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SZANOWNI

CZYTELNICY!

W marcowym numerze ,Przegladu ITS” wzieliSmy na
warsztat zintegrowany system zarzadzania ruchem
w Stuttgarcie. Opisujemy jego dziatanie, przed-
stawiajac historie jego powstania oraz funkcjo-
nalnos¢, aby pokazac¢ Czytelnikom dobry wzér do
nasladowania. BodZzcem do powstania sytemu byty
mistrzostwa swiata w pitce noznej, ktére Stuttgart
goscit w 2006 roku. Zobaczymy, ile polskich miast
zbuduje podobny system przed EURO 2012.

Doswiadczenia innych przybliza réwniez wywiad z Josephem
Lamem, przewodniczacym stowarzyszenia ITS Canada. Organi-
zacja ta powstata 12 lat temu, a obecnie jest jedna z najbardziej
liczacych sie w Swiecie stowarzyszen.

Sieci teleinformatyczne - to podstawa systemoéw ITS. Kontynu-
ujemy cykl poswiecony zasadom projektowania infrastruktury
telekomunikacyjnej, pokazany na przyktadzie dwéch projek-
téw, ktérych autorami sg inzynierowie nazywajacy sie (nomen
omen) Mr. Bad i Mr. Good. Rozpoczynamy tez nowy cykl, ktéry
w popularny sposéb przedstawi zasady dziatania tych sieci.

Polecam Panstwa uwadze réwniez pozostate artykuty.
Zycze jak zwykle mitej i ciekawej lektury.

Jacek Dolinski, PMP
Redaktor naczelny

DEAR
READERS,

In the March issue we are analysing an integrated traffic manage-
ment system in Stuttgart. We see it as a good example to follow.

A stimulus that has led to the implementation of that system was
the 2006 FIFA World Cup. We will see, how many Polish cites will
follow Stuttgart’s example and implement similar systems before
EURO 2012.

The interview with Joseph Lam, the president of ITS Canada, also
presents the experience of others. ITS Canada was founded 12
years ago; now it is one of the most important ITS associations in
the world.

Computer and telecommunications networks are the base of ITS
systems. We continue the series of articles explaining the principles
of telecommunications infrastructure design. We start a new series
that will explain in a popular way the principles of such networks.

I'hope you will find the remaining articles interesting as well.

Sincerely
Jacek Doliniski, PMP
Editor-in-chief
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INTEGRACJA ZARZADZANIA
RUCHEM

NA PRZYKLADZIE
STUTTGARTU

Wprowadzenie systemow zarzadzania ruchem na ulicach polskich miast z wykorzystaniem
ITS to wyzwanie dla decydentdw, inzynieréw ruchu oraz naukowcéw na najblizsze lata. Warto
jednak wybiec w przysztos¢ i zastanowic sie nad kolejnym krokiem — skuteczng integracja
funkcjonujacych juz systemow, ktora z pewnoscia podniesie ich efektywnos¢. Integracje taka
przeprowadzono w Stuttgarcie.

uczestniczyly cztery europejskie miasta: Burgos,
Genua, Krakdw i Stuttgart, i ktérego celem byto

Wprowadzenie

Zarzadzanie ruchem na ulicach miast, przy wyko-
rzystaniu narzedzi ITS, to jedno z najefektywniej-
szych dziatanh majacych na celu przeciwdziatanie
zatorom oraz wzrost bezpieczenstwa uzytkowni-
kow drog. Wielu ekspertdw wskazuje na mozliwosé
osiggniecia znaczacych efektdw przy relatywnie
niskich nakfadach finansowych, w poréwnaniu z
inwestycjami drogowymi, lecz w Polsce, niestety,
WCigz jest to dziatanie niedoceniane i stabo rozwi-
jane.

Politechnika Krakowska w latach 2005-2008 byta

wdrazanie zintegrowanych strategii zréwnowazo-
nego przemieszczania sie w terenach miejskich,
poprawa sytuacji komunikacyjnej miast, zmniejsze-
nie zattoczenia, hatasu i zanieczyszczen powietrza
oraz poprawa bezpieczeristwa komunikacyjnego
mieszkancow.

Dwa miasta — Burgos oraz Stuttgart — zdecydowaty
sie na realizacje zadar zwigzanych z zarzgdzaniem
ruchem. Najciekawszym przyktadem jest Stutt-
gart, w ktdérym w ramach projektu postanowiono
dokonczy¢ budowe Centrum Zarzadzania Ruchem,
a partnerstwo w projekcie umozliwito wymiane p

partnerem projektu CiViTAS CARAVEL, w ktdrym
OFERLJEMY SPECIALISTYCZNE KAMERY, CZUINIKI
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Siedziba SIMOS Centre
w Stuttgarcie
(fot. £. Franek)

A

doswiadczen oraz zaznajomienie sie ze szczegdta-
mi tego innowacyjnego przedsiewziecia.

Stuttgart

Stuttgart, w ktdrym mieszka prawie 600 tysiecy
0s6b (cata aglomeracja liczy ok. 2,6 miliona miesz-
kancow), o powierzchni 207 km?, to stolica regionu
Badenia-Wirtenbergia. Sie¢ drogowa miasta liczy
1465 km, a zarejestrowanych jest prawie 400 tysiecy
pojazddw. Miasto potozone jest w dolinie, z trzech
stron otoczonej wzniesieniami, co istotnie wptywa
na ograniczenia w rozwoju systemu transporto-
wego. W ciggu dnia (od 6.00 do 22.00) do miasta
wjezdza od 700 do 800 tysiecy pojazddw, z czego
potowa zmierza do centrum. Rocznie notowanych
jest ponad 22 tysigce zdarzen w ruchu drogowym.

Stuttgart jest siedzibg znanych na catym swiecie
koncernéw motoryzacyjnych: Mercedes Benz oraz
Porsche.

Kroétka historia budowy zintegrowanego
Centrum Zarzadzania Ruchem w Stuttgarcie

Pierwsze préby zintegrowania zarzagdzania ruchem
na terenie Stuttgartu przeprowadzono na poczatku
lat 90. ub.w., jednak praktycznie prace rozpoczety
sie na poczatku obecnego wieku, w nastepstwie
pozaru w jednym z budynkéw w centrum miasta,
ktory wybucht w maju 2000 roku. Akcja ratownicza
spowodowata zamkniecie jezdni i w konsekwengji
paraliz komunikacyjny nie tylko w rejonie zdarze-
nia, ale w catej aglomeracji. Pozar byt impulsem dla
decydentéw do opracowania nowych rozwigzan,
pozwalajgcych zapobiegac takim sytuacjom w
przysztosci. Przystapiono zatem do opracowania
koncepcji budowy systemu zintegrowanego zarza-
dzania ruchem, w tym ruchem pojazddw transpor-
tu zbiorowego, i okreslenia, jakie stuzby powinny
zostac¢ wigczone do systemu. Istotne przyspie-
szenie nastgpito w zwigzku z przyznaniem miastu
statusu organizatora meczow mistrzostw swiata

w pitce noznej w 2006 roku. Udato sie przekonac
decydentdw, ze w zwigzku z impreza integracja
zarzadzania ruchem jest niezbedna do prawidto-
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wego przeprowadzenia imprezy. Podjeto decyzje
o budowie Zintegrowanego Centrum Zarzadzania
Ruchem w Stuttgarcie — IVLZ - Integrierte Verkehrs-
leitzentrale Stuttgart (SIMOS).

W 2004 roku przystapiono do tej fazy projektu, a na
lokalizacje centrum wybrano jednostke strazy po-
zarnej w sgsiedztwie stadionu miejskiego, areny mi-
strzostw, ktéra bez wzgledu na dziatania zwigzane
z centrum wymagata remontu, dlatego postano-
wiono potaczy¢ dwie inwestycje. W styczniu 2005
roku rozpoczeto prace budowlane, zakonczone w
grudniu tego samego roku. Pierwsze trzy miesigce
2006 roku wystarczyty na kompletne wyposaze-
nie budynku w niezbedny sprzet i wykonczenie
wnetrz, i w maju 2006 roku centrum byto gotowe.
Niestety, nie byto czasu na testy, w zwigzku z czym
praktycznym testem byty imprezy organizowane
podczas mistrzostw swiata, ktére — w opinii wszyst-
kich — przebiegty pozytywnie.

Catkowity koszt budowy siedziby centrum wynidst
okoto 4,2 miliona euro, a wyposazenia techniczne-
go okoto 10 miliondw euro.

W opinii zarzadzajacych projektem, nie koszty
budowy ani rozwigzania techniczne byty najtrud-
niejszym przedsiewzieciem, lecz problemy orga-
nizacyjne. Przekonanie wielu instytucji do przenie-
sienia dyspozytorni w jedno miejsce stanowito nie
lada wyzwanie, a do tego konieczne byto réowniez
ustalenie hierarchii wewnetrznej.

Organizacja Zintegrowanego Centrum
Zarzadzania Ruchem w Stuttgarcie

W sktad centrum weszty nastepujace instytucje:

- policja,

- straz pozarna,

- stuzby medyczne,

- zarzad drog,

- operator transportu zbiorowego,
przy czym tylko straz pozarna i stuzby medyczne
zdecydowaty sie na przeniesienie swoich gtéw-
nych siedzib do centrum, natomiast policja, zarzad

Wnetrze siedziby SIMOS Centre w Stuttgarcie (fot. ¢. franek)
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drég oraz operator transportu zbiorowego, ze
wzgledu na znaczne koszty zwigzane z ewentualng
przeprowadzka, ulokowaty na miejscu wytacznie
stanowiska swoich koordynatoréw. Miejsca pracy
zorganizowano w taki sposdb, aby mozliwy byt
wzajemny podglad biezacej sytuacji w poszczegol-
nych instytucjach.

W Centrum SIMOS zlokalizowano réwniez pomiesz-
czenie dla Centrum Zarzadzania Kryzysowego, z
ktérego mozna obserwowac pulpity wszystkich
dyspozytordw oraz koordynatoréw.

Na czele centrum stoi przedstawiciel urzedu miasta.

W centrum mozliwy jest dostep do nastepujacych
baz danych:

« biura ds. srodowiskowych,

- biura inzynierii ladowej,

- biura ds. badan rynkowych,

- biura planowania przestrzennego,

- biura ds. statystyk,

- policji,

« biura transportu zbiorowego.

Na biezaco koordynatorzy majg dostep do mapy
cyfrowej elementow infrastruktury miejskiej. Na
mapie naniesione sg wszystkie zdarzenia z poszcze-
golnych punktow sieci ulicznej, sklasyfikowane od-
powiednimi piktogramami oraz réznymi kolorami.

Ponadto na serwerze centrum znajduja sie bazy
danych dotyczace prowadzonych prac remonto-
wych i budowlanych, w wyniku ktérych caty pas
drogowy, lub jego czes¢, zostat zajety, oraz przepro-
wadzanych imprez masowych.

W ramach systemu monitoringu dostepna jest
informacja o wolnych miejscach postojowych na
parkingach wchodzacych w sktad systemu oraz o
zatorach na gtéwnych ciggach drogowych. Dane te
sg udostepniane mieszkaricom za pomoca strony
internetowe;.

Stuzby ratunkowe oraz dyspozytor operatora
transportu zbiorowego zarzgdzajg flotg w catej sieci
transportowej miasta.

Zarzadzanie ruchem odbywa sie obecnie na
wybranych ulicach i skrzyzowaniach, w centrum
miasta oraz w dzielnicy Bad Canstatt, w ktorej zlo-
kalizowane sg obiekty sportowe (stadion oraz hala
sportowa), jak réwniez plac do organizacji imprez
masowych (np. koncertdw). Planowane jest objecie
systemem catego miasta.

Zarzadzanie odbywa sie na podstawie detektoréw
ruchu oraz 350 kamer, z ktérych 246 nalezy do
operatora transportu zbiorowego, a 104 do zarzadu
drdg. W razie koniecznosci uruchamiany jest heli-
kopter strazy pozarnej lub policji, w ktérym zamon-
towane sa kamery przekazujgce obraz obszaru.
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Koordynatorzy centrum codziennie ingeruja
Srednio 25 razy w ruch drogowy, przy czym okoto
15 razy poprzez zmiany w programach sygnali-
zacji na skrzyzowaniach, wymuszone na przykfad
zdarzeniem w sieci drogowej. Ocenia sie, iz dzieki
systemowi kazdego dnia udaje sie zredukowac
dtugosc korkdw ulicznych o 14-29 kilometréw, a
dzieki podejmowanym interwencjom opdznie-
nia autobusoéw, wynikajace z zatoréw na ulicach,
ulegaja zmniejszeniu nawet o potowe. Z centrum
mieszkancy na biezaco sg informowani o sytuacji w
sieci ulicznej za pomoca strony internetowej oraz
przekazu radiowego.

Jednak najistotniejszym efektem wdrozenia syste-
mu jest poprawa zarzadzania ryzykiem poprzez
zmniejszanie konsekwencji wypadku.

Skupienie podstawowych instytucji niezbednych
do zmniegjszenia prawdopodobienstwa wystapienia
zdarzenia w ruchu drogowym, a przede wszystkim
majgcych wptyw na minimalizowanie skutkow
zdarzenia rzeczywistego, wydaje sie najbardziej op-
tymalnym rozwigzaniem. Ograniczono strate czasu
we wzajemnej komunikacji pomiedzy partnerami
systemu, majaca istotny wptyw na szybkos¢ po-
dejmowania decyzji. Wzrdst takze zakres informagji
posiadanych przez poszczegdlnych koordynato-
réw, dzieki czemu zminimalizowane zostato ryzyko
podjecia ztych decyzji.

Zarzadzanie imprezami masowymi

Powstaniu Centrum Zarzadzania Ruchem w
Stuttgarcie istotnie pomaogt fakt, iz Stuttgart zostat
miastem-organizatorem mistrzostw swiata w pitce
noznej w 2006 roku. W zwigzku z tym elementy
systemu ukierunkowano na zarzadzanie ruchem
pojazddw oraz pieszych w trakcie imprez maso-
wych odbywajgcych sie na terenie NeckarPark, w
dzielnicy Bad Canstatt.

Oprocz ogdlnego systemu zarzadzania ruchem,
opartego na detektorach, sterowaniu >

Mapa cyfrowa
Znaniesionymi
zdarzeniami w ruchu
drogowym

(zrodfo: CARAVEL
Stuttgart)
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Dostepna w centrum oraz
na stronie internetowej
baza danych o wolnych
migjscach postojowych
oraz poziomie zatfoczenia
na wybranych ulicach
(Zridto: www.ivlz.de)

Aktuelle Verkehrslage Stuttgart
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sygnalizacjami swietlnymi i monitoringu wideo,
zastosowano nastepujace narzedzia:
- system znakdw zmiennej tresci, zarzadzajacy
ruchem do i z obiektéw w NeckarPark,
- dynamiczne sterowanie ruchem na ulicy w
bezposredniej okolicy stadionu,
- system drogowskazéw zmiennej tresci do
zarzadzania ruchem w trakcie zdarzenia,
- system ewakuacyjny Benzstrasse.

System znakdw zmiennej tre$ci zamontowano na
ulicach dojazdowych do obszaru NeckarPark. Jego
podstawowym celem jest efektywne zarzadzanie
ruchem pojazddéw przewozacych uczestnikow
imprez masowych, odbywajacych sie na terenie
NeckarPark (na przyktad meczéw pitki noznej).
Dotyczy to zardwno pojazdow indywidualnych, jak
i autokarow.

System zaplanowano w taki sposdb, aby mozliwie
najwczesniej kierowac pojazdy do odpowiednie-
go parkingu, ktérego numer wynikat z lokalizacji
imprezy lub sektora, w ktérym uczestnicy zasiadaja
(np. na stadionie). Zastosowanie wyswietlaczy LED
umozliwia przekazanie dowolnej informacji zawie-
rajacej tekst i grafike w réznych kolorach.

Standardem wydaje sie obecnie wdrazanie zmien-
nej organizacji ruchu na ulicach bezposrednio przy-
legajacych do obiektow, w ktérych odbywaja sie
imprezy masowe (np. stadiondw, hal, centréw tar-
gowych), przy ktérych dochodzi do przewidywal-
nych zmian w natezeniu ruchu w poszczegdlnych
kierunkach. Efektywnym sposobem sterowania
ruchem sg bramy z sygnalizacjami wskazujgcymi
biezaca organizacje ruchu na poszczegdlnych pa-
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Leitsystem NeckarPark,
sterowanie ruchem w
trakcie imprez masowych
(fot. Gaietto Gisa)

Monitor w Centrum
SIMOS, wskazujacy
obecng organizacje ruchu
na ulicy Talstrasse

w Stuttgarcie.

(fot. t. franek)

sach jezdni. Umozliwiajg one odpowiednie zwiek-
szanie przepustowosci ciaggdw komunikacyjnych
w zaleznosci od potrzeb (np. przed meczem w
strone stadionu, a po zakoniczeniu w przeciwnym
kierunku).
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System zmiennej organizacji ruchu zastosowano
réwniez na ulicy Talstrasse oraz na moscie pro-
wadzacym do stadionu miejskiego w Stuttgarcie.
Innowacyjnym rozwigzaniem jest umozliwienie
wprowadzenia ciggu pieszego w miejsce jednego
pasu ruchu w celu szybkiego wyprowadzenia kibi-
cow ze stadionu.

Doswiadczenia z funkcjonowania systemu wskazu-
ja na koniecznosc¢ kontroli przestrzegania wyswiet-
lanych znakow przez policje, na poczatku jego
dziatania, nawet w tak zdyscyplinowanym spote-
czenstwie jak Niemcy.

Z uwagi na silne skondensowanie ruchu zwia-
zanego z imprezami masowymi, na jednej z ulic
prowadzacych do obszaru NeckarPark z obwodnicy
autostradowej Stuttgartu wdrozono system zarza-
dzajacy ruchem w wypadku wystgpienia zdarzenia
drogowego. System oparto na monitoringu wideo
oraz na znakach zmiennej tresci. Wyznaczono
korytarze awaryjne, ktére przejmuja role ciaggow
tranzytowych do NeckarPark w razie blokady kory-
tarza gtdwnego. Ruchem steruje sie, wykorzystujac
drogowskazy zmiennej tresci.

Oprdcz wspomnianych powyzej systemow na
uwage zastuguje réwniez system ewakuacji na
ulicy stanowigcej centralng o$ obszaru NeckarPARK
w Stuttgarcie. Ma on na celu zablokowanie ruchu
samochoddw na ulicy Benzstrasse oraz zarzadzanie
ruchem w tunelu pod torami lekkiej kolei miej-
skiej. Sterowanie odbywa sie za pomocg znakdw
zmiennej tresci oraz specjalnych bram, blokujgcych
w razie koniecznosci dostep do tunelu, a takze do-
puszczajacych — w zaleznosci od potrzeby - jedno-
kierunkowy ruch pojazdow lub pieszych.

MGR INZ. LUKASZ FRANEK

Urodzony w 1980 roku w Krakowie. Pracownik
Katedry Systeméw Komunikacyjnych Wydziatu
Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskiej.
Obszarem jego zainteresowan badawczych

jest zrownowazona mobilnos¢ mieszkaricow
miast oraz bezpieczeristwo ruchu drogowego.
Aktywny cztonek Stowarzyszenia Inzynieréw i
Technikdw Komunikagji RP Oddziat w Krakowie.
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Podsumowanie

Przyktad integracji zarzadzania ruchem w Stuttgar-
cie to tylko jeden z wielu systemdw wdrozonych w
europejskich miastach, majacych na celu poprawe
warunkow w sieci drogowej oraz zapewnienie
wzrostu bezpieczeristwa jej uzytkownikodw, jednak
$miafo mozna uznac go za innowacyjny, choc¢by ze
wzgledu na liczbe zastosowanych narzedzi.

