skutkuje istot-
nym ograniczeniem pozytywnych
cfektéw ITS (np. zwickszeniem strat
czasu o kilkaset procent) oraz pogor-
szeniem jakoSci ruchu.

Jeremi Rychlewski

SPOTKANIA, TARGI,
KONFERENCJE...

zestr. 21 p

Miejsce: Sao Paulo, Brazylia
Termin: 09-11.09.2008
Info: www.TranspoQuip.com

Expo 2008

Expo 2008 — to ciekawa inicjatywa
taczaca wystawe z dorocznym spo-
tkaniem. Przedsiewziecie odbedzie
sie w Convention Center w San Die-
go w Kalifornii, a jego organizatorem
jest Amerykariskie Stowarzyszenie
Transportu Publicznego (APTA -
American  Public  Transportation
Association).

Miejsce: San Diego, Kalifornia, US
Termin: 06-08.10.2008

Info: www.apta.ntpshowsites.com

15th World Congress on ITS

(15. Swiatowy Kongres ITS to naj-
wieksze branzowe wydarzenie na
Swiecie, na ktére zfozg sie liczne se-
sje naukowe, wycieczki i wystawa
przygotowana z rozmachem.

Trzy gtéwne Swiatowe organizacje:
ITS Japonia, ITS Ameryka oraz
ERTICO - ITS Europe doszty do
wniosku, ze bedzie organizowany
doroczny miedzynarodowy Swiato-
wy Kongres ITS. Celem organizato-
réw przedsiewziecia jest stworzenie
wspodlnego prestizowego spotkania
w celu umozliwienia licznych pre-
zentacji i dyskusji na temat nowocze-
snych koncepcji, wynikéw badan
i wdrozen. Dodatkowo zadecydowa-
no, ze na kazdym kongresie bedzie
pokaz nowego sprzetu i systemow je-
go eksploatacji.

Pierwszy Swiatowy Kongres ITS od-
byt sie w Paryzu w 1994 r., a kolejne
miejsca wybierane sa sposréd trzech
regionéw: Europa, Azja-Pacyfik
i Ameryka Pétnocna.

Tegoroczny Swiatowy Kongres ITS
odbedzie sie w Nowym Jorku, w Ja-
cob K. Javits Convention Center. Do-
datkowo w czasie trwania kongresu
zostato zaplanowane doroczne spo-
tkanie ITS Ameryka.

Miejsce: Nowy Jork, US

Termin: 16-20.11.2008

Info: www.itsworldcongress.org
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