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SZANOWNI
CZYTELNICY!

Grudniowy numer ,Przegladu ITS” otwiera podsumo-
wanie VIl Miedzynarodowej Konferencji TST, oraz
wywiad z honorowym przewodniczacym ERTICO,
przeprowadzony w kuluarach konferencji. Kolejnym
Slaskim tematem jest artykut o przysztosci transportu w Gliwicach,
ktérego autor przedstawia projekt modernizacji systemu trans-
portowego w tym miescie, z zastosowaniem technologii ITS.

Polecam Panstwa uwadze artykuty na temat optymalizacji tras
samochodowych przy uzyciu nowoczesnego oprogramowania.
Jest to kluczowe zagadnienie dla wszystkich firm zajmujacych sie
transportem.

Kontynuujemy réwniez cykl artykutéw na temat bezpieczenstwa
ruchu drogowego i aspektéw prawnych stosowania ITS. Po mie-
siecznej przerwie wraca cykl artykutéw o zarzadzaniu projektami.
Okfadka pisma nie zawiera tym razem zadnych motywoéw zwig-
zanych z ITS. Postanowilismy przyblizy¢ Panstwu zimowy, $wig-
teczny nastréj - w tym celu musielismy sie postuzy¢ archiwalnym
zdjeciem, bo zima w tym roku jeszcze do nas nie przyszta.

Oddaje grudniowy numer w Panistwa rece wraz z zyczeniami
zdrowych i szczesliwych swiat oraz wszelkiej pomysinosci w
nadchodzacym nowym roku.
Jacek Dolinski, PMP
Redaktor naczelny

EAR
READERS,

A summary of 8th International TST conference and an interview

with the honorary chairman of ERTICO are the opening themes of the
December issue. Another Silesian topic is the future of transport in
Gliwice, a city located in the western part of Silesia.

I'would also recommend the articles about route optimizing applica-
tions - a key issue of all trucking companies.

We continue our series of articles about road traffic safety and legal as-
pects of ITS application; the article about project management is back
after a one-month break.

This time our cover has no ITS motives. Our intention was to bring a
bit of a winter holiday mood, however we had to use an archive photo,
as there is no snow yet this year.

Wishing you a happy Christmas and all the best in the New Year

Sincerely
Jacek Doliniski, PMP
Editor-in-chief
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PODSUMOWANIE
VIIl MIEDZYNARODOWE)

KONFERENCJITST |5

W dniach 5-8 listopada 2008 r. odbyta sie VIl miedzynarodowa konferencja, Telematyka Sys-
temow Transportowych’, zorganizowana przez Zespot Automatyki w Transporcie Wydziatu Trans-
portu Politechniki Slaskiej, we wspotpracy z Komitetem Transportu Polskiej Akademii Nauk oraz
Polskim Stowarzyszeniem Telematyki Transportu.

To juz kolejna edycja konferencji, w ktérej uczestni-
czyli przedstawiciele administracji samorzgdowej,
przemystu oraz nauki. Dzieki poruszanej szerokiej
tematyce, konferencja TST jest platforma wymiany
doswiadczen i koncepcji miedzy sektorem pub-
licznym, prywatnym i srodowiskami naukowymi

w dziedzinie réznorodnych zastosowan inteligen-
tnych systemodw w transporcie drogowym, kolejo-
wym i morskim, oraz koncepcji zastosowan inteli-
gentnych systemow sterowania z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu.

Pierwsza cze$¢ konferencji TST - sesja plenarna -
odbyta sie w Auli Politechniki Slgskiej. Sesja plenar-
na w tym roku skupita sie na prezentacji rozwigzan
m.in. pomocnych indywidualnemu podréznemu,
a mianowicie planowania podrézy czy utatwienia
korzystania ze srodkéw transportu publicznego, jak
réwniez systemow istotnych w skali catego kraju,
czyli pomocy ratunkowej (eCall) oraz elektronicz-
nego poboru optat za korzystanie z polskich drog,
ktéry ma zosta¢ wprowadzony, zgodnie z ustawg,
w potowie 2011 roku.

Dalsza trzydniowa cze$¢ konferencji miata miejsce
w Ustroniu, w osrodku wypoczynkowym ,Muflon”.
Przyniosta ona ze sobg prezentacje ponad 50 refe-
ratéw w czterech sesjach tematycznych: drogowej,
kolejowej, lotniczej i morskiej oraz 19 referatdow w
sesji posterowe; .

Swiecie, nieustannie rozwijane przez miedzynaro-
dowe firmy. To potwierdzenie faktu, ze telematyka
stanowi klucz do spetnienia wymagan wspotczes-
nego transportu, co wiecej, wprowadza nowy
poziom funkcjonalnosci, pozwalajac na integracje
transportu z zarzadzaniem, bezpieczenstwem, czy
ustugami lokalizacyjnymi. Dla juz istniejacej infra-
struktury obniza to naktady na rozwigzania trans-
portowe i umozliwia lepsze wykorzystanie sieci
transportowej i istniejgcych srodkdw technicznych.

Z ciekawych prezentacji wygtoszonych na konfe-
rencji mozna wymieni¢ m.in. nastepujace tytuty:

- Technologie GNSS dla elektronicznego pobiera-
nia optat

- Technologia Java Card w logistyce

- Przeptyw informacji w systemie sterowania samo-
lotem bezzatogowym i komunikacja z uktadami

zewnetrznymi >

Sesja posterowa (plakatowa) — polega na dyskusji 0s6b zainteresowanych z osobami
prezentujacymi, ktéra odbywa sie przy plakatach, pokazujacych najbardziej istotne
punkty prezentowanych zagadnier. Plakaty te s rozwieszone w miejscu dostepnym
dla wszystkich uczestnikéw konferendji, takich jak korytarze czy osobne sale (przyp.
red.).

W3réd referatdw konferencyjnych znalazty sie re-
feraty prezentujgce projekty nowe, innowacyjne, a

!_
F_. i
takze rozwigzania i systemy funkcjonujace na catym |

Sesja katowicka




Sesja posterowa

- Zastosowanie algorytmow neuroewolucyjnych
do sterowania statkiem

- Zintegrowany system informacyjny w transporcie
kolejowym

- Symulator nauki jazdy wedtug wymagan dyrekty-
wy Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europej-
skiej 2003/59.

Dzieki organizacyjnej wspotpracy Polskiego Sto-
warzyszenia Telematyki Transportu, konferencja

TST zostata doceniona przez waznga organizacje
europejska, jaka jest ERTICO, ktdra wystosowata
adres skierowany do jej uczestnikdw. Na konferencji
goscili réwniez przedstawiciele organizacji Network
of National ITS Associations, skupiajacej w swoich
strukturach stowarzyszenia ITS z catej Europy.

Wsréd uczestnikdw konferencji znaleZli sie przed-
stawiciele Politechnik: Slgskiej, Warszawskiej,
Radomskiej, t 6dzkiej, Rzeszowskiej i Gdarskiej,
Akademii Gorniczo-Hutniczej w Krakowie, Akade-
mii Morskich w Gdyni i Szczecinie, Uniwersytetow:
Jagiellonskiego i Szczecirskiego, Akademii Ekono-
micznych w Katowicach i Poznaniu, Krakowskiej
Szkoty Wyzszej im A. F. Modrzewskiego, Slaskiej
Wyzszej Szkoty Zarzadzania im. gen. Jerzego Zietka
oraz reprezentanci uczelni z zagranicy, ktorych
angielskie nazwy tu wymienimy: University of
Zilina, Czech Technical University, RWTH Aachen
University, Technical University of Ostrava, Universi-
ty of Zagreb, Technical University Dresden oraz Riga
Technical University.

Mielismy réwniez zaszczyt gosci¢ przedstawicieli
Urzedu Miejskiego w Katowicach, a takze polskiego
Ministerstwa Infrastruktury oraz stowackiego Mini-
sterstwa Transportu. Z sektora produkcyno-ustu-
gowego mozna wymienic takie firmy, jak: Instytut
Logistyki i Magazynowania, Centrum Naukowo
Techniczne Kolejnictwa, Instytut Transportu Samo-
chodowego, Bombardier Transportation (ZWUS),
PKP PLK, Kolejowe Zaktady Automatyki S.A. w Ka-
towicach, Thales Rail Signalling Solutions, WASKO,

Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego Holding
S.A.w Zabrzu, KZK GOP w Katowicach, Slaski Zaktad
Przewozdw Regionalnych, GMV z Hiszpanii, Kapsch
TrafficCom AG z Austrii, Satellic Traffic Management
z Niemiec, Prvni Signélni, AZD Praha i
Trakce-Railing a.s. z Czech. [l

Kacper Kedziora

(zg$¢ referatéw zostata opublikowana w anglojezycznej publikacji pod redakgja J.
Mikulskiego,, Advances in Transport Systems Telematics” ISBN: 978-83-206-1715-3
wydanej przez Wydawnictwa Komunikacji i tacznosc.

Wszystkich zainteresowanych serdecznie
zapraszamy za rok, w dniach 4-7 listopada, do
Katowic i Ustronia na konferencje

TST'09. Wiecej informacji na stronie
www.tst-conference.org

The 8th International “Transport
Systems Telematics” Conference
- a Summary

The conference was held in Katowice (first day
plenary session) and in an Ustrori resort on Nov.
5th-8th. The plenary session was devoted to solu-
tions oriented towards travellers, as trip planning
and passenger information, and to country-wide
systems, as the eCall and Electronic Toll Collec-
tion. Four sessions, devoted to road, rail, air and
see transport, were held during the second part in
Ustron, which meant about 50 presentations, plus
19 poster presentations. Selected papers were pub-
lished in English (in a book , Advances in Trans-
port Systems Telematics”, edited by J. Mikulski).
You are welcome to join next year’s 9th Confer-
ence (Nov. 4-7, 2009)! For details go to:
www.tst-conference.org

otz
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KSZTALTOWANIE

Wywiad z Heinzem Sodeikatem,
Honorowym Przewodniczacym ERTICO

ERTICO

Heinz Sodeikat byt gosciem VIII Miedzynarodowej Konferencji TST. Udzielit on wywiadu
Przegladowi ITS 6 listopada w Ustroniu, w przerwie miedzy sesjami konferenciji.

JKD: Nie zamierzam pytac Pana o poczatki
ERTICO, bo wiem, ze nie nalezy Pan do zatozy-
cieli tej organizacji. Dotaczyt Pan juz jej powsta-
niu, w chwili, gdy zaczynat sie jej kryzys...

HS: ..Tak. ERTICO zostata zatozona w roku 1991,

ja wstgpitem do niej w roku 1993, a w roku 1994
francuscy cztonkowie ERTICO odkryli pewne nie-
prawidtowosci. Te ,nieprawidtowosci” nie byty nimi
w otoczeniu prawnym Brukseli, wynikaty raczej z
niezgodnosci tego otoczenia z ramami prawnymi
obowigzujacymi w krajach cztonkowskich. Byta to
naprawde powazna sprawa, bo Francuzi, odgrywa-
jacy wazna role w organizacji i w Radzie Nadzorczej,
zagrozili wystgpieniem z organizacji. Wystosowali
oni oficjalne pismo, ktére zawierato jasne przesta-
nie: jezeli nie zreformujecie sie i nie wprowadzicie
wiecej transparentnosci, to odejdziemy.

JKD: llu cztonkéw liczyta wtedy ERTICO?

HS: W terminologii ERTICO cztonkdw nazywali-
Smy partnerami. Byto ich 27, Francja byta jednym
z gtéwnych graczy, wiec musielismy potraktowac
to pismo bardzo powaznie. Bytem wtedy wice-
przewodniczacym i Rada Nadzorcza powierzyta
mi przewodniczenie grupie roboczej, zwanej Trust
Group, ktéra miata wypracowac nowg strukture
organizacyjng i finansowg ERTICO. Na dodatek,

W tym samym czasie przewodniczacy Ertico, Eric
Sampson, zostat odwotany przez brytyjskie Mini-
sterstwo Transportu, ktérego byt pracownikiem.

Z tego powodu musiatem przewodniczy¢ posie-
dzeniu Rady Nadzorczej, podczas ktérego przed-
stawitem rezultaty pracy Trust Group - propozycje
nowego ERTICO. Sesja byta burzliwa, niektorzy
francuscy partnerzy, ktérzy pdzniej wystapili, ostro
protestowali — ale wynik gtosowania byt pozytyw-
ny. Nowe, trudne zycie organizacji 0 zmniejszonej
liczbie cztonkdw mogto sie rozpoczad.

JKD: Wszystko to dla zaspokojenia zadan Fran-
cuzéw?

HS: Nie traktowatbym tego w taki sposéb, ich groz-
ba - nazywatem ja swego czasu,bolesng ale pozy-
teczng Rewolucjg Francuska”— byta raczej bodZzcem

do zmian. Dzi$ powiedziatbym, ze dzieki Francuzom
mielismy szanse zburzyc¢ to, co byto niewtasciwe i
odbudowac¢ ERTICO.

JKD: Jak dtugo trwata budowa nowej organiza-
cji?

HS: Mielismy scisle okreslony termin: IV Kongres ER-
TICO w Berlinie, pazdziernik 1997. Wiedzielismy, ze
jezeli zdazymy przed kongresem, stanie sie on wiel-
kim sukcesem i organizacja bedzie szybko rosta.
Przy koncu mojej kadencji przewodniczacego Rady
Nadzorczej, to znaczy w roku 1998, szeregi organi-
zacji wzrosty ponad dwukrotnie, do 65 partneréw.

JKD: To znaczy, ze ceng sukcesu byly trzy lata
ciezkiej pracy?

HS: Tak. Sukces kongresu berlinskiego dat nam wie-
le sity, zostalismy rowniez zauwazeni i zdobylismy
wiarygodno$¢, wiec organizacja stale rosta. Popra-
wity sie réwniez nasze stosunki z Komisjg Europej-
ska, wiec zaczelismy dostawac od nich coraz wiecej
kontraktow.

JKD: Czy moégtby Pan powiedzie¢ nam cos o
dalszych wydarzeniach w ERTICO?

HS: W czasie, gdy liczba cztonkdw nie byta wyz-

sza niz 30, wioski profesor Ettore Panizza, cztonek
jednej z grup eksperckich, przedstawit tabele
organizacji europejskich, ktére wedtug niego
powinny przystapi¢ do ERTICO. Ich liczba, razem z
liczba organizacji cztonkowskich, wyniosta 100 — i
tylu cztonkdw liczy sobie teraz ERTICO. To znaczy,
ze moi nastepcy bardzo dobrze kieruja organizacja,
zapewniajac jej ciggty wzrost.

JKD: Kto wpadt na pomyst podziatu cztonkéw
ERTICO na,grupe gtéwna”, ktéra ptaci wysokie
sktadki roczne i reszte, zrzeszong w platformach
(sieciach)?

HS: Nie uzywatbym terminu,grupa gtowna’. Czton-
kowie ERTICO, zwani partnerami, wnosza wysokie
sktadki roczne. Inni sg zwigzani z ERTICO przez
platformy, jednak nie maja praw przynaleznych D
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partnerom. Poczat-
kowo ERTICO byta
jedyna europejska
organizacja ITS. Tak
byto rowniez wtedy,
gdy ja bytem prze-

pojawity sie krajowe
organizacje ITS - bry-
tyjska (ITS UK) byta
pierwsza. Czulismy,

ze jest to potencjalne
zagrozenie dla ERTICO, zagrozenie utraty cztonkow
na rzecz organizacji krajowych. Nasza reakcjg byto
stworzenie struktury, umozliwiajacej zatrzymanie
krajowych organizacji ITS w ERTICO, aby wyelimino-
wac element wzajemnej konkurencji. W ten sposob
powstafta platforma organizacji krajowych. Wiedzac,
ze wiele organizacji krajowych ITS nie dysponowato
Srodkami, ustalilismy niska sktadke roczng — 500
euro. Struktura ta spisata sie catkiem dobrze. Partne-
rzy ERTICO, ktorzy ptacg wysokie sktadki, dalej nimi
s3, Natomiast inne organizacje, bedace matymi i
Srednimi firmami, ktérych nie bytoby stac¢ na zosta-
nie partnerem (albo ktére w ogdle nie bytyby tym
zainteresowane), znalazty u nas swoje miejsce.

JKD: Jaka jest wiec ré6znica miedzy partnerami a
cztonkami platform (sieci)?

HS: Cztonkowie platform moga uczestniczy¢ tylko
w niektdrych dziataniach, i w sposdb nieformalny.
Musimy zachowac jasne preferencje dla partnerdw,
ktoérzy ptaca sktadki w wysokosci 30 tysiecy euro
rocznie.

JKD: To catkiem zrozumiate!

HS: Musielismy znalez¢ wiasciwy sposdb, aby zréw-
nowazyc¢ prawa i przywileje ze sktadkami.

wodniczacym. P&Zniej

JKD: Czy grupa partneréw jest w tej chwili grupa
zamknietg?

HS: Nie, kazda organizacja, ktéra ztozy wniosek
cztonkowski i spetni wymagania, zostanie przyjeta.

JKD: Jakie sg te wymagania?

HS: Organizacja albo przedsiebiorstwo musi byc
europejskie, albo przynajminiej miec tu zaktady
produkcyjne i centra badawcze. |, oczywiscie, musi
popierac cele ERTICO.

JKD: | musi dziata¢ w obszarze ITS.

HS: Tak, ale biorgc pod uwage Zze obszar ITS jest bar-
dzo szeroki, to kryterium jest fatwe do spetnienia.

JKD: Uwaza sie, ze ITS Nationals jest organizacja
»sparasolowq” dla wszystkich krajowych organi-
zacji ITS.

HS: To prawda. Chciatbym zaznaczy¢, ze ERTICO nie
moze wtracac sie do spraw krajowych — zajmujemy
sie jedynie zagadnieniami ogdlnoeuropejskimi.

W ten sposdb krajowe organizacje ITS majg spore
pole dziatania. S3 one aktywne w swoich krajach,
wymieniajac sie wiedzg i doswiadczeniami w ra-
mach ITS Nationals.

JKD: Jaka jest dzi$ Pana rola w ERTICO?

HS: Nie odgrywam obecnie zadnej aktywnej roli.