Doswiadczenia miasta wskazujg na dtugg proce-
dure zwigzang z wdrazaniem inwestycji, czesto
wynikajaca nie z ograniczen finansowych, a jedynie
z woli decydentdw i wspdtpracy pomiedzy réz-
nymi instytucjami. Majac na uwadze fakt, iz szes¢
polskich miast stoi przed szansg zorganizowania
imprez zwigzanych z EURO 2012 i jednoczes$nie
wszystkie w wiekszym lub mniejszym wymiarze
podejmujg dziatania w zakresie wdrazania syste-
mow zarzadzania ruchem (np. poprzez budowe
systemow obszarowego sterowania ruchem), by¢
moze, warto zastanowic sie nad wykorzystaniem
tej imprezy do wdrozenia zintegrowanych rozwia-
zar, wzorujac sie na najlepszych przyktadach. M

tukasz Franek
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Integrated traffic management
in Stuttgart - SIMOS Centre

Implementation of traffic management systems in
Polish cities, basing on ITS, will be a great chal-
lenge for decision makers, traffic engineers and
scientist during next couple of years. It’s high time
to think about the next step - an effective integra-
tion of different systems already developed, which
for sure will increase it’s functionality. One of the
innovative examples, where integration was suc-
cessfully implemented, is Stuttgart.

ITS

<« Bramki systemu
ewakuadji na ulicy
Benzstrasse
w Stuttgarcie
(Zrddfo: Welsch
Michael)
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DOSWIADCZENIA ITS CANADA

WYWIAD Z PRZEWODNICZACYM
JOSEPHEM LAMEM

Jacek Dolinski: Czy moégtby Pan przedstawic
krétko czytelnikom Przegladu ITS historie sto-
warzyszenia ITS Canada? Wiem, ze jest Pan jego
przewodniczacym od dwunastu lat.

Joseph Lam: ITS Canada powstata jako organizacja
non-profit okoto dwanascie lat temu, ale jeszcze
przedtem istniat Komitet ITS przy Transportation
Association of Canada (Stowarzyszenie Transpor-
tu Kanady - przyp. red.). Komitet ten nazwat sie
,okragtym stotem”i dziatat przez jakis czas pod
auspicjami TAC, ale w pewnym momencie cele
komitetu i stowarzyszenia przestaty byc zbiezne i
komitet zostat rozwigzany. Osoby ktdre go tworzyty
zaproponowaty mi wtedy stworzenie niezaleznej
organizacji. Doszlismy wszyscy do wniosku, ze ITS
to dziedzina na tyle dojrzata, ze zastuguje na swojg
wiasng organizacje, odrebng od organizacji zajmu-
jacej sie gtéwnie drogami i transportem. Podczas
pierwszych wybordw do wtadz organizacji zosta-
tem przewodniczacym.

W tym samym czasie stowarzyszenie ITS Ameri-
ca miato zamiar zorganizowac kolejny Swiatowy
kongres ITS w Toronto — no i potrzebna byta
lokalna organizacja, ktéra mogtaby sie tym zajac.
Wielu naszych dziataczy byto przestraszonych tym
zadaniem - mysleli, ze nowo powstate stowarzy-
szenie ITS Canada, ktére nie ma jeszcze w petni
wyksztatconych struktur, nie poradzi sobie z tym
wyzwaniem.

JKD: Ale czesto zdarza sig, ze konkretne wy-
zwanie stojace przed organizacjg powoduje jej
szybka konsolidacje i wzrost.

JL: Ja wiasnie na to liczytem — i zdecydowatem,
ze bedziemy rozwija¢ organizacje, a réwnolegle
pracowac nad kongresem. Pierwszg wymierng
korzyscia, o ktérej myslatem organizujgc kongres
byto dostrzezenie przez instytucje rzagdowe, ze
nasze stowarzyszenie dziata intensywnie na forum
miedzynarodowym, i ze jest w stanie przyciagnac
duze wydarzenie z dziedziny ITS do Kanady. Poza
tym liczytem na sponsoréw kongresu - na to, ze
zostanie po nim w kasie nadwyzka, ktéra zapewni
finansowy byt naszej organizacji.

JKD: Podobnie byto u nas - mtode Stowarzy-
szenie ITS Polska postanowito na poczatku
zesztego roku zorganizowa¢ pierwszy w Polsce
kongres ITS, co byto przyjmowane przez wielu
jako pomyst zupelnie nierealny - a jednak udato
sie!

JL: Po latach to wszystko wydaje sie proste i fatwe

- ale w czasie gdy przygotowywalismy kongres,
byto sporo krytycznych momentéw. Takim momen-
tem byto starcie koncepdji ITS Canada i ITS America
- ITS America widziato nas jako lokalng grupe, ktéra
CO najwyzej moze prowadzi¢ w ich imieniu lokalne
programy, a ja dazytem do porozumienia o part-
nerstwie dwoch organizacji, bo wiedziatem ze tylko
jako niezalezna organizacja bedziemy mogli anga-
zowac sie w kanadyjskie problemy ITS i tylko jako
niezalezna organizacja bedziemy w stanie pozyskac
lokalnych sponsoréw. Udato mi sie doprowadzi¢ do
tego partnerstwa.

JKD: To byto dwanascie lat temu, czyli w roku
1997?

JL: Tak, a s$wiatowy kongres odbyt sie w roku 1999.
Od pierwszego dnia Transport Canada (minister-
stwo transportu rzadu federalnego Kanady - przyp.
red.) wspdtpracowato z nami na zasadzie partner-
stwa przy opracowaniu krajowego planu strate-
gicznego ITS. Ministerstwo postanowito ogtosic¢ ten
plan wiasnie na kongresie. Nawiasem maowiac, w
plenarnej sesji kongresu wzieto udziat az siedmiu
ministrow transportu z catego swiata — to chyba
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rekord. Byt na niej rowniez amerykanski sekretarz
Department of Transport (odpowiednik ministra
transportu — przyp. red.), ktéry nigdy nie pojawiat
sie na kongresach ITS w USAI

Kongres pozostawit w naszej kasie nadwyzke, ktéra
umozliwita rozpoczecie dziatalnosci organizacji,

JKD: llu cztonkéw liczyliscie na poczatku?

JL: 40 albo 50 - doktadnie nie pamietam. Teraz
mamy ich okoto 250.

JKD: Ma Pan na mysli ogranizacje?

JL: Tak. Mamy cztery kategorie cztonkostwa:
studenckie, indywidualne, firmowe oraz czwartg
kategorie — korporacyjni cztonkowie wspierajacy.
Ci ostatni ptacg znacznie wieksze skfadki cztonkow-
skie, co wigze sie z wiekszymi przywilejami.

JKD: Jak zdobywacie fundusze na dziatalnos¢?

JL: Cze$c pochodzi ze sktadek cztonkowskich, czes¢
z nadwyzki pozostatej po dorocznym kongresie,
robimy réwniez projekty dla Transport Canada i
innych instytucji rzgdowych.

JKD: W jakich projektach uczestniczycie?

JL: Generalna zasada - robimy tylko te projekty, kto-
re nie stanowig konkurencji dla firm bedacych na-
szymi cztonkami. Nie sktadamy naszych ofert tam,
gdzie startuja nasi cztonkowie. Jednak ze wzgledu
na charakter naszej organizacji Transport Canada
zwraca sie czasem bezposrednio do nas.

JKD: Domyslam sig, ze chodzi tu o projekty
studialne, alb o analizy czy opinie - tam, gdzie
istotna jest bezstronnos¢ wykonawcy.

JL: Tak. Na przyktad ostatnio zlecono nam stwo-
rzenie bazy danych firm ITS w Kanadzie. Innym
przyktadem jest stworzenie konsorcjum, ktdrego
celem byto zarezerwowanie numeru telefoniczne-
go 511 dla stuzb dostarczajacych informacje dla
podrézujgcych.

JKD: Kto wchodzi w sktad zarzadu stowarzysze-
nia?

JL: Przyjelismy zasade, ze w naszym zarzadzie wiek-
szo0$¢ powinni miec¢ przedstawiciele firm prywat-
nych, réwniez przewodniczacy powinien reprezen-
towac sektor prywatny. Chcemy by¢ postrzegani
jako gtos spotecznodci ITS; réwniez rzad widzi nas w
takiej roli — podkresla, ze potrzebuje opinii nieza-
leznego srodowiska ITS, a nie lustrzanego odbicia
pogladdw swoich ministrow czy innych urzedni-
kow.(13:30)

JKD: Styszalem, ze zamierza Pan zrezygnowac z
funkcji przewodniczacego.

JL: Tak, zawiadomitem o tym wtasnie zarzad
stowarzyszenia. Po dwunastu latach najwyzszy
czas oddac witadze w organizacji komus nowemu.
Wiasnie przyjelismy do pracy na petny etat dyrek-
tora zarzadzajacego, ktdry przejmie znaczna czesc
codziennych obowigzkéw przewodniczacego, za-
pewniajac rownoczesnie ciggtos¢ naszych dziatan.
Gdy zaczynalismy, przewodniczacy musiat zajmo-
wac sie praktycznie wszystkim...

JKD: Wiem, jak to wyglada. Taka wiasnie sytua-
cje mamy teraz w Stowarzyszeniu ITS Polska.

JL: Mysle, ze w nadchodzacym okresie przewodni-
czacy nie bedzie odczuwat takiej presji obowigz-
kow.

JKD: Zbudowat Pan bez watpienia solidne pod-
stawy organizacji. A co by Pan poradzit naszej
organizacji, liczacej sobie dopiero niecate dwa
lata?

JL: Po pierwsze — musicie oddzieli¢ sprawy bizneso-
we od spraw ogdlnych, technicznych. Powinniscie
by¢ obiektywni i dziata¢ na rzecz catej wspodlnoty.
Duze firmy, bedace cztonkami stowarzyszen, czesto
maja tendencje do forsowania swego punktu wi-
dzenia. Musicie zachecac cztonkdw do wspdtpracy,
a zapobiegac ktétniom o podziat rynku. Ten tort jest
tak duzy, ze dla wszystkich starczy po kawatkuy, a jak
bedziecie sie o niego bi¢, to skorczycie z kremem
na twarzy... Pamietajcie o zachowaniu bezstronno-
$ci — inaczej bedziecie postrzegani przez instytucje
rzadowe jako tuba propagandowa jakiejs firmy czy
ugrupowania firm, a wasz gtos szybko przestanie
sie liczy¢. Brak obiektywizmu zniecheci rowniez
potencjalnych nowych cztonkdw — pomysla sobie:
po co mam wstepowad, skoro organizacja dziata w
interesie innych?

Po drugie — nie powinniscie by¢ organizacja lob-
bystyczna. Powinniscie by¢ neutralni w sprawie
wyboru technologii — technologie pojawiajg sie i
przemijajg, ITS pozostaje. Jezeli zaczng was postrze-
gac jako organizacje lobbystyczna, to przedstawi-
ciele wiadz szybko zaczng unikac¢ rozmow z wami i
waszych wizyt.

JKD: Ostatnie pytanie - wspominat Pan, ze ITS
Canada wspoétpracuje z innymi organizacjami.
Czy rozwazylby Pan scislejszg wspotprace ze
Stowarzyszeniem ITS Polska?

JL: Oczywiscie. Taka wspotpraca powoduje wieksze
otwarcie na $wiat, a naszym celem powinien by¢
doptyw mysli technicznej i zaawansowanych tech-
nologii. Nie trzeba bac sie konkurencji - jej rezulta-
tem jest zawsze postep i obnizenie cen.

JKD: Dziekuje za rozmowe. [_]

Rozmawiat
Jacek Dolinski
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DROGOWA INFRASTRUKTURA
TELEKOMUNIKACYJNA

KONCEPCJA | PROJEKT (CZESC 3)

W poprzedniej czesci artykutu przeanalizowalismy realizacje dwdch projektow koncepcyjnych,
jeden przygotowany przez inzyniera BAD, a drugi przez inzyniera GOOD, zaprosilismy czytelnikdw
do analizy pomystu wykreowanego z wiasnej inwencji oraz poréwnania scenariuszy projektowych
opracowanych przez wirtualnych inzynieréw BAD i GOOD.

W tej czesci przeanalizujemy funkcjonalno$¢ i mozliwosci realizacji zaprojektowanych przez obu

inzynierdw rozwiazan telekomunikacyjnych.

Inwestor zamowit:
1. Wykonanie koncepdcji systemu i zatozerh do
projektowania sieci telekomunikacyjnej.
2. Sporzadzenie dokumentacji projektowej
ze studium wykonalnosci inwestycji.
3. Prezentacje kosztorysu inwestorskiego
oraz funkcjonalnosci rozwigzania.

Wstepna analiza funkcjonalnosci rozwigzan zasto-
sowanych przez inzynieréw GOOD i BAD wykazata,
Ze obaj inzynierowie spetnili stawiane przez inwe-
stora zamowienia wymagania nr 11 2.

Oba zaprojektowane rozwigzania uwzgledniaja:

- strukture sieci i urzadzenia telekomunikacyj-
ne umozliwiajace potaczenie zasobdw,

-interfejsy dla urzadzen i systemodw infrastruk-
tury drogowej, ktérych beda wymagaty m.in.
sygnalizacja $wietlna z nowoczesnymi ukta-
dami pomiarowymi, stacje meteo, system
telewizji przemystowej CCTV, system prese-
lekcji i wazenia pojazddw, kontroli predkosci,
inne systemy [TS,

- mozliwos¢ wigczenia do sieci nowych obiek-
tow infrastruktury w obszarach wytypowa-
nych przez inwestora.

«mozliwos¢ przekazu informacji do nadrzed-
nych systemow sterowania i wizualizacji (ITS).

Inwencja inzyniera BAD doprowadzita jednak do
powstania dodatkowych wartosci w jego projekcie
koncepcyjnym. Podczas realizacji projektu dokonat
on analizy potrzeb podmiotéw potencjalnie zainte-
resowanych wybudowaniem wiasnej infrastruktury
sieci telekomunikacyjnej, jako towarzyszacej przy
wykonaniu infrastruktury drogowej. W ramach prac
przygotowawczych i analiz pozyskat dodatkowych
inwestorow zainteresowanych wykonaniem i utrzy-
mywaniem sieci na potrzeby jednostek samorzadu
terytorialnego oraz podmiotéw komercyjnych.
Przeprowadzit wywiad techniczny i majac upo-

waznienia zleceniodawcy doprowadzit do zawar-
cia porozumien z prezydentem miasta, dwoma
operatorami telekomunikacyjnymi oraz starosta
powiatowym.

Zawarte porozumienie zagwarantowato:

-wykonanie dodatkowych prac projektowych,
obejmujacych wspdlng czes¢ sieci telekomu-
nikacyjnej — zaprojektowano dodatkowe rury
dla swiattowodow,

-wykonanie i uzgodnienie dodatkowych
weztow,

-wykonanie dodatkowej dokumentacji pro-
jektowej ciggdw sieci poza terenami inwesty-
cji zarzadcy drogi dla poszczegdlnych stron
porozumienia,

- wykorzystanie dodatkowych elementow sie-
Ci przez inwestora, zaprojektowanych przez
pozostate strony porozumienia w innych
obszarach (poza infrastrukturg inwestora) na
specjalnych warunkach ekonomicznych,

-opracowanie i uzgodnienie procedur poste-
powania i koordynacji w realizacji inwestycji,

-opracowanie i uzgodnienie procedur poste-
powania w ramach utrzymania i usuwania
awarii zasobow sieci.

Zaktadamy, ze projekt koncepcyjny wykonany
przez inzyniera GOOD spetnia wszystkie wyma-
gania stawiane przez inwestora, a jego realizacja
zaspokoi wszystkie potrzeby, zarbwno obecnie, jak i
w najblizszej przysztosci.

Dzieki zabiegom inzyniera BAD wytworzono do-
datkowe wartosci. Podejmiemy prébe ich zidentyfi-
kowania i oceny w zakresie:

-analizy funkcjonalnosci i mozliwosci tech-

nicznych,

-analizy ekonomicznej,

-analizy spotecznej,

-analizy mozliwosci formalnych.
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Analiza funkcjonalnosci i mozliwosci technicz-
nych wskazuje na wystepowanie pozytywnych i
negatywnych czynnikdéw zwigzanych z realizacja
projektu.

Czynniki negatywne dla inwestora:

- skomplikowana procedura realizacji uzgod-
nien,

- koniecznosc przygotowania dodatkowych
warunkow technicznych,

- obowiazek zawarcia dodatkowych umaow
ze stronami porozumienia i monitorowania
realizacji, rozliczania ewentualnych kosztéw
wspdlnych.

Czynniki pozytywne dla inwestora:

- zminimalizowanie przysztych inwesty-
qji telekomunikacyjnych w obrebie pasa
drogowego (zazwyczaj niepozadanych ze
wzgledu na naruszanie podbudowy i zmiany
w nawierzchni drég),

- stworzenie warunkéw do budowy architek-
tury pierscieniowej sieci telekomunikacyjnej
inwestora, zapewniajgcej mozliwosc¢ realiza-
gji systemow redundantnych i utatwiajacej
przetaczanie systemow w czasie remontéw
i przebudowy zasobdw, gwarantujac im
ciggtosc pracy,

- dostepnosc¢ integracyjna zasobdw infra-
struktury drogowej dla innych podmiotow
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo i
utrzymanie sfery publicznej infrastruktury
(ITS — komunikacja miejska, system informagji
drogowej, system informacji dla podréznych,
systemy parkingowe, infomaty — INFO-kioski,
monitoring wizyjny miasta — skrzyzowan itp.),

- niskie koszty dostepu do sieci telekomunika-
cyjnej innych zarzagdcow drédg nadrzednych
i podrzednych (np. miejskich) oraz zasobdéw
publicznej sieci telekomunikacyjne;j.

Szczegdtowa analiza mozliwosci realizacji i czynni-
kow ekonomicznych, zaplanowana do prezentacji
w IV czesci artykutu, wskaze czytelnikom wysokosé
kosztow budowy infrastruktury na podstawie pro-
jektow inzynieréw GOOD i BAD. Warto$¢ inwestycji
jest zazwyczaj niewiadoma i czynnikiem uniemoz-
liwiajgcym realizacje wielu projektow. W nastepnej
czesci artykutu czytelnicy dowiedza sie, jakie sg
planowane koszty wykonania profesjonalnej sieci
telekomunikacyjnej, towarzyszacej infrastrukturze
drogowej. W

Grzegorz Kawka
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Road Telecommunications Infrastruc-
ture - Concept and Design (part 3)

This part analyses the functionality and feasibil-
ity of the telecommunications solutions described
in the previous parts (designed by two engineers:
Mr. Bad and Mr. Good).

WIADOMOSCI Z BRANZY
Bedzie BiT

Szybka kolej metropolitarna BiT City, ktdra potaczy Bydgoszcz z Toruniem, poprawiajac
tym samym wewnetrzng strukture komunikacji publicznej w tych miastach, otrzyma
dofinansowanie z funduszy Unii Europejskiej. Inwestycja — o wartosci 100 min euro

— znalazta sig na liscie Programu Operacyjnego , Infrastruktura i $rodowisko’, ogtoszo-
nego przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. W ramach przedsiewziecia powstang
migdzy innymi: szybkie pofaczenie tramwajowe, taczace centrum Bydgoszczy z
dzielnica Fordon, wezet przesiadkowy przy dworcach Bydgoszcz Wschod oraz Torur
Miasto, linia kolejowa, taczaca Bydgoszcz Gtéwna z regionalnym portem lotniczym,
wiadukt w Solcu Kujawskim oraz elektroniczny system poboru optat. Dodatkowa
inwestycja bedzie rewitalizacja toruriskich dworcow. Niestety, nadal nie wiadomo, czy
znajda sie pienigdze na remont toréw kolejowych miedzy Bydgoszczg a Toruniem. Jesli
nie, to nowoczesne pociagi beda przemieszczac sie z predkoscig 50 km/h.

Zr6do: http://www.rynek-kolejowy.pl/ 10648/Beda+pieniadze-+na-+BiT+City-+z
+POliS.htm

Biletomaty w stotecznych autobusach

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie ogtosit przetarg na 50 fabrycznie nowych autobusow
— 300 dtugosc 12 metrow, a 20 — o dtugosc 9 metrdw. Zgodnie z zaméwieniem, nowe auto-
busy musza by niskopodtogowe i klimatyzowane. Kazdy pojazd ma by¢ wyposazony w system
monitoringu, gtosowa zapowied? przystankow oraz facznos¢ miedzy kierowca a dyspozytorem
w zajezdni. Co ciekawe, w wyposazeniu kazdego autobusu ma sie znalez¢ biletomat, czyli
nieduze urzadzenie do sprzedazy biletow jednorazowych. Nowe autobusy trafig na stofeczne
ulice jeszcze w tym roku.

