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SZANOWNI

CZYTELNICY!

W kwietniowym numerze ,Przegladu ITS" wracamy do
przedstawiania osiggniec i plandw samorzadow lokal-
nych w dziedzinie poprawy transportu i moderni-
zacji infrastruktury transportowej, z uwzglednieniem
planowanych zastosowan ITS. Tym razem zamieszcza-
my obszerny wywiad ,Przegladu ITS"z prezydentem
Gliwic, w ktérym pytamy go o polityke transportowa
miasta i plany rozwoju systemu transportowego.

Przedstawiamy tez najwiekszy w Polsce wydziat oferuja-
cy specjalnos¢ telematyka transportu — Wydziat Transportu Politech-
niki Warszawskiej. W obszernym artykule opisujemy zaplecze labo-
ratoryjne i badawcze Zaktadu Telekomunikacji, a dziekana pytamy o
osiggniecia naukowe i dydaktyczne wydziatu, ktérym kieruje.

26 i 27 maja odbedzie sie Il Polski Kongres ITS. Do zapoznania sie z
programem kongresu i uczestnictwa w tym przedsiewzieciu zapra-
szajg na tamach czasopisma Przewodniczacy Rady Programowej
Polskiego Kongresu ITS oraz Prezes ITS Polska.

Polecam Panstwa uwadze réwniez pozostate artykuty.
Tradycyjnie zycze mitej i ciekawej lektury

Jacek Dolinski, PMP
Redaktor naczelny

DEAR
READERS,

In the April issue of “Przeglad ITS” we resume the presentation

of the local governments” achievements and plans in the area of
transport improvement and transport infrastructure modernisa-
tion, taking into account planned ITS applications. This time we
publish an interview with the Mayor of Gliwice (a city in southern
Poland, in the voivodship of Silesia) about the transport policy and
the plans of the city transport system development.

We also present the largest faculty in Poland, offering studies in
Transport Telematics. A comprehensive article presents the lab and
research facilities; the dean is interviewed by us about the research
and educational achievements of his department.

On May 26-27 the 2nd Polish ITS Congress will be held. The
Chairman of the Congress Programme Board and the President of
ITS Poland present the Congress agenda and invite you to partici-
pate.

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

Sincerely
Jacek Doliniski, PMP
Editor-in-chief
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SAMORZADY m

GLIWICE

Z POMYSLEM
NA TRANSPORT

Wywiad,,Przegladu ITS”: z dr. hab. inz. Zygmuntem Frankiewiczem, prezydentem miasta Gliwice

rozmawia Robert Jedrzejczak.

Robert Jedrzejczak: Panie prezydencie, prosze
powiedzie¢, jak funkcjonuje system transporto-
wy w Gliwicach i jaka jest polityka transportowa
miasta?

Zygmunt Frankiewicz: Obecnie miasto jest w trak-
cie przebudowy systemu drogowego. Dotychczas
Gliwice miaty uktad dosrodkowy, odziedziczony
jeszcze po sredniowieczu, w ktdrym wszystkie dro-
gi schodzity sie na rynku. Poza tym przez pie¢-
dziesigt powojennych lat w zasadzie nie powstata
zadna nowa droga.

Z archaicznym systemem drog Gliwice zmagaja sie
juz od ponad 20 lat. Jakie sg efekty dziatarh? Z naszej
inicjatywy zmieniono plan przebiegu autostrad w
wojewoddztwie Slaskim. Autostrada A4, przebiega-
jaca w obszarze Gliwic, obejmuje 4 wezty komuni-
kacyjne, natomiast budowana wiasnie autostrada
A1 ma 3 wezly w obrebie miasta. Oprdcz tego

na terenie Gliwic budowany jest wtasnie wezet
Sosnica, czyli jedno z najwazniejszych skrzyzowan
autostradowych w Polsce. Wyremontowalismy

7 km drogi krajowej 88, podejmujemy tez wiele
mniejszych inwestycji zmieniajacych ukfad drogo-
wy z dosrodkowego na obwodnicowy. Stworzymy
dwa pierscienie drogowe wokdt centrum, ktdre
beda odpowiedzialne za usprawnienie ruchu
pojazddw. Czesc tych projektdw juz zrealizowano

i jest w eksploatacji, cze$¢ znajduje sie w stadium
przygotowan.

Mamy duzy problem z tranzytem przebiegajacym
przez Gliwice. Miasto przecinaja trzy drogi krajowe
oraz dwie wojewddzkie. Niemal wszystkie krzyzuja
sie w centrum. Do tej pory przejezdzajace przez
Gliwice ciezkie samochody stanowity duza ucigzli-
wos¢ dla mieszkancdw miasta. Obecnie stopniowo
ruch tranzytowy jest przenoszony na autostrade
A4, droge krajowg 88, a w najblizszej przysztosci
takze na autostrade A1, co uchroni $ciste centrum
miasta przed nadmiernym ruchem pojazddw.