Po ukonczeniu mojej kadencji przewodniczacego
Rady Nadzorczej w roku 1988 bytem prezydentem

i rzecznikiem ERTICO przez nastepne 3 lata, pdzniej
bytem doradcag Rady Nadzorczej. Razem daje to
okres 10 lat dziatalnosci. Teraz utrzymuije scisty kon-
takt z dyrektorem generalnym ERTICO i udzielam
mu rad, gdy o nie prosi, ale nie wtrgcam sie do jego
pracy.

JKD: Dzigkuje za rozmowe. O

Rozmawiat
Jacek Doliriski

Shaping ERTICO

An interview with Heinz Sodeikat, ERTICO’s
Honorary Chairman and Adviser to the Board,
who shares how the organization has been
modernized in the mid-90’s, to assure its constant
growth and what the structure of the organization
is, consisting of the Partners and Platform
Members.
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PRZYSZtOSC TRANSPORTU

W GLIWICACH

Gliwice to lezace w zachodniej czesci wojewddztwa slaskiego miasto, ktore powstato na skrzyzo-
waniu dwdch sredniowiecznych szlakow handlowych. Obecnie maja je zastapi¢ budowane auto-

strady A1i A4.

Gliwice sg znaczacym weztem transportowym nie
tylko w wojewddztwie slaskim, ale takze w skali
catego kraju. Poza majacym powstac w przysztiym
roku przecieciem dwodch wielkich autostrad, w
miescie znajduje sie wazny wezet kolejowy, baza
kontenerowa oraz najwiekszy i jeden z najnowo-
czesniejszych w Polsce portow zeglugi srodlgdo-
wej. Miasto posiada takze lotnisko sportowe, ktore
w najblizszych latach ma szanse by¢ rozbudowane,
by mdc przyjmowac nieduze samoloty pasazerskie.

Rozwdj miasta i jego uktad drogowy

Miasto rozrastato sie do obecnej postaci przede
wszystkim wzdtuz gtéwnych drég tranzytowych,
ktére krzyzuja sie w jego centrum. Strefe mieszkal-
ng dopetnia dzielnica przemystowa, ktéra uloko-
wana byta niegdys$ gtownie wzdtuz linii kolejowe;.
Niestety, przez wiele lat uktad drogowy pozostawat
zaniedbany i nie byt dostosowywany do rosnacych
wymagan. Ruch wewnatrzmiejski oraz tranzytowy
stale sie wzmagat. Potwierdzaja to dane z ostatnich
20 lat, kiedy to liczba zarejestrowanych w Gliwicach
pojazddw wzrosta ponad dwukrotnie, z 44 381
pojazddw w 1986 roku do 99 522 w roku 2007.
Ponadto bardzo duzo samochoddéw naptywa do
Gliwic z osciennych gmin. Wszystko to sprawito, ze
obecnie gliwicki uktad drogowy jest niewydolny i
blokuje sie w godzinach szczytu. Zjawisko to przez
wielu specjalistéw byto sygnalizowane juz wiele lat
temu. W latach 80. XX wieku rozpoczeto wprawdzie
bardzo wazng inwestycje kolejowa, Kolej Ruchu
Regionalnego, ktéra miata poprawic te sytuacje.
Niestety wraz z upadkiem poprzedniego ustroju
politycznego skonczyta sie realizacja projektu.
Zamiast tego postanowiono rozwijac transport
samochodowy. Powstaty plany budowy obwodnicy
centrum miasta, obwodnicy Gliwic, Drogowej Trasy
Srednicowej oraz dwdch autostrad, lecz dopiero
teraz mieszkancy Gliwic widzg rzeczywiste dziatania
i prace przy budowie poszczegdlnych elementdw
drogowej uktadanki. Sposréd wymienionych po-
wyzej inwestycji wybudowane zostaty do tej pory
jedynie autostrada A4 i pdtnocna czes¢ obwodnicy
miasta. W trakcie budowy jest wezet autostradowy
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oraz potudniowa czes¢ autostrady Al. Lecz czy jej
wybudowanie usprawni ruch w miescie oraz po-
moze w lepszym potaczeniu Gliwic z pozostatymi
miastami regionu?

Zwazywszy na ogromny ruch wahadtowy odby-
wajacy sie kazdego dnia pomiedzy gérnoslaskimi
miastami, kregostupem zaréwno gliwickiego, jak i
gornoslaskiego systemu transportowego powin-
na by¢ kolej. Rzeczywistos¢ wskazuje, ze dzis nie
spetnia ona tego zadania. Poruszajac sie powstajaca
obecnie Drogowg Trasg Srednicowsa oraz auto-
stradg A4, jesteSmy w stanie przemiescic¢ sie np.

z Katowic do Gliwic ponad dwa razy szybciej niz p
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pociggiem, lecz konsekwencja tego jest fakt, ze
codziennie do Gliwic wjezdza ogromna ilos¢ sa-
mochodow. Niestety, promienisty uktad drogowy i
brak obwodnic to kolejny problem. Wszystkie drogi
krajowe i wojewoddzkie przechodza przez centrum
miasta, przecinajac reprezentacyjng ulice Zwycie-
stwa. Z powodu gestej zabudowy nie ma mozliwo-
$ci poszerzenia arterii komunikacyjnych.

Modernizacja gliwickiego systemu transporto-
wego

W planach magistratu w marcu br. pojawita sie
informacja o koncepcji utworzenia w centrum mia-
sta nowego wezta przesiadkowego, ktory petnitby
gtdwna role w gliwickim transporcie publicznym.
Krzyzowatyby sie tam linie komunikacji autobu-
sowej PKM i PKS, tramwajowej oraz kolejowe).

Tuz obok nich znalaztyby sie parkingi oraz kfadki i
przejscia dla pieszych. Powstataby takze nowa linia
szybkiego tramwaju, ktéra wiodtaby wzdtuz obec-
nej linii kolejowej.

Takie rozwigzanie wydaje sie bardzo atrakcyjne dla
mieszkancow miasta. Linia szybkiego tramwaju
moze stac sie gtdwnga osig gliwickiego transportu
zbiorowego. Jej zdecydowanym atutem beda:
szybkos¢ podrdzy oraz bliskos¢ najwiekszych gli-
wickich dzielnic i osiedli, takich jak: tabedy, osiedle
Kopernika, Srédmiescie i Soénica. Zaleta szybkie-
go tramwaju jest fakt, ze jego torowisko tylko raz,
poprzez przejazd ze szlabanem, krzyzowatoby sie
z drogami miejskimi, co pozwolitoby wyelimino-
wac konieczno$¢ oczekiwania na skrzyzowaniu na
zielone Swiatto. Dodatkowo oba korice linii szyb-
kiego tramwaju moga zostac¢ potgczone z istnie-
jacym torowiskiem kolejowym. Jesli do obstugi
omawianej linii przeznaczony zostatby tramwaj
dwusystemowy, to powstataby kolejka podobna do
tej w niemieckim Karlsruhe. W ten sposdb tramwaj
obstugiwatby same Gliwice, a za sprawg potaczen z

torowiskiem kolejowym takze pobliskie Pyskowice,
Gierattowice, Knurdw, pétnocne Zabrze, Bytom oraz
Rybnik.

Poniewaz jest to dopiero koncepcja i nie zostaty
jeszcze wskazane miejsca, gdzie éw szybki tram-
waj miatby sie zatrzymywac, dlatego na ponizszej
mapie przedstawiona zostata jedynie ich przykfa-
dowa lokalizacja. Rozmieszczenie przystankow

ma na celu tworzenie weztéw przesiadkowych,
ktore obstugiwatyby okreslone dzielnice miasta.
Sie¢ linii autobusowych nalezy dostosowac w taki
sposdb, by zwiekszy¢ liczbe kursdw przez te wezty.
Aby umozliwi¢ szybkie potaczenie potudniowych
dzielnic miasta, lezacych poza zasiegiem szybkiego
tramwaju, z gtdwnym punktem przesiadkowym,
zasadne jest utworzenie duzego wezta na skrzyzo-
waniu ulic Jana Pawta Il i Nowego Swiatu. Zbiegty-
by sie tam linie autobusowe, na potrzeby ktdrych

- wzdtuz ulic: Dworcowej, Mikotowskiej, Wroctaw-
skiej i Czestochowskiej — moze zostac wydzielony
pas wytgcznie dla komunikacji zbiorowej. Poniewaz
s3 to szerokie jednokierunkowe ulice trzypasmowe,
nie sparalizowatoby to ruchu pozostatych pojaz-
déw na tym odcinku. Analiza obecnego przebiegu
linii autobusowych obstugujacych potudniowe
dzielnice miasta i lezgce po potudniowej stronie
Gliwic gminy potwierdza zasadnosc¢ jego wytycze-
nia.

Rozwigzania ITS

Duzym problemem komunikacyjnym w Gliwi-
cach jest zattoczenie drég w godzinach szczytu, w
wyniku czego znaczaco spada Srednia predkosc
pojazddw. Pomocny bytby w tej sytuacji system ITS.

Centrum Sterowania Ruchem (CSR) mogtoby mies-
ci¢ sie w budynku, w ktérym pod jednym dachem
znajdujg sie: Centrum Ratownictwa Gliwice, jedno
z pierwszych i najnowoczesniejszych w Polsce,
Straz Miejska, a takze Zarzad Drog Miejskich, czyli
te instytucje, dla ktérych ruch na drogach jest
przedmiotem dziatalnosci. Kilka miesiecy temu
Gliwice wydzierzawity czestotliwos¢ radiowa, ktérej
miasto chce uzy¢ m.in. do wprowadzenia znacz-
nie wiekszej niz obecnie liczby kamer w centrum
miasta. Pasmo radiowe moze by¢ wykorzystane dla
potrzeb systemu ITS. Wyeliminowatoby to koszty
sieci kablowej.

Do podstawowych zadarn CSR nalezatoby monito-
rowanie ruchu, zbieranie danych pochodzacych

z detektorow ruchu z najwazniejszych arterii i
skrzyzowan w miescie, a nastepnie przetwarzanie
tych informacji i przedstawianie ich w postaci mapy
natezenia ruchu zamieszczonej na stronie WWW,
aktualizowanej na biezagco. Dodatkowym zrodtem
informacji dla uczestnika ruchu bytyby komunikaty
radiowe nadawane przez lokalng rozgtosnie, ustugi
WAP oraz SMS, a takze tablice swietlne o zmiennej
tresci umieszczone przy gtéwnych drogach. W ten
sposdb kierowcy mogliby omija¢ zagrozone zato-
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rem drogi. Kolejnym elementem systemu bytaby
precyzyjna informacja dla pasazeréw komunikagji
zbiorowej. Miataby ona postac¢ przede wszystkim
komunikatéw pojawiajacych sie na tablicach
Swietlnych umieszczonych na wazniejszych przy-
stankach oraz w srodkach transportu zbiorowego.
Podawatyby one podstawowe informacje, takie jak:
przebieg linii, mozliwosci przesiadek na poszcze-
golnych przystankach, godziny odjazdu itp. Oprécz
tego wiaty przystankowe oraz pojazdy wyposazone
bytyby w mapy i schematy komunikacji miejskiej.
Dzieki nim podrézny, nawet w trakcie jazdy,
mogtby sam zaplanowac dalszy cigg trasy, np.
ewentualne przesiadki.

Aby pojazdy transportu zbiorowego mogty sie
sprawnie przemieszczac po gliwickich ulicach,
nalezy stworzy¢ im mozliwos¢ przejazdu prio-
rytetowego. Tak zwana zielona fala, zarzadzana
przez CSR, stosowana bytaby na skrzyzowaniach w
nastepujacej hierarchii: stuzby ratunkowe, komuni-
kacja zbiorowa, pozostali uczestnicy ruchu. Zielona
fala ma nie tylko wymierny wptyw na szybkos¢
przemieszczania sie pojazddéw, oddziatuje tez w
sposdb podswiadomy na uzytkownikdw komuni-
kacji publicznej. Pasazer podrdzujacy autobusem,
ktory nie stoi dtugo na skrzyzowaniu i ciggle sie
przemieszcza miedzy kolejnymi przystankami, ma
wrazenie, ze jedzie szybciej, niz gdyby podrézowat
samochodem, ktéry co jakis czas jest zatrzymywany
przez sygnalizacje swietlna.

Karta miejska

Duzym udogodnieniem w korzystaniu z pub-
licznych srodkéw transportu bytoby stosowanie
karty miejskiej. Trwaja prace przygotowawcze do
wprowadzenia Slaskiej Karty Ustug Publicznych,
ktora respektowana bytaby w catej konurbadji
gornoslaskiej. Niestety nie jest jeszcze znany termin
jej wdrozenia. Utatwitaby ona nie tylko korzystanie
z autobusu czy tramwaiju, lecz takze z parkomatoéw,
ktore niebawem maja pojawic sie w duzej liczbie w
obrebie gliwickiego srédmiescia. To jedno z dziatan
Urzedu Miasta, ktéry w ten sposdb chce wymusic
wieksza rotacje zmotoryzowanych gosci w centrum
ze wzgledu na nieduza liczbe miejsc parkingowych,
a takze panujacy tam duzy ruch. Niestety koncep-
Cja spotkata sie z negatywnga oceng mieszkancow.
Koszt 3 zt za godzine parkowania w centrum to dla
wielu gliwiczan o wiele za duzo. Ponadto miasto

z takim cennikiem plasuje sie w Scistej czotdowce
polskich miast z najdrozsza optata za parkowa-

nie. Plan nie zaktada bezptatnego pozostawienia
samochodu na np. 20 — 30 minut, co z pewnoscig
wymusitoby wiekszg rotacje pojazddw w centrum,
nie odstraszajac potencjalnych klientéw srodmiej-
skich obiektdow handlowo-ustugowych. Konieczne
jest przeznaczenie znacznych srodkéw na wybudo-
wanie dodatkowych parkingdw, np. podziemnych
pod placami i skwerami. Informacja o liczbie miejsc
postojowych na poszczegdlnych parkingach
bytaby takze dostepna drogg elektroniczng, co
pozwolitoby zmniejszy¢ niepotrzebny ruch kotowy p
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obwodnica miasta

nia drog pozbawione byty kraweznikdw i zagtebier,
a takze umozliwi¢ dogodny transport roweréw
pociggiem. Liczba 0sdb przemieszczajgcych sie na
rowerach bytaby wieksza, gdyby do sklepdw, urze-
dow oraz zaktaddw pracy mozna byto dojechac po
wytyczonych Sciezkach rowerowych, a nastepnie

bezpiecznie pozostawi¢ rower, np. na
g~

strzezonym parkingu.
Przysztos$c transportu w Gliwicach
Gliwice sg w trakcie nadrabiania zalegto-

$ci z poprzednich kilku dekad. Jak wiek-
szo$¢ miast borykaja sie z problemami
komunikacyjnymi. W ciggu najblizszych
4 lat powstanie kilka znaczacych
inwestycji drogowych, lecz czy to
rozwigze problem blokowania sie
ulic w poszczegolnych czesciach

\ ‘
%ﬂl miasta?
‘ Aby poruszanie sie po miescie

nie byto uciazliwe dla ludzi, nalezy in-
g westowac nie tylko w siec transportowg, ale
22| takze rozwijac Inteligentne Systemy Trans-

w obrebie centrum wymuszony
poszukiwaniem wolnego
miejsca postojowego.

Procz karty miejskiej i papierowych biletéw jedno-
razowych dodatkowg forma zaptaty zaréwno za
przejazd publicznym srodkiem transportu, jak i za
postdj na parkingu moze by¢ w przysztosci ustuga
oparta na SMS-ach, poniewaz juz dzi$ bardzo duzo
ludzi ma telefony komorkowe, a w ciggu kolejnych
lat ich liczba nadal bedzie rosta. Przyktadowo, aby
opfaci¢ przejazd autobusem, nalezatoby wystac
SMS pod okreslony numer. Jego koszt réwny bytby
cenie biletu, potwierdzeniem zaptaty bytby SMS
zwrotny.

Rower jako przyktad srodka zréwnowazonego
transportu

Dodatkowym czynnikiem zmniejszajagcym nateze-
nie ruchu drogowego bytoby umozliwienie bez-
piecznego i wygodnego podrdzowania rowerami.
Gliwice dysponuja drogami rowerowymi o tagcznej
dtugosci 63 km i wcigz powstajg kolejne odcinki.
Aby utrzymywac ich odpowiedni stan techniczny
oraz zagwarantowac komfort jazdy, nalezy przede
wszystkim poprawic jakosc drég. Ten cel mozna
0siggna¢, zastepujac odcinki zwirowe asfaltowymi,
a takze wyraznie oznakowujac drogi rowerowe, tak
by piesi omytkowo nie zajmowali pasa przeznaczo-
nego dla rowerzystéw. Nalezy dbac, by skrzyzowa-

strada A1

o/  portowe oraz transport zbiorowy. Zbyt duzy
rozwdj transportu indywidualnego w
stosunku do zbiorowego spowoduje,
ze miastu nigdy nie uda sie sprostac
potrzebom kierowcdw samochoddw osobo-
wych.

Gliwice majg niewatpliwe atuty, ktdre moga by¢
wykorzystane przy wprowadzaniu w przysztosci
systemu inteligentnego sterowania ruchem.

Do wspomnianych dotychczas mocnych stron
miasta, doda¢ mozna takze Politechnike Slaska.
Gliwicka uczelnia skupia kadre naukowa, zrodto
mysli technicznej, ktora moze by¢ w przysztosci wy-
korzystana na potrzeby tworzenia innowacyjnych
rozwigzan. M

Robert Jedrzejczak

The future of Transport in Gliwice

Gliwice, a city in the western part of Silesia, suffers
from traffic congestion due to inadequate road net-
work. The article explores possibilities of improv-
ing the situation by building a fast tram line and
applying ITS solutions for traffic management. Pri-
ority for public transport, introducing parkome-
ters in the city center, city cards allowing payment
for transport and other services, finally revitalizing
the system of bike paths could limit the individual
car traffic - the main cause of congestion.
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SAMOCHODY EGZEKWUJA PRZEPISY

SYSTEM INTELIGENTNEGO
DOSTOSOWANIA PREDKOSCI

Oto trzecia i ostatnia juz czes¢ cyklu artykutow traktujacych o tym, w jaki sposob samochody, za
posrednictwem zainstalowanych w nich uktadow telematycznych, przyczyniaja sie do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego i pomagaja powotanym do tego stuzbom egzekwowac najbar-
dziej istotne przepisy. Podobnie jak dwa poprzednie, réwniez i ten artykut zostat opracowany z
wykorzystaniem publikadji pt. ,/n-Car Enforcement Technologies Today” wydanej przez Europejska
Rade Bezpieczenstwa Transportu (European Transport Safety Council).