Zrédto: http://warszawa.naszemiasto.pl/wydarzenia/955828 html

Kolejowy Stacyjny System Informacyjny

Na Dworcu Centralnym w Warszawie od kilku miesiecy testowany jest Kolejowy Stacyjny
System Informacyjny do obstugi informacyjnej pasazerow. Dzieki zastosowanym w nim
zaawansowanym technologiom informatycznym na nowoczesnych wyswietlaczach TFT i
monitorach LCD, informacje dla podréznych s3 w petni multimedialne i aktualizowane w
czasie rzeczywistym. Obecnie KSSI skfada sie z czterech rodzajéw wyswietlaczy, lecz juz
niedtugo pojawi sie kolejny element systemu, tj. testowa wersja automatycznych zapowie-
dzi gosowych w technologii TTS (Text-to-Speach). KSSI powstaje w ramach systemu
SITKol, ktory ma sie przyczynic do wielowymiarowej wymiany danych réznych uczestni-
kéw transportu kolejowego, takich jak ministerstwo, przewoznicy, zarzadcy infrastruktury,
firmy branzy kolejowej i klieni kolei.

Irédto: http://sitkol.pl

Widocznie lepiej

Na polskim rynku od kilku miesiecy dostepne s przenosne systemy ostrzegawcze firmy Lunaro. Diodo-
we sygnaty $wietlne redukuja zagrozenie wypadkowe ze strony pojazdow nadjezdzajacych z przeciwnej
strony. S3 one widoczne z odlegtosci okoto 1000 metrdw, a intensywnos¢ emitowanego Swiatta trwa
do 24 godzin od pefnego natadowania baterii. HazLight-y, bo takq nosza nazwe, sa dostepne w wersji
Micro dla indywidualnych uzytkownikéw drdg oraz Emergency dla stuzb ratownictwa. Elementy
ostrzegawcze s3 szczegolnie efektywne w ztych warunkach pogodowych, podczas zmierzchu, w

nocy, kiedy widocznos¢ jest bardzo ograniczona. HazLight-y na Swiecie s3 uzywane miedzy innymi w
Wielkiej Brytanii, Francji, Holandii, Australii, RPA i USA.

Zrdto: Informacja prasowa przestana do redakeji, Przegladu 75"z firmy Lunaro

TPT informuje o natezeniu ruchu

Firma IBM opracowata i wdrozyfa system TPT (Traffic Prediction Tool), ktéry przewiduje natezenie ruchu.
Dziata on od kilku lat w prawie 5-milionowym Singapurze. Analizujac dane historyczne dotyczace natezenia
ruchu w miescie oraz dane w czasie rzeczywistym, TPT przewiduje natezenie ruchu na drodze w przedziale
10—60-minutowym. Dokfadnos¢ prognoz systemu TPT wynosi 90%. Dzieki tym danym organ zarzadzajacy
jest w stanie odpowiednio pokierowac ruchem zaréwno pojazdéw osobowych, jak i komunikacji miejskiej.
Irédto: http://www.wnp.pl/wiadomosci/74569.html
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Analogia mowy ludzkiej q

do protokotu HTTP

«ITS

SIECI TELEINFORMATYCZNE

WITS

PROTOKOLY | UStUGI

Protokoty i ustugi rozpoczynaja cykl artykutéw majacych przyblizy¢ tematyke sieci
teleinformatycznych, ktdre stanowia podstawe systemow ITS.

Sieci Internet nikomu nie trzeba przedstawiac.
Znaja ja i, ktdrzy wysytajg e-maile lub korzystaja z
przegladarki internetowej. Jednak to, co dla prze-
cietnego uzytkownika jest nieistotne, dla osoby
zawodowo zwigzanej lub poznajacej zagadnienia
zwigzane z Inteligentnymi Systemami Transporto-
wymi jest bardzo wazne, gdyz sieci teleinforma-
tyczne sg podstawa systemow [TS. Na nich opieraja
swoje dziatanie m.in. systemy informacji dla pasaze-
row, systemy zbierania danych o ruchu czy, spinaja-
ce w catos¢ wszystkie elementy, centra zarzadzania
ruchem. Pojecie sieci teleinformatycznych mozna
rozumiec jako potgczenie istniejagcych i przenika-
jacych sie technologii oraz ustug telekomunika-
cyjnych i informatycznych. Przyktadem moze by¢
typowa dla telekomunikacji ustuga przekazu gtosu,
ktéra obecnie jest coraz czesciej realizowana przez
transmisje danych w sieci IP (tzw. Voice Over IP).
Zjawisko wspdtistnienia ww. rodzajow sieci jest
okreslane mianem konwergencji.

Cecha wspdlng wszystkich sieci jest takze to, ze
byty projektowane w celu umozliwienia przeka-
zania informacji z jednego miejsca w drugie. Aby
to byto mozliwe, urzgdzenia odbiorcze muszg

- w celu wykonania odpowiednich czynnosci
(sterowanie znakiem zmiennej tresci, ustawienie
Zielonego swiatta na sygnalizatorze) - poprawnie
Zinterpretowac przekaz wystany przez urzadzenia

Pods mi jab&o
s - — ==
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HTTE 10 260 Ok
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nadawcze. Jak tego dokonano? Otéz, podobnie jak
ludzie, maszyny réwniez musza miec swoj wspolny
jezyk, ktory jest okreslany mianem protokotu, czyli
zestawu polecen rozumianych przez urzadzenia
wspotpracujace. Przyktadem moze by¢ protokdt
HTTP (ang. Hypertext Transfer Protocol), ktory jest
uzywany zawsze wtedy, gdy przegladamy sie¢
Internet [w celu zachowania poufnosci danych,

np. podczas logowania do strony WWW, stosuje sie
protokdt HTTPS (ang. HTTP Secure), wykorzystujacy
szyfrowanie.

Na rysunku ponizej przedstawiono poréwnanie
mowy ludzkiej i protokotu HTTP, np. ,Podaj mi jab-
tko" odpowiada zadaniu otwarcia strony plik.ntml,
zgodnego z wersjg 1.0 protokotu HTTP, natomiast
,Oto jest twoje jabtko” odpowiada zwrdceniu odpo-
wiedzi, ze serwer HTTP bezbtednie obstuzyt zada-
nie protokotu HTTP w wersji 1.0. Ten typ wymiany
danych jest nazywany modelem zadanie-odpo-
wied?Z lub modelem klient-serwer. Strona wydajaca
zadania nazywana jest klientem, a odpowiadajaca
- serwerem.

Majac gwarancje, ze urzadzenia, dzieki zaimple-
mentowanym wspdlnym protokotom, sg w stanie
wymieniac ze sobg informacje, mozemy zdefi-
niowac potrzebne nam ustugi, gdyz one opierajg
sie wiasnie na protokotach. Do najwazniejszych
ustug sieci teleinformatycznych stosowanych w ITS
naleza:

WWW (ang. World Wide Web) — jest jedng z najczes-
ciej uzywanych ustug w sieci Internet. Umozliwia
uzytkownikom przegladanie stron zawierajgcych
hipertekst (odnosniki, linki). Na rysunku 3 zostata
przedstawiona ewolucja mozliwosci tej ustugi, na
przyktadzie strony internetowej Narodowej Agencji
Aeronautyki i Przestrzeni Kosmicznej NASA. Ewolu-
Cja protokotéw jest mozliwa dzieki pozostawieniu
pustych miejsc dla jeszcze nieznanego lub przewi-
dywanego mozliwego wykorzystania.

DNS (ang. Domain Name System) — w sieci Internet
uzywamy adreséw IP, ktdre majg postac czterech
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liczb dziesietnych oddzielonych kropkami (dla
IPv4). DNS jest uzywany do przeksztatcania adreséw
IP w nazwy internetowe i odwrotnie. Uzytkownik
przegladarki WWW zamiast adresu IP moze uzywac
odpowiadajacej temu numerowi nazwy domeno-
wej (np. www.przeglad-its.pl). Jest ona znacznie
tatwiejsza do zapamietania, co zmniejsza ryzyko
pomyitki w adresie.

VolIP (ang. Voice Over IP) - umozliwia przesytanie
dzwiekdw, np. rozmaéw telefonicznych, za pomoca
tagczy internetowych, popularnie ustuga nazywana
jest ,telefonig internetowq” Najwiekszg zaletag VolP

itn Al bk e e e e A

|

Ly

bezptatna. Najwieksza wadga sg opdZnienia w trans-
misji gtosu, co wptywa negatywnie na zrozumienie
stuchanych stow.

Firewall — ustuga filtrujaca, ktéra monitoruje ruch

do/z naszej sieci i przepuszcza tylko te dane, ktore
s zgodne z ustalonymi regutami.

FTP (ang. File Transfer Protocol) - stuzy do przesyta-
nia plikdw z i na serwer poprzez sied.

Telnet i SSH - w poczatkach Internetu, przed wy-
nalezieniem interfejsu graficznego, ludzie uzywali
konsoli tekstowej (znanej z systemodw MS-DOS
czy Linux) do zarzadzania systemem i taczenia sie
z innymi komputerami. Do drugiego celu stuzy
wiasnie protokdt telnet. Aby potaczyc sie zinnym
hostem nalezy wpisac¢ polecenie telnet i po nim
adres IP komputera, z ktérym chcemy sie pota-
czy¢. Obecnie uzywanie protokotu telnet nie jest

kidpre
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zalecane ze wzgledu na brak obstugi transportu
zaszyfrowanych danych. Alternatywa dla niego jest
protokdt SSH (ang. Secure Shell), ktéry zapewnia
bezpieczne zdalne logowanie. Aby potaczyc sie z
innym komputerem nalezy wpisac polecenie ssh
login@nazwaHosta.

Dwa najwazniejsze protokoty w sieciach teleinfor-
matycznych to protokdt IP i TCP. Protokdt IP umozli-
wia wymiane danych pomiedzy punktami konco-
wymi (okresla m.in. adres Zzrodtowy i docelowy).
Obecnie wystepuja rownolegle protokoty IPv4 i
IPv6, ktory ze wzgledu na wyczerpywanie sie liczby
mozliwych adreséw IP jest uzywany coraz czesciej.
TCP pracuje na warstwie wyzej niz IP i odpowiada
za niezawodne dostarczenie danych, ktdre muszg
dotrze¢ w odpowiedniej kolejnosci (pakiety proto-
kotu IP docierajg do miejsca docelowego w réznej
kolejnosci i roznymi trasami, ktérych wybor zalezy
m.in. od obcigzenia sieci, w zwigzku z czym muszg
by¢ ztozone w odpowiednim porzadku).

W nastepnej czesci cyklu,Sieci teleinformatyczne
w [TS"autor artykutu wyjasni, w jaki sposdb dane
przesytane sg przez sie¢, wykorzystujac model war-
stwowy OSl oraz TCP/IP. &

Krzysztof Modelewski

Teleinformatic Networks in Intelligent
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WWW od prostej
grafiki do stron w pefni
multimedialnych

Transportation Systems: Protocols and Services

An introduction to a series of articles describing the comput-
er/communications networks in a popular way. This article
presents the main protocols and services used in IP networks
(i.e. IP, TCP, WWW, DNS, VoIP). This knowledge is very
important for understanding how the networks work and how
to use them properly, avoiding problems. The next article will
describe the TCP/IP and ISO/OSI reference model, which is

the design framework for IP networks.

< Logowanie przez Telnet lub SSH
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ITS

TRZECIE

WARSZTATY NA TEMAT
ZARZADZANIA RUCHEM

W POZNANIU

Oto wnioski z trzecich warsztatow, zorganizowanych 17 lutego br. przez Poznanski Oddziat
SITK RP. Koordynatorem spotkania byt dr inz. Andrzej Krych.

| Wnioski ogélne

1. Podstawowe cele rozwoju systemu zarza-
dzania ruchem w Poznaniu zdefiniowano jako:

- przyspieszenie transportu publicznego
(przede wszystkim tramwajowego),

- zmniejszenie i kontrolowanie stanu zattocze-
nia sieci,

- informacje on-line dla pasazeréw i kierow-
cow w fazach planowania i realizacji podrézy.

Aby wykonac te zadania wyznaczono 5 obszardw
dziatania:

Obszar 1 - rozszerzenie sieci obiektéw (facz-
nos¢ + obiekty sterowania).

Obszar 2 - prognozy on-line (sterowniki
Vialis i MSR + modelowanie ruchu + eksport
prognoz do uzytkownikéw i podsystemow
obszaru 3).

Obszar 3 - zarzadzanie on-line (podsystem
operacyjny zarzadzania sterownikami).

Obszar 4 - przyspieszenie transportu publicz-
nego (program dla,korytarzy”tramwajowych
+ 7-8 linii autobusowych).

Obszar 5 - (rozwdj KWSR + pozycjonowanie
pojazddéw + informacja na przystankach +
terminale operacyjne).

2. Rozwdj systemdw mobilnych oraz proce-
dur modelowania ruchu stanowi szanse na wspo-
maganie systemu on-line zarzadzania dynamicz-
nego w warunkach niepetnego zaawansowania
systemu zbierania danych o ruchu z akomodacyj-
nych sterownikéw sygnalizacji Swietlnej. Zaawanso-
wane prace nad technikami budowania i przesytu
danych o ruchu, opartych na nowoczesnych,
rozproszonych systemach komunikacyjnych oraz

grupowych modelach ruchu, umozliwiajg wdroze-
nie dynamicznego zarzadzania ruchem do poznan-
skiego systemu CSR, z pominieciem kilkuletniego
okresu, niezbednego dla dopetnienia w stopniu
dostatecznym rozwoju obszaru pierwszego. Prze-
mawia to za celowoscia zespolenia powyzszych
dziatan poprzez wykorzystanie zaawansowanych
prac eksperymentalnych i zarysowanie generalnej
Wwizji rozwoju systemu zarzadzania ruchem instru-
mentami ITS w sposdb odbiegajacy od konwen-
cjonalnie stosowanych systemowych produktow
rynkowych.

Wskazujac na znaczacy potencjat Poznania, tkwiacy
w jakosciowym wyposazeniu ITS, produkgji, ba-
daniach i doswiadczeniu, a nawet mozliwosciach
finansowania rozwoju systemu, najbardziej wias-
ciwe wydaje sie sformutowanie i uruchomienie
programu badawczo-wdrozeniowego, z pominie-
ciem dostepnych na rynku zamoéwien publicznych
rozwigzan systemowych, praktycznie niemozliwych
do zintegrowania z istniejaca struktura ITS.

3. Postrzega sie mozliwos¢ dwojakiego zor-
ganizowania procesu wdrozen:

3.1 Poprzez realizacje pilotazowej struktury
systemowej dla wszystkich obszaréw i
komponentdéw przez konsorcjum miasta
i zespdt badawczy Instytutu Informatyki
Politechniki Poznanskiej — konsorcjum
ubiegajacego sie o dofinansowanie pro-
jektu pilotazowego z Programu Operacyj-
nego ,Infrastruktura i Srodowisko” (dziata-
nie 8.3) lub dofinansowanie z Programu
Operacyjnego ,Innowacyjna gospodarka”
(0$ priorytetowa 1 — projekt rozwojowy
lub projekt celowy), wspodtdziatajgcego z
niezbednymi partnerami zewnetrznymi w
trybie zamodwien publicznych, co na obec-
nym etapie rozwazan wydaje sie rozwigza-
niem optymalnym.
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3.2.W przypadku trudnosci lub braku mozli-
wosci uzyskania srodkéw unijnych - po-
przez aplikacje oddzielnych komponen-
tow systemowych — co traktowac nalezy
jako opcje rezerwowa.

4. Wobec opcji projektu pilotazowego
(rozwojowego lub celowego) pewne segmenty
systemowe powinny by¢ poparte programami i
projektami uzupetniajgcymi. Wymagane jest zdefi-
niowanie poszczegodlnych projektdw i programow
w celu zapewnienia ich spodjnosci i zgodnosci z
wizjg docelowg systemu.

Il Wnioski dotyczace projektu pilotazowego

1. Zatozenia ogdlne dla projektu pilotazo-
wego (celowego lub rozwojowego) formutuje sie
nastepujgco:

1.1 Realizacja w formie konsorcjum ,Miasto
- Instytut Informatyki Politechniki Poznan-
skiej” z dziatajacymi w imieniu miasta ZDM
(lider), ZTM i MPK oraz zespotem badawczym
instytutu, reprezentowanym przez dr. inz.
Mikofaja Sobczaka.

1.2 Oparcie projektu na wstepnie opracowa-
nej spodjnej wizji systemu docelowego oraz
programie inwestycji EURO 2012.

1.3 Maksymalne wykorzystanie istniejacych
oraz projektowanych zasobdw zwigzanych z
planami inwestycyjnymi EURO 2012.

1.4 Objecie projektem kazdego z co najmniej
pieciu wymienionych w punkcie 1 (I) obsza-
row rozwojowych.

1.5 Wprowadzenie wszystkich docelowych
- wedtug punktu 1.2 — komponentéw w
obiektach centralnych CSR i KWSR.

2. W odniesieniu do pierwszego obszaru roz-
wojowego projektem pilotazowym nalezy objac:

2.1 Obiekty istniejgce lub zespoty obiektow
realizowanych i finansowanych w ramach
innych projektéw przewidzianych na lata
2009-2012.

2.2 Uzgodnienia i standardy dla procedur i
projektéw sterowania w realizacjach innych
projektéw budowy, przebudowy lub remon-
tow.

2.3 Standaryzacje i pilotazowe rozwigzania
podsystemow tagcznosci oraz detekdji.

241nne obiekty istotne z punktu widzenia
pozyskania danych i oddziatywan reprezen-
tatywnych dla prognoz on-line (istotne z
punktu widzenia dziatan w obszarze 2 i 3).

3. W zakresie drugiego obszaru rozwojo-
wego pozadana jest petna realizacja architektury
docelowej, wzbogacona o eksport danych do
komponentéw trzeciego obszaru rozwojowego.

4. W zakresie trzeciego obszaru rozwo-
jowego oczekiwane jest zarzagdzanie w petnej,
docelowej strukturze CSR w stosunku do zespotu
obiektéw obszaru 1 projektu pilotazowego - w
tym strategie, plany, algorytmy korespondujace w
zakresie projektu w obszarze pierwszym.

5. W zakresie czwartego obszaru rozwojo-
wego postuluje sie uwzglednienie dwdch koryta-
rzy tramwajowych w zakresie objetym obszarem
pierwszym oraz linii autobusowych w zakresie
dotyczacym sterowania w poszczegdlnych obiek-
tach, z priorytetem dla autobusow.

6. W zakresie pigtego obszaru rozwojowego
niezbedne jest rozwiniecie instrumentéw pozycjo-
nowania pojazdow z informacja on-line na przy-
stankach w korytarzach wybranych dla obszaru 4,
z podsystemami zarzadzania operatoréw i zarzadu
transportu publicznego.

7. Pozostate obszary wspomagane ITS
(porownaj wnioski lll) powinny by¢ uwzglednione
w opracowanej docelowej wizji systemu, wraz z
okresleniem odpowiednich dyspozycji dla kompo-
nentéw zastosowanych w projekcie pilotazowym.

1l Pozostate programy, projekty i obszary roz-
wojowe

1. Niezaleznie (jezeli nie zostang objete
strukturag wprowadzajaca projektu pilotazowego)
realizowane powinny byc inne projekty i programy,
a zwlaszcza:

1.1 Programy i zarzagdzanie projektem przy-
spieszenia transportu tramwajowego.

1.2 Program przyspieszenia na wybranych
liniach autobusowych.

1.3 O$ Nowe Zawady - R. Staroteka z trasami
mostowymi | i Il Ramy.

1.4 Podsystem parkowania i/lub optat za
wjazd do obszaru.

1.5 Podsystem biletowy komunikacji miejskiej.
1.6 Program usprawnienia ruchu pieszego w
centrum, w dostepie do przystankdw tram-
wajowych i w weztach integrujacych.

1.7 Przeprowadzenie kompleksowych badar
ruchu.

2. Sposrdd powyzszych (poza zakresem
wymienionym w punkcie 7 wnioskoéw Il) za priory-
tetowe lub pilne uznac nalezy pozycje 1.1, 1.2,
1.3,i1,7.

IV Niezbedne i pilne dziatania konieczne do
uruchomienia projektu pilotazowego

1. Konieczne jest rownolegte badanie przez
ZDM opcji wnioskowania o $rodki z Programu Ope-
racyjnego ,Innowacyjna gospodarka” oraz dziatanie
dla opcji Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i

ITS
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Srodowisko”(8.3) w scistym porozumieniu i z doko-
naniem ustalen pomiedzy partnerami konsorcjum.

2. Ze wzgledu na terminy zwigzane z progra-
mem 8.3 najkrétsza sciezka opracowania wniosku
wedtug ,Niebieskiej ksiegi” wymaga nastepujgcego
planu postepowania:

marzec — przeprowadzenie pomiardw ruchu
drogowego (ZDM - kordony i ekrany wedtug
KBR Poznar 2000) oraz opracowanie bazy
danych o czasach kursowych i stratach czasu
w sieci tramwajowej (ZTM we wspotpracy z
Instytutem Informatyki PP)

kwiecien—czerwiec - budowa modeli i
prognoz ruchu dla transportu publicznego
(mozliwe w ramach prowadzonego przez
UM postepowania zamowienia publicznego
na budowe trasy tramwajowej do ul. Polskiej)

czerwiec-lipiec - badania modelowe wa-
riantow dla celéw studium wykonalnosci
projektu pilotazowego

lipiec-sierpien — zakonczenie studium wyko-
nalnosci i opracowanie wniosku.

Badania modelowe oraz opracowanie
studium wykonalnosci wymagaja urucho-
mienia zamdwienia publicznego przez
ZDM. Wykonanie opracowania jest mozli-
we w 9-10 tygodni od uzyskania modelii
prognoz ruchu, o ktérych mowa powyzej
(czyli po okoto 12 tygodniach od momentu
rozpoczecia realizacji zamowienia dla trasy
tramwajowej w ul. Polskiej). W okresie tych
12 tygodni konieczne jest doprowadzenie
programu funkcjonalno-uzytkowego dla
projektu pilotazowego przez konsorcjum do
etapu zdefiniowania kosztéw i sktadnikow
tego projektu.

3. Opracowanie o formule programu funk-
cjonalno-uzytkowego (pierwsze 12 tygodni) moze
by¢ wykonane w formule niezbednej takze dla
whnioskéw dla Programu Operacyjnego ,Innowacyj-
na gospodarka”

Alternatywa dla projektu pilotazowego (opcja
rezerwowa)

1. Zatozenia dla programu alternatywnego.

2.1 Praktycznie niemozliwe jest skorzystanie
ze $rodkow unijnych w alternatywnej do
konsorcjum formule i w zatozonej strukturze
projektu (por. punkt 2 wnioskéw I). Program
musi wiec by¢ skromniejszy i obejmowac
zakres niezbedny dla realizacji zatozonych
celow (por. punkt 1 wnioskdw 1).

2.2 Nalezy maksymalnie wykorzysta¢ moz-
liwosci programu, realizujac inwestycje
planowane do 2012 roku. Programem obja¢
nalezy dziatania systemowe zwiekszajace
efektywnos¢ tych inwestycji.

2. Proponowany jest nastepujacy harmono-
gram i zakres rzeczowy dziatan (opracowan) przez
objecie ich procedurami zamdwier publicznych:

W roku 2009

+ wizja systemu docelowego,

- standardy i procedury dla projektow stero-
wania w planowanych inwestycjach (wymo-
gi do specyfikacji technicznych) — program
przyspieszenia komunikacji publicznej.

W roku 2010

. przeprowadzenie kompleksowych badan
ruchu,

+ budowa modeli symulacyjnych do celow
prognozowania on-line,

.. aplikacja w CSR, wypetniajgca zadania w
obszarze drugim,

- dziatania w obszarze pierwszym (obiekty
strategiczne niezbedne dla ww. aplikacji).

Do roku 2012

+ dynamiczne zarzadzanie ruchem w obsza-
rach i korytarzach EURO 2012,

- realizacja programu przyspieszenia komu-
nikacji tramwajowej w obszarach i koryta-
rzach zwigzanych z EURO 2012,

+ rozwoéj KWSR w zakresie niezbednym do
wprowadzenia informacji na przystankach

i weztach zintegrowanych zwiazanych z
EURO 2012

Uwaga — EURO 2012 dotyczy obszaru zachodniego
miasta oraz innych inwestycji miejskich, realizowa-
nych do 2012 roku, jak np. Franowo + GTR, 0s Nowe
Zawady - Staroteka). M

Andrzej Krych

[l L]
L] [ ]

The 3rd Traffic Management in Poznan
Workshop

The conclusions from the last workshop organized
by the local engineering community to discuss the
steps necessary to develop an integrated traffic
management system in the city.

The basic purposes of development of the Traffic
Management System in Poznari were defined as:
-acceleration of public transport (first of all, tram
movement),

-decrease and control of network congestion,
-on-line travel information for passengers and
drivers .
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PLAN DZIALANIA
NA RZECZ WDRAZANIA

ITS W EUROPIE
NA LATA 2009-2014

Rozwodj zastosowania ITS w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej budzi zaniepokojenie
Komisji Europejskiej. Istnieje potrzeba zmian. Wyrazem tego sg projekty dyrektywy i planu
dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w Europie. Obecnie oba
projekty, opublikowane w grudniu 2008 roku, sg przedmiotem dyskusji i uzgodnieni. Warto zatem
zaprezentowac to, co Komisja Europejska uwaza za priorytety rozwoju upowszechniania ITS w

unijnej Europie.

Przedmiotowy plan dziatania zostat zawarty w
komunikacie Komisji Europejskiej COM (2008) 886.
Celem tego dziatania ma byc¢ dalsze wdrazanie
systemow ITS w catej Europie w sposdb skoor-
dynowany i przyspieszony w latach 2009 - 2014,

z uwzglednieniem polityki transportowej UE.
Ponadto przedstawia on stan zastosowanych juz w
krajach UE aplikacji i ustug ITS, ktére potwierdzity
sSWoja przydatnosc. Dzieki temu stwarza odpo-
wiednie ramy do tego, aby ITS staty sie istotnym
czynnikiem zapewnienia ekologicznej mobilnosci
w unijnej Europie.

W wyniku analizy i oceny opinii zainteresowanych
stron sektora prywatnego i publicznego, zebra-
nych w latach 2007 - 2008, wybrano sze$¢ dziedzin
priorytetowych. Przyjeto jako zatozenie, ze aplika-
cje ITS, ktére majg by¢ wdrozone w perspektywie
krotko- lub sredniookresowej, beda dostatecznie
opracowane, co wiecej — dostatecznie interope-
racyjne, aby byty zdolne do spetnienia roli swego
rodzaju katalizatora rozwoju zastosowania ITS w
cafej unijnej Europie.

Omawiany plan dziafania opiera sie na wielu reali-
zowanych obecnie inicjatywach Komisji Europej-
skiej, takich jak np. plan dziatant na rzecz logistyki
transportu towarowego, plan uruchomienia syste-
mu Galileo, pakiet w sprawie ekologicznego trans-
portu, inicjatywa i2010 ,Inteligentny samochéd’,
e-Bezpieczenstwo, e-Call, Europejskie Platformy
Technologiczne iich strategiczne programy badan,
grupa CARS 21, a takze siodmy program ramowy
na rzecz badan i rozwoju technologicznego na lata
2007 - 2013.

Opisane w planie dziatania priorytety mozna po-
traktowac jako uzupetnienie i rozwiniecie tendencji
rozwojowych ITS w catej UE. Bedg realizowane na
podstawie porozumienia wszystkich krajow czton-
kowskich i organizacji paneuropejskich, zaangazo-
wanych w rozwoj upowszechniania ITS w Europie.

Obszary dziatania zawarte w omawianym planie na
lata 2009 - 2014:

1. Optymalne wykorzystanie danych dotyczacych
ruchu drogowego i podroézy.

Upowszechnianie wielu najnowszych aplikacji

ITS zalezy od doktadnych informacji dotyczacych
zardwno sieci drogowej, obowigzujacych prze-
pisdw ruchu drogowego, jak i ruchu drogowego

i warunkéw odbywania podrézy. W przesztosci
wiekszos¢ tych informacji dostarczaty organa pub-
liczne, obecnie istnieje tendencja do wykorzystania
komercyjnych Zrédet informacji. Najwazniejsze,
aby tego rodzaju informacje byty wiarygodne i
dostepne na réwnych zasadach dla wszystkich
uczestnikdw ruchu, tak aby zapewnic bezpieczne

i wiasciwe zarzadzanie ruchem. Dotyczy to zwtasz-
cza map cyfrowych i zwigzanych z tym proceséw
gromadzenia wyzej wymienionych danych orazich
okresowej aktualizacji.

Podobne uwagi odnoszg sie do ustug udostepnia-
nia — oczywiscie w czasie rzeczywistym - informacji
o ruchu i podrézy. Warto tu zwrdci¢ uwage na
kwestie tzw. powszechnych komunikatéw o ruchu
drogowym, czyli informacji dostarczanych nieod-
ptatnie wszystkim uzytkownikom drég. Stanowig
one publiczna ustuge informacyjng, w ramach
ktorej koordynuje sie informacje pochodzace >
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z réznych zrédet, a takze uwzglednia koniecznos¢
przestrzegania wymogow operacyjnych zwigza-
nych z zarzgdzaniem siecia.

W tym obszarze proponowane sg nastepujace
dziatania:

1) okreslenie procedur $wiadczenia ogdlnoeuro-
pejskich ustug informacyjnych dotyczacych ruchu
drogowego i podrdzy w czasie rzeczywistym, obej-
mujacych nastepujace kwestie:

« Swiadczenie ustug informacji o ruchu jako
ustug ITS przez sektor prywatny,

« udostepnianie informacji o przepisach ruchu
drogowego przez rézne organa ds. transpor-
tu,

- zapewnienie organom publicznym dostepu
do informacji dotyczacych bezpieczenstwa
drogowego, zgromadzonych przez podmio-
ty prywatne,

- zapewnienie podmiotom prywatnym doste-
pu do stosownych danych publicznych;

2) optymalizacje gromadzenia i udostepniania da-
nych dotyczacych drég, plandw ruchu drogowego,
przepiséw ruchu drogowego, a takze zalecanych
tras, gtdwnie dla samochoddw ciezarowych;

3) inicjowanie procedur zapewniajacych dostep
do doktadnych danych publicznych na mapach
cyfrowych oraz ich czasowg aktualizacje dzieki
wspotpracy miedzy odpowiednimi organizacjami
publicznymi oraz dostawcami map cyfrowych,

na podstawie wynikdw i zalecen Grupy Roboczej
e-Safety ds. Map Cyfrowych;

4) okreslenie specyfikacji dla danych i procedur
dotyczacych nieodptatnego swiadczenia ustug

w zakresie dostarczania minimum powszechnie
dostepnych informacji o ruchu, w tym okres$lenie
sktadowania przekazywanych komunikatéw infor-
macyjnych;

5) wspieranie opracowania koncepcji krajowych
systemow planowania podrézy multimodalnych
,0d drzwi do drzwi’, ktére uwzgledniajg rézne
alternatywne $rodki transportu publicznego iich
wzajemne potgczenia w catej Europie.

2. Ciggtos¢ ustug ITS w zarzadzaniu ruchem
drogowym i transportem towarowym w euro-
pejskich korytarzach transportowych i aglomera-
cjach miejskich.

W najblizszych latach pojawi sie koniecznos¢ odpo-
wiedniego reagowania na potrzeby rozwijajagcego
sie ruchu drogowego, szczegdlnie w gtdwnych eu-
ropejskich korytarzach transportowych i w aglome-
racjach miejskich, przy jednoczesnym wspieraniu
rozwiazan bezpiecznych dla srodowiska i efek-
tywnosci energetycznej. Jest to ztozony problem

i dlatego wymaga zastosowania innowacyjnych
rozwigzan w dziedzinie zarzadzania transportem

i ruchem drogowym, czyli ITS jako innowacji dla
transportu na duze odlegtosci, a towarowego w

aglomeracjach miejskich, a takze - jednoczesnie
- zabezpieczenie wspdtmodalnosci.

Technologie ITS maja bowiem zasadnicze znacze-
nie dla wprowadzenia elektronicznego transportu
towarowego e-Freight, ktdrego celem jest bez-
pieczne udostepnianie bezposrednio i w czasie
rzeczywistym informacji dotyczacych lokalizacji, a
takze stanu przewozonych towardow. Ma to istotne
znaczenie dla transportu towaréw niebezpiecz-
nych i zywych zwierzat. Mozna je zastosowac
réwniez w dziatalnosci innego rodzaju — w tzw.
taricuchu dostaw — np. wymianie danych do celéw
regulacyjnych i handlowych przy uzyciu takich
technologii, jak np. identyfikacja radiowa (RFID)
oraz wykorzystania aplikacji systemu nawigacji
satelitarnej EGNOS/Galileo. Prowadzi to w niedale-
kiej przysztosci do wprowadzenia w zycie koncepdji
tzw. inteligentnego fadunku, czyli tadunku, ktory

na biezgco gromadzi i przechowuje informacje o
sobie, tzn. przede wszystkim o aktualnej lokalizacji,
a ta informacja moze by¢ udostepniana bezposred-
nio uzytkownikom aplikacji ITS.

Tworzenie tzw. architektur TS jest ciggle zywym
problemem w Europie. Dotychczas wdrozono kilka
krajowych architektur ITS. Tworzy sie rowniez archi-
tektury regionalne, a takze lokalne (miejskie).

Od kilku lat aktualny jest takze problem pobiera-
nia na okreslonych odcinkach drég opfat (myta).
Aplikacje ITS w tym zakresie zalezg w coraz wiek-
szym stopniu od réznych czynnikow, takich jak

np. wielkos¢ pojazdu, poziom emisji, pokonywana
odlegtosc lub pora dnia. Rozwigzania ITS, stosujace
nawigacje satelitarng i facznos¢ ruchomag, stwarza-
ja nowe mozliwosci wdrozenia takich systemow
dostepu do infrastruktury i poboru optat. Sprawa
ta jest juz ogdlnie uregulowana odpowiednia
dyrektywa (2004/52/EC) m.in. co do dopuszczal-
nych technologii elektronicznego pobierania
opfat. Jednakze powazny problem wdrozeniowy
w praktyce stanowig nie kwestie techniczne, lecz
pozatechniczne, szczegdlnie prawno-instytucjonal-
ne aspekty pobierania opfat.

W omawianym zakresie ciggtosci ustug ITS propo-
nuje sie nastepujace dziatania:

1) okreslenie wspdlnego zbioru procedur i
specyfikacji zmierzajagcych do zapewnienia
ciggtosci ustug ITS dla pasazeréw i towardw
w korytarzach transportowych, w obszarach
miejskich i miedzy miastami. Prace te beda
dotyczy¢ rowniez ustalenia wartosci referen-
cyjnych i normalizacji przeptywu informacji
od poczatku do konca podrézy, interfejsow,
zarzadzania ruchem drogowym i planowania
podrézy, a takze planowania na wypadek
wystapienia okreslonych zdarzer\ lub zagro-
zen;

2) okreslenie ustug ITS, ktérych wdroze-
nie bytoby korzystne dla elektronicznego
wsparcia transportu towaroéw (e-Freight) oraz




opracowanie wiasciwych srodkow stuzacych
przejsciu z fazy koncepcji do fazy realizacji,
przy czym szczegdlny nacisk zostanie poto-
zony na zastosowania w zakresie lokalizacji

i monitorowania towardw, wykorzystujgce
nowoczesne technologie, takie jak RFID oraz
urzgdzenia stuzgce do lokalizacji, oparte na
systemach nawigacji EGNOS/Galileo;

3) wspieranie w szerszym zakresie i na wiekszg
skale wdrozenia w Europie multimodalnej i
zaktualizowanej architektury inteligentnych
systemow transportowych oraz okreslenie
architektury ITS dla mobilnosci transpor-
tu miejskiego, wtacznie z zintegrowanym
podejsciem dotyczacym planowania
podrdzy, popytu na transport, zarzadzania
ruchem drogowym, zarzadzania sytuacjami
kryzysowymi, wysokosci optat drogowych
oraz wykorzystania parkingéw i transportu
publicznego;

4) wprowadzenie w zycie interoperacyjnosci
systemow elektronicznego poboru optat
drogowych. Interoperacyjnos¢ w tej dziedzi-
nie ma jednak rézne wymiary, np. techniczny
- te same urzadzenia poktadowe (OBU),
organizacyjny — wspotpraca miedzy operato-
rami pobierajgcymi opfaty itd.

3. Bezpieczenstwo ruchu drogowego
Powszechnie uznaje sie, ze zastosowania ITS w
zakresie bezpieczerstwa ruchu drogowego moga
by¢ skuteczne, ale ogdline korzysci dla spoteczen-
stwa zalezg od skali ich wdrozenia. Szczegdinie
wazna jest kwestia bezpiecznego interfejsu czto-
wiek-maszyna (HMI) na podstawie prac przepro-
wadzonych przy opracowywaniu ulepszonego,
europejskiego zbioru zasad w tej dziedzinie. Nalezy
rowniez uwzgledni¢ tzw. popularne urzadzenia no-
madyczne, czyli elementy wyposazenia komunika-
cyjnego i informatycznego, zainstalowane czasowo
dla potrzeb kierowcdw i pasazerdw, np. podreczne
komputery osobiste. Wazna jest tez kwestia zapew-
nienia ochrony tzw. stabszych uczestnikdw ruchu
drogowego, np. 0sob starszych.

Bezpieczenstwo systemow transportowych, szcze-
golnie w wypadku atakdw terrorystycznych, obej-

muje szeroko rozumiang ochrone zycia i mienia. To
zadanie musi by¢ realizowane bez zaktdcania efek-
tywnosci i skutecznosci czynnosci transportowych.

W obszarze bezpieczerstwa ruchu drogowego
proponowane sg nastepujgce dziatania:

1) wspieranie wdrazania zaawansowanych
systemow wspomagania kierowcodw oraz sy-
stemow ITS zwigzanych z bezpieczenstwem
ruchu drogowego, w tym ich instalacje w
nowych pojazdach (w drodze homologadji
typu), a w razie potrzeby instalowanie ich w
pojazdach uzywanych;

2) wspieranie platformy wdrozenia, stuzgcej
jednolitemu wprowadzeniu systemu e-Call
na szczeblu paneuropejskim, w tym kampa-

nie informacyjne, modernizacja infrastruktu-
ry dostepu do ustug publicznych oraz ocena
koniecznosci przyjecia regulacji;

3) opracowanie ram regulacyjnych dotycza-
cych bezpiecznej, zintegrowanej interakcji
cztowieka z urzadzeniami oraz integracji
urzadzerh nomadycznych, na podstawie
europejskiego zbioru zasad, dotyczacego
bezpiecznych i wydajnych poktadowych sy-
stemow informacyjnych i komunikacyjnych;

4) opracowanie stosownych srodkow, w tym
wytycznych w sprawie najlepszych praktyk,
dotyczacych wptywu aplikacji i ustug ITS na
bezpieczenstwo i komfort szczegdlnie zagro-
zonych uczestnikow ruchu drogowego;

5) opracowanie stosownych srodkow, w tym
wytycznych w sprawie najlepszych praktyk
dotyczacych bezpiecznych miejsc parkin-
gowych dla samochoddw ciezarowych i
pojazddw uzytkowych oraz telematycznych
systemow parkowania i rezerwacji.