Tym razem zostanie omowione zagadnienie zapo-
biegania rozwijaniu przez kierowcodw nadmiernej
predkosci, co kazdego roku jest przyczyng smierci
tysiecy ludzi gingcych w wypadkach drogowych
w Polsce i w pozostatych krajach Unii Europej-
skiej. Jazda z nadmierng predkoscia i wypadki,

do ktérych dochodzi z tego powodu, s3 bodaj
najwiekszym zagrozeniem na drogach. Wiadomo
bowiem, Zze im szybciej porusza sie samochdd, tym
trudniej uniknac wypadku i tym powazniejsze sg
jego skutki.

Zjawisko zbyt szybkiej jazdy jest tym grozniejsze,
ze ograniczenia predkosci nie sg przestrzegane
przez bardzo wielu kierowcow i to nie tylko w
Polsce, ale tez za granica. Nie ma ponadto wyraznej
spotecznej dezaprobaty wobec tamania ograniczery
predkosci, inaczej niz dzieje sie to np. w przypadku
prowadzenia pojazdow pod wptywem alkoholu.
Kierowcy czesto sami przyznaja sie do jazdy ze zbyt
duza predkoscig. Tymczasem nadmierna szybkos¢
jest przyczyna okoto jednej trzeciej wypadkow ze
skutkiem smiertelnym. Z kolei miedzynarodowe
badania dowodzg, ze spadek sredniej predkosci
jazdy o 5% powoduje zmniejszenie sie ogodlnej
liczby wypadkow o 10%, a wypadkdw smiertel-
nych o 20%. Ograniczenie predkosci skutkuje tez
istotnymi korzysciami dla srodowiska naturalnego:
jazda z jednostajng i rownoczesnie mniejszg pred-
koscig powoduje mniejszy hatas i redukuje emisje
groznych dla srodowiska gazdw, a zredukowanie
liczby wypadkdw ogranicza przedostawanie sie do
otoczenia szkodliwych substancji z rozbitych po-
jazdow i uszkodzonych obiektdw przydroznych. W
niektoérych krajach, takich jak Holandia czy Szwecja,
rozwaza sie nawet ograniczenie predkosci jazdy

w miastach do 30 km/h, jednak na przeszkodzie
temu pomystowi staje miedzy innymi argument, ze
takiego limitu nikt by nie respektowat. Sposobem
na zagwarantowanie przestrzegania ograniczen

predkosci moze byc system ISA, czyli inteligentne
dostosowanie predkosci.

Rozwigzanie o nazwie ISA (skrét angielskiego Intel-
ligent Speed Adaptaion) to system, ktory ostrzega
kierowce, kiedy ten przekracza dozwolona pred-
kos¢, zapobiega tez jezdzie z nadmierng szyb-
koscia. We wszystkich uktadach ISA informacja o
ograniczeniu predkosci, jakie obowigzuje na danym
odcinku drogi, jest odczytywana przez urzadzenie
z cyfrowej mapy sieci drog, na ktdrej ustala ono
potozenie pojazdu za pomoca odbiornika GPS (w
przysztosci za posrednictwem systemu Galileo). Po
odnalezieniu pozycji pojazdu na mapie komputer
poréwnuje dopuszczalng predkosé przypisang do
danego odcinka drogi z rzeczywista predkoscig
jazdy i aktywuje funkcje dziatania interwencyjnego.
W zakresie stopnia ingerencji ISA w poczynania kie-
rowcy, rozrézniamy trzy gtdwne odmiany systemu:
informacyjng, wspomagajaca oraz interwencyjna.

System informacyjny ostrzega kierowce. Przewaz-
nie uruchamia sie, kiedy samochdd przekracza do-
puszczalng predkosc o wiecej niz 2 km/h. W takim
przypadku urzadzenie przekazuje kierowcy infor-
macje o ograniczeniu w dwaojaki sposoéb: wizualnie
- poprzez wyswietlenie odpowiedniego tekstu na
ekranie komputera oraz akustycznie — emitujac
sygnat ostrzegawczy. W zaleznosci od konkretnego
urzadzenia moze by¢ to ton dZzwiekowy lub komu-
nikat gtosowy. Zaleznie od opcji wyposazenia, urza-
dzenie moze dodatkowo generowac ostrzezenie,
nakazujgce kierowcy zwolnic i zalecajgce stosowna
predkosc. Z kolei wspomagajaca odmiana systemu
ISA oprdécz funkgji informacyjnej powoduje dodat-
kowo oddolny nacisk na pedat przyspieszacza, w
sposdb jednoznaczny sugerujac kierowcy zdjecie
nogi z gazu. Z kolei ukfad interwencyjny przejmuje
czesdciowg kontrole nad pojazdem. Po stwierdze-
niu, ze pojazd porusza sie zbyt szybko, system
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samoczynnie dostosowuje predkos¢ do ograni-
czenia obowigzujgcego na danym odcinku drogi.
Technicznie odbywa sie to poprzez ograniczenie
doptywu mieszanki paliwowej do silnika, co daje
identyczny efekt jak zdjecie nogi z gazu, i fizycznie
zmusza kierowce do przestrzegania ogranicze-
nia predkosci. Z oczywistych powoddw, w tym
gtéwnie ze wzgledow bezpieczeristwa, kierowca
samochodu moze w dowolnym momencie prze-
rwac ingerencje systemu i odzyskac petnie kontroli
nad autem.

Dotychczasowe stosowanie ISA (m.in. w Szwecji)
oraz préby testowe prowadzone w innych krajach
wykazaty, ze system ogdlnie obniza Srednia pred-
kos¢ pojazddw, a zwiaszcza zmniejsza liczbe prze-
kroczerh dozwolonej predkosci o duze wartosci.
Pojazdy wyposazone w ISA poruszajg sie réwniez

bardziej ptynnie i z bardziej jednostajng predkoscia.

Najwiekszg skutecznos¢ system wykazuje w obsza-
rach miejskich, gdzie dozwolona predkos¢ wynosi
50 km/h, oraz w strefach peryferyjnych o wyzszej
dozwolonej predkosci. Prowadzone w Szwecji
badania z udziatem okoto 4,5 tys. samochoddw,

w ktoérych zainstalowano ISA, wykazaty, ze jezeli
wyposazono by w system informacyjny wszystkie
samochody, liczba wypadkdw w miastach zmniej-
szytaby sie 0 20%. Obecnie wszystkie instalacje ISA
sg dobrowolne. Jednak szacuje sie, ze jesli system
znajdowatby sie w obowigzkowym wyposazeniu
pojazdu, mozna by spodziewac sie zmniejszenia

liczby wypadkdw ogdtem o 36%, wypadkow ze
skutkiem smiertelnym zas o 59%.

Z kolei testowanie w Holandii systemu ISA w jego
odmianie interwencyjnej wykazato, ze gdyby
fizycznie uniemozliwi¢ kierowcom tamanie ograni-
czen predkosci, mozna by oczekiwac spadku liczby
rannych w wypadkach drogowych o 15% i zmniej-
szenia liczby zabitych o 21%. ISA najlepiej sprawdza
sie uzywany w potgczeniu z systemem utrzyma-

nia odlegtosci miedzy pojazdami, ktory aktywuje
sygnat ostrzegawczy, kiedy kierowca nie zachowuje
bezpiecznej odlegtosci od poprzedzajgcego pojaz-
du. Obydwa systemy wptywajg w pozadany sposdb
zarbwno na utrzymanie bezpiecznej predkosci
jazdy, jak i na jazde z jednostajna predkoscia.

Testy odmiany informacyjnej i wspomagajacej
systemu ISA prowadzone w réznych krajach Europy
dowodzg, ze mniej wiecej 60-75% kierowcodw
jest gotowych zaakceptowac takie rozwigzanie w
swoim prywatnym samochodzie. W Szwecji 80%
badanych kierowcéw akceptuje uzywanie ISA

na obszarach miejskich, przy czym z najwieksza
przychylnoscig odnoszg sie oni do systemu infor-
macyjnego. Wiasciciele samochodéw deklarujg,
ze sg sktonni wydac¢ 100 euro na instalacje ISA. W
Finlandii, gdzie testowano ISA w samochodach
stuzbowych, kierowcy nie mieli nic przeciwko
wykorzystaniu systemu rowniez do rejestrowania
predkosci jazdy w celu monitorowania zachowan
drogowych uzytkownika. Nikt z badanych nie po-
czut sie inwigilowany, nie pojawity sie tez konflikty
pomiedzy pracodawcami a pracownikami.

Wspdtczesna technika osiggneta juz taki poziom
rozwoju, ktéry pozwala na masowa produkcje
podstawowych komponentdw ISA. Coraz wiecej
samochoddw ma w wyposazeniu system nawigacji
satelitarnej oparty na GPS, zainstalowany fabrycznie
lub przez wiasciciela pojazdu. Ograniczniki pred-
kosci sa rowniez oferowane jako wyposazenie do-
datkowe niektéorych modeli samochoddw. Jednak
problemem w wielu krajach jest brak dobrej jakosci
map cyfrowych z naniesionymi ograniczeniami
predkosci. Jedynie kilka krajow, w tym Szwecja,
Finlandia, Norwegia i Holandia opracowato takie
mapy, jednak nawet w tych panstwach nie ma me-
chanizmow umozliwiajacych aktualizacje naniesio-
nych na mapy ograniczen predkosci.

W kilku krajach wprowadzono system inteligentne-
go dostosowania predkosci w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego. Szwedzka Administracja
Drogowa od 2005 r. wyposaza swoje samochody
stuzbowe w systemy informacyjne. W Irlandii z
kolei towarzystwa ubezpieczeniowe wykorzystujg
ISA do tego, by zacheci¢ mtodych kierowcodw do
przestrzegania ograniczen predkosci. Urzadzenie
rejestruje przypadki przekroczenia dozwolonej
predkosci i codziennie przesyta do centrali firmy
raport dotyczacy respektowania przez kierowce
zaznaczonych na mapie cyfrowej ograniczen pred-




kosci. Poniewaz mtodzi kierowcy, szczegdlnie mez-
czyzni, ptaca najwyzsze sktadki ubezpieczeniowe, w
przypadku tych oséb przekazywane przez system
informacje o pozytywnych zmianach w ich zacho-
waniu i zmniejszona szkodowo$¢ jazdy maja wptyw
na wysokos$¢ sktadki. Podobng prébe przeprowa-
dzono w Danii. W Holandii z kolei prowadzono ba-
dania na leasingowanych samochodach, w ktérych
zainstalowano ISA. Kierowcy, ktérzy przestrzegali
ograniczen predkosci i utrzymywali odpowiednia
odlegtosc od poprzedzajacego pojazdu, otrzymy-
wali niewielkg nagrode finansowa.

Inteligentne dostosowanie predkosci przynosi
wymierne korzysci zarbwno z punktu widzenia
bezpieczenstwa na drogach, jak i ochrony $rodo-
wiska naturalnego. Réwniez akceptacja systemow
informacyjnych przez uzytkownikdw jest stosun-
kowo wysoka. | chociaz obecnie istniejg problemy
z dostepem do dobrej jakosci map cyfrowych
zawierajacych aktualne ograniczenia predkosci, to
opisana technologia jest bardzo obiecujaca. [l

Krzysztof Jamrozik

Law-enforcing Cars - Intelligent Speed
Adaptation

Excessive speed is the cause of 1/3 of the fatal acci-
dents, however the drivers have a general tendency
not to observe the speed limits. The Intelligent Speed
Adaptation devices, taking the speed limit information
from digital maps using satellite positioning, can either
issue warnings to the drivers, or even slow the vehicles
down to the speed limit. Tests conducted in different
countries (Sweden, The Netherlands) show that ISA is
most effective in urban areas with the speed limit of 50
km/h and suburban areas with a higher speed limit.
About 60-75% of the drivers in Europe would agree to
have ISA installed in their private cars, and would be
ready to spend 100 Euro for such an installation.

STYCZEN 2009
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XIl Miedzynarodowa Konferencja Naukowa,, IransComp — 2008"

Tematyka konferendji dotyczy komputerowego wspomagania w projektowaniu, symulacji i badaniach
transportu kolejowego, samochodowego morskiego, lotniczego i linowego, a takze m.in. elektronicz-
nych systeméw zabezpieczer, elektrotechniki, elektroniki i automatyki.

Migjsce: Zakopane

http://www.transcomp.pr.radom.net

10-11.12

Telematyka dla Srodowiska

Przez dwa dni uczestnicy konferendji beda mogli ustysze¢ o wysitkach
wkfadanych w redukcje emisji CO, poprzez zastosowanie nowoczesnych sys-
temow nawigacji satelitarnej, upowszechnienie transportu intermodalnego
oraz zmiane nawykéw kierowcow. W ramach konferendji odbeda sie takze
spatkania przedstawiajace zaawansowanie projektu systemu eCall.
Miejsce:Goteborg

http://tmv.dev.mandator.com/events.aspx

10-11.12

Monorailex 2008

Celem konferendji jest omdwienie najnowoczesniejszego Systemu transportowego
na swiecie. Monorail jest bezpiecznym i szybkim $rodkiem tansportu, mimo to
jego zastosowanie budzi wiele kontrowersj.

Migjsce: Dubaj, Zjednoczone Emiraty Arabskie

http://www.monorailex.com

1212

Seminarium naukowe , Systemy informatyczne dla bezpieczeristwa ruchu
drogowego”

Organizator: Katedra Systemow Informatycznych Transportu Politechniki
Slaskiej

Migjsce: Katowice

http://www.ksitjawnet.pl

12.12

Telematics@China

Telematics China to pierwsza konferencja poruszajaca zagadnienia telematyki transportu
oraz systemow informadji dla pasazeréw w Chinach. Oméwione zostang takze zagad-
nienia dotyczace zaawansowanych technologii informatycznych i komunikacyjnych w
pojazdach samochodowych.

Migjsce: Szanghaj

http://www.telematics-china.com.cn

15.12
Warsztaty,,Mozliwosc rozwoju systemu centralnego zarzadzania
ruchem w Poznaniu”

(zoféwka ekspertéw w dziedzinie optat drogowych (twércy strategii, przepiséw i praktycy) podzieli sie z uczest- Gospodarz: SITK RP — oddziat w Poznaniu
nikami swoja wiedza i apowie, w jaki sposéb zostaty przezwyciezone trudnosci i uporzadkowane kwestie zwiazane Miejsce: Poznari, Dom Technika NOT

Zimplementacja.
Miejsce: Londyn
http://www.roadusercharging.com

Koordynator: Andrzej Krych, Biuro Inzynierii Transportu,
a.krych@bit-poznan.com.pl

27-28.01 19.12

Transport Ticketing ‘09 Conference & Expo Konferencja naukowo-techniczna TRANSMEC 2008

Systemy pfatnosdi za przejazd transportem publicznym staj sie coraz bardziej zaawansowane technologicznie. Miedzynarodowa konferencja organizowana przez Wydziat Transportu
Uczestnicy spatkan beda mieli okazje porozmawiac z ekspertami o nowoczesnych systemach pfatnosci (m.in. Politechniki Slaskiej obejmujaca tematyka systemy transportowe oraz
eficketing, NFC) logistyke.

Migjsce: Londyn Migjsce: Katowice

http://www.transport-ticketing.com http://www.sitk.org.pl
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KWESTIE PRAWNE
W UPOWSZECHNIANIU

ITS - WPROWADZENIE

CZESC Il

Osoby, zajmujace sie upowszechnianiem ITS w Polsce, prawie nie zwracaja uwagi na znaczenie
kwestii prawnych, lecz przede wszystkim na kwestie techniczne. A przeciez kwestie prawne — na
czas nie rozwigzane — moga sie sta¢ powaznym hamulcem wdrazania systemow ITS. Trzeba zatem
postawic pytanie: jakie kwestie prawne czy tez brak regulacji prawnych moga spowodowac
opdznienie wdrazania systemow ITS w Polsce w najblizszych latach?

Typologia ustug telematycznych

Od kilku lat obszar rozwoju zastosowan ITS jest
okreslony kilkoma normami miedzynarodowymi,
szczegdlnie normami ISO. Pierwsze unormowanie
obszaru zastosowan ITS pochodzi z roku 1999,
ostatnie z roku 2007. Nie wchodzac blizej w historie
normalizacji w dziedzinie telematyki transportu,
trzeba zwrdci¢ uwage na norme 1ISO 14813-1. Juz
poréwnujac obszary zastosowan wedtug normy z
roku 1999 oraz 2007, dostrzegamy pewne zmia-
ny w zakresie potencjalnych obszaréw zastoso-
wan, jak i kategoryzacji tych obszaréw. | tak 1SO
14813-1:2007 rozszerza podstawowe obszary
zastosowan (dziedziny ustug Swiadczone przez
systemy ITS) do jedenastu.

Z uwagi na mniejszg znajomosc¢ normy 1SO z 2007
roku, warto wymieni¢ nowa kategoryzacje obsza-
row zastosowan:

1. Informacja dla podréznych (Travel Informa-
tion Services), ktora odnosi sie do dostar-
czania statycznej i dynamicznej informacji
0 sieci transportowej, ustug informacyj-
nych dla uzytkownikéw przed i podczas
odbywania podrozy, a takze informagji
uzytecznej dla planistéw transportu.

2. Zarzadzanie i sterowanie ruchem pojaz-
doéw, towardw i ludzi w sieci drég transpor-
towych, a takze zarzadzanie zdarzeniami
nadzwyczajnymi (incydentami), zarzadza-
nie popytem na ustugi transportowe oraz
zarzadzanie utrzymaniem infrastruktury
drogowej (Traffic Management and Opera-
tion Services).

3. Pojazdy (Vehicle Services), ktéra to kategoria
polega na zastosowaniu rozwigzan pro-

wadzacych do zwiekszenia operacyjnego
bezpieczenstwa pojazddw, czesto poprzez
zmiany w samych pojazdach.

4. Pojazdy komercyjne (Freight Transport Ser-
vices). Obejmuje wszelkie ustugi zwigzane
z uzytkowaniem pojazdéw wykorzystywa-
nych komercyjnie, a takze zarzadzaniem
ruchem takich pojazddéw przez dyspozyto-
ra oraz logistyke ruchu towarowego.

5. Transport publiczny (Public Transport Servi-
ces).

6. Dorazne ustugi pomocy w przypadkach
zagrozenia zycia, zdrowia i mienia w trans-
porcie (Emergency Services).

7. Elektroniczne ptatnosci dotyczace trans-
portu (Transport-related Electronic Payment
Services).

8. Osobiste bezpieczenstwo wszystkich
uzytkownikéw ruchu drogowego (Road
Transport Related Personal Safety).

9. Monitorowanie warunkéw pogodowych
i sSrodowiskowych (Weather and Environ-
mental Conditions Services).

10. Zarzadzanie reakcja i koordynacja w przy-
padku katastrof (Disaster Response Manage-
ment and Coordination Services).

11. Bezpieczeristwo narodowe (National Secu-
rity Services).

W sumie obszar zastosowania ITS w powyzej
przedstawionym ujeciu znacznie przekracza swym
zakresem tradycyjne ujecia zastosowan ITS w
transporcie, wigczajac dziedziny do niedawna nie
taczace sie z wykonywaniem dziatalnosci bezpo-
Sredniego przewozu ludzi i towardw. Uwzglednio-
no nowe, przedtem nie wymieniane ustugi, zwia-
zane z zapewnieniem bezpieczenstwa osobistego




i publicznego. To ostatnie jest skutkiem wyraznego
wzrostu zagrozenia atakami terrorystycznymi w
skali Swiatowej, w tym réwniez w transporcie.

Po ogdlinym zarysowaniu zwigzku kwestii praw-
nych z systemami ITS oraz ustugami ITS mozna
przystapi¢ do wstepnego omdwienia tych kwestii
i zidentyfikowania niektérych problemaow, ktére
probuje sie rozwigzad w ramach ustawodawstwa
unijnego czy tez krajowego.

Prywatnosc¢ i bezpieczenstwo danych ITS

Ogdlnie rzecz ujmujac, prywatnosc¢ i bezpieczen-
stwo danych ITS dotyczy ich ochrony przed nie-
autoryzowanym uzyciem. Jednakze prawo do pry-
watnosci nie jest — zdaniem prawnikdw — prawem
bezwzglednym i podlega ograniczeniom ze strony
wiadz publicznych. Problem ograniczenia prywat-
nosci przez wtadze publiczng, m.in. w imie ochrony
obywateli i porzadku publicznego, prowadzi do
takiej sytuacji prawnej, ze nie cata sfera prywatnosci
jest chroniona w rownym stopniu. Ustawodawca

w sposodb szczegdlny chroni dane osobowe, inne
aspekty prywatnosci pozostawiajac ochronie cywil-
no-prawnej. Powstaje zatem pytanie: ktore dane ITS
podlegajg prawu do prywatnosci?

Jak wiadomo, dane w systemach ITS dotycza
zarbwno pojazdu, fadunku, jak i oséb w transporcie,
a nawet urzadzer\ osobistych, uzywanych w czasie
podrézy do komunikowania sie z otoczeniem, np.
telefonédw komodrkowych, czy komputerdw prze-
nosnych. Osoba podrdzujaca przestaje byc¢ ano-
nimowa; jej identyfikacja moze nastapic¢ poprzez
posrednie skojarzenie danych o posiadaczach
ruchomego sprzetu telefonicznego czy kompute-
rowego z faktem ich uzycia w ramach jakies sieci
telekomunikacyjnej. Gromadzenie takich danych
przez pewien okres czasu pozwala zbudowac tzw.
profil zainteresowan tej osoby. Wida¢ z tego, ze
dane w systemach ITS moga bardzo szybko prze-
ksztatci¢ sie w dane osobowe.

Zauwazmy, ze kazda aplikacja ITS zaktada komuni-
kacje elektroniczna. Przyktadowo, wdrozony system
elektronicznego pobierania optat stanowi bezpo-
Sredni system identyfikacji pojazdow, zas posrednio
- uzytkownikow (wiascicieli) tych pojazddw.

W tym miejscu pojawia sie kwestia nieautory-
zowanego dostepu do tych danych ze strony
0s6b i instytucji nieuprawnionych, czyli kwestia
bezpieczenstwa danych. Warto zauwazyc, ze ta
kwestia jest powoli zauwazana przez planujacych
upowszechnianie systemow [TS, a niekiedy nawet
wyraznie sformutowana jako ochrona danych w
tzw. architekturze ITS.

Ustawodawcy podejmuja proby okreslenia danych
osobowych jako szczegdlnie chronionych prawem.
Przyktadowo mozna wymieni¢ w UE dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej,

zmieniajace dyrektywe 2002/22/WE w sprawie ustu-
gi powszechnej i zwigzanych z sieciami i ustugami
tgcznosci elektronicznej praw uzytkownikdw, oraz
dyrektywe 2002/58/WE, dotyczaca przetwarza-

nia danych osobowych i ochrony prywatnosci w
sektorze facznosci elektronicznej, a takze rozporza-
dzenie (WE) nr 2006/2004 w sprawie wspotpracy
w dziedzinie ochrony konsumentéw. Natomiast w
Polsce na uwage zastuguja: ustawa z dnia 29 sierp-
nia 1997 r. o ochronie danych osobowych, ustawa
z dnia 18 lipca 2002 r. o $wiadczeniu ustug drogg
elektroniczng, a takze Prawo telekomunikacyjne

- ustawa z dnia 16 lipca 2004 r.

W teorii i praktyce przestrzegania prawa do pry-
watnosci, wiadze publiczne powinny sie kierowac
zasada zrbwnowazenia bezpieczeristwa transportu
z zachowaniem indywidualnego prawa do prywat-
nosci.

Automatyczne egzekwowanie przepiséw ruchu
drogowego

Zagadnienie automatycznego egzekwowania
przestrzegania przepiséw ruchu drogowego
nalezy do klasycznego repertuaru wykazu ustug
ITS. W Polsce wystepuje ono ostatnio jako kwestia
stosowania fotoradaréw. Podobnie jest w innych
krajach, gdzie policja i inspekcja drogowa stosujg
urzadzenia, ktére automatyzujg czynnosci kontroli
przestrzegania przepisdw ruchu na odcinkach drég
i skrzyzowaniach.

Kwestia ta moze by¢ rozwazana jako szczegdlny
przypadek bardziej ogdlnej kwestii pogodzenia in-
teresu publicznego z prywatnym w transporcie. W
praktyce sporne pod wzgledem prawnym kwestie
mMoga sie pojawiac w zaleznosci od stosowanych
technologii, np. pomiaru predkosci pojazdu, czy

wykorzystania danych z urzadzen poktadowych do>
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przeprowadzenia dowodu przez sagdem.

Dostep sektora prywatnego do publicznych
danych ITS

Najczesciej dane o infrastrukturze drogowej oraz o
ruchu sg wiasnoscia publiczng, gdyz trud ich gro-
madzenia, przechowywania i przetwarzania jest w
wielu krajach unijnych przypisany publicznej admi-
nistracji drogowej. Nie jest to zjawisko powszechne;
w kilku krajach (np. w Wielkiej Brytanii i Niemczech)
dopuszcza sie do gromadzenia danych o ruchu
drogowym organizacje sektora prywatnego, a tym
samym do wykorzystywania ich przez ten sektor.
Co wiecej, w Niemczech istnieje regulacja praw-

na umozliwiajaca dostep do danych ITS o ruchu
drogowym i warunkach podrdzowania na zasadzie
dostepu do danych publicznych. W Polsce, gdzie
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad jest
agencja rzadowga odpowiedzialng za zbieranie da-
nych drogowych, uwaza sie, ze jest to sprawa admi-
nistracji publicznej. Nieliczne préby monitorowania
ruchu drogowego i udostepniania danych o nim,
np. w ramach systemu KORKONET, byty podjete w
latach dziewiecdziesigtych XX wieku.

Warto zauwazy¢, ze UE zaleca rozwijanie systemow
telematycznych w transporcie drogowym poprzez
wykorzystanie danych publicznych ITS w dziedzinie
aplikacji odnoszacych sie do informacji dla podréz-
nych (Traffic and Travel Information - TTI). Poparcie
dla takich inicjatyw znajdujemy w zaleceniu Komisji
Wspolnot Europejskich z 4 lipca 2001 r, opubli-
kowanym jako dokument pod numerem C(2001)
1102,

Odpowiedzialnos¢ prawna z tytutu niewtasciwie
dziatajgcego systemu ITS

Zawsze powstaje pytanie: kto jest odpowiedzialny
Z niewtasciwie dziatajacy system ITS: producent
sprzetu lub oprogramowania, czy tez jego uzyt-
kownik? Oczywiscie, w przypadku rozwigzan dzia-
tajacych automatycznie pozostaje zawsze kwestia
ustalenia stopnia odpowiedzialnosci producenta

i uzytkownika systemu ITS na podstawie przepi-
sow ogdlnych w dziedzinie odpowiedzialnosci
producenta za jakos¢ wyrobu. Niezawodnos¢ jest
szczegdlnie wazng sprawg w przypadku systemow
wspomagania kierowcow w czasie jazdy (ADAS
—-Advanced Driver Assistance Systems), ktére znajdu-
ja sie w powszechnej sprzedazy w wielu krajach
unijnych.

Czesto w sktad takich systemoéw wchodza:

- Zaawansowane sterowanie predkosciag
(Advanced Cruise Control — ACO);

- Ostrzeganie i unikanie kolizji (Collision
Warning and/or Avoidance — CWA);

- Inteligentna adaptacja predkosci (Intelligent
Speed Adaptation — ISA);

- Ostrzezenie o opuszczeniu pasa ruchu (Lane
Departure Warning and/or Keeping -LDWK);

- Noktowizja (Night Vision = NV);
- Monitorowanie niewidocznych dla kierowcy
miejsc (Blind Spot Monitoring — BSM).

Do sadu nalezy orzekanie, w jakim stopniu kazdora-
zowo ponosi odpowiedzialnosc kierowca stosujacy
taki system ITS. W wiekszosci krajéw unijnych usta-
wodawca przypisuje niemalze catkowitg odpowie-
dzialnos¢ za skutki wypadku kierowcy, mimo ze byt
on czesciowo ,ubezwtasnowolniony” przez niewtas-
ciwie dziatajacy system ITS.

Prawna regulacja zaméwien publicznych i kon-
kurencyjnosci przy wdrazaniu ITS

Celem upowszechniania rozwigzan TS niekiedy
podejmuje sie proby wprowadzenia do krajowego
ustawodawstwa specjalnych przepisow ufatwiaja-
cych wdrazanie inteligentnych systemow transpor-
towych. Najczesciej zwigzane jest to z propagowa-
niem umow partnerstwa publiczno-prywatnego

w dziedzinie ITS. Ma to na celu zachecic¢ sektor
prywatny do realizacji niektérych zadan publicz-
nych. W Polsce obowigzuje ustawa z 28 lipca 2005
r. o partnerstwie publiczno-prywatnym, ktéra nie
zawiera zadnych zachet do zawierania umow w
zakresie budowania i eksploatacji ITS; podobnie nie
znajdziemy zachet w proponowanym projekcie no-
welizacji z 18 lipca 2008 r. do wspomnianej ustawy.

Uwagi koricowe

Kwestie prawne zwigzane z upowszechnianiem
systemow [TS sg dosy¢ liczne, choc¢ rzadko przed-
stawiane w literaturze prawniczej. Szczegdlne
znaczenie majg kwestie zwigzane z zapewnieniem
prawa do prywatnosci danych [TS. Na drugim miej-
scu znajdujg sie kwestie ponoszenia przez kierowce
odpowiedzialnosci prawnej za wypadek w warun-
kach stosowania systemow [TS.

Kwestie prawne moga wptywac na hamowanie

lub przyspieszanie rozwoju upowszechniania ITS w

transporcie, zatem warto je dobrze rozumiec. i
Kazimierz Bartczak
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The Legal Issues of ITS
Implementation - an Introduction

The most attention is paid to technical aspects of
ITS implementation, while legal issues are gen-
erally neglected. This article characterises legal
issues arising with ITS implementation, based on
the experience of countries more advanced in the
ITS area. The issues covered in more detail are:
privacy and ITS data security (including auto-
mated traffic rule enforcement and access to ITS
data by the private sector), legal responsibility for
malfunctioning ITS subsystems, and regulations
concerning public procurement and competitive-
ness in the ITS sector.
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PRAWNE ASPEKTY

STOSOWANIA SYSTEMU

ADAS

Coraz czesciej spotykamy sie w Polsce na drogach i ulicach miast z pojazdami wyposazonymi w
system ADAS (ang. Advanced Driver Assistance System — Zaawansowany System Wspomagania

Kierowcy).

W tej sytuacji nasuwa sie pytanie, jakie s konse-
kwencje prawne, gdy kierowca takiego pojazdu
spowoduje wypadek? Czy i w jakim stopniu ponosi
on cywilng odpowiedzialnos¢ prawna za wyrza-
dzong szkode? Czy spoczywa na nim odpowie-
dzialnosc¢ karna, np. za spowodowanie powaznego
wypadkuy, jesli jego samochdd jest wyposazony w
system ADAS, ktéry — paradoksalnie — ma go zabez-
pieczac przed takimi sytuacjami?

Ogodlnie rzecz ujmujac, jest to problem ponosze-
nia odpowiedzialnosci w przypadku, gdy opréocz
oczekiwanych korzysci pojawia sie — od czasu do
czasu — negatywne skutki zastosowania nowoczes-
nych systemow ITS. Jest to sytuacja zaskakujaca dla
wielu entuzjastow ITS w Polsce, osoby te bowiem
dostrzegaja jedynie korzysci ptynace z ich upo-
wszechniania. Trzeba jednak wzig¢ pod uwage
réwniez mozliwosc wadliwego dziatania systemu
ITS. Jednakze, unikajac zbyt ogdlnych sformuto-
wan odnoszacych sie do wszystkich elementow i
zastosowan ITS, w niniejszym artykule ograniczymy
sie do omowienia szczegdlnego przypadku: szkody
lub wypadku spowodowanego przez pojazd wypo-
sazony w system ADAS.

Nalezy pamieta¢, ze wprowadzanie wielu syste-
mow ITS z zasady wiagze sie z pewng automatyzacja
dziatan cztowieka kierujagcego maszyna. Kierow-

ca, bedacy podstawowym elementem systemu
cztowiek-maszyna, z reguty odpowiada moralnie i
prawnie za skutki dziafania tego systemu. Kierow-
ca pojazdu jest z zatozenia uwazany za sprawce
zdarzenia, ponosi wiec za nie moralng i prawna od-
powiedzialnos¢, szczegdlnie za szkody spowodo-
wane przez pojazd, ktorym kierowat. Jednakze jego
odpowiedzialnos¢, przynajmniej prawna, moze
by¢ niekiedy ograniczona, a nawet wykluczona. Jej
zakres moze tez by¢ rozszerzony na osoby trzecie,
np. na producenta systemu ADAS. W istocie, po-
zornie jasna sytuacja w sensie odpowiedzialnosci
prawnej za kierowanie pojazdem wyposazonym

np. w system ADAS ulega w sytuacji powstania
szkody materialnej czy wypadku z udziatem ludzi
znacznej komplikacji. Dotyczy to zaréwno aspektu
moralnego - etyczna odpowiedzialnos¢ wobec
witasnego sumienia, jak rowniez — co nas tu szcze-
golnie interesuje — prawnego, w $wietle przepisow
prawa cywilnego (prawo deliktowe), karnego,
kodeksu ruchu drogowego, ubezpieczeniowego,
przepisdw prawa cywilnego o odpowiedzialnosci
producenta za produkty wadliwe itd. Rodzi sie
pytanie: czy automatyzacja czesci (obecnie) lub
catosci (w przysztosci) zadar kierowcy ogranicza,

a moze znosi jego odpowiedzialnosc prawng za
negatywne skutki dziatania pojazdu wyposazonego
w system ADAS?

Jak dziatajg systemy wspomagania kierowcy?

Obecnie systemy te facza funkcje informowania i
ostrzegania kierowcy z cze$ciowym przejeciem nie-
ktorych jego czynnosci zwigzanych z kierowaniem
pojazdem w ruchu. Jednakze akcent potozony jest
bardziej na dostarczanie kierowcy informacji, niz na
przejmowanie jego funkgji. O bardziej zaawanso-
wanych systemach AVGS (ang. Automated Vehicle
Guidance Systems — Systemy Automatycznego
Prowadzenia Pojazdu), w przypadku ktorych mamy
do czynienia z petnym przejmowaniem funkgcji ste-
rowania pojazdem, mozemy mowic w kontekscie
samochoddw przysztosci. Stopien automatyzacji
czynnosci kierowania pojazdem jest rézny i ciagle
podlega ewolucji, ktérej etapy wyznaczaja: pojazdy
wyposazone w urzadzenia wspomagajace informa-
cyjnie kierowce, nastepnie pojazdy, ktére przejmuja
stopniowo i czasowo niektore funkcje sterowania
pojazdem, a w koncu takie pojazdy, ktérymi kierujg
systemy zastepujace w sposob staty kierowanie
pojazdem przez cztowieka.

Przyjrzyjmy sie dziataniu systemu ACC (zaawanso-
wanego sterowania predkoscig), przeznaczonego

dla Audi A6, znanego w Polsce jako tempomat z >
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automatyczna re-
gulacjg odlegtosci
miedzy pojazda-
mi. Funkcja ACC
to koncepcyjne
rozszerzenie
tradycyjnego tem-
pomatu. System
dokonuje po-
miaru odlegtosci
miedzy pojazdami
za pomoca radaru,
ktérego anteny

Sg umieszczone

w zderzakach. W
przypadku zmniej-
szenia sie dystan-
su do pojazdu
poprzedzajacego,
system automa-
tycznie redukuje
predkos¢ albo
poprzez stero-
wanie uktadem
zasilania paliwem,
albo uruchamiajac
dziatanie uktadu
hamulcowego (do
25% maksymalnej sity hamowania). Po zwiekszeniu
dystansu funkcja ACC powoduje przyspieszenie
samochodu do wczesniej zdefiniowanej predkosci.
W przypadku gdy podczas nagtego hamowania
wywotanego przez tempomat reakcja opdznienia
jest niewystarczajaca, wigcza sie akustyczny sygnat
ostrzegawczy, zmuszajacy kierowce do przejecia
kontroli nad pojazdem.