4. Integracja pojazdow z infrastrukturg transpor-
towa

Wykorzystanie elementow i systemow ITS przewi-
dziane zostato w wielu istniejgcych lub planowa-
nych instrumentach prawnych i dobrowolnych
porozumieniach majacych zastosowanie do
samochodoéw uzytkowych lub prywatnych (chodzi
tu np. 0 przepisy w sprawie transportu towarow
niebezpiecznych i zywych zwierzat, w sprawie ta-
chograféw cyfrowych, elektronicznego pobierania
opfat drogowych i systemu e-Call). Na razie wiek-
sz0$¢ tych instrumentdw i porozumier opracowa-
Nno niezaleznie od siebie.

Racjonalizacja i integracja tych zastosowan w
ramach spdjnej i otwartej struktury pozwolityby
zwiekszyc¢ ich efektywnos¢ i utatwi¢ stosowanie,
zmniejszy¢ koszty i rozszerzy¢ zasieg, umozliwiajac
integracje typu plug and play nowych i zaktualizo-
wanych zastosowan, na przyktad w urzadzeniach
nomadycznych lub wykorzystujacych ustugi

GNSS w zakresie pozycjonowania i pomiaru czasu.
Otwarty charakter takiej architektury wyrazitby sie
w otwartej poktadowej platformie, ktérej zapew-
nione bytyby interoperacyjnosc¢ lub mozliwosci
wzajemnego potgczenia z systemami i elementami
infrastruktury. Takie modutowe podejscie pozwo-
litoby na pdZniejsze zintegrowanie dodatkowych
funkgcji, zwigzanych np. z bezpieczeristwem pojaz-
doéw i bezpiecznym interfejsem cztowiek-maszyna,
mobilnoscig indywidualng, logistyka i dostepem do
informacji multimodalnych, jak réwniez, ewentual-
nie, elektroniczng identyfikacja pojazdow.

Taka platforme nalezy najpierw wprowadzi¢ dla
samochodoéw uzytkowych. Pozytywne reakcje

na takie zastosowania pozwolityby przyspieszyc
wprowadzenie zintegrowanych aplikacji ITS w sa-
mochodach prywatnych, wspierajac w ten sposéb
stworzenie europejskiego rynku produktéw insta-
lowanych w pojazdach fabrycznie lub na rynku

>
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wtornym elementow i systemow ITS.

Rozwdj systemow wspdtpracujacych, opierajacych
sie na wymianie informacji i komunikacji pomiedzy
pojazdami lub z infrastrukturg drogowa, nastepuje

bardzo szybko i powinien nadal by¢ wspierany.

W tym zakresie proponuje sie:

1) okreslenie architektury otwartej platformy
poktadowej, stuzacej do Swiadczenia ustug
i stosowania aplikacji ITS, w tym standardo-
wych interfejsdw. Rezultaty tych prac bytyby
nastepnie przedtozone wiasciwym organom
normalizacyjnym;

2) rozwdj i ocena systemow wspodtpracu-
jacych, majacych na celu wypracowanie
jednolitego podejscia; ocena strategii
wdrozenia, w tym inwestycji w inteligentna
infrastrukture;

3) okreslenie specyfikacji na linii infrastruktura-
-infrastruktura (121), pojazd-infrastruktura (V2I)
oraz pojazd-pojazd (V2V) w ramach syste-
mow wspdtpracujgcych;

4) ustalenie mandatu dla europejskich organi-
zacji normalizacyjnych w celu opracowania
jednolitych norm na potrzeby wdrozenia ITS,
szczegdlnie w zakresie systemow wspdtpra-
cujacych.

5. Bezpieczenstwo i ochrona danych oraz kwestie
odpowiedzialnosci

Przetwarzanie danych (zwtaszcza osobowych i
finansowych) w ramach aplikacji ITS wzbudza
wiele watpliwosci, gdyz wigze sie z przystugujacym
obywatelom prawem do ochrony danych. Jedno-
cze$nie nalezy zapewni¢ integralnos¢, poufnosc i
dostepnos¢ danych w odniesieniu do wszystkich
zainteresowanych stron, szczegdlnie obywateli.
Wykorzystanie aplikacji ITS stwarza rowniez nowe
wymogi w zakresie odpowiedzialnosci. Kwestie te
moga stanowi¢ zasadniczg przeszkode w upo-
wszechnieniu niektorych ustug ITS na rynku, jezeli
nie bedzie zagwarantowana petna ochrona praw
obywateli.

Ten zakres dziatania moze objac¢ nastepujace
kwestie:

1) ocene problemu bezpieczenstwa i ochro-
ny danych osobowych zwigzanych z ich
przetwarzaniem w ramach aplikacji i ustug
ITS oraz zaproponowanie srodkéw w petni
respektujgcych prawo wspdlnotowe;

2) rozwigzanie problemu odpowiedzialnosci
zwigzanego z wykorzystaniem aplikacji ITS,
szczegdlnie w poktadowych systemach
bezpieczenstwa.

6. Wspotpraca i koordynacja europejskich ITS
Aby systemy ITS byty wdrozone w sposéb skoor-
dynowany w catej UE, niezbedna jest wspodtpraca
wszystkich zainteresowanych stron na szczeblu
europejskim. Powinna ona by¢ scista i skuteczna,
aby zapobiec pojawianiu sie rozwigzan zbyt szcze-
gotowych, ktére moga stac sie utrudnieniem w

integracji europejskiej.

Aspekt ekonomiczno-finansowy jest istotny przy
podejmowaniu decyzji inwestycyjnych w zakresie
projektéw ITS. Aby wdrozenie ITS zostato zrea-
lizowane w catej UE, konieczne jest osiggniecie
porozumienia co do wspodlnych metod oceny i
jednolitych narzedzi utatwiajacych podjecie decyzji.
Skoordynowane wdrozenie ITS w Europie wyma-
ga wiekszego zaangazowania ze strony miast i
wiadz regionalnych. Nalezy dostarczy¢ wytyczne i
wsparcie techniczne w celu utatwienia osiggniecia
konsensu i podjecia decyzji. Paristwa cztonkow-
skie powinny starac sie osiggna¢ porozumienie co
do wspdlnego harmonogramu dla ITS oraz co do
metod przejscia z fazy planowania do fazy sko-
ordynowanego wykonania, na przyktad poprzez
dokonywanie uzgodnionych wspdlnie inwestycji
lub realizacje inicjatyw na rzecz harmonizacji.

W tym zakresie proponuje sie nastepujace
dziafania:

1) Uzgodnienie ram prawnych dla koordy-
nacji wdrozenia systemow [TS na szczeblu
europejskim;

2) opracowanie zestawu narzedzi utatwiaja-
cych podejmowanie decyzji inwestycyjnych
dotyczacych aplikacjii ustug ITS. Dotyczy
to zwtaszcza oceny ilosciowej skutkdw
gospodarczych, spotecznych, finansowych
i operacyjnych, ktéra obejmie takie aspek-
ty, jak akceptacja ze strony uzytkownikdw,
stosunek kosztéw do korzysci w cyklu zycia
lub okreslenie i ocena najlepszych praktyk
w zakresie procedur zakupu i uruchomienia
instalacji;

3) opracowanie wytycznych dotyczacych
finansowania publicznego, zarowno przez
UE (np. TEN-T i fundusze strukturalne), jak i ze
srodkoéw krajowych, instalacji i ustug ITS na
podstawie oceny ich wartosci ekonomicznej,
spotecznej i operacyjnej;

4) utworzenie specjalnej platformy wspot-
pracy w zakresie ITS, obejmujacej paristwa
cztonkowskie i organa wtadzy regionalnej i
lokalnej, w celu wspierania inicjatyw ITS w
dziedzinie mobilnosci w miastach.

Zaprezentowany plan dziatania moze, a nawet
powinien, stac sie przedmiotem debaty rowniez w
Polsce. W kolejnym numerze poddamy go wstep-
nej analizie i ocenie z polskiego punktu widzenia.

P Kazimierz Bartczak

i e

European ITS Action Plan, 2009-2014

In December 2008, the European Commission
released the “European ITS Action Plan”. These
documents include essential tools for the standard-
ization of interfaces and the interoperability of ITS
applications and propose the creation of a Euro-
pean ITS cooperation and coordination platform.
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GENEZA

| ZNACZENIE POJECIA
TELEMATYKA
TRANSPORTU

(ZESC2

Etapy rozwoju telematyki transportu

Na podstawie analizy literatury przedmiotu mozna
wyrdzni¢ trzy etapy rozwoju telematyki transportu.

Etap pierwszy obejmowat lata 70. XX wieku, do-
tyczyt realizacji pierwszych projektdw systemow
transportowych o zaawansowanej technologii,
szczegdlnie w Europie Zachodniej, USA, Australii i
Japonii.

W Europie juz na poczatku lat 70. XX wieku pro-
wadzone byty (w Niemczech) badania systemu
cyfrowej transmisji danych ARI (Autofahrer Rundfunk
Information — Radiowa informacja dla kierowcow).
W pojeZzdzie znajdowat sie odbiornik radiowy, ktory

oprocz audycji radiowych odbierat dane z kompu-
tera centralnego o utrudnieniach na drodze. Sy-
stem zostat zaprojektowany przez firme Blaupunkt
wraz z ARD (Zwigzkiem Niemieckich Nadawcow
Publiczno-Prawnych) i funkcjonowat od 1974 do
2002 roku, najpierw w Niemczech, a nastepnie w
innych panstwach europejskich.

W Stanach Zjednoczonych od poczatku lat 70.
ub.w. prowadzono badania nad inteligentnym
systemem ERGS (Electronic Router — Guidance System
for Highway Vehicles) opartym na wykorzystaniu
komputerow. Celem tych badan byto zmniejszenie
natezenia ruchu poprzez umozliwienie kierowcom
optymalizacji trasy podrdzy za pomoca konsol
pojazdu. System umozliwiat wybor trasy przejazdu.

1T5~'.:l-l:| 1981r.

TRACS od 1385 rJSTREAMS od1338 1,

Etapy rozwoju
telematyki transportu
A

TELEMATYKA TH.AH SPORTU od 1991r.

B

1 Etap
PROMETHEUS 1586 - 1534
EUROPA ARI DRIVEL N
MOBILITY 1589-1992/IVHS

USA ERGS

Australia TRC
ARTS od 1989 1.
Japonia CACS RACS/VICS
CIMS/ASY
1870 19680

ITS od 1992 1.

ITS od 1934 r.

25

PRZEGLAD ITS
MARZEC 2009



ITS

Kierowca wprowadzat przy pomocy konsoli pojaz-
du zdefiniowany uprzednio kod, reprezentujacy
w systemie zamierzong trase przejazdu. Nastepnie
kod ten byt przekazywany do systemu kompu-
terowego, gdzie nastepowato rozkodowanie i
wybor trasy, ktéra byta przekazywana z powrotem
do pojazdu. Instrukcje dotyczace trasy przejazdu
wyswietlane byty na konsoli w formie symboli lub
wiadomosci tekstowych; dotyczyly one wykonywa-
nia manewrdw (zawracanie, skrety, omijanie skrzy-
zowan) majacych zoptymalizowac trase przejazdu.

Za pomoca centralnego komputera oraz sterow-
nikdw prowadzono w czasie rzeczywistym analize
natezenia ruchu drogowego i warunkdéw atmosfe-
rycznych oraz dokonywano wyboru optymalnej
trasy. Detektory ruchu rozmieszczone byty na skrzy-
zowaniach, a konsola pojazdu umozliwiata tgcznosc
pomiedzy kierowca a centralnym komputerem
systemu, ktéry dysponowat danymi, otrzymanymi z
innych zdalnych systemow.

Byt to pierwszy zautomatyzowany system, ktory
oproécz funkgji wyboru tras przejazdu posiadat
interaktywne mapy cyfrowe. Dostarczat kierowcom
graficznych informacji dotyczacych lokalizacji po-
jazdu i trasy przejazdu.

W Japonii w latach 1973 - 1979 prowadzono ba-
dania dotyczace kompleksowego systemu kontroli
ruchu drogowego w miastach, m.in. w Tokio. W
sktad systemu CACS (Comprehensive Automobile
Traffic Control System) wchodzit centralny kompu-
ter (centrum przetwarzania danych), odbiorniki w
pojazdach oraz nadajniki i sterowniki na skrzyzo-
waniach. Dzieki drogowej infrastrukturze dane na
temat ruchu drogowego byty zbierane i przesytane
do komputera centralnego, ktéry na ich podsta-
wie sterowat ruchem miejskim na skrzyzowaniach.
Kazdy kierowca otrzymywat szczegdtowe dane na
temat gtéwnej trasy przejazdu. Ponadto w nagtych
wypadkach bezposrednio do kazdego pojazdu
byty przesytane ostrzezenia.

Wszystkie opisane systemy taczyta jedna idea

- sterowanie ruchem drogowym, przy wykorzysta-
niu centralnych komputerdw i radiowej transmisji
danych. Celem badan byto zapewnienie bezpie-
czenstwa i uzyskanie ptynnosci ruchu drogowego.

Etap drugi rozwoju telematyki transportu obejmu-
je okres od 1980 do 1994 roku. Prowadzono wow-
czas prace badawczo-rozwojowe, ukierunkowane
na szerokie wykorzystanie w praktyce systemow te-
lematycznych. W 1984 r. Parlament Europejski przy-
jat rezolucje dotyczaca przeprowadzenia badan w
zakresie powszechnego wdrazania ustug teleko-
munikacyjnych w obszarze Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego. W zwigzku z tym w latach 1985 - 1986
przeprowadzono badania w zakresie potencjalne-
go zastosowania w transporcie drogowym i w celu
poprawy bezpieczenstwa pojazddw obecnych i

przysztych osiggniec informatyki i telekomunikacji.
W 1986 r. rozpoczeto program PROMETHEUS (Pro-
gram of European Traffic with Highest Efficiency and
Unprecedented Safety), ktory byt czescig specjalnego
programu Unii Europejskiej o nazwie Eureka, maja-
cego dostosowac rozwdj telematyki transportu w
panstwach Unii Europejskiej do poziomu Japonii i
USA. Program powstat z inicjatywy 18 najwiekszych
europejskich wytworcow samochoddw oraz 40 in-
stytutéw badawczych. Jednym z celdow programu,
oprécz skonstruowania systemow bezpieczenstwa
drogowego nowej generacji, byto takze zbudo-
wanie sprawnie dziatajagcego systemu nawigadji
drogowej.

W 1988 r. Wspdlnota Europejska rozpoczeta
program DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for

a Vehicle Safety in Europe) dotyczacy stworzenia
wydzielonej infrastruktury drogowej dla bezpie-
czenstwa drogowego w Europie. Celem programu
byto zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego oraz zmniejszenie negatywnego wptywu
ruchu drogowego na srodowisko. Cele te miaty byc
osiggniete przez zastosowanie telematyki transpor-
tu. Byta to proba zbudowania wspdlnej dla wielu
krajow infrastruktury na drogach.

We wrzedniu 1991 r. przedstawiono w Turynie prak-
tyczne efekty badar systemu. W ramach programu
zrealizowano okoto siedemdziesieciu projektéw
badawczych zwigzanych z zastosowaniem tech-
nologii informacyjnych w transporcie drogowym.
Programu DRIVE zakonczyt sie w 1991 r., dlatego
podjeto decyzje o jego kontynuowaniu, jako pro-
gramu DRIVE Il, w latach 1991 — 1994,

Zastosowania telematyki znalazty swoje odzwier-
ciedlenie w programach ramowych, poczawszy
od Il Programu Ramowego UE (1990 — 1994), ktory
zostat przyjety w kwietniu 1990 roku. W czerwcu
1991 roku przyjeto szczegdtowy program ,Telema-
tyka systemow uzytecznosci publicznej’, w ktdrym
okreslono wymagania wobec najwazniejszych
instytucji UE.

W 1991 roku zostata powotana miedzynarodo-

wa organizacja o nazwie ERTICO (European Road
Transport Telematics Implementation Coordination
Organization) z siedzibag w Brukseli. ERTICO jest wie-
losektorowa organizacja, majacg na celu stworze-
nie wspolnej platformy w zakresie Inteligentnych
Systemow Transportowych na rynku europejskim
oraz zagwarantowanie petnej reprezentacji intere-
sow europejskich na catym swiecie.

Szczegdtowe cele dziatania ERTICO sg nastepujace:
- prowadzenie wspdlnej platformy badan i
wdrazania Inteligentnych Systemdw Trans-
portowych (ITS),
- pozyskiwanie funduszy oraz zarzadzanie
funduszami publicznymi przeznaczonymi
na rozwadj projektéw i systemow ITS, okresla-
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nie wymagan i warunkoéw koniecznych do
rozwoju systemow TS na rynku europejskim,
promowanie wsrod politykow i decydentow
zalet systemow ITS i korzysci ptyngcych zich
wdrazania.

W Stanach Zjednoczonych w latach 80. XX wieku
wdrozono system elektronicznego pobierania
opfat drogowych, postugujacy sie facznoscia
mikrofalowa krotkiego zasiegu (DSRC) oraz rozpo-
czeto projekt opracowania systemu sterowania
ruchem drogowym MOBILITY. Prace nad projek-
tem inteligentnego systemu transportowego dla
autostrad IVHS (Intelligent Vehicle Highway System)
zostaty zainaugurowane w 1990 roku. Okreslono w
nim zadania dla szerokiego zespotu specjalistow,
ztozonego z przedstawicieli przemystu, agendji
rzadowych i osrodkéw akademickich. Utworzone
komisje techniczne rozpoczety prace nad systema-
mi zarzadzania taborem, transportem publicznym
i bezpieczenstwem ruchu. W 1991 roku zostato
utworzone amerykanskie stowarzyszenie ITS - ITS
America.

Celem systemu IVHS byto zapewnienie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, ptynnosci potokdw ruchu,
ochrona srodowiska oraz ograniczenie hatasu. W
1994 r. program IVHS zostat przemianowany na ITS
(Intelligent Transportation Systems), co miato wskazy-
wad, ze systemy te usprawniajg nie tylko transport
drogowy, ale takze inne rodzaje transportu (po-
wietrzny, morski).

Z kolei w 1985 r. w Australii rozpoczeto testy
systemu zarzadzania ruchem drogowym drugiej
generacji o nazwie TRAC System (Traffic Responsive
Adaptive Control System — Adaptacyjny system ste-
rowania ruchem drogowym). W roku 1988 system
zarzadzania ruchem wprowadzono na autostradzie
South East Freeway w Brisbane, wdrozono tez sy-
stem elektronicznego pobierania opfat drogowych,
wykorzystujacy technologie tacznosci. W 1992 roku
zostato utworzone australijskie stowarzyszenie ITS
—[TS Australia.

W Japonii natomiast w latach1984 — 1989 realizo-
wany byt projekt RACS (Road/Automobile Commu-
nication System — System facznosci droga - pojazd).
Testy prowadzone byty przez 25 przedsiebiorstw
prywatnych i dotyczyty przekazywania do po-
jazdoéw informacji o ruchu drogowym oraz ich aktu-
alnej pozycji. Kolejny japonski projekt — VICS (Vehicle
Information and Communication System — System
informadji i tagcznosci z pojazdami), realizowany w
latach 1991 — 1994, dotyczyt usprawnienia przepty-
wu informacji w celu zapewnienia bezpieczenstwa

i usprawnienia organizacji ruchu drogowego oraz
zwiekszenia ochrony srodowiska. Przekazywa-

ne w systemie dane dotyczyty m.in. wypadkow
drogowych, korkéw, wyznaczenia objazddw oraz
wolnych miejsc parkingowych. System byt wyko-
rzystywany takze do ostrzegania kierowcow o zbli-

zajacych sie innych pojazdach, wyswietlania mapy
danego obszaru oraz wyboru trasy przejazdu. W
1994 roku utworzono stowarzyszenie ITS Japonia.

Etap trzeci rozpoczat sie w roku 1994 i obejmuje
rozwdj zintegrowanych inteligentnych systemow
transportowych. Polega to na wdrazaniu systemow,
ktére pomyslnie przeszty testy w realizowanych
wczesniej programach, stosowaniu w transporcie
kompleksowych rozwigzar systemowych, czego
przykfadem jest transport intermodalny, a takze na
zwiekszaniu roli inteligentnych systemow trans-
portowych jako waznych elementéw w systemach
krajowych i miedzynarodowych.