Charakterystyczng cecha funkcji ACC jest wyso-

ka dynamika jazdy. Uzytkownik ma do wyboru
cztery tryby ustawien. Tryb 1. (sportowy), tryb 2.

i 3. (standardowy) oraz tryb 4. (komfortowy). W
trybie 1. samochdd utrzymuje mozliwie niewielka
odlegtos¢ od pojazdu poprzedzajacego, a kiedy
pas ruchu zwalnia sie, przyspiesza do predkosci
wczesniej zdefiniowanej. Tryby 2.1 3. umozliwiaja
ptynna jazde w kolumnie samochoddw. Tryb 4.
sprawdza sie zwifaszcza podczas jazdy w terenie
pozamiejskim oraz w przypadku jazdy z przyczepa.
Nalezy jednak pamieta¢, ze funkcja ACC nie zwalnia
kierowcy z obowigzku kontrolowania sytuacji na
drodze i obserwowania odlegtosci od pojazdu
poprzedzajgcego. Tempomat z automatyczna
regulacja odlegtosci miedzy pojazdami nie reaguje
tez na nieoczekiwane przeszkody na drodze, ani na
pojazdy nadjezdzajace z przeciwka. Ponadto nie
dziata on niezawodnie na kretych drogach lub w
trudnych warunkach pogodowych, takich jak magta,
gotoled? czy silny deszcz.

Jak wida¢ wiec, ACC nie zwalnia kierowcy z obo-
wigzku zachowania nalezytej starannosci przy
prowadzeniu pojazdu. Prowadzacy auto musi
tez wiedzie¢, w jakich sytuacjach ACC nie nalezy

uzywac.

Innym przyktadem systemu wspomagania kierow-
cy jest LDWK, czyli system ostrzegania kierowcy

0 tym, ze jego pojazd opuscit zajmmowany pas
ruchu, co moze sie zdarzy¢ np. kiedy kierowca jest
zmeczony. Dziafanie systemu polega na biezacym
analizowaniu pozycji pojazdu wzgledem znaczni-
kdw pasa ruchu na obrazach, dostarczanych przez
kamery zainstalowane z przodu i z tytu pojazdu.
Wyniki tego procesu sg przekazywane kierowcy w
formie komunikatu gtosowego lub w inny sposdb.

W konsekwencji nasycenia pojazdu systemami
wspomagajacymi, kierowca moze otrzymywac z
roznych systemow zbyt wiele informacji jednoczes-
nie, co moze wywotac stan psychicznego przecia-
zenia organizmu spowodowany nattokiem infor-
macji. Niezbedne jest zatem opracowanie interejsu
dla wspotpracy cztowiek-maszyna. Nalezy wreszcie
zauwazyc, ze projektanci systemow ADAS iich
producenci muszg pogodzi¢ kombinacje réznych
systemow sktadowych ADAS, np. ACC oraz LDWK, a
takze innych tu nieomowionych, dziatajacych przy
roznych predkosciach pojazdu i réznych warun-
kach ruchu.

Niektore problemy prawne wynikajace z zasto-
sowania ADAS

Kierowca samochodu kupuje system ADAS wraz z
pojazdem, albo zleca dodatkowo zainstalowanie
systemu w swoim pojezdzie. W obu przypadkach
wyraza potencjalnie zgode na jego uzytkowanie, a
co za tym idzie, jezeli nie wytaczy systemu, ponosi
odpowiedzialnos¢ prawng, gdy za sprawa dziatania
ADAS dojdzie do jakiegokolwiek zdarzenia drogo-
wego, np. do kolizji zinnym pojazdem. Niektore
badania wykazuja, ze uzywanie systemu moze nie-
jako usypiac¢ czujnos¢ kierowcy i w konsekwencji

- paradoksalnie — zwiekszac¢ statystyke wypadkow
z udziatem pojazddw z zainstalowanym systemem
ADAS.

Nie zagtebiajgc sie bardziej w analize wypadkdéw

z udziatem pojazddow z ADAS, mozna sporzadzic¢
liste problem&w prawnych, jakie prawdopodobnie
Moga sie pojawic. Ponizej przedstawiam przyktady
sytuacji i zagadnien prawnych zwigzanych z ADAS,
z jakimi mamy do czynienia w polskich warunkach
legislacyjnych.

Kierowca pojazdu z systemem ADAS spowodowat
szkode materialng w wyniku kolizji, np. z innym
pojazdem lub elementem otoczenia drogi. W tej
sytuacji powstat obowigzek naprawienia szkody
zgodnie z prawem cywilnym deliktowym. Wynika
to z odpowiedzialnosci za szkody, zgodnie z art.
436 §1 kodeksu cywilnego mdéwigcym, ze odpo-
wiedzialno$¢ ponosi posiadacz ,mechanicznego
Srodka komunikacji’, ktéry odbywa jazde tym
pojazdem. Co wiecej, odpowiedzialnos¢ posiada-
cza pojazdu rozcigga sie na szkode wyrzadzong ko-




mukolwiek. Ustawodawca nie rozrdznia pojazdow
wyposazonych w system ADAS.

Jednakze kierowca uznat, ze system ADAS zadziatat
wadliwie, czyli jest produktem wadliwym w rozu-
mieniu przepiséw prawa o ogdlnym bezpieczen-
stwie produktu i odpowiedzialnosci producenta za
produkt wadliwy. Kwestia odpowiedzialnosci za taki
produkt jest w Unii Europejskiej requlowana dyrek-
tywa 85/374/EEC o odpowiedzialnosci za produkty
wadliwe, co wiecej, jest rowniez implementowana
do prawa krajowego panstw cztonkowskich.

W prawie polskim jej implementacja jest ustawa

z 2 marca 2000 r. o ochronie niektérych praw
konsumentdw. O odpowiedzialnosci producenta
za produkt niebezpieczny stanowi uregulowanie
Kodeksu Cywilnego: zgodnie z art. 449 §1 k.c, kto
wytwarza w zakresie swojej dziatalnosci gospodar-
czej produkt niebezpieczny (czyli jego producent),
odpowiada za szkode wyrzadzona komukolwiek
przez ten produkt. Teoretycznie istnieje mozliwosc
przeniesienia, przynajmniej czesci, odpowiedzialno-
$ci na producenta lub sprzedawce pakietu ADAS.
Jednakze od tego jeszcze dtuga droga do uzyska-
nia zadowalajgcego orzeczenia sadu.

Odpowiedzialnos¢ kierowcy za szkody wynika

7 zasady zachowania nalezytej starannosci przy
kierowaniu pojazdem i samo wyposazenie pojazdu
w system ADAS zazwyczaj nie jest traktowane jako
istotny element wptywajacy na orzeczenie sgdowe
korzystne dla chcacego unikngc w jakims stop-

niu odpowiedzialnosci sprawcy szkody. Ponadto
kierowca musi dowies$¢, ze wiasciwie zastosowat
system ADAS, albo ze producent wiedziat, ze wy-
twarza wadliwe systemy ADAS.

Jezeli kierowca pojazdu wyposazonego w system
ADAS byt uczestnikiem wypadku ze skutkiem
Smiertelnym, to mamy do czynienia z przestep-
stwem kryminalnym i w tej sytuacji zastosowanie
majg przepisy prawa karnego. Tu — w przeciwien-
stwie do prawa cywilnego — musi zosta¢ udowod-
nione,ponad wszelka watpliwosc¢’, ze kierowca jest
sprawca wypadku.

Uwagi koricowe

Powstaje pytanie: na ile uzytkowanie ADAS uspra-
wiedliwia kierowce, gdy ten byt sprawcg powstania
szkody materialnej lub wypadku, w ktérym do-
szto do czesciowej lub catkowitej utraty zdrowia
lub zycia? Jak wynika z powyzszego omdwienia,
stosowanie systemu nie zwalnia kierowcy z odpo-
wiedzialnosci. Czy zatem nie stanowi to powaznej
przeszkody, lub inaczej, braku zachety do upo-
wszechniania ADAS jako jednej z technologii ITS?

Na tak postawione pytanie odpowiadajg autorzy
kilku zagranicznych raportéw dotyczacych tego
zagadnienia. Wystarczy wspomniec prace badaw-
cze podjete w ramach 5. Ramowego Programu UE
np. STARDUST, w roku 2003, a takze prace badaw-

cza np. ADVISORS, przeprowadzong dla potrzeb
odpowiedzialnosci ubezpieczyciela przy szacowa-
niu poziomu ryzyka zwigzanego z zastosowaniem
ADAS.

Istniejg propozycje, aby nieco zmodyfikowac
przepisy prawa w kierunku ograniczenia odpowie-
dzialnosci prawnej kierowcy za wadliwy ADAS na
niekorzy$¢ tzw. trzeciej strony, czyli innych uzyt-
kownikdw drogi. Wskazuje sie na mozliwosci przy-
jecia odpowiedzialnosci w granicach stosowanych
przy wypadkach lotniczych. Oczywiscie zawsze
istnieje mozliwosc zwiekszenia aktywnosci legisla-
cyjnej rzaddw na rzecz opracowania standardéw
oraz kodyfikacji dobrych praktyk.

Nie nalezy jednak oczekiwac radykalnej zmiany w
ustawodawstwie poszczegdlnych parstw odnos-
nie odpowiedzialnosci cywilnej i karnej zaréwno
kierowcdw pojazddw wyposazonych w ADAS, jak i
producentdw tych systemow. Jednakze w ramach
zmian przepiséw kazdego kraju mozna podejmo-
wac proby nowelizacji niektorych regulacji praw-
nych, ktére pozwolityby sgdom orzekac w takich
sprawach bardziej z uwzglednieniem sytuacji, gdy
automatyzacja kierowania pojazdami na drogach
zaczyna sie zmieniac¢ w skutek coraz czestszego
stosowania ITS. Wymaga to jednak upowszechnie-
nia wiedzy o ITS oraz wytworzenia presji spotecznej
sprowokowanej przez srodowiska zainteresowane
masowym upowszechnianiem ITS. [l

Kazimierz Bartczak
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The Legal Aspects of ADAS
(Advanced Driver Assistance System)
Implementation

ADAS’ goal is preventing situations that lead

to accidents. The question of what are the legal
consequences of an accident caused by the driver
using ADAS arises. Can his legal and penal liabil-
ity be limited, or in some cases, excluded? Would
a partial or full automation of vehicle driving, ex-
pected in the future, limit or even exclude driver’s
legal liability? At the moment, the driver is still
fully liable; the courts don’t usually consider using
ADAS in favour of the driver. A change of that
attitude would require substantial changes in the
legal system of each country, which is not expect-
ed; however, attempts to change some regulations
could be undertaken. To achieve this, knowledge
about ITS should be popularized and social pres-
sure should be built up.
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APLIKACJE OPTYMALIZUJACE

TRASY

| ICHROLAW
PRZEDSIEBIORSTWACH

Firmy, ktore posiadaja floty samochodowe, borykaja sie z wieloma problemami, skutecznie
obnizajacymi wydajnos¢ przedsiebiorstwa. Do najwazniejszych z nich mozemy zaliczy¢ zbyt roz-
budowana flote, tzw.,puste przebiegi”i przede wszystkim — poruszanie sie firmowych pojazdow
po nieoptymalnych trasach. Aby wspomadc przedsiebiorstwo w redukgji kosztow wynikajacych z
nieprawidtowego zarzadzania flota, tworzone s systemy optymalizowania transportu

drogowego.

Na rynku istnieje bardzo wiele firm, ktére zajmuja
sie wytgcznie transportem samochodowym, lub
jest to bardzo wazna czes¢ ich dziatalnosci. Przy
zarzadzaniu takim przedsiebiorstwem na pierwszy
plan wysuwa sie wiasciwe zarzadzanie wydatkami.
A koszty zwigzane z flotg pojazddw stanowig naj-
wazniejszy sktadnik kosztéw firmy przewozowe;j.

Podstawa sprawnego zarzadzania firma jest
rozumienie zaleznosci miedzy réznymi aspektami
jej dziatania. W przypadku firm transportowych,
dystrybucyjnych i zatrudniajacych przedstawicieli
handlowych, ktére majg odbiorcow w wielu réz-
nych miejscach, jest to sprawa szczegodlnie istotna.
Zadowolenie klientéw, realizacja dostaw na czas

i koszty sg ze soba $cisle powigzane, a ich zgranie
jest dla firmy nie lada wyzwaniem. Tu pojawia sie
wiasnie kwestia odpowiedniego zaplanowania
trasy, uwzgledniajacego witasciwa kolejnos¢ wizyt
u odbiorcow, liczbe i rodzaj zaangazowanych w
dystrybucje pojazddw, okna czasowe itp. Mozemy
Smiato stwierdzi¢, ze takie planowanie bez uzycia
odpowiedniego systemu informatycznego jest
bardzo trudne, a wtasciwie niewykonalne. | tak
dochodzimy do sedna sprawy — jakimi narzedziami
wspierajg sie przedsiebiorstwa i jak one dziatajg?

Aplikacje

Do sprawnej analizy wyzej wymienionych czynni-
kow stworzono specjalistyczne aplikacje, zarowno
samodzielne, jak i dajgce sie zintegrowac z posia-
danym juz przez firme systemem IT. Przyktadem
aplikacji pracujacej samodzielnie lub zintegrowanej

jest TourSolver. Pracuje on jako naktadka oprogra-
mowania Mapinfo Professional (jako program ,z
potki”); jest rowniez dostepny jako SDK dla tych,
ktérzy cheg pisac wiasne programy lub wigczac
optymalizacje do istniejacego systemul.

SDK (ang. Software Development Kit) — zestaw narzedzi dla programistow,
umozliwiajacy tworzenie programéw aplikacyjnych (aplikacji) korzystajacych z danej
biblioteki, czy pracujacych pod danym systemem.

Zostawiajac ere zmudnego planowania ,na papie-
rze"za sobag, aplikacje optymalizujagce same pobie-
rajg z baz danych (Access, SQL) lub plikow (Excela,
tekstowych itp.) potrzebne informacje (lokalizacje
klientéw, terminy i wielkosci dostaw, rodzaj pojaz-
du, jego przestrzer zatadunkowa czy czas po-
trzebny na roztadunek) i po przetworzeniu ukazujg
wynik w postaci graficznej na mapie i tabelarycznej.
Zmieniajac konfiguracje programu mozemy doda-
wac i zmieniac¢ parametry wptywajace na proces
optymalizacji, co pozwala uzyska¢ dodatkowo
informacje o szacowanych kosztach i terminach.
Istnieje wiele kryteriow, wedtug ktérych nastepuje
obliczanie trasy; warte wyrdznienia sa: najnizsze
koszty dostawy, zachowanie terminowosci dostaw,
najkrotszy czas dojazdu lub najkrétsza droga.

Podstawa systemu optymalizacji

Najwazniejszym elementem aplikacji optymalizu-
jacej jest mapa drogowa. Powinna by¢ jak najdo-
ktadniejsza i zawierac informacje, ktére umozliwig
prawidtowe wyznaczenie tras. Sg to m.in.: kierunki
ruchu, zakazy skretu i wjazdu, identyfikacja wiaduk-
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tOw, mostdw, szczegdtowo rozrysowane skrzy-
zowania ($limaki, taczniki), ograniczenia w ruchu.
Mapy powinny by¢ szczegdtowe oraz zweryfikowa-
ne w terenie, co zapewni lepszg jakos¢ informacji o
drogach i zapobiegnie wytyczaniu tras btednych, a
nawet niebezpiecznych. Dobrze jest tez, jesli moz-
na sprawdzi¢ jakos¢ map uzytych w aplikacji. Kazdy
z nas zna dobrze pewien fragment miasta i moze
stwierdzi¢, na ile mapy odzwierciedlajag rzeczywi-
sto$¢. Mozna sie do tego postuzy¢ dostepnymi
publicznie serwisami mapowymi, takimi jak
www.zumi.pl czy www.mapgo.pl.

O jakosci map moze takze $wiadczy¢ liczba ich
uzytkownikdéw. Obecnie wiele prywatnych oséb
uzywa nawigacji satelitarnej. Producenci map
uwzgledniajg uwagi uzytkownikdw i aktualizujg
swoje mapy. Dlatego mozna zatozy¢, ze mapy
uzyte np. w nawigacji MapaMap bedg miaty jakos¢
wymagana dla optymalizacji transportu.

Dla optymalizacji transportu najbardziej istotna
jest mozliwos¢ uwzglednienia faktycznych pred-
kosci osiaganych przez flote na drogach, z catg
ich zmiennoscig w ciggu doby. Dzieki temu nie
tylko duzo dokfadniej obliczymy czasy przejazdu,
ale takze wyznaczymy trase faktycznie najszybsza,
dostosowujac kolejnos¢ odwiedzin. Jest to jednak
unikalna cecha, ktérej brakuje w wielu rozwigza-
niach. Jednym z rozwigzan dajacych takie mozliwo-
sci jest TourSolver, ktdrego przyktadem postuzymy
sie w dalszej czesci artykutu.

Jak to dziata?

Czynniki procesu optymalizacji dotyczace odbior-
cow (klientdw):

-okna czasowe (w ramach dnia/tygodnia/cy-
klu), w ktérych klient oczekuje dostawy lub
wizyty przedstawiciela handlowego;

-dni cyklu pracy, w ktorych nalezy dotrze¢ do
klienta;

- Czas przeznaczony na odwiedziny, roztadu-
nek lub zatadunek u klienta (staty dla danego
klienta lub zalezny od wielkos$ci zamodwienia);

-rodzaj i wielkos¢ dostawy;

- przypisanie lub wykluczenie konkretnego
pracownika z obstugi danego klienta;

- dodatkowe szczegdlne wymagania dotyczg-
ce dostawy; znaczenie terminowosci wizyty.

Czynniki procesu optymalizacji dotyczace floty i
pracownikow:
- kalendarz dostepnosci pracownikow;
- rodzaj i pojemnos¢ pojazduy;
- koszty uzycia danego pojazdu (np. zuzycie
paliwa);
- koszty pracy danego pracownika;
- koszty nadgodzin pracownikéw;
-nocleg na trasie lub powrdt do firmy;
- przerwy $niadaniowe;
- zatadunek na poczatku lub na koncu dnia
pracy;

- czas zatadunku na samochdéd lub jednostke
towary;

- Czas pracy spedzany np. w biurze (nie na
trasie);

- ograniczenia liczby noclegéw;

- koszt noclegy;

- ograniczenia czasu ciggtej pracy;

- poczatek pracy w domu, magazynie lub u
pierwszego klienta.

Przyjrzyjmy sie, jak dziatanie takiego programu wy-
glada w praktyce (na przyktadzie TourSolver):

Krok 1. Umies¢ klientéw oraz pojazdy na mapie
Automatycznie, korzystajac z adresdw zapisanych
w bazie danych, pliku Excel, tekstowym itp., lub
recznie.

Krok 2. Skonfiguruj ustawienia optymalizacji

W zaleznosci od liczby zrédet, harmonogramu oraz
ograniczen zatadunkowych, czaséw dostaw, kosz-
téw godzinowych itd.

Krok 3. Uruchom optymalizacje
Wyniki $ledzisz w czasie rzeczywistym, na panelu
optymalizacji trasy.
Mozesz przedstawic¢ graficznie:
-0golny plan z lista klientow ktérych ma od-
wiedzi¢ kazdy pojazd;
- odlegtos¢, czas trwania, koszty, pojemnosé
zatadunkowa pojazdu;
-redukcje kosztow.
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Krok 4. Wykorzystaj wyniki

Eksportuj planowanie dla kazdego kierowcy w
formie pliku MS Excel, Word lub tekstowego, wraz z
wizualizacjg jego harmonograméw na mapach.
Eksportuj swoje plany do formatu nawigagji lub
iCalendar, nastepnie wyslij je e-mailem lub SMSem
do:

- twojego elektronicznego planowania (w
formacie iCalendar);

- systemu nawigacyjnego (np. MapaMap, GP-
Mapa), aby zagwarantowac wybdr najlepszej
drogi pomiedzy klientami;

- systemu $ledzenia floty samochodowe;j:
sprawdzaj w czasie rzeczywistym, czy prze-
jazdy sa wykonywane zgodnie z planem.

Korzysci optymalizacji

Gtéwne korzysci ptynace z optymalizacji tras
przejazdu to:

- Znaczace zmniejszenie kosztdw odwiedzin
klientéw, prowadzgce do szybkiego zwrotu
inwestycji;

- zwiekszenie przychodéw przez zwiekszenie
wydajnosci, bedace rezutatem optymalizacji
przemieszczania sie pracownikéw i pojaz-
doéw w terenie;

- terminowa realizacja wizyt u klientow — pod-
niesienie jakosci ich obstugi.

Najwazniejsza korzys¢ to oczywiscie redukcja
kosztow, gtdwnie poprzez zmniejszenie diugosci
trasy, wydatkéw na paliwo czy tez optymalizacje
wielkosci floty. Skala redukgji kosztow jest zalez-
na od tego, na ile wiasciwie byty wytyczane trasy
przejazdodw przed optymalizacja. Wraz ze spadkiem
kosztow rosnie produktywnos¢ przedsiebiorstwa.
Aby mdc lepiej zrozumied rdznice miedzy trasg
pierwotng a nowo zaplanowang, mozna porow-
nac koszty i efektywnos¢ obu wariantdw. Wynik
poréwnania da obiektywny wymiar potencjalnych
oszczednosci.

Jednga z waznych spraw, branych pod uwage przy
wytyczaniu trasy jest obstuga klienta. W ramach
optymalizacji mozna brac¢ pod uwage takie za-
gadnienia, jak wspomniane juz okna czasowe w
ktérych musi sie zmiesci¢ dostawca, czestose wizyt,
kwalifikacje pracownika czy rodzaj pojazdu. Mozna
tez zaplanowac symulacje uwzgledniajac wiele
czynnikdw, np. czy wprowadzenie nowej ustugi
bedzie optacalne dla firmy, jak powiekszenie floty
samochodowej wptynie na koszty jej obstugi, czy
zleci¢ dane przedsiewziecie podwykonawcy, czy
tez zajac sie nim za pomoca wiasnych srodkow. Sy-
mulacja taka jest jednym z najwazniejszych narze-
dzi biznesowych, gdyz postugujac sie profesjonalng
analiza mozna duzo bardziej skutecznie zarzagdzac
przedsiebiorstwem.

Na zakorczenie warto wspomnied, ze istniejg
jeszcze na rynku programow analizujgcych siec
drogowa rozwigzania o nieco innym charakterze.
Przyktadem takiego programu jest Chronomap.
Analizuje on takze sie¢ drogowa na potrzeby oséb
zajmujacych sie marketingiem, sprzedaza i rozwo-
jem firmy. Jest to aplikacja stuzaca do wyznaczania
tras, obliczania odlegtosci wzdtuz drég i wyzna-
czania stref dojazdu przy uzyciu szczegdtowych i
aktualnych map. Dzieki niej uzytkownik moze zop-
tymalizowac strukture sprzedazy, terytoria pracy
handlowcow (na podstawie odlegtosci od miejsca
ich zamieszkania czy lokalizacji biur regionalnych), a
takze oblicza¢ odlegtosci do klientdw w celu ustale-
nia opfat za ustugi transportowe.

Programy opisane powyzej stanowig system,
umozliwiajacy optymalne planowanie transpor-
tu, lokalizowanie i zarzadzanie kontrahentami i w
duzym zakresie takze firmowymi pojazdami, ale
takze, dzieki mozliwosci prowadzenia réznego
rodzaju analiz (gotowych wykreséw obejmujacych
finanse, marketing, konkurencje itp.) moga by¢
narzedziami optymalizujagcymi wydatki firmowe i
wspierajgcymi podejmowanie kluczowych decyzji

biznesowych.
Y - Pawet Stolarski

Jakub Zbudniewek

IMAGIS S.A.
[ L]
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Route Optimizing Applications and
Their Role in Enterprises

Trucking companies encounter many problems
that decrease their efficiency. The most important
ones are: extensive fleet, empty runs and lack of
route optimization. There are many software sys-
tems optimizing the routes according to different
criteria sets, as lowest costs, deliveries always on
time, shortest driving times or shortest distance.
Exact and updated digital road map is always the
most important element of such systems.

The article shows the route optimization process,
using Tour Solver software as an example.
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Uzytkownicy map&guide w
wersji Premium moga przez
siedem dni, bezptatnie
testowac udoskonalong, ko-
lejng generagje map&quide
base — oznaczong
symbolem 1.5

« LOGISTYKA

NOWE WYDANIE
MAP&GUIDE BASE

0d 2007 roku dostepna jest w jezyku polskim podstawowa wersja mapy cyfrowej i jednoczesnie
narzedzia do planowania przejazdow marki Map&Guide, ktorej wtascicielem jest niemiecka firma
PTV (Planung Transport Verkehr) z Karlsruhe. Wersja ta nazywa si¢ map&guide base. Jej opro-
gramowanie jest ciagle udoskonalane. Dlatego ostatnio pojawita sie w jezyku polskim jej wersja
map&guide base 1.5 — poprawiona oraz rozbudowana, szczegdlnie przydatna dla transportu

drogowego.

Jej oprogramowanie moga pobrac z Internetu
uzytkownicy oprogramowania Map&Guide w wer-
sji Premium. Moga oni teraz optymalizowac swoje
listy postojow pod katem pokonywanych i rzeczy-
wistych odlegtosci, lub odlegtosci mierzonych w
linii prostej.

Optymalizacja postojow

Firmy spedycyjne, kurierzy, przedstawiciele han-
dlowi oraz serwisanci zawsze maja do czynienia z
kwestig, jak zaplanowac wiele wizyt u klientéw, w
réznych miejscach, minimalizujac catkowita trase
oraz czas przejazdu. Dzieki modutowi optymaliza-
Cji postojow mozna szybko sobie poradzi¢ z tym
problemem. Wyznaczenia optymalnej sekwencji
postojow dokonuje sie za jednym naci$nieciem
przycisku klawiatury.

Uzytkownicy Map&Guide Premium moga ko-
rzystac z opisanej funkgji wtasciwie natychmiast.

\4 Map&Guide Base automatycznie zainstaluje
najswiezszg wersje przy
— == c kolejnym uruchomieniu

programu.

Nowe funkcjonalnosci moz-
na réwniez wyprébowac za
i darmo w ramach oferty dla
- .  uzytkownikéw darmowej

*  wersji Map&Guide Base. Ko-
T8 rzystajacy z tej wersji moga
przez 7 dni wyprébowac
nowe rozwigzanie. Wystar-

— = nazwy uzytkownika:

czy zalogowac sie, uzywajac

mailing1107 oraz hasta: mailing1107. Wersja bez-
ptatna jest dostepna w jezyku polskim na stronie
internetowej base.mapandguide.com.

Wiecej funkcjonalnosci

Oprogramowanie mapowe Map&Guide w wersji
podstawowej daje jedynie mozliwos¢ wyliczenia
odlegtosci i prostego wyliczenia kosztow prze-
jazdu pomiedzy dwoma punktami. Natomiast
Map&Guide Premium pozwala wyliczy¢ i zoptyma-
lizowac koszty przejazdu miedzy kilkoma punk-
tami. Umozliwia rowniez zaplanowanie kosztéw

z uwzglednieniem optat za tunele oraz przejazdy
autostradami. W wersji Premium mozna utworzy<¢
sobie wiasny park samochodowy i wylicza¢ koszty
przejazddw dla konkretnych pojazddw wedtug
emisji spalin, liczby osi itd.

Na 2010 r. planowane jest uzupetnienie Map&Guide
Premium o dane dotyczace wysokosci tuneli oraz
wiaduktéw w catej Europie. S to informacje szcze-
golnie przydatne do planowania tras przewozow
towardw niebezpiecznych i tadunkéw ponadgaba-

rytowych.
Marek Loos

The New Edition of Map&Guide Base

The newest version offers a number of enhance-
ments. The digital map contains detailed informa-
tion about every road limitation, necessary for
proper route planning. A profile of each vehicle,
containing all parameters can be defined and
modified whenever necessary. An open interface
enables the integration of the navigator with other
applications used by a company.
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PREMIERA MAP&GUIDE
TRUCK NAVIGATOR 5.0

NA IAAW HANOWERZE

Podczas ostatniej Miedzynarodowej Wystawy Pojazdow Uzytkowych Internationale Automobil
Ausstellung w Hanowerze, spotka Planung Transport Verkehr (PTV) z Karlsruhe (RFN) zaprezento-
wata najnowsza wersje swojego oprogramowania nawigacyjnego dla przewoznikow drogowych
i 0s0b zarzadzajacych flotami transportowymi — Map&Guide truck navigator 5.0. Daje ono nowe
mozliwosci zaréwno kierowcom, jak i osobom zarzadzajacym transportem, np. poprzez doktadne
oznaczenie miejsc, w ktorych istnieja rdznego rodzaju ograniczenia dla ruchu ciezaréwek.

Kolejne zalety nowej wersji oprogramowania
mapowego to mozliwos¢ doktadniejszego zde-
finiowania kazdego pojazdu, np. zapisania masy
zestawu transportowego po zatadowaniu lub po
zmianie naczepy. Mapa cyfrowa zawiera wszystkie
ograniczenia ruchu dla pojazdéw ciezarowych na
planowanej i wyznaczanej trasie przejazdu.

Doktadnos¢ mapy umozliwia wyliczenie co do
centymetra odlegtosci do pokonania, co ma
szczegdlnie duze znaczenie na trasach wymaga-
jacych bardzo wielu manewrdw. Wiasnie w takim
przypadku bardzo istotne jest doktadne okreslenie
parametréw zestawu transportowego. Uzytkow-
nicy moga wprowadzac¢ wszystkie dane pojazdu,
takie jak wysokos¢, szerokos¢, dtugose, waga, czy
maksymalny nacisk na poszczegdlne osie. Tym spo-
sobem powstaje profil zestawu transportowego.
Porownujac go z ograniczeniami dla ruchu ciezaro-
wego na drogach, organizator transportu, czy fleet
manager moze na etapie planowania trasy dla kon-
kretnego pojazdu unikac np. drég prowadzacych
przez konkretne miasta, a korzystac z tych, ktére sa
odpowiednie dla okreslonych sktaddw transporto-
wych. Istnieje réwniez mozliwos¢ optymalizowania
kosztéw poprzez unikanie autostrad, promoéw lub
ptatnych tuneli.

Kierowca moze zachowac profil zestawu trans-
portowego w przenosnym urzadzeniu i nanosic¢
wszystkie zmiany, jakie w nim nastapity. Pozwala
to szybko uwzgledniac okolicznosci powstajace
podczas przejazdu, na przyktad zmiany nacisku
na poszczegodlne osie na skutek zatadunku lub
roztadunku, albo po wymianie naczepy. Dzieki
tym mozliwoséciom, oprogramowanie sprzegnie-
te z mapa cyfrowa pozwala wyznaczy¢ na nowo
wszystkie parametry przejazdu, dostosowane do
konkretnego pojazdu.

Bretiener Jrasse

Wizualne i dZwiekowe sygnaty
zagrozenia zwiekszaja bezpie-
czenstwo w trudnych sytua-
cjach. Uzytkownik moze by¢ e

ostrzegany o ryzykownych e ey
okolicznosciach, takich jak
strome pochytosci, nierdwno-
$ci na drodze, niebezpieczne
zakrety, silne boczne wiatry
lub gatezie drzew, nisko po-
chylone nad droga.

Dla dostawcdw rozwigzan

informatycznych i telematycznych dla transpor-

tu drogowego bardzo istotna jest inna cecha
Map&Guide truck navigator 5.0 — otwarty interfejs,
pozwalajgcy dostosowad uzywane przez przewoz-
nikéw aplikacje (np. dotyczace procesdw decy-
zyjnych lub systemdw operacyjnych klasy ERP) do
tego systemu nawigacyjnego, a tym sposobem
poszerzy¢ zakres swojej oferty. Poza tym oprogra-
mowanie moze by¢ atrakcyjne dla producentow
hardware'u, poniewaz interfejs firmy PTV moze zo-
sta¢ dostosowany do potrzeb urzadzen przemysto-
wych o specyficznych rozmiarach ekranu i innych

charakterystycznych cechach. |
Marek Loos

[ L]
L= [

The Map&Guide Truck Navigator 5.0
Premiere During IAA in Hannover

The newest version offers a number of enhance-
ments. Digital map contains detailed information
about all road limitations, necessary for proper
route planning. A profile of each vehicle, contain-
ing all parameters can be defined and modified
whenever necessary. An open interface enables
integration of the navigator with other applica-
tions used by a company.
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HONOROWY AMBASADOR
KONGRESOW POLSKICH

PROFESOR WOJCIECH
SUCHORZEWSKI

Podczas uroczystej Gali Ambasadoréw Kongresow Polskich, ktora odbyta sie w Hotelu Polonia Pa-
lace w Warszawie 19 listopada 2008 roku, profesor Wojciech Suchorzewski, przewodniczacy Rady
Programowej Przegladu ITS, otrzymat tytut Honorowego Ambasadora Kongresow Polskich.

A

DAR

ZENIA

Program ,Ambasadoréw Kongreséw Polskich”
realizowany jest przez Polska Organizacje Tury-
styczng wspodlnie ze stowarzyszeniem ,Konferencje
i Kongresy w Polsce’, przy wspdtudziale Polskiej
Akademii Nauk. Jego podstawowym celem jest
motywacja 0sdb majacych kontakty zagraniczne
do organizacji w Polsce konferencji i kongreséw.

Wreczenie dyplomu N

Nowy Honorowy
Ambasador

i prowadzaca impreze
Jolanta Fajkowska

Toast za pomysInos¢ Laureata wznosi zespot Przegladu ITS.

Co roku cztonkowie Kapituty Programu Ambasado-
row Kongresdw Polskich sposrdd oséb nominowa-
nych do nagrody wytaniaja laureatow przyznajac
im tytut Honorowego Ambasadora Kongreséw
Polskich.

Zdaniem wiceminister sportu i turystyki, pani Kata-
rzyny Sobierajskiej,gala Ambasadoréw Kongreséw
Polskich to jedno z najwazniejszych wydarzert w
kalendarzu imprez turystycznych. Dzieki pomocy
Ambasadordw Kongresdw Polskich uda sie wejs¢
do czotowki krajow specjalizujgcych sie w miedzy-
narodowych imprezach”

Redakcja Przegladu ITS sktada nowemu
Ambasadorowi Kongresow Polskich serdeczne
gratulacje.

Redakcja
Zdejcia: Marta Grzybowska




,INTELIGENTNY SAMOCHOD”
- e(ALL

Inteligentne technologie stosowane w pojazdach samochodowych musza by¢ tatwiej dostepne.
Tak uwazaja postowie z Komisji Transportu UE, a ktdre znajda zastosowanie w inicjatywie “Inteli-
gentny samochdd”. Jesli zostana dobrze spopularyzowane inteligentne systemy samochodowe, to
moga one uratowac tysigce ofiar wypadkow drogowych i zmniejszy¢ problemy zwigzane z rosnaca
niepokojaco liczbg wypadkéw drogowych tym samym pogarszajacym sie stanem zdrowia publicz-

nego.

Inicjatywa Inteligentny samochdd” jest flagowym
projektem w ramach programu i2010, ktérego
celem jest promowanie pozytywnego wkiadu
technologii informacyjno-komunikacyjnych (ICT) w
gospodarke, spoteczenstwo i jakosc zycia, wia-
czajac w to sektor transportu. Wspdlng platforma,
w ktdrej uczestnicza zainteresowane podmioty
sektora bezpieczenstwa drogowego stanowi forum
eSafety. Jego celem jest promowanie i monitoro-
wanie wdrazania zalecerh okreslonych przez jego
grupe robocza oraz wspieranie rozwoju, wdrazania
i stosowania inteligentnych systeméw bezpieczen-
stwa w pojazdach.

System eCall jest ogdlnoeuropejskim poktadowym
systemem powiadamiania o wypadkach. Ocenia
sie, ze system eCall, w petni wdrozony na terenie
catej Unii, mdgtby ograniczy¢ liczbe Smiertelnych
ofiar wypadkdéw nawet o dwa i pot tysigca rocznie.
Postowie UE catkowicie popierajg cel wdrozenia
systemu eCall w petnym wymiarze do 2010 roku.
Postowie UE podkreslajg, ze Komisja UE w dalszym
ciggu musi rozwija¢ ramy prawne i techniczne w
zakresie petnej harmonizacji standardowego nu-
meru ratunkowego (112), jak rowniez numeru eCall.

Samochodowy system eCall to wezwanie do wy-
padku poprzez bezptatne potaczenie telefoniczne z
wykorzystaniem tgcz operatoréw GSM - uruchamia-
ne automatycznie dzieki czujnikom zamontowa-
nym w pojezdzie, aktywowanym w razie wypadku,
albo recznie przez osoby znajdujace sie w pojez-
dzie w przypadku wystapienia takiej potrzeby.