W 1994 r, na pierwszym swiatowym kongresie ITS
w Paryzu, zostat oficjalnie zaakceptowany termin
Inteligentne Systemy Transportowe - [TS. TS to
system, w ktorym ludzie, drogi i pojazdy sg potaczo-
ne za pomocy sieci wykorzystujacej zaawansowane
technologie informacyjne.

W IV Programie Ramowym (1994 —1998) wsparcie
uzyskaty prace zwigzane z zastosowaniem apli-
kacji telematycznych, zgrupowane w programie
zastosowan telematyki (TAP — Telematics Applica-
tions Program), ktory podzielono na cztery obszary
dziatalnosci:

-obszar A: telematyka dla potrzeb publicz-

nych,

- obszar B: telematyka w zarzadzaniu wiedzg,

-obszar C: telematyka dla potrzeb pracy i

jakosci zycia,

-obszar D: telematyka dla potrzeb techniki.

Program zastosowan telematyki (TAP) miat na celu
przygotowanie instytucji europejskich, a $cisle unij-
nych, do dziatalnosci w ,nowym kontekscie cywili-
zacyjnym”. Na program sktadato sie 420 projektow
zwigzanych z réznymi dziedzinami nauki.

Realizacja projektéw badawczych dotyczacych
szerokiej gamy zagadnien spoteczenstwa informa-
cyjnego wspierana byta przez kolejny, V Program
Ramowy Unii Europejskiej (1998 — 2002 zgrupowa-
nych w programie tematycznym o nazwie Przyja-
zne spoteczenstwo informacyjne (User Friendly In-
formation Society). Program ten koncentrowat sie na
czterech dziataniach kluczowych: systemy i ustugi
dla obywateli, nowe metody pracy i elektroniczne-
go handlu, multimedia, podstawowe technologie

i infrastruktury. Na finansowanie projektow zwia-
zanych z tworzeniem przyjaznego spoteczenistwa
informacyjnego przeznaczono proporcjonalnie
najwiekszg kwote z puli na wspieranie projektow
sfery badawczo-rozwojowej V Programu Ramowe-
go, co $wiadczy o wadze, jaka kraje UE przywiazuja
do rozwigzywania problemow spoteczenstwa
informacyjnego.

Program PROMISE (Promoting the Information Socie-
ty in Europe) przewidziany na lata 1998 - 2002 zostat

>
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uruchomiony w celu stymulowania rozwoju spote-
czenstwa informacyjnego w Europie. W programie
przyjeto nastepujace zadania: stosowanie nowych
technologii telematycznych, motywowanie ludzi
do udziatu w przeksztatceniach prowadzacych do
powstania spoteczenstwa informacyjnego, analizo-
wanie technicznych, ekonomicznych, spotecznych
i prawnych aspektéw rozwoju spoteczeristwa
informacyjnego oraz zwiekszenie roli Europy w
globalnym wymiarze spoteczenstwa informacyj-
nego. Osiggniecie gtownych celow zaktadanych w
programie przewidziano m.in. przez takie dziatania
jak gromadzenie i upowszechnianie informacji na
temat potrzeb uzytkownikow, stymulowanie zain-
teresowania przemystu, ukazywanie potencjalnego
wktadu spoteczenstwa informacyjnego na pozio-
mie regionalnym, promowanie wymiany wiedzy i
doswiadczen, wskazywanie i ocena mechanizmow
finansowych niezbednych do rozwijania spoteczen-
stwa informacyjnego, promowanie w sektorze edu-
kacji umiejetnosci potrzebnych w spoteczenstwie
informacyjnym. Waznym zadaniem projektu byto
tez utworzenie rejestru inicjatyw podejmowanych
w skali $wiatowej, nazwane Europejskim Przegla-
dem Spoteczenstwa Informacyjnego (The European
Survey of Information Society — ESIS).

Rejestr projektow tworzony byt na podstawie stan-
daryzowanego kwestionariusza, a zebrane dane
umieszczane w bazie danych ESIS.

W Stanach Zjednoczonych od 1994 roku realizo-
wany byt program ITS (Intelligent Transportation
Systems), ktory obejmowat wdrazanie szesciu
wspotzaleznych systemow:

- Zzaawansowane systemy zarzadzania ruchem
- ATMS (Advanced Traffic Management Sy-
stems),

«zaawansowane systemy informacji dla po-
dréznych - ATIS (Advanced Traveler Informa-
tion Systems),

- systemy obstugi pojazddw komercyjnych
- CVOS (Commercial Vehicle Operations Sy-
stems),

< zaawansowane systemy kontroli pojazdéw
— AVCS (Advanced Vehicle Control Systems),

+zaawansowane systemy transportu publicz-
nego — APTS (Advanced Public Transportation
Systems),

+Zaawansowane systemy transportu wiejskie-
go - ARTS (Advanced Rural Transportation
Systems).

W 1998 roku w Australii powstat zintegrowany inte-
ligentny system transportowy STREAMS — wersja |,
ktory potaczyt w jednga catosc system sterowania
ruchem drogowym TRACS z systemem elektronicz-
nego pobierania optat drogowych DSRC. W 2004
roku powstata wersja druga, a w 2007 roku trzecia
wersja tego systemu. Obecnie system realizuje
wiele funkcji, m.in. zarzadzanie flotg pojazddw,
sterowanie ruchem drogowym, pobieranie optat
drogowych, przekazywanie informacji o sposobach

i warunkach podrézy oraz o wolnych miejscach
parkingowych.

Na poziomie miedzynarodowym w 1999 roku
powotano Rade ITS (ITS Council), ktdrg w 2005 roku
przemianowano na Towarzystwo ITS (ITSS - Intelli-
gent Transport Systems Society). Towarzystwo wspot-
pracuje z Instytutem Elektrotechniki i Elektroniki
(IEEE - Institute of Electrical and Electronics Engineers).

Problematyka telematyki znalazta swoje miejsce w
opublikowanej we wrzesniu 2001 roku Biatej Ksie-
dze Komisji Europejskiej. Stwierdzono w niej, ze
zastosowanie systemow telematycznych w trans-
porcie powinno doprowadzi¢,do zmniejszenia zu-
zyCia betonu, a wiekszego wykorzystania rozwigzan
inteligentnych” Oznacza to miedzy innymi rozwaoj
systemow sterowania ruchem (nowoczesniejsze
rozwigzania sygnalizacyjne), pozwalajacych lepiej
wykorzystac potencjat istniejgcej infrastruktury.
Plan stworzenia e-Europy obejmuje takze rozwdj
systemow inteligentnych” w dziedzinie obstugi
powigzar miedzy gateziami transportu.

VI Program Ramowy UE (2002 - 2006) nadal przy-
wigzywat duzg wage do technologii spoteczeristwa
informacyjnego IST (Information Society Technolo-
gies), w tym szczegdlnie do telematyki. W XXI wieku
technologie informacyjne i komunikacyjne zre-
wolucjonizowaty funkcjonowanie spoteczenstwa

i ekonomii, tworzg tez nowe sposoby produkdji,
handlu i fgcznosci. Sukcesem przemystowym i ko-
mercyjnym bedzie osiggniecie mobilnej tgcznosci
(GSM) na skale masowa. Kolejna kwestia dotyczy
tatwego dostepu do nowoczesnych technologii,
komputerdw, internetu i ich wykorzystania w zyciu
codziennym. Stanowi to wizje tzw. wszechobecnej
inteligencji (ambient intelligence) — interaktywnego
srodowiska inteligentnego, jako przysztego kierun-
ku rozwoju ludzkosci — spoteczenstwa opartego na
wiedzy.

Dzieki zréZznicowanemu i wszechstronnemu pro-
gramowi dziatania, ERTICO osigga istotne efekty
synergii, interoperacyjnosci i standaryzacji w zakre-
sie projektéw badawczych dotyczacych systemow
ITS na rynku europejskim. Prowadzone badania
maja na celu stworzenie zintegrowanego syste-
mu telematycznego, dostarczajgcego kierowcom
niezbednych informacji o warunkach drogowych,
sposobach optymalnego przebycia trasy, unika-
niu przestojow (zte warunki pogodowe, blokady,
wypadki), wolnych miejscach parkingowych itp.
Oproécz rozwigzan technicznych, informatycznych i
organizacyjnych istnieje wiele trudnych aspektow
prawnych tego systemu w przypadku stosowa-

nia go w ujednolicony sposéb w rdznych krajach
(zwtaszcza w zakresie jezyka i kodowania informacji
oraz ochrony danych osobowych). Do rozwigzania
pozostaje problem tworzenia inteligentnych syste-
mow sterowania ruchem w miastach, w ktdrych
chroniczne korki uliczne sg coraz trudniejsze do
wyeliminowania. Oprécz techniki satelitarnej, radio-
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wej i telematycznej pomocne stajg sie wyniki badan
w zakresie techniki sensorowej, pozwalajacej na
ograniczenie liczby kolizji pojazddw i powstajacych
w konsekwencji zaktécer ruchu.

Komisja Europejska, ACEA i ERTICO podpisaty poro-
zumienie w sprawie wdrazania w Europie systemu
eCall. Jest to system informowania o wypadkach
drogowych. Moze by¢ uruchamiany recznie lub
automatycznie, natychmiast po zdarzeniu.

W 2007 roku rozpoczeta sie realizacja VIl Programu
Ramowego UE, ktory jest najwiekszym mechani-
zmem finansowania i ksztattowania badan nauko-
wych na poziomie europejskim. Jest to program
siedmioletni (2007 - 2013) o budzecie wynoszacym
prawie 54 mld euro, co stanowi wzrost o okoto 63%
w poréwnaniu z jego VI edycja.

W obszarze Wspdtpraca (Cooperation) swoje od-
zwierciedlenie znalazty technologie informacyjne i
komunikacyjne ICT (Information and Communication
Technologies) oraz telematyka. Technologie te maja
decydujace znaczenie dla trzech obszaréw: wydaj-
NoSci i innowacyjnosci, modernizacji ustug publicz-
nych oraz postepu naukowo-technicznego. Zasto-
sowanie ICT odgrywa kluczowa role w zaspokajaniu
rosngcych potrzeb zwigzanych z opieka zdrowotna
i socjalng, przede wszystkim nad osobami niepetno-
sprawnymi i osobami starszymi, oraz z modernizacjg
ustug w takich dziedzinach, jak edukacja, ochrona
dziedzictwa kulturowego, bezpieczerstwo, energia,
transport i sSrodowisko naturalne oraz promowanie
dostepnosci i przejrzystosci rzadzenia i procesow
ksztattowania polityki. Naukowcy zajmujacy sie ICT
biorg udziat w swiatowym wyscigu miniaturyza-
cji, doprowadzeniu do konwergencji informatyki,
technologii komunikacyjnych i medialnych, w tym
wiekszej interoperacyjnosci systemow, oraz konwer-
gendji z innymi wtasciwymi dziedzinami i dyscyplina-
mi naukowymi, jak rGwniez w tworzeniu systemow
zdolnych do uczenia sie i rozwoju. M

Gabriel Nowacki

Instytut Transportu

Samochodowego,

(entrum Zarzadzania

i Telematyki Transportu
o] L]
L= [

Origins and Meaning of the ,Transport
Telematics ” Concept (part 2)

Three periods of the development of transport
telematics were presented: the first one started

in the 70’s was concerning the implementation of
advanced technology in road traffic management,
particularly in the Western Europe, USA, Austra-
lia and Japan. The second one (1980 - 1994) pro-
moted the research and development work, along
with a wide deployment of telematic systems. The
third period. started in 1994 is characterized by
the development of the integrated ITS approach.

ITS

WYDARZENIA
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VI International Workshop on Intelligent Transportation (WIT 2009)

Tegoroczne miedzynarodowe warsztaty nad inteligentnym transportem odbeda

sie 24 — 25 marca 2009 roku w Hamburgu, w Niemczech. Tematem imprezy beda
nowe rozwiazania w dziedzinie systeméw transportu, koncepcje nowych czujnikow i
technologii komunikacyjnych.

http://wit.tu-harburg.de

Passenger Terminal EXPO 2009

24— 26 marca 2009 roku w Londynie odbedzie sie 15. miedzynarodowa
konferencja i wystawa Passenger Terminal EXPO 2009. Jej tematem
przewodnim jest projektowanie, bezpieczeristwo i technologie dotyczace
terminali pasazerskich. W Passenger Terminal EXPO 2009 udziat wezma
miedzy innymi prezesi firm, wyzsze kierownictwo lotnisk i linii lotniczych,
architekdi, inzynierowie, kluczowi decydend, dostawcy i kupujacy z catego
$wiata. Podczas obrad wymienia poglady na temat przysztosd przemystu
lotniczego.

http://www.passengerterminal-expo.com

MAJ 2009

10—-13.05

TS Canada — doroczna konferencja i walne zebranie

Lista tematdw ktére znajda sie w programie konferencji:

- integracja zaawansowanych systemow zarzadzania ruchem i zaawansowanych
systeméw informacji dla pasazerw w celu ztagodzenia probleméw zattoczenia
autostrad i drog miejskich;

-« strategie planowania finansowego i pozyskiwania funduszy na wdrazanie ITS;
- optaty drogowe przeciwdziatajace zattoczeniu i inne modele ekonomiczne i
strategie ITS;

- integracja technologii ITS z duzymi projektami infrastrukturalnymi;

« IS i sektory surowcowe a wptyw na srodowisko;

Miejsce: Edmonton, Alberta (Kanada)
http://www.itscanada.ca/edmonton2009/confEN.htm

12-15.05

XV Miedzynarodowe Targi Budownictwa Drogowego
AUTOSTRADA-POLSKA

12— 15 maja br. w Kielcach odbeda sie XV Migdzynarodowe
Targi Budownictwa Drogowego AUTOSTRADA-POLSKA. Impreza
bedzie okazja do spotkania firm i instytucji zajmujacych sie
budowa infrastruktury drogowej, takiej jak oswietlenie, znakow-
anie optyczne drogi, sygnalizacja. Organizatorem targw jest
Instytut Badawczy Drdg i Mostow w Warszawie.
http://www.targikielce.pl/index html?k=autostrada&s=index

V Miedzynarodowe Targi Infrastruktury TRAFFIC-EXPO

TRAFFIC-EXPO to targi, ktére odbeda sie 12 — 15 maja w Kielcach. Zostanie na nich
zaprezentowana infrastruktura dla transportu drogoweqo, kolejowego, lotniczego i
wodnego, utrzymanie istniejacej sieci komunikacyjnej i zarzadzanie ruchem, a oprocz
tego systemy bezpieczeristwa oraz technologie, a takze osprzet infrastrukturalny.
http://www.targikielce.pl/index htmi?k=traffic_expo&s=ogolne
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Przyktad mylacego dla
kierowc6w rozmiesz-
(zenia sygnalizatorow
dla rowerzystow
(fot. J. Rychlewski)

ROZBUDOWA

SIECI DROG
ROWEROWYCH

W latach 2007 — 2013 Polska otrzyma z Unii Europejskiej ponad 80 miliardéw euro. Czes¢ tych fun-
duszy ma by¢ przeznaczona na budowe i modernizacje drdg rowerowych, z ktérych wiele zapro-
jektowano Zle, sa niefunkcjonalne, a nawet zagrazajace bezpieczenstwu uzytkownikow. Krytyce
poddawane s3 zwfaszcza skrzyzowania drég rowerowych z ulica czy droga oraz ich oznakowanie i

oswietlenie.

Dekalog budowy drég rowerowych

Inwestycje w tworzenie i modernizowanie $ciezek
rowerowych wpisujg sie w strategie zr&wnowazo-
nego rozwoju, w tym transportu. Ich prawidtowe
wykonanie zwieksza bezpieczerstwo i zacheca
lokalng spotecznosc i turystéw do skorzystania z
tego srodka transportu, dlatego warto budowac je
prawidtowo. Istnieje tzw. dekalog budowy drédg ro-
werowych. Wazne sg m.in. sensownosc (nie zawsze
warto budowac wydzielong sciezke dla rowerdw,
czasem wystarczy dodatkowy pas na jezdni czy
uspokojenie ruchu wysepkami odgradzajacymi
pobocze), spdjnosc (nie nalezy robi¢ przerw w
ciagtosci sciezki, takich jak na przyktad schody czy
brak mozliwosci wjazdu na jezdnie na koricu $ciez-
ki), bezpieczne przejazdy (np. warstwa kolorowej
nawierzchni na przejazdach przez ulice zbiorcze).
Ponadto nalezy pamietac o predkosci projekto-
wej co najmniej 30 km/h, réwnosci nawierzchni,
odpowiedniej szerokosci i skrajni. Te wytyczne to
jednak za mato, by efektywnie wykorzysta¢ unijne
miliardy. Fundusze zasilg budzet niemal kazdego
wojewddztwa. Z pieniedzy unijnych, ktére tra-

fig do wschodniej Polski, powstanie ok. 500 km
utwardzonych $ciezek rowerowych, a 2000 km tras

zostanie wytyczonych i oznakowanych. Do podzia-
tu na 5 wojewddztw przeznaczono 40 min euro. Z
kolei na Pomorzu na rozbudowe sieci komunikacji
rowerowej dla catego Trojmiasta Gdarisk zamierza
przeznaczy¢ 30 min euro. Planowanie juz sie rozpo-
czeto, warto uwzgledni¢ w nim kilka dodatkowych
wytycznych.

Inteligentne skrzyzowania

Nalezy pamietac przede wszystkim o tym, Zze rowe-
rzysta czesto ma ograniczong widocznosc. Aby nie
musiat ogladac sie za siebie (np. wigczajac sie do
ruchu lub zmieniajac kierunek jazdy) trzeba zadbac
o odpowiedni kat widocznosci na skrzyzowaniach.
Rozwigzaniem w tym wypadku jest stosowanie
minirond oraz wprowadzanie jednokierunkowych
wydzielonych drég rowerowych jako poszerzenie
jezdni z pasem wigczenia dla rowerzystow, takze w
rejonie progu spowalniajacego. W kazdym innym
wypadku drogi rowerowe powinny przecinac ruch
samochodowy pod katem zblizonym do prostego.
Istotna jest tez sygnalizacja swietlna. Ta dla rowe-
rzystow moze byc¢ — wedtug obecnego prawa

- stosowana tylko na przejazdach rowerowych,

w pozostatych miejscach - zgodnie z prawem

- nalezatoby stosowac sygnalizatory dla pojaz-
doéw, co moze myli¢ kierowcow samochoddw. Na
rozlegtych skrzyzowaniach — bez drég rowerowych
- rowerzysta, mimo iz porusza sie po jezdni, nie
jest w stanie osiagna¢ predkosci ewakuacji wyno-
szacej 50 km/h. Dlatego warto ustawi¢ na takich
skrzyzowaniach - na azylu na srodku skrzyzowania
- dodatkowe sygnalizatory, zatrzymujace rowe-
rzyste, ktéry wjechat przy zielonym swietle, ale w
ostatniej sekundzie. Przy obecnym stanie prawnym,
nawet jezeli wszystkie krzyzujgce sie na skrzyzo-
waniu ulice sg wyposazone w drogi rowerowe,
rowerzysta napotyka utrudnienia. Chcac skreci¢ w




lewo, zmuszony jest przejechac najpierw jezdnie
ulicy poprzecznej, a nastepnie pokonac jezdnie,
wzdtuz ktdrej dotychczas sie poruszat. Rozwigzanie
takie powoduje znaczne opdznienia, czyniac jazde
rowerem mato atrakcyjna.!

Inng kwestig jest detekcja swiatta. Jest ona czesto
realizowana za pomocg przyciskow, co oznacza, ze
rowerzysta musi stangc — w rezultacie rowerzysci
przejezdzaja na czerwonym Swietle lub jada jezdnig
zamiast drogg rowerowg. Rozwigzaniem jest detek-
Cja (petle, wideodetekgcja), obejmujaca rowerzyste
juz 30 m przed skrzyzowaniem, co pozwoli na uzy-
skiwanie zielonego $wiatta na warunkach porowny-
walnych z ruchem samochodowym.