Po uruchomieniu samochodowe urzadzenie eCall
taczy sie poprzez nr 112 z najblizej znajdujacymi sie
stuzbami ratunkowymi (CPR/PSAP), wyposazonymi
w dedykowany system teleinformatyczny, umoz-
liwiajagc rozmowe i przekazanie danych elektro-
nicznych. Potaczenie gtosowe umozliwia osobom
znajdujacym sie w pojezdzie porozumienie sie z

wyszkolonym operatorem/ratownikiem systemu
eCall. Jednoczesnie do operatora systemu eCall
przyjmujacego zgtoszenie przesytany jest mini-
malny zbidr danych, ktéry poprzez dedykowany
system teleinformatyczny wizualizuje potozenie po-
jazdu oraz interpretuje pozostate przesytane dane.

Minimalny zbidr danych zawiera informacje na
temat zdarzenia takie jak: czas zdarzenia, doktad-
ng lokalizacje zdarzenia (potozenie geograficzne
pojazdu), numery VIN pojazdu, status eCall (co
najmniej informacje o tym czy wezwanie urucho-
miono recznie czy automatycznie) oraz inne wazne
dla stuzb ratowniczych informacje.

Firma General Tekom Corporation (GTC) jest na
dzien dzisiejszy jedynym polskim podmiotem, kté-
ry podpisat latem 2007 r. w Brukseli memorandun
dotyczace wdrozenia europejskiego systemu eCall.
Firma ta jest rdwniez cztonkiem europejskiej komisji
technicznej opracowujacej wymagania techniczno-
funkcjonalne paneuropejskiego systemu eCall .

Firma GTC opracowata polskie kompleksowe roz-
wigzanie techniczne obejmujace zestaw urzadzen
poktadowych przeznaczonych do montazu w
pojazdach spetniajace wymagania funkcjonalne i
techniczne projektu eCall.

Opracowane przez GTC urzadzenie posiada naste-
pujace cechy funkcjonalne i elementy sprzetowe:

- czujnik wypadku uruchamiajacy funkcje
automatycznego zestawienia potaczenia
znr112;

-funkcje recznego wybierania nr 112 poprzez
panel obstugowy;

- funkcje zestawu gtosnomodwiacego:
zewnetrzny mikrofon i gtosnik (mozliwos¢
wspdtpracy z dowolnym modelem telefonu
komdrkowego poprzez tacze typu
bluetooth); P
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pofaczenie gtosowe z nr 112

i

transmisja danych do CPR

- mozliwos¢ wtozenia karty SIM i potgczenia
sie zzaprogramowanym w urzadzeniu
numerem telefonu - tzw.,Serwis/Assistance/
Dyspozytor”lub potaczenie sie z tzw. prywat-
nym CPR/PSAP.

Firma SPRINT, jako partner techniczny lidera pry-
watno-publicznego porozumienia celowego eCall
POLSKA - firmy GTC, pracujac na rzecz Projektu
eCall Polska, opracowata i przygotowata referen-
cyjno-testowe rozwigzanie integralnego elemen-
tu projektu, jakim jest system informatyczny do
obstugi zgtoszer ratunkowych eCall. System ten
moze pracowac w ramach publicznego Centrum
Powiadomien Ratunkowych (CPR/PSAP) jak row-
niez moze by¢ wykorzystywany w rozwigzaniach
komercyjnych/prywatnych.

Zdaniem partneréow projektu (Sprint i GTC), eko-
nomiczne uzasadnienie wdrozenia projektu jest
mozliwe w przypadku zapewnienia obok funkcji
ratunkowych, zastosowania systemu rowniez w
celach komercyjnych. Do zastosowar komercyj-
nych, urzadzenie poktadowe wymaga jedynie
wtozenia karty SIM dowolnego operatora GSM, oraz
zaprogramowania dedykowanego numeru tele-
fonu prywatnego centrum obstugi, z ktorym beda
zestawiane potgczenia z pojazdu. System jest tak
zaprojektowany, ze w przypadku braku zasiegu sie-
ci operatora, ktérego karta SIM zostata umieszczona
w urzadzeniu poktadowym, umozliwia zestawienie
rozmowy z numerem 112 poprzez sie¢ dowolnego
operatora.

Opisywany powyzej Projekt eCall Polska jest
obecnie na etapie uruchamiania na terenie Polski
pierwszego referencyjno-testowego centrum
przyjmowania zgtoszen z urzadzen poktadowych.
Centrum to powinno zaczag¢ dziata¢ operacyjnie

przed koricem 2008 r. Rbwnoczesdnie trwaja
ostatnie przygotowania do uruchomienia pod
koniec br. sprzedazy i montazu pierwszych urza-
dzen w pojazdach poruszajacych sie po naszych
drogach. |l

Grzegorz Brychczynski
Przewodniczacy Rady
Programowe;j
Porozumienia Prywatno
Publicznego Projektu
eCall Polska

[l L]
e

An “Intelligent Car” - eCall

eCall is a pan-European vehicle onboard sys-

tem, that automatically notifies the Public Safety
Answering Point about an accident and transfers
data necessary to assess the situation. The operator
at PSAP can then immediately dispatch the rescue
team.

Two Polish companies are participating in the
eCall program: GTC, which has developed the Pol-
ish technical solution, and SPRINT, who has de-
veloped the IT system for servicing the calls. The
first Polish PSAP should be operational by the end
of 2008; it is expected that by that deadline the first
onboard devices will be available on the market.




We know

the BES

Oferujemy ustugi w zakresie:

B~ planowania i projektowania systeméw transportu:

- drogowego

- kolejowego

- lotniczego

- intermodalnego

- komunikacji publicznej
planowania, projektowania i integracji systeméw ITS
studidw lokalizacyjnych i studiéw wykonalnosci
budownictwa i inwestycji
ochrony srodowiska
wydawnictw (wydawca miesiecznika ,Przeglad ITS"), szkolen i konferencji
systeméw informatycznych
e-commerce w turystyce
profesjonalnego zarzadzania projektami
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Firma skupia wykwalifikowanych doradcéw wywodzacych sie z przemystu i Srodowisk akademickich, od szeregu lat
dziatajacych na rynkach krajowych i zagranicznych

Zapraszamy do korzystania z naszych ustug oferujac jakosc i profesjonalizm.

www.openskyservices.com

Your Consulting Partner in Poland



m/ARZADZANIEPROJEKTAME

ROZPOCZECIE
PROJEKTU

W tym miejscu analogia do podrozy i ,mapy drogowej”: jezeli nie wiemy wiasciwie, dokad i jaka
droga chcemy dojs¢, w jaki sposob mozemy okresli¢, ze osiagnelismy cel? Wydaje sie to niewiary-
godne, ale wiele projektow napotyka na wielkie trudnosci podczas realizacji, albo w ogéle koficzy
sie porazka, bo od poczatku brakowato zrozumienia, co wiasciwie nalezato zrobi¢!

Definicja projektu

Wihasciwe zdefiniowanie projektu na jego wstepie
umozliwia jego poprawne zaplanowanie, jest wiec
niewatpliwie jednym z warunkéw jego powodze-
nia. Powinno ono przyjac¢ forme dokumentu, ktéry
stanie sie podstawa dalszych prac przy tworzeniu
planu projektu. Nazwa tego dokumentu moze by¢
rézna, w zaleznosci od przyjetej metodyki zarza-
dzania projektem — na potrzeby naszych rozwazan
nazwijmy go po prostu Definicjg projektu.

Jak stworzy¢ Definicje projektu?

Okresl problem lub okazje
Projekty sa najczesciej podejmowane na skutek
zaistnienia co najmniej jednej z ponizszych okolicz-
nosci:
- zapotrzebowanie rynkowe (np. zaprojekto-
wanie i wdrozenie produkcji tanich kom-

puterdw przenosnych (notebook), bo coraz
wiecej nabywcoéw woli je od komputerow
stacjonarnych);

- potrzeba biznesowa (np. zaprojektowanie
i wdrozenie produkgcji tanich komputerow
przenosnych (notebook), bo firma produkuja-
ca komputery chce zwiekszy¢ swoéj udziat w
rynku i przychody;

- zapotrzebowanie ze strony konkretnego
klienta (np. firma budownictwa lagdowego
przystepuje do budowy odcinka drogi po
zawarciu kontraktu z witadzami miasta);

- postep techniczny (np. zaprojektowanie
i wdrozenie produkgcji nowej linii bardziej
wydajnych, a jednoczesnie tariszych kompu-
teréw, ze wzgledu na dostepnos¢ tariszych
i szybszych procesorow, pamieci i twardych
dyskow);

-wymogi prawne (np. firma produkujgca
samochody modernizuje produkowane mo-
dele w kierunku ograniczenia emisji spalin, w
celu spetnienia wymagan dyrektywy Komisji
Europejskiej);

- potrzeby spoteczne (np. wtadze miasta
podejmujg budowe domodw z mieszkaniami
socjalnymi, w celu zaspokojenia potrzeb
mieszkaniowych ubozszych rodzin).

Zaistnienie jednej (albo kilku) okolicznosci wy-
mienionych wyzej powinno dac impuls do dal-
szych rozwazan, ktére musza okresli¢ konkrety: co
chcemy dzieki projektowi uzyskac, na kiedy, w jaki
sposdbizaile.

Okresl cel projektu

Ta cze$¢ powinna jasno odpowiedzie¢ na pytanie,
co nalezy zrobi¢ aby rozwigzac problem, albo wy-
korzysta¢ okazje okreslong w poprzedniej czesci.

Projekt powinien mie¢ jeden cel, ktéry nadaje mu
okreslony kierunek. Ten cel - to produkt projektu
albo jego ostateczny rezultat. Okreslony w tym




miejscu cel projektu bedzie podstawa pdzniejszych
rozstrzygnie¢ dotyczacych zakresu projektu, albo
celowosci poszczegdlnych dziatan.

Cel projektu powinien by¢ wyrazony jezykiem
wolnym od Zargonu, zrozumiatego tylko przez
ekspertéw technicznych; powinien on by¢ wyra-
zony jezykiem biznesu, ktéry bedzie zrozumiaty
dla kazdego odbiorcy. Istotna jest zwieztosc¢ opisu
i mozliwie prosta argumentacja. Pamietajmy, ze na
tym wstepnym etapie nie mamy jeszcze szczego-
towych informacji dotyczacych projektu; w szcze-
golnosci nie mozemy stwierdzi¢ doktadnie, jaki
bedzie budzet projektu, ani jaka bedzie data jego
ukonczenia. Wniosek jest prosty: nie nalezy w tym
miejscu podawac ostatecznej daty zakoriczenia czy
ostatecznego kosztu projektu.

Amerykanie, lubujacy sie w akronimach twierdzg,
ze cele projektu powinny by¢ inteligentne (co po
angielsku brzmi SMART):

S - Specific (okreslone).

M - Measurable (mierzalne). Powinny umozli-
wia¢ pomiar wynikow projektu.
A — Agreed upon (co do ktdrych osiggnelismy
zgodnosc). Wszyscy podejmujacy decyzje
w sprawie projektu powinni by¢ zgodni co
do jego celdéw.
R+ Realistic (realistyczne). Powinnismy okreslic,
CO jest osiggalne przy pomocy dostep-
nych zasobdw.
Time-bound (powigzane z czasem). Powin-
== nismy okresdli¢ ramy czasowe projektu.

—
I

Powyzsze cechy uwzglednimy, tworzac poszcze-
golne dokumenty dotyczace projektu.

Okresl cele posrednie

Cele posrednie wskazujg, co nalezy zrobi¢ aby
0siggnac cel projektu. Jezeli porownamy projekt
do drogi, jakg musimy przeby¢ od poczatku do
celu, cele posrednie okreslajg etapy tej drogi. Cele
posrednie wytyczajg granice projektu — czyli okre-
$lajg, co jest w zakresie projektu, a co jest poza jego
zakresem. Prowadzi to do wstepnego zdefiniowa-
nia zakresu projektu.

Aby okresli¢ cele posrednie, nalezy roztozy¢ cel
projektu na jego skfadniki. Fachowy termin okre-
$lajacy ten proces to dekompozycja; spotkamy sie
Z nim jeszcze nieraz przy doktadnym okreslaniu
zakresu projektu, a nastepnie jego podziale na pa-
kiety robocze i poszczegdlne dziatania, jakie nalezy
wykonac.

Trzeba w tym miejscu podkreslic wstepny charakter
okreslenia celow posrednich. Bedg one modyfi-
kowane w czasie planowania projektu, w miare
rozwoju wiedzy na jego temat.

Okreslenie celdow posrednich powinno zawierac:
-wynik - stwierdzajacy co nalezy osiagnag;

>

WIADOMOSCI Z BRANZY
OnStar i G-BOOK oficjalnie w Chinach

Firmy General Motors oraz Toyota oficjalnie uruchomity swoje ustugi w Chi-
nach. System OnStar General Motors jest odpowiednikiem projektowanego
europejskiego systemu powiadamiania o wypadkach eCall. Umozliwia on
automatyczne wezwanie pomocy w razie wypadku lub gfosowe pofaczenie
z serwisem w przypadku awarii samochodu. G-Book firmy Toyota dostarcza
natomiast m.in. informacji o potozeniu pojazdu, aktualnych warunkach na
drodze, pogodzie i nadestanej poczcie elektronicznej, a takze wiadomosci.
Tworcy G-Book-a opracowuja technologie umozliwiajaca sterowanie
Linteligentnym domem”bez wysiadania z samochodu.

Planer podrozy dla Poznania

Firma goEuropa, tworzaca rozwiazania IT dla transportu wdrozyta i udostepnita na zlecenie
Migjskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu internetowy planer podr6zy.
Uruchomiony w w listopadze br. i-MPK umozliwia, poprzez intuicyjne narzedzie oparte na
mapach, fatwy dostep do rozktadow kursowania komunikacji publicznej nawet dla osob nie
Znajacych miasta.

Zamierzeniem goEuropa jest integracja wszystkich przewoznikow w regionie poznariskim, a
celem —wsparcie dla ponad 230 milionéw pasazerdw rocznie.

Planer dostepny jest na stronie internetowej MPK

oraz pod adresem http://poznan.i-euro.eu/mpk

Targeo i ZTM Warszawa

Firma Indigo we wspdtpracy z warszawskim ZTM uruchomita interaktywna mape
komunikacji miejskiej. Mapa pokazuje wszystkie przystanki i zostata zintegrowana
7 rozktadami jazdy dostarczanymi przez ZTM. Dane s3 aktualizowane kilka razy
dziennie, a uzytkownicy moga wygodnie przegladac czasy odjazdow autobuséw

i tramwajow z uwzglednieniem planowanych przez ZTM zmian w rozktadach w
nadchodzacych dniach. Uzyteczng funkdja serwisu jest mozliwos¢ definiowania
wiasnych rozktadéw, czyli cos w rodzaju schowka dla czesto uzywanych potaczen.
Aplikacja dostepna jest pod adresem mapa.targeo.pl/ztm

Saving Lives Awards

5 listopada 2008 roku Komisarz UE ds. spoteczeristwa informacyjnego i mediéw, pani Viviane
Reading wreczyta nagrody za duzy wkfad w rozwdj systeméw opartych na technologiach
informatycznych i komunikacyjnych ICT (ang. Information and Communication Technologies),
wspomagajacych bezpieczeristwo podrézujacych . W tym roku nagrody zostaty podzielone

na trzy kategorie: przemysti technologie, polityka i administracja oraz zyciowe osiagniecie. W
pierwszej kategorii wygrafa firma Bosch GmbH za wkfad i promocje systemu stabilizacji trakdji
ESC (ang. Flectronic Stability Control). W drugiej kategorii nagrode dostata Szwedzka Adminis-
tracja Drogowa SRA (ang. Swedish Road Administration) za wypracowanie stragegii pozwalajacej
na zainstalowanie systemu ESC w 97% samochodéw poruszajacych sie po szwedzkich drogach.
Indywidualn nagrode za wkfad w rozwdj systeméw radarowych instalowanych w pojazdach
dostat dr Gerhard Rollmann.

Mapy 3D juz niedtugo?

Norweska firma Blom SAS podpisata piecioletnie porozumienie
zfirma TeleAtlas na dostarczenie tréjwymiarowych obrazéw
otoczenia do map, ktdre znajda zastosowanie w Systemach
nawigadji satelitarnej, systemach mobilnych oraz w Internecie.
10 przefom w przemysle nawigacyjnym” — powiedziat prezes
firmy Blom, Hakon Jacobsen —,Chcemy dostarczy¢ w petni
trojwymiarowe mapy dla 250 miast na Swiecie w 2009 roku.”
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- ramy czasowe — okreslajace proponowany
czas uzyskania wyniku;

- miare — wielko$¢ okreslajaca, w jaki sposdb
zmierzymy osiggniecie wyniku;

- metode - opisujacy, jak zostanie osiggniety
cel.

Okresl kryteria powodzenia projektu

Mozna tu postuzyc sie roznymi kryteriami, ale bez
wzgledu na to, ktére z nich wybierzemy, musi-

my znalez¢ odpowiedZ na pytanie: Jakie warunki
mMusza zaistnied, abysmy (zaréwno nasz klient, jak

i my) mogli stwierdzi¢, ze projekt zakonczyt sie
pomyslnie? Powinnismy przy tym okresli¢ wartosc¢
biznesowa, ktdrag ma przyniesc projekt.

Kryteria powodzenia powinny by¢ wyrazone
wartoscia liczbowa i mierzalne. Jezeli bierzemy
pod uwage kryteria subiektywne (np. zadowolenie
klienta), trzeba zaproponowac metode ich oceny
(np. przy pomocy ankiet przeprowadzonych przed
wdrozeniem projektu i po jego wdrozeniu). W
takim przypadku miarg sukcesu projektu bedzie

zmiana w wynikach ankiet, bedaca jego rezultatem.

Najlepszymi wskaZnikami powodzenia projektu
sg wyniki finansowe: zwiekszony margines zysku,
wyzsze przychody, zwiekszona produktywnosc,

zmniejszone koszty wytwarzania czy dystrybucji itp.

Takie wskazniki najlepiej przemawiajg do zarzadu
firmy, ktére podejmie decyzje o akceptacji czy tez
odrzuceniu projektu. Jezeli nie mozemy sie postu-
zy¢ tymi wskaznikami bezposrednio, trzeba okresli¢
mozliwy do zmierzenia wptyw, jaki rozwazany
projekt bedzie miat na te wskazniki. Subiektywne
kryteria powodzenia nie wystarczg, aby przekonac
zarzad do zatwierdzenia projektu; ponadto trudno
na ich podstawie okresli¢, czy projekt zakornczyt sie
pomyslnie, czy tez nie.

Wymien zalozenia, ograniczenia i ryzyka
Zatozenia, ograniczenia i ryzyka sg czynnikami

wptywajacymi na wynik projektu i dlatego trzeba o
nich poinformowac zarzad firmy i innych interesa-
riuszy projektu. Moga one mie¢ wptyw na poszcze-
golne produkty projektu, spetnienie kryteridow jego
powodzenia, czy mozliwos¢ realizacji projektu
zgodnie z planem. Moga to réwniez byc okolicz-
nosci zwigzane z organizacja wykonujaca projekt
albo z otoczeniem biznesowym, ktére mogag miec
wptyw na projekt.

Jak poprzednio, trzeba tu przypomnied, ze jeste-
$my dopiero na poczatku projektu (a wiasciwie na-
wet go nie zaczelismy), wiec czynniki te bedg miaty
charakter ogdlny, a nie szczegdtowy. Na tym etapie
chodzi nam o sporzadzenie listy gtéwnych czynni-
kow, ktdre moga mie¢ decydujacy wptyw na wynik
projektu, a tym samym moga wptywac na decyzje
o zatwierdzeniu czy tez odrzuceniu projektu. Taka
lista bedzie bardzo potrzebna w nastepnym etapie:
opracowujac plan zarzadzania projektem zajmiemy
sie wszystkimi szczegdtami. Bedziemy mogli do-
stosowac plan projektu do zatozer\ i ograniczen, a
takze przewidziec rezerwy i okresli¢ strategie reakgcji
na spodziewane ryzyka.

Kierownik projektu musi zwréci¢ uwage kierowni-
ctwa firmy na wszystkie czynniki, ktére mogtyby
przeszkadzac w realizacji projektu albo wptywac na
mozliwos¢ osiggniecia jego celdw. Kierownictwo
moze by¢ w stanie zmniejszy< wptyw niektérych
czynnikow; z drugiej strony kierownik projektu po-
winien uwzglednic¢ w planie projektu rezerwy, ktére
postuza do ztagodzenia skutkéow tych czynnikow
ryzyka, ktdre zmaterializuja sie w trakcie projektu.

Czynniki ryzyka moga wystapi¢ w wielu obszarach,
takich jak:

-technologia - firma moze nie mie¢ (albo
miec¢ za mate) doswiadczenie w zakresie
technologii, ktéra bedzie wykorzystywana
do zrealizowania projektu. W czasie trwania
projektu technologia moze ulega¢ nawet
gwattownym zmianom;

- $Srodowisko biznesowe - niestabilna struk-
tura organizacyjna firmy lub zmiany, ktére
w niej nastapity moga spowodowac spadek
projektu z gory priorytetowej listy na sam
dot. Odejscie sponsora moze miec podobny
wptyw na projekt. Ptynnos¢ pracownikow
moze spowodowacd, ze wydajnosc zespotu
projektowego nigdy nie osiggnie zatozone-
go, wysokiego poziomu;

- stosunki miedzyludzkie - cztonkowie zespo-
tu projektowego nie musza by¢ przyjaciétmi,
ale w zespole powinny panowac poprawne
stosunki, a wszyscy powinni pracowac na
rzecz sukcesu zespotu (w jezyku angielskim
okresla sie to terminem team player). Wasnie
w zespole projektowym, a takze pomie-
dzy innymi interesariuszami projektu, czy
wybujate ambicje jednostek moga stanowic
powazng przeszkode w osiggnieciu celdow
projektu;
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- czynniki kulturowe - czy projekt pasuje do
firmy, ktéra sie go podejmuje? Czy jest spdj-
ny z zasadami, na jakich funkcjonuje firma,
czy tez bedzie wymagat zasadniczych zmian
w tych zasadach?

- czynniki rynkowe — w jaki sposéb zmiany
cen towardw i ustug w trakcie realizagji
projektu moga wptyna¢ na jego koszty, a
tym samym optacalnosc¢? Czy przewiduje
sie takie zmiany? Jezeli celem projektu jest
opracowanie i wdrozenie do produkgcji wy-
robu przeznaczonego na rynek, jak wielkie
jest ryzyko ze zostaniemy wyprzedzeni przez
konkurencje i nasz produkt nie znajdzie
nabywcow, albo bedziemy musieli znacznie
obnizy¢ jego cene?

Nie zaktadajmy, ze zatozenia, ograniczenia i ryzyka
sg powszechnie znane. Udokumentujmy te, ktore
dostrzegamy i rozpocznijmy dyskusje wsrod osoéb
zaangazowanych w rozpoczecie projektu. W jej
wyniku stworzona przez nas poczatkowa lista na
pewno ulegnie znacznemu wydtuzeniu .

Zataczniki do definicji projektu

W przypadku ztozonych projektéw moze by¢ po-
trzebne uzupetnienie definicji projektu o bardziej
szczegdtowe informacje. Najczesciej dotyczg one
ryzyka oraz spraw finansowych.

Analiza ryzyka

Format tego dokumentu moze byc¢ rézny - od
szczegotowej listy zidentyfikowanych ryzyk, az do
skomplikowanego modelu matematycznego. W
projektach technologicznych analiza ryzyka jest
reguty.

Analiza finansowa
Niektore firmy wymagajg wstepnej analizy fi-
nansowej projektu, zanim zdecyduja sie podjac
wysitek stworzenia planu projektu. Wstepna analiza
finansowa moze rowniez dostarczyc¢ kryteriow
priorytetyzacji projektow i wyboru tych, ktére beda
realizowane. [}

Jacek Dolinski, PMP
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Initiating a Project

One more analogy to a trip: if we don’t really
know where we would like to get and which

road to take, how can we determine that we have
reached the goal? Unbelievable as it sounds, many
projects are troubled during execution and/or end
with failure, just because right from the start there
was no general understanding, what the whole
project was about!

This article explains how to define the project (and
create a formal definition document). It stresses
the SMART goals of the project: Specific, Measur-
able, Agreed upon, Realistic, Time bound.

WIADOMOSCI Z BRANZY

Aktywne kocie oczka juz w Polsce

Firma Lunaro zostata dtugo oczekiwanym dystrybutorem brytyjskiej firmy
Asturia, ktdrej flagowym produktem sg punkty Swietlne SolarLite (tzw. kocie
oczka). Przyczyniaja sie one do zwiekszenia bezpieczeristwa na drodze dzie-
ki zapewnieniu dziesieciokrotnie lepszej widocznosci oraz wiekszej trwatosci
i efektywnosci w wymagajacych warunkach atmosferycznych i nocnych

niz standardowe elementy odblaskowe. Wzrost widocznosci do 1000 m
pozwala na uzyskanie dodatkowych 30 sekund czasu reakdji kierowcy.
Uzytkownicy drég maja zatem mozliwosc lepszej oceny niebezpiecznych
sytuadji spotykanych w trakcie poruszania sie po jezdni. Istotng cechg
SolarLite jest takze wysokos¢ elementow, ktére wystajq zaledwie 4 mm po-
nad nawierzchnie dzieki wpuszczeniu w nawierzchnig na gtebokos¢ réwng
niemal wysokosci catego oczka. Mozna je zatem z powodzeniem stosowac
w obszarze zabudowanym, poniewaz nie powodujg hatasu od najezdzania
kotami samochoddw na wystajaca czes¢, jak to jest w przypadku elemen-
tow nakfadanych na jezdnie. Co wiecej, kocie oczka rozprowadzane przez
Lunaro pozwalaja redukowac koszty energii i emisji C0,. Bateria zasilana
tylko przez 3-4 godziny dziennym Swiattem stonecznym umozliwia prace
oczka az przez 240 godzin. Zywotnos¢ instaladji jest szacowana na 8-10 lat.

Noktowizja i system zaawansowanego
sterowania predkoscia - oto czego pragna
brytyjscy kierowcy

Ankieta, w ktorej wzieto udziat 30 000 respondentéw, przeprowadzona zostata przez
strone internetowa MSN Cars, jedng z najpopulaniejszych brytyjskich stron poswie-
conych motoryzacji. Uczestnikéw poproszono o wybdr jednej z nastepujacych opgji
przy zakupie nowego samochodu (po mysiniku podano wyniki gfosowania):
- aktywne $wiatta drogowe (automatycznie przefaczane na swiatta mi-
jania gdy samochdd wykryje inny pojazd nadjezdzajacy z przeciwka)
—8%;
- zaawansowane sterowanie predkoscia, utrzymujace statg odlegtos¢
od poprzedzajacego pojazdu — 20%;
- stata facznosc internetowa, dzigki ktérej pojazd otrzymuje dane o
pogodzie, warunkach ruchu itp. — 12%;
- system ostrzegajacy o opuszczeniu przez samochdd pasa ruchu — 4%;
- noktowizja — 20%;
- automatyczne parkowanie (typu,znajdz miejsce i nacisnij guzik”)
—13%;
- automatyczne hamowanie gdy pojazd wykryje wypadek drogowy
—10%;
- samochdd sterowany gtosem — 13%.

Brytyjski projekt optat drogowych odrzucony

Mieszkaricy Manchester, drugiego pod wzgledem wielkosci miasta Wielkiej Brytanii, odrzucili
w referendum rzadowy projekt wprowadzenia optat za korzystanie z drdg w strefach objetych
zattoczeniem, ktry miat by¢ jednym z najwiekszych projektow zapobiegania zatorom na
Swiecie. Dzienna optata za korzystanie z drég w tym najbardziej zattoczonym rejonie Wielkiej
Brytanii miata wynosi¢ 7,50 funta. Mieszkaricow nie przekonata oferta rzadu przeznaczenia
2,25 miliarda funtow szterlingéw na rozbudowe komunikacji zbiorowej, co miato stworzy¢
10 000 dodatkowych miejsc pracy.

Ta porazka przypuszczalnie sktoni rzad brytyjski do odtozenia planéw wprowadzenia
ogéInokrajoweqgo systemu opfat za korzystanie z dréq (,pay-as-you-drive") o co najmniej 10
lat. W zwiazku z wynikiem referendum rzad nie przeznaczy funduszy na budowe nowych linii
tramwajowych i rozbudowe komunikadji autobusowej w regionie.
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o ANKIETA

ANKIETA

PRZEGLADU ITS

Szanowni Panstwo!

Chcielibysmy, aby nasze pismo w petni spetniato Paristwa oczekiwania merytoryczne, jak i este-
tyczne. Dlatego tez po roku naszej obecnosci na rynku, prosimy Czytelnikéw o wyrazenie swojej
opinii, przez wypetnienie krotkiej ankiety. Pafistwa oceny i uwagi bardzo przydadza sie nam do
planowania kolejnych numeréw. Chcielibysmy, aby,Przeglad ITS” byt miesiecznikiem profesjonal-

nym i w petni zadowalat Czytelnikow.

Ankiete mozna wypetnic:

tradycyjnie — wycig¢ lub skopiowac strone
i wystac na adres redakdji;

e-mailem - na adres redakcja@przeglad-its.pl
(wystarczy przed kazda odpowiedzig podac numer
pytania);

na naszej stronie www.przeglad-its.pl.

Wsrod Czytelnikow, ktorzy przysla wypelnione an-
kiety, rozlosujemy nagrody — roczne prenumeraty
,Przegladu ITS"

W pytaniach 117 prosimy o zaznaczenie jednej
odpowiedzi.

1. Czy regularnie (co miesigc) czyta Pani/ Pan
,Przeglad ITS"?

o TAK o NIE
2. Prosze oceni¢, w skaliod 1 do 6 (6 jest oceng
najwyzsza), czy:

2.1 Tematy artykutdw sg interesujace

2.4 Artykuty napisane sg w sposob
zrozumiaty

3. Jakie sg wedtug Pani/ Pana najlepsze elementy
naszego miesiecznika?

4. Co warto wedtug Pani/ Pana zmieni¢
w,Przegladzie ITS"?

5. Jakie tematy z zakresu inteligentnych systemow
transportowych najbardziej Pania/ Pana interesujg?

6. Skad dowiedziat(a) sie Pani/ Pan o naszym
miesieczniku?

7.Czy korzysta Pani/ Pan ze strony internetowej
,Przegladu ITS" (www.przeglad-its.pl)?
o TAK o NIE

8. Jezeli chce Pani/Pan wzig¢ udziat w losowaniu,
prosimy o wypetnienie ponizszych rubryk.

Oswiadczam, ze wypeniajac ponizsze rubryki, wyrazam zgode na przetwarzanie moich danych
osobowych dla potrzeb losowania nagrod, zgodnie z ustawa z dnia 29.08.97 . o ochronie
danych osobowych, DzU nr 133, poz. 883.

Imie i nazwisko:

Adres pocztowy lub mailowy, albo telefon
kontaktowy:




ZAPRENUMERUJ PRZEGLADITS @

Dawdd/pokwiflowanie dla odisorcy

Dowdd, pokwitowenie dia ecesiobiorcy

Dla zapewnienia sobie regularnej dostawy cza-
sopisma najlepiej jest skorzystac z prenumeraty

redakcyjnej.

Miesiecznik,Przeglad ITS"mozna zaprenumero-
wac w kazdym momencie na okres co najmniej
jednego kwartatu. Cena prenumeraty jest po-
dana obok. Przy prenumeracie rocznej ostatni
numer jest za darmo. Prenumerate nalezy opta-
Ci¢ przelewem bankowym na konto wydawcy,

podane na formularzu przelewu.

Volmager Sarm Poigka

2 7130 (04 2001 0339 2080 0002

Dpeay Systemn and Send(es
. og
D00 Warsprwa, ul Trgbacka 4

——x

{2 2150 Oed 2007 DOSE 2% (00T

Dpenfiy Syviems aad Senvices
5p.20.0
00074 Warshied, o, Tiphala 4

Po dokonaniu wptaty prosimy nas zawiado-
mi¢ — najlepiej drogg e-mailowa na adres
biuro@przeglad-its.pl. W zawiadomieniu

Paimcegie prezbows wilill golwlows
~ enzwpTi e

: 5Pl YV zawl . CENA | PRENUMERATA
prosimy o podanie: simienia i nazwiska
odbiorcy i/lub nazwy firmy; «doktadnego
adresu odborcy; «daty dokonania przelewu; 28,50 | KWARTALNA
-czy osoba/firma jest pfatnikiem VAT (jezeli 57,00 | POLROCZNA
tak, prosimy réwniez o numer NIP).
Prenumerata jest realizowana od nastepne- 104,50 | ROCZNA
go wydania, dostepnego przy otrzymaniu
przez wydawce wptaty naleznosci.
>
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Agenda Il Polskiego Kongresu ITS
26-27 maja 2009, Warszawa

Dzien I: 26 maja 2009 r.

Rejestracja uczestnikoéw (Novotel Warszawa Centrum, ul. Marszatkowska 94).
Istnieje mozliwos¢ dokonania rejestracji i pobrania materiatéw w dniu nastepnym.

Otwarcie, powitanie i stowo wstepne - Marek Litwin, Prezes ITS Polska

Wystgpienia gosci honorowych
Temat 1 ITS w polityce transportowej UE i Panstwa

Temat 2 Architektura i infrastruktura ITS

Lunch

Temat 3 Zarzadzanie ruchem

Temat 4 Elektroniczny poboér optat

Gala Dinner

O
N
o
5
)
N
3
S,
o
)
=)
=)
©
=

Temat 5 Rola ITS w logistyce i transporcie intermodalnym

Temat 6 ITS w transporcie publicznym
Temat 7 Rola ITS w poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego
Lunch

Temat 8 Problemy wdrozeniowe i finansowanie

Podsumowanie

ZAKRES UCZESTNICTWA, OPLATA

Uczestnictwo jednej osoby 1200 PLN + 22% VAT
Uczestnictwo cztonkéw Stowarzyszenia ITS 600 PLN + 22% VAT
Uczestnictwo reprezentantéw Samorzadu 800 PLN + 22% VAT
Uczestnictwo dla przedstawicieli Uczelni 600 PLN + 22% VAT
Uczestnictwo dla studentow 400 PLN + 22% VAT*
Optata zredukowana za uczestnictwo dla méwcow 600 PLN + 22% VAT
Optata zredukowana za uczestnictwo dla cztonkéw komitetu programowego 300 PLN + 22% VAT

W cene wliczone jest: uczestnictwo w dwudniowym kongresie, komplet materiatéw kongresowych, certyfikat
uczestnictwa, lunch i przerwy kawowe kazdego dnia, Gala Dinner (*opfata nie obejmuje Gala Dinner,).

RABATY

= 10% rabatu przy zgtoszeniu do 17 kwietnia 2009 r.
= 15% rabatu w przypadku zgtoszenia 2 os6b

= 20% rabatu w przypadku zgtoszenia 3 i wiecej osob
Rabaty nie sumujg sie!

MOZLIWOSC REKLAMY | SPONSORINGU

= Stolik promocyjny - 1000 PLN + 22% VAT
= SPONSORING: - oferte sponsoringu wysytamy na zyczenie

ORGANIZATOR

Stowarzyszenie
Kontakt do biura organizacyjnego: Meetings Management Inteligentne Systemy Transportowe

ul. Omulewska 24 lok. 7, 04-128 Warszawa; tel. +48 22 810 86 89, 8137075 ITS Polska
e-mail: biuro@pkits.pl, www.pkits.pl
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Inteligentny Transport -

[l POLSKI KONGRES ITS

ITS - Intelligent Transport Systems

26-27 maja 2009
Novotel Warszawa Centrum

ne Systemy Transportowe Kontakt do biura organizacyjnego: Meetings Management
IIIIIIIII ul. Omulewska 24 lok. 7, 04-128 Warszawa; tel. +48 22 810 86 89, 8137075
e-mail: biuro@pkits.pl, www.pkits.pl
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W INZYNIERII KOMUNIKACYJNE)J
,IKKU" Sp. z o0.0. 1998 - 2008

I §.%.° ‘ CENTRUM KSZTALCENIA USTAWICZNEGO To juz 10 lat!
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