- Problemem sq relacje skretne — przy braku wydzielo-
nych paséw dla skrecajqcych rowerzystdw nie mozna
przewidziec, w ktdrym kierunku rowerzysta pojedzie,
zatem i tak przy skrecie bedzie musiat stanqc¢ — wow-
czas mozna zastosowac przyciski. Jezeli nie ma drogi
rowerowej, rowerzysta powinien jechac po jezdni

- wtedy, zgodnie z prawem, detekcja musi rozpozna-
wac réwniez rowery. Niestety, obecnie czesto jest tak,
ze wieczorem lub w niedziele jadqcy zgodnie z prze-
pisami rowerzysta musi na skrzyzowaniu czekac na
samochdéd, ktdry uruchomi petle (petle nie sq wyczulo-
ne na matq metalowg mase rowerdw) - méwi dr inz.
Jeremi Rychlewski, adiunkt w Instytucie Inzynierii
Ladowej Politechniki Poznarskiej.

Nawierzchnia

Na szczegdlng uwage zastuguje takze wybdr rodza-
ju nawierzchni $ciezek rowerowych. Wedtug opinii
rowerzystdw, po drogach rowerowych z betonowej
kostki brukowej (pozbruku, polbruku itp.) jezdzi sie
0 40 procent ciezej niz po asfaltowych, sg nierow-
ne i niewygodne.? Na korzys¢ asfaltu przemawia
rowniez to, ze jest bardziej odporny na zniszczenie.
Kostka ulega niszczeniu bardzo szybko — przede
wszystkim przez deszcz wymywajacy piasek, na
ktérym jest ukfadana, co powoduje poruszanie sie
elementdw. Poza tym na nierdwnej powierzch-

ni rower drga, poniewaz jest mniejszy i bardziej
wrazliwy na nieréwnosci.? Nawierzchnie z kostki
betonowej powinno sie stosowac jedynie na pro-
gach spowalniajacych. W wyjatkowych sytuacjach
dopuszcza sie stosowanie ciezkich, barwionych ptyt
betonowych lub kamiennych, uktadanych na pod-
tozu z grubego ttucznia stabilizowanego cemen-
tem. Poza tym na krétkich odcinkach, np. w lesie
czy parku, mozna stosowac nawierzchnie nieutwar-
dzone, takie jak zwir stabilizowany mechanicznie.
Nawierzchnia powinna byt natozona w taki sposéb,
by nie stanowita zagrozer\ wypadkowych.

Odpowiednie oswietlenie

Na bezpieczenstwo i wygode korzystania z drég

i tras rowerowych w duzej mierze wptywa tez
oswietlenie. Wedtug raportéw policyjnych, w
Polsce w 2007 roku 20% wypadkéw drogowych z
udziatem rowerzystéw zdarzyto sie w nocy lub pot-
mroku. Droga rowerowa, prowadzaca przez duzy
park czy ciemne zautki, jest catkowicie bezuzytecz-
na po zmroku. Podstawowy ukfad rowerowy miasta
musi gwarantowac bezpieczerstwo spoteczne
przez catg dobe, a wiec zapewniac tatwos¢ mo-
nitorowania przez policje oraz innych uczestni-
kow ruchu, ktorzy zawsze moga wezwac policje.
Dlatego wskazane jest prowadzenie gtownych
drég rowerowych wzdtuz najwazniejszych, dobrze
oswietlonych i widocznych arterii samochodowych
miasta. Wazna jest tez analiza bezpieczenstwa
subiektywnego, odczuwanego przez mieszkancow
okolicy, zwtaszcza ze wiekszos¢ reflektorow, w ktore
wyposazane sg rowery, ma stabg moc. 1% wypad-
kow drogowych z udziatem rowerzystéw w Polsce
w 2007 roku spowodowata jazda bez wymaganego
oswietlenia lub z brakami technicznymi swiatet.
Zaleca sie stosowanie niskich latarr, z lustrami
kierujgcymi Swiatto w doét. Stupki i inne wystajace
ponad nawierzchnie elementy drogi rowerowej
powinny zawsze by¢ wyposazone w elementy od-
blaskowe, utatwiajace orientacje nawet przy bardzo
stabym swietle. W wielu krajach stosuje sie punkto-
we elementy Swietlne, zasilane energia stoneczna.
Emituja one wiasne, jasne swiatto, umozliwiajac
rowerzystom doskonate widzenie przebiegu i profi-
lu $ciezki, a ponadto pozwalajg dostrzec krawezniki,
ogrodzenia, skrzyzowania, nieréwnosci terenu i
wiele innych niedogodnosci zarowno w miejskich,

jak i w wiejskich warunkach. Elementy swietlne nie >

ﬁ* Te sygnalizatory nie s obecnie w Polsce dopuszczone (fot. J. Rychlewski)

przykfad skrzyzowania z sygnalizacja $wieting dla rowerzystw. (fot. R. Jedrzejczak) W
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Sygnalizagja swietlna
dla rowerzystow
na przejezddzie
tramwajowym
(fot. R Jedrzejczak)

Diodowe systemy
Swietlne dla rowerzy-
stow na przejezdzie
tramwajowym
(fot. R Jedrzejczak)

Drogi rowerowe nalezy projektowac z mysla o ich uzytkowni-
kach. Doswiadczenie pokazuje, e nadmierna dbatos¢ o bezpie-
czenistwo powoduje spadek funkcjonalnosci drogi rowerowej,

w rezultacie rowerzy$ci jada jezdnia, a nie droga rowerowa i
bezpieczeristwo zamiast wzrosna¢ — zmniejsza sie. Podobnie ztej

jakosci droga rowerowa zamiast poprawiac bezpieczenistwo uczy
rowerzystow famania prawa.

powinny wystawac ponad powierzchnie $ciezki
wiecej niz 5 mm, tak aby nie absorbowac wzroku
rowerzystdw. Istotng zaleta jest fakt, iz zasilane sg
energig stoneczng, dzieki czemu nie wymagaja do-
datkowego zasilania (np. energia elektryczng), a po
montazu nie generuja w zasadzie zadnych kosztéw.
Kilka godzin dziennego $wiatta zapewnia dziatanie
baterii do 240 godzin, czyli wystarczajaco, by mogty
funkcjonowac niezaleznie od warunkdéw pogodo-
wych i pory dnia.

Gtowne cechy punktowych punktéw Swietlnych:
-wskazujg przebieg i profil $ciezki rowerowe),
-zwiekszajg bezpieczenstwo rowerzystow

podczas trudnych warunkéw pogodowych i
nocy,

+sg widoczne z odlegtosci do 1000 m,

+53 przyjazne rowerzystom, bezpieczne dla
spacerowiczow,

- 53 ekologiczne, z powodzeniem zastepuja
tradycyjne i kosztowne oswietlenie
lampowe,

- zmniejszajg ryzyko zdarzen wypadkowych,

Przykfadowy Hazlight
(,kocie oczko")

- dzieki ich zastosowaniu nie trzeba instalo-
wac dodatkowych oznakowarn,

- poprawiaja komfort jazdy, ostrzegajg o po-
tencjalnych przeszkodach,

- generujg zerowe koszty utrzymania systemu.

Miejsca i sytuacje, w ktérych proponowane syste-
my moga by¢ uwzgledniane juz na etapie projekto-
wania sciezek:

- wyznaczanie krawedzi $ciezek rowerowych
w miejscu ich styku z jezdniag, co w znacz-
nym stopniu podnosi poziom bezpieczen-
stwa rowerzystéw, a kierowcdw informuje o
innych uzytkownikach poruszajacych sie po
drodze,

- 0znaczenie drogi rowerowej, szczegdlnie na
terenach, na ktérych ich przebieg moze byc
mylacy dla rowerzystéw (np. centra miast,
tereny domkoéw jednorodzinnych),

-identyfikacja szlakéw rowerowych, miejsc ich
przecie¢ z uwzglednieniem skali trudnosdi,
dtugosci przy wykorzystaniu kombinacji
réznych barw emitowanych przez punkty
Swietlne,

- oddzielenie rowerzystow i pieszych porusza-
jacych sie po tej samej Sciezce,

- 0znaczanie skrzyzowan, niebezpiecznych
droég i uktadu sciezek, w tym skretéw, dotéw,
wzniesien, slepych uliczek i tymczasowych
przejazddw w rejonach budow,

- ostrzeganie przed znajdujacymi sie na dro-
dze znakami, mostami, wysepkami,

- wyznaczanie trasy na terenach o ztej widocz-
nosci,

- zastepowanie pionowych znakdw ulicznych
w miejscach, w ktérych ich obecnos¢ jest
niewskazana lub zbedna,

- stosowanie diodowych systemow Swiet-
Inych, tzw. kocich oczek (ang. HazLight) w
miejscach, w ktorych odwietlenie uliczne jest
niedostepne, zbyt drogie, niepraktyczne i
nieekologiczne.

Zbliza sie sezon rowerowy. Obecny kryzys sktoni
niejednego szukajacego oszczednosci do zmiany
Srodka transportu na tanszy, czyli na rower. Nie-
stety, szybkos¢ rozbudowy tras rowerowych nie
idzie w parze z poprawiajacymi sie warunkami
pogodowymi. W Polsce w porédwnaniu z innymi
panstwami UE sie¢ miejskich drég rowerowych jest
bardzo stabo rozwinieta. Miasta, w ktorych jest ona
wzglednie dobrze rozwinieta to Gdansk, Krakéw,
Wroctaw czy Swinoujécie. Dla poréwnania: w Danii
sie¢ oznakowanych ogdlnokrajowych, regional-
nych i lokalnych drég rowerowych pokrywa caty
kraj, dzieki czemu na rowerze mozna dotrze¢ nawet
do najbardziej oddalonych zakatkow. W Amster-
damie czy Kopenhadze co trzecia, a w Delft czy
Groningen nawet co druga podréz odbywa sie na
rowerze. W 2007 roku gubernator jednej z prowingji
Papui-Nowej Gwinei stwierdzit, ze zamiast wydawac
miliony na budowe i utrzymanie drég, taniej bedzie
zafundowac wszystkim obywatelom rowery. W
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HazLighty wskazuja kierunek sciezek rowerowych

Polsce ten pomyst wydaje sie zupetnie absurdalny.
Po co komu rower, jesli nie ma po czym jezdzic. O

Magdalena Czarnecka
Zdjecia: archiwum firmy Lunaro

" Michat Beim, Ryszard Rakower, Jeremi Rychlewski, Ruch rowerowy w swietle
instrukgji o znakach i sygnatach drogowych — sygnalizacja swietina.

2 gazeta.pl, 29.03.2005.

3 Dr Jeremi Rychlewski z Politechniki Poznariskiej, gazeta.pl, 29.03.2005).
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The Development of the Friendly
Bicycle Lane Infrastructure

From 2007 to 2013, the European Union will offer
Poland 80 billion Euros to finance the programs in
the infrastructure and environment areas. A part
of these funds will be dedicated to the construc-
tion and modernization of the bike lanes. Most of
existing lanes are not properly built, some of them
even threatening the users’ safety. The bike lanes
crossings, illumination and signage are the causes
of the problems.

The bicycle lanes should be constructed to ensure
the users’ safety, but also their comfort. Too much
safety means less functionality of the lane, which
in effect shifts the users onto the road. Poor design
promotes illegal behavior instead of ensuring
safety.
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II'Polski Kongres ITS

Drugi Polski Kongres ITS poswiecony bedzie inteligentnym systemom transportowym.
Uczestnicy beda mogli pozna¢ najlepszych praktykéw z branzy, w tym przedstawicieli
miedzynarodowych firm, kt6rzy podziela sie z uczestnikami kongresu swoja wiedzg i
doswiadczeniem. Tematami kongresu beda m.in. architektura i infrastruktura ITS, rola
ITS w logistyce i transporcie intermodalnym oraz w poprawie bezpieczerstwa ruchu
drogoweqo, a takze ITS w transporcie publicznym.

Migjsce: Warszawa

http://www.pkits.pl

CZERWIEC2009

VIl Konferencja Naukowo-Techniczna

Temat konferendji:, Skuteczne zmniejszanie zattoczenia” Konferendja, jest
organizowana przez SITK R.P. Intencja autoréw jest kontynuacja dorobku
poprzednich szesciu konferencji na temat probleméw komunikacyjnych
miast w warunkach zattoczenia motoryzacyjnego.

Miejsce: Poznan

Kontakt: sitk@mail.sylaba.pl

PAZDZIERNIK 2009

VIl Miedzynarodowe Targi Infrastruktury Miejskiej i Drogowej INFRASTRUKTURA.
Targi te odbeda sie 14 — 16 pazdziernika w Warszawie. Zaprezentowane na nich
beda produkty, ustugi i nowe rozwiazania technologiczne dla infrastruktury
miejskiej i drogowej. W ramach imprezy — na licznie zaplanowanych spotkaniach
i sympozjach - organizatorzy zapraszaja do dyskusji na nurtujace branze tematy.
Dla przedstawicieli samorzaddw, inwestorow i deweloperéw zorganizowana
bedzie konferencja, potaczona z prezentacja plandw inwestycyjnych najwiekszych
miast w Polsce. Wsrdd uczestnikow nie zabraknie firm wykonawczych, inwestoréw
prywatnych i zastepczych, deweloperéw, biur projektowych, zarzadcéw drég,
przedstawicieli administracji pastwowej i samorzadowej oraz reprezentantow
instytutéw badawczych i wyzszych uczelni.
http://www.mtpolska.com.pl/targi.php?idt=7

IX Konferencja Migdzynarodowa Telematyka, Logistyka i Bezpieczeristwo Transportu
TL&TS'09 odbedzie sie w Katowicach 22 — 24 pazdziernika 2009 .

Celem konferencji jest spotkanie oraz prezentacja dorobku specjalistéw w dziedzinie szeroko rozumianego
bezpieczeristwa transportu.

Bezpieczenstwo, jako kryterium oceny, uznawane jest za najwazniejsze w opracowaniu rozwiazan
Inteligentnych Systemdw Transportu. Tematyka konferencji obejmuje wiod3ce zagadnienia z tego zakresu.
Mozna jg uja¢ w nastepujace grupy problemdw:

- Narzgdzia dla opracowania i weryfikadji rozwiazan podwyzszajacych bezpieczenistwo sy-
stem6w transportu, nowe techniki modelowania, symulacji systeméw transportu, kryteria
optymalizacji.

- Rozwiazania dla monitorowania, pomiarow, sterowania i zarzadzania ruchem drogowym.
Sterowniki ruchu drogowego, nowe technologie koordynacji dziatania sterownikéw,
wykorzystanie komputerowych technik przetwarzania obrazow, rozproszone systemy
sterowania, Systemy dyspozytorskie.

- Nowe technologie i materiaty dla podwyzszenia bezpieczeristwa funkcjonowania urzadzer
transportu.

- Miary bezpieczeristwa ruchu drogowego, metody prewencji, programy badar, szkolenie i
egzaminowanie kandydatow na kierowcow.

- (entra logistyczne transportu, organizacja i koordynacja przetadunkéw, monitoring
transportu i telenawigagja.

Strona konferendji: www.konferencje.polsl.pl/tlts

PRZEGLAD ITS
MARZEC 2009



«ITS

SIEC KRAJOWYCH
STOWARZYSZEN ITS

SPRAWOZDANIE
ROCZNE 2008

ERTICO-ITS Europe jest gospodarzem powstatej w 2004 r. Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS
(Network of National ITS Associations). Gtownym zadaniem grupy krajowych stowarzyszen ITS jest
wymiana wiedzy i najlepszych praktyk miedzy tworzacymi partnerstwo cztonkami sieci w celu
wdrozenia rozwigzan z zakresu ITS. Cztonkowie sieci to kluczowi ,aktorzy” z sektora publicznego

i prywatnego, przedstawiciele regionalnych i lokalnych wtadz oraz reprezentanci matych i $red-
nich firm. Do 2008 r. grupa zgromadzita partneréw z 30 krajow cztonkowskich z catego swiata.
Nalezy odnotowac, ze w czasie ubiegtorocznego zgromadzenia Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS
(Saloniki, Grecja) w szeregi sieci wstapito rowniez Stowarzyszenie ,ITS Polska” (patrz,,Przeglad

ITS"nr 11, str. 21).

Sprawozdanie roczne 2008 Sieci Krajowych Sto-
warzyszen TS bedzie gtdwnym tematem dyskusji
zgromadzenia cztonkoéw sieci w Johannesburgu

(Republika Potudniowej Afryki) 26 — 27 marca 2009 r.

Wprowadzenie - prezes Sieci Krajowych
Stowarzyszen ITS

Inteligentne Systemy Transportowe maja bardzo
wazna role do odegrania na $wiecie. Dzieki mie-
dzynarodowej wspdtpracy transport moze stac

sie nie tylko bardziej efektywny i bezpieczny, ale

réwniez bardziej przyjazny srodowisku naturalnemu.

Gtownym celem sieci jest realizacja tego wyzwania.
Priorytetem krajowych stowarzyszer TS jest rozwdj
i wdrozenie technologii ITS, przede wszystkim w
transporcie publicznym i logistyce, na terenie wias-
nego kraju. Dzieki sieci tagczacej stowarzyszenia jest
mozliwa wymiana wiedzy, wspotpraca przy projek-
tach, wspdlne zaangazowanie w pokazach i testach
terenowych zastosowarn ITS. Bliska wspotpraca z
ERTICO-ITS Europe pozwala cztonkom sieci korzy-
sta¢ z bezposredniego kontaktowania sie z Komisja
Europejska.

Raport Komisji Koordynacyjnej

Na poczatku 2008 r. Christer Karlsson (ITS Swe-
den), opuscit stanowisko prezesa grupy krajowych
stowarzyszen ITS, jego wktad pracy w promowanie i
zwiekszenie liczby cztonkodw sieci byt olbrzymi. No-
wym prezesem zostat Nico Anten z ITS Nederlands.

Nowi cztonkowie Komisji Koordynacyjnej zostali
wybrani w czasie gtosowania podczas drugiego
zgromadzenia Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS,
ktére odbyto sie w pazdzierniku 2008 r. w Salonikach
w Grecji. W wyniku gtosowania powstat nowy sktad
Komisji Koordynacyjnej. Oto nowo wybrani czton-
kowie:
- Nico Anten, ITS Nederlands - prezes
- Jennie Martin, ITS UK — wiceprezes
- Christer Karlsson, ITS Sweden — ustepujacy
prezes
-Olga Landolfi, TTS Italia - cztonek
- Heinz Sodeikat, ITS Network Germany - czto-
nek
«Roman Srp, ITS&S Czech Republic - cztonek
- Hermann Meyer - Chief Executive Officer
ERTICO-ITS Europe

Dziatalnos¢ Sieci Krajowych Stowarzyszen
ITS w 2008 r.

Pierwsze zgromadzenie sieci odbyto sie 29 lutego br.
w biurze ERTICO-ITS Europe w Brukseli. W czasie
spotkania wybrano nowego prezesa grupy kra-
jowych stowarzyszer ITS, zostat nim Nico Anten.
Warto odnotowad, ze zgromadzenie byto rowniez
doskonatg okazjg, aby ITS Network Germany, repre-
zentujacy publiczny sektor Niemieckiego Stowarzy-
szenia ITS (German ITS Association), rozpoczat swoja
dziatalnos¢. To umozliwito zaréwno ITS Munich
Germany, jak i ITS Niedersachsen, skoncentrowac sie
na regionalnych sprawach. W czasie zgromadzenia
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www.itspoliska.pl

Zapraszamy do wspolnej dyskusji na forum ITS Polska

Sie¢ Krajowych Stowarzyszen ITS powiekszyta swoje
szeregi o dwdch nowych cztonkdw: ITS Portugalia
i Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu (Po-
lish Association of Transport Telematics). W dalszej
czesci spotkania cztonkowie sieci mieli mozliwosé
przedstawienia priorytetow ITS dla swoich krajow.

Europejski Kongres ITS

Na poczatku czerwca w Genewie odbyt sie Euro-
pejski Kongres ITS . Dla jego uczestnikdw przygo-
towano wiele sesji programowych. Na szczegdlng
uwage zastuzyfa sesja specjalna, zorganizowana i
prowadzona przez Jennie Martin, ITS UK z ramie-
nia sieci. Podczas sesji zatytutowanej taczenie ITS,
logistyki i transportu publicznego” przedstawiono
korzysci wynikajace zaréwno z tgczenia ITS i logi-
styki jak i ITS i transportu publicznego w matych i
Srednich miastach. Podkreslono réwniez potencjat
tkwigcy w przekazywanej informacji o warunkach
ruchu na drogach.

ECTA (European Chemical
Transport Association)

las zapoznali sie z zagadnieniami zwigzanymi z ITS
w Grecji. Tego samego dnia odbyly sie warsztaty,
podczas ktérych omowiono problemy transportu
w Grecji oraz przygotowany przez Komisje Europej-
ska,Plan rozwoju europejskiego ITS" (European ITS
Action Plan), a takze problemy dotyczace spdjnosci
interoperatywnych systemow poboru opfat (Road
Charging Interoperability — RCl). Uczestnicy warszta-
tow dyskutowali o priorytetach ITS w kontekscie
zaproponowanego europejskiego planu dziatania,
omowili tez problemy dziatajgcych systemow
poboru opfat we wtasnych krajach, prezentujac jed-
noczesnie propozycje rozwigzania trudnosci.

W drugim dniu obrad prezesi dwdch nowych
stowarzyszen — ITS Polska i ITS Turcja — wystapili z
interesujacym przedstawieniem swoich organizacji
przed zgromadzonymi na spotkaniu cztonkami
sieci. Po tych wystapieniach odbyto sie gtosowanie,
w wyniku ktérego powitano dwdch nowych czton-
kow w szeregach Sieci Krajowych Stowarzyszen

ITS w ERTICO-ITS Europe. Tym samym skitad sieci
zwiekszyt sie do 30 cztonkéw. Tego samego dnia

IN

(ztonkowie Sieci Kra-
jowych Stowarzyszen
TS w ERTICO-ITS
Europe

v

W czerwcu 2008 r. na
dorocznej konferencji
zorganizowanej przez
ECTA, Sie¢ Krajowych
Stowarzyszen ITS zostata
zaproszona do wygtosze-
nia referatu poswiecone-
go Inteligentnym Syste-
mom Transportowym. W
spotkaniu uczestniczyli
Znamienici goscie z prze-
mystu zwigzanego z trans-
portem chemicznym.

Spotkanie cztonkéw
sieci

Drugie zgromadzenie
Sieci Krajowych Stowarzy-
szen ITS zostato zorganizo-
wane 8 - 10 pazdziernika
2008 r. w Salonikach, w
Grecji. Uczestnikdw spot-
kania goscito Stowarzysze-
nie,ITS Hellas” Pierwszego
dnia cztonkowie sieci
wraz z cztonkami ITS Hel-
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VIl POZNANSKA KONFERENCJA
NAUKOWO-TECHNICZNA

»~PROBLEMY KOMUNIKACYJNE MIAST W
WARUNKACH ZATtOCZENIA MOTORYZACYJNEGO”

Cel i zakres konferengji

Celem konferencji jest wymiana doswiadczen naukowc6w i praktykow,

inspiracja dla badari i wdrozeri, poszukiwanie najlepszych rozwiazan prak-

tycznych, ksztattowanie polityk transportowych w zasiegu oddziatywania

obszardw zurbanizowanych w sytuadji rosnacego zattoczenia ulic, wzrostu

kosztéw ruchu i obciazenia srodowiska. W ramach VII Konferendji planujemy dokonac kon-
frontacji najlepszych osiagniec europejskich z praktyka i problemami polskich miast. Jezykami
konferencji beda jezyki polski, niemiecki i angielski.

Zakresem problematyki konferendji zostang zatem objete:

- polityka komunikacyjna, przestrzenna i urbanistyka,

- zarzadzanie ruchem, eksploatadjg i rozwojem transportu,

- planowanie i przygotowanie projektéw transportowych oraz inwestycji,
+ badania i modelowanie ruchu,

- inteligentne sterowanie i zarzadzanie ruchem,

- koszty ruchu, finansowanie i ekonomika transportu,

- integracja roznych rodzajow transportu i ich dyspozydji,

- uwarunkowania publiczne projektéw i priorytetow transportowych,

i wszelkie inne aspekty istotnie zwigzane z kongestig motoryzacyjna.

Tematyka kluczowa VIl Konferencji — Skuteczne zmniejszenie zattoczenia miast
W tematyce VIl Konferencji, poza kontynuacja powyzszych gtéwnych watkow
problemowych planujemy podja¢ w sposéb szczegélny nastepujace grupy zagadnien
kluczowych z punktu widzenia gtéwnego tematu konferendji:

« szybki transport publiczny

- dynamiczne zarzadzanie ruchem

- systemy optat w requlacji popytu

« przestrzer, informacja, $wiadomos¢

W powyzszej - preferowanej problematyce - planujemy przedstawienie zamowio-
nych przez organizatoréw dodatkowych referatéw krajowych i zagranicznych jako
uzupetnienie do tematyki referatéw zgtoszonych. Referaty bedg recenzowane.

Organizatorzy

Stowarzyszenie Inzynieréw | Technikéw Komunikacji R.P. — Oddziat w Poznaniu
Urzad Miasta Poznania

Politechnika Krakowska — Instytut Inzynierii Drogowej i Kolejowej

Politechnika Poznariska — Instytut Inzynierii Ladowej

Komitet Naukowy konferendji
Przewodniczacy Komitetu Naukowego
prof. dr. inz. Wojciech Suchorzewski — Politechnika Warszawska

Cztonkowie Komitetu Naukowego:

prof. dr hab. inz. Ryszard Krystek — Politechnika Gdariska

drinz. Marek Litwin — ITS Polska

prof. dr hab. Wiestaw Starowicz — Transport Miejski i Regionalny

prof. dr hab. inz. Piotr Szczuraszek — Uniwersytet Przyrodniczy w Bydgoszczy
prof. dr hab. inz. Andrzej Rudnicki — Politechnika Krakowska

prof. dr hab. inz. Jacek Zak — Politechnika Poznariska

Sekretarze naukowi:

drinz. Mariusz Kaczmarek — Politechnika Poznariska
drinz. Andrzej Krych — Politechnika Poznariska
drinz. Jeremi Rychlewski — Politechnika Poznariska

Termin i miejsce konferengji
Konferencja rozpocznie sie 24 czerwca 2009 . w Poznaniu.

wybrano rowniez nowych cztonkédw do Komisji
Koordynacyjnej Sieci.

IRF (International Road Federation)

Podczas Swiatowego Kongresu ITS, ktory odbyt sie
w Nowym Jorku w listopadzie 2008 r,, Sie¢ Krajo-
wych Stowarzyszen TS skorzystata z zaproszenia
Miedzynarodowej Federacji Drogowej (Interna-
tional Road Federation) na posiedzenie Komitetu
Polityki ITS (ITS Policy Committee). Po wygtoszeniu
oswiadczen przez przedstawicieli Miedzynarodo-
wej Federacji Drogowej i Stowarzyszenia ITS oraz
Przemystu Samochodowego i ITS Arab, zapowie-
dziano przygotowanie programu dziatalnosci (Pro-
gram of Activities) dla ITS Policy Commitee w 2009 r.

Publikacje

W pazdzierniku 2008 r., dzieki inicjatywie cztonkdw
Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS, pojawita sie inte-
resujgca publikacja o systemach samochodowych

(in-car systems).

Iwona Barbara Litwin
(Na podstawie: Network of
National ITS Associations
Annual Report — 2008)
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Network of National ITS Associations.
Annual Report - 2008

The ERTICO - ITS Europe hosted Network of
National ITS Associations, launched in 2004,

was established to ensure the dissemination of
ITS knowledge and information to the small and
medium sized companies, thus supporting the ITS
promotion.

2008 was a very busy year for the Network. It
started with the first meeting held in the ERTICO
offices in Brussels on February 29th. During the
meeting a new chairman was elected. Previous
chairman, Christer Karlsson from ITS Sweden,
handed over the reigns to Nico Anten from ITS
Netherlands. The second meeting of the year, a
two day event, took place in October and was
hosted by ITS Hellas in Thessaloniki, Greece.

Two new associations, ITS Polska and ITS Turkey
presented their organizations. They were conse-
quently welcomed as new members, bringing the
Network to a total of 30 members. In addition, Jen-
nie Martin from ITS UK was chosen as Vice Chair
and a new Coordination Committee was elected to
coordinate the Network activities.
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POLIS

W SPRAWIE ITS

CZESC 2

Artykut ma celu przyblizy¢ czytelnikom dziatalnos¢ organizacji Polis (,Przeglad ITS” nr 14 str. 37).
Autorem nadestanych informagji jest Oliver Jung z organizadji Polis.

Od 1989 roku zarzady miast i regiondw Europy
wspotpracujg w ramach organizacji Polis. To wspot-
dziatanie polega na propagowaniu innowacyjnych
technologii w celu stworzenia sprawnego transpor-
tu lokalnego. Organizacja wspiera cztonkdow Polis w
rozwijaniu i stosowaniu nowoczesnych rozwigzan
w transporcie, takich jak obszarowe zarzadzanie
ruchem czy systemy kooperatywne.

Obecnie program dziatania Polis rozszerzono takze
0 inne zagadnienia poswiecone bezpiecznemu,
ekologicznemu i dostepnemu transportowi. Orga-
nizacja pragnie rozpoczac wspdtprace z polskimi
witadzami lokalnymi i regionalnymi, aby wspierac
realizacje innowacyjnych projektéw réwniez w
Polsce.

Polis jako sie¢ wspotpracy europejskich miast
i regionéw w zakresie ITS

Organizacja statfa sie ekspertem w dziedzinie ITS
dzieki uczestniczeniu w kilku europejskich projek-
tach. Polis brat udziat w stuzacym pomoca ludziom
niepetnosprawnym projekcie ASK-IT, w ktérym za-
stosowano nowoczesne technologie informacyjne.

Organizacja byta partnerem w realizacji projek-

tu SMARTFREIGHT, ktérego wdrozenie miato tak
usprawnic transport towarowy w obrebie miast,
aby byt wydajniejszy, proekologiczny i bezpieczny.
Stuzy¢ temu miato wprowadzenie systemow zarza-
dzania ruchem i logistyki oraz poprawa koordynacji
miedzy tymi systemami. Z innymi projektami, w
ktére Polis bedzie zaangazowany, mozna zapoznad
sie na stronie internetowej pod adresem:
www.polis.org

Polis jest tez konsultantem w europejskich insty-
tucjach. W odpowiedzi na przedstawiony przez
Komisje Europejska 16 grudnia 2008 r.,Plan rozwoju
europejskiego ITS" cztonkowie organizacji pracuja
nad przygotowaniem dokumentu dla KE, w ktérym
podkreslg koniecznos¢ wiekszego poparcia dla
transportu publicznego i nowych ustug opartych
na tgcznosci bezprzewodowej i transporcie multi-
modalnym.

Wspoétpraca Polis z polskimi miastami
i regionami

Do aktywnych cztonkéw Polis w centralnej i
wschodniej Europie naleza Praga, Budapeszt,
Bukareszt i Braila (w Rumunii). Organizacja wspot-
pracowata przy realizacji europejskich projektéow
réwniez z kilkkoma polskimi miastami. Za posred-
nictwem ,Przegladu ITS"Polis kieruje propozycje
dalszej wspdtpracy do lokalnych i regionalnych
wtadz w Polsce. Organizacja wyraza przekonanie, ze
bez wzgledu na wielkos¢ miasta czy regionu, jego
wtadze mogtyby skorzystac z wiedzy i doswiadcze-
nia Polis. Dzieki takiej wspotpracy mozna,unikngc
popetniania tych samych btedow’, ktére dotknety
inne europejskie kraje. Przyktadem jest tu euro-
pejski projekt STADIUM, wprowadzajacy system
zarzadzania ruchem podczas imprez masowych,
ktorym powinny by¢ zainteresowane zwiaszcza
miasta-gospodarze EURO 2012.

Z kolei PILOT to program opracowany przez Polis,
wykorzystywany w miejskim planowaniu rozwoju
transportu. Przedstawiciele lokalnych i regional-

nych wtadz w Polsce powinni zwrdci¢ szczegdlng
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WIADOMOSCI Z BRANZY

Szansa na ITS dla polskich miast

W latach 2007 — 2013 Polska moze skorzystac z 42 mld euro w ramach do-
tadji z Unii Europejskiej. Z tego 140 min euro mozna wykorzystac na rozwdj
inteligentnych systemow transportowych w polskich miastach. Dodatkowo,
samorzady moga takze wykorzystac Srodki zawarte w programach regio-
nalnych, ktore facznie wynosza 7 mld euro. Istnieje popyt na inteligentne
systemy transportowe w duzych miastach Polski, w ktérych z roku na rok
wzrasta natezenie ruchu pojazdow.

Zr6dto: http://www.wnp.pl/wiadomosci/74569.htm

Logo ADT Fire and Security Sp. z 0.0.
oficjalnie odstoniete

16 marca br. w biurze ADT Fire and Security przy ulicy Palisadowej w Warszawie odbyta sie
uroczystos¢ odstonigcia nowego logo. W kilka dni po potaczeniu firm ADT Poland i Tyco Fire and
Integrated Solutions w jedng organizacje pod wspdlng nazwa i marka, pracownicy pofaczonych
firm Swietowali zakoriczenie procesu integracji, trwajacego od ponad dwéch lat.

Logo, ktdrym do momentu pofaczenia w jedng organizacje postugiwaty sie firmy ADT Poland
oraz Tyco Fire and Integrated Solutions, zostato zastapione nowym, wspélnym znakiem
graficznym. Jest nim niebieski osmiokat.

Irédto: Informacja prasowa przestana do redakeji, Przegladu ITS"z firmy ADT Fire and Security

Brak ITS kosztuje

Wroski Automobil Club, chcac zwréci¢ uwage wiadz paristwowych i samorzado-
wych na ekonomiczne zalety wdrozenia ITS, przeprowadzit badania w czterech
miastach, oceniajac, ile czasu i pieniedzy wioscy kierowcy mamuja w ulicznych
korkach. Na ich podstawie stwierdzit, ze Wosi tracg w ten sposob okoto 40 mld euro
rocznie. Analiza wskazuje, ze mieszkaricy Rzymu i Mediolanu w swych pojazdach
spedzaja okoto 500 godzin w roku, z czego potowe w korkach. Nieco mniej, bo

450 godzin, tracg mieszkaricy Turynu. Jednoczesnie oszacowano, ze wprowadzenie
inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem w duzych woskich miastach pozwoli
Wochom zaoszczedzi¢ okoto 16 mld euro rocznie.

Zr6dlto: htp://www.wnp.pl/wiadomosci/74603.html

Mapa ruchu drogowego w Toronto

Firmy Intellione i Rogers Wireless, jeden z gtownych dostawcéw ustug telefonii komarkowej w
Kanadzie, uruchomity projekt o nazwie io-traffic. Polega on na zbieraniu danych o przemiesz-
(zaniu sie milionéw urzadzeri GPS i telefondw komarkowych i tworzeniu na podstawie tych
danych mapy warunkéw ruchu w okreslonym obszarze. Na podstawie tej mapy lokalna stacja
radiowa bedzie przekazywata stuchaczom biezace, doktadne raporty na temat ruchu drogowego
w obszarze metropolitarnym Toronto. Istnieja plany dalszego rozszerzenia projektu na obszary
pozamiejskie Ontario i na inne wielkie miasta Kanady.

Czeskie regiony domagaija sie
opfat na wszystkich drogach

uwage na to opracowanie,
PGLI) ze wzgledu na sugestie Par-
lamentu Europejskiego, aby

taczyc¢ europejski transport
regionalny.

Czytelnikdw zaintereso-
wanych dodatkowymi
informacjami na temat
dziafalnosci Polis zapraszamy na strone interneto-
wa: www.polis-online.org.
Oliver Jung z Communication and Policy Officer
(znajacy jezyk polski) stuzy Paristwu pomoca. [l

Opracowata

lwona Barbara Litwin
[ | Lo
L] )

POLIS and ITS (part 2)

Polis is a network of leading European cities and
regions, working together to develop innovative
technologies and policies for urban mobility and
regional transport.

Since the 1980’s Polis has been supporting its
members in the development of new mobility so-
lutions, such as integrated network management,
cooperative systems, automated transport, etc. It is
considered today as the reference network of Intel-
ligent Transport Systems (ITS).

Now, as its activity has extended to other topics
associated with safer, greener and more accessible
mobility, Polis is actively seeking cooperation with
Polish local authorities to support their innovative
projects in this field.

TomTom i Vodafone podpisaty kontrakt
w sprawie Portugalii

Firmy ogtosity utworzenie partnerstwa na zasadach wytacznosci, ktdrego zadaniem bedzie
implementacja systemu HD Traffic w Portugalii. Jest ona przewidziana na drugg potowe br.
System HD Traffic, opracowany przez Tomlom, bedzie uzywat anonimowych danych o prze-
mieszczaniu sie telefondw komdrkowych sieci Vodafone, znajdujacych sie w samochodach.
Dane te beda faczone z danymi pochodzacymi z nawigatoréw TomTom w celu stworzenia
biezacych map ruchu.

System HD Traffic dziata juz w Holandii, Wielkiej Brytanii i we Francji.

(zeski Zwiazek Regionéw zazadat wprowadzenia optat dla cyfrowy serwis radlowy mformaql drogowej uruchomlony
ciezaréwek na drogach drugiej i trzeciej klasy, zarzadzanych w Wie"(iej Brytanii

przez whadze lokalne. Regiony sq niezadowolone z aktualnego

stanu, poniewaz cigzarowki, cheac uniknac optat za korzystanie z Serwis zostat uruchomiony przez firme Trafficmaster — brytyjskiego dostawce biezacych informadji o ruchu, w

drog krajowych, jezdzg drogami lokalnymi, co powoduje zatory. partnerstwie z firmg Digital One, uwazang za najwiekszego w Swiecie operatora cyfrowych sieci radiowych. Informacje
Optaty dla ciezarowek za uzywanie autostrad i niektorych drog s zbierane przez sie¢ monitorowania ruchu drogowego firmy Trafficmaster, obejmujaca 95% brytyjskich autostrad i
krajowych pierwszej klasy zostaty wprowadzone w styczniu drég gtéwnych. Nowy serwis jest dostepny na zasadach komercyjnych dla producentéw samochodowych i dostawcéw
2007 systeméw nawigacji drogowe).
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We know

the BES

Oferujemy ustugi w zakresie:

B~ planowania i projektowania systeméw transportu:

- drogowego

- kolejowego

- lotniczego

- intermodalnego

- komunikacji publicznej
planowania, projektowania i integracji systemow ITS
studiéw 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

TrYRRYRY

Firma skupia wykwalifikowanych doradcow wywodzacych sie z przemystu i Srodowisk akademickich, od szeregu lat
dziatajacych na rynkach krajowych i zagranicznych

Zapraszamy do korzystania z naszych ustug oferujac jakos¢ i profesjonalizm.

www.openskyservices.com

Open$S |('_:-"

Your Consulting Partner in Poland




Skuteczne /A’

rozwiazani elektrotim
‘ ozwilgzania

dla bezpieczenstwa ruchu drogowesgo

e Budowa, obstuga i konserwacja
sygnalizacji swietlnych

* Budowa i serwis oswietlenia
drogowego

e Czujniki radarowe do sygnalizacji
Swietlnej

* Gtosnomowigcy przycisk dla pieszych MS

e Organizacja ruchu zastepczego
zlowego

* Oznakowanie pionowe

e Oznakowanie poziome
cienkowarstwowe i grubowarstwowe

* Oznakowanie , aktywne - zmiennej tresci”

ELEKTROTIM S.A.
ul. Stargardzka 8, 54-156 Wroctaw  * »
Tel. (+48) 071 352 13 41, Fax (+48) 071 351 48%39

www.elektrotim.pl .