System komunikacji pasazerskiej jest w dobrym
stanie. Mamy sprawnie dziatajgcg komunikacje
autobusowa i historyczna linie tramwajowa. Nie-
stety, przebiegajgce przez Gliwice, podobnie jak
przez wszystkie miasta $laskie, tory kolejowe nie sa
dobrze wykorzystywane. Uwazam to za btad i za-
niedbanie, ktérych naprawa powinien zajac sie sa-
morzad wojewddztwa $laskiego. Koleje regionalne
musza by¢ szkieletem komunikacji pasazerskiej w
regionie. To do kolei nalezy doprowadzi¢ pozostate
Srodki transportu.

Chcemy ozywi¢ gliwicki odcinek toréow kolejowych
poprzez utworzenie pociggu miejskiego, ktory
kursowatby pomiedzy dwoma duzymi dzielnicami
- Soénicya i tabedami, taczac je z centrum. W przy-
sztosci nawet pobliskie Pyskowice mogtyby zostac
potgczone z Sosnica. To, w jakim stopniu rozwinie
sie ten projekt, zalezy gtéwnie od checi przysta-
pienia kolejnych miast, a zwtaszcza od samorzadu
wojewoddzkiego.

Czy ten projekt jest czyms$ w rodzaju Kolei Ru-
chu Regionalnego, ktéra powstawata w latach
80. ub.w. na Gérnym Slasku?

My nie zamierzamy budowac nowych linii kole-
jowych, zamierzamy wykorzystywac te, ktére juz

,Solarisy” zakupione
w jednym z ostatnich
przetargéw.

(fot. A. Witwicki)




Wezet Sosnica i

przed przebudowa.
Autostrada krzyzuje sie
tuz ulica Pszczyrisky
[DKA44]. W prawej
dolnej czesci widoczna
budowa przysztej
autostrady A1.

(fot. A. Witwicki)

s3. Chcemy zaczac od zlecenia obstugi takiego
potaczenia. Wedtug wstepnych zatozen opracowa-
nia firmy TOR, uruchomienie takiej linii moze byc¢
dochodowe.

A jak na tle innych srodkéw transportu prezen-
tuje sie tramwaj?

Jesli chodzi o tramwaj, jego historyczna trasa
przebiega od Wojtowej Wsi do Zabrza. Na po-
graniczu Gliwic i Zabrza liczba korzystajacych z
niego podréznych jest nieduza. Znajduje sie tam
niezamieszkany obszar, bez nowych zakfadow i
handlu. Dopiero, gdy tramwaj przejezdza przez
Srodek miasta, podréznych jest znacznie wiecej. W
takiej formie ten srodek transportu nie rozwigzuje
wiec zasadniczych problemdw komunikacyjnych
w miescie, za to jest bardzo drogi w utrzymaniu i
wymaga naktadoéw inwestycyjnych. Doptata do linii
tramwajowej wynosi rocznie 3,38 mlin zt. Naszym
zdaniem, jest to zbyt duzo w stosunku do liczby
obstugiwanych pasazerow.

Zasadniczym problemem w wypadku linii tram-
wajowej s3 niezbedne inwestycje. Tramwaj w
Gliwicach, tak jak w wiekszosci miast metropolii
gornoslaskiej, jest bardzo zdekapitalizowany. To
efekt ztego zarzadzania. Firma obstugujaca trans-
port tramwajowy na terenie gérnoslaskich miast do
niedawna nalezata do Skarbu Panstwa. Nie zrealizo-
wano zadnej inwestycji na prawie catym obszarze
obstugiwanym przez Tramwaje Slaskie z wyjatkiem

Gliwice to lezqce w zachodniej czesci wojewddziwa
Slgskiego miasto, ktdre powstato na skrzyzowaniu dwdch
Stedniowiecznych szlakow handlowych. Obecnie majq je
zastqpi¢ budowane autostrady AT i A2.

(R. Jedrzejczak, ,Przeglad ITS" nr 12, str. 9)

jednej duzej, czyli potaczenia Katowic z Bytomiem.
Tramwaje Slaskie zaciagnety kredyt, ktéry tak
wydrenowat finanse tej spdtki, ze nie byto jej stac
nawet na drobne remonty sieci tramwajowej gdzie
indziej. Nastapita dekapitalizacja catej reszty majat-
ku, a projekt okazat sie chybiony. Jezdzace na trasie
Katowice-Bytom Citadisy, mimo dopiero 8-letniej
eksploatacji, ciagle sie psuja.

Aby osiggna¢ odpowiedni poziom transportu
tramwajowego, trzeba by zainwestowac w Gliwi-
cach ponad 250 min zt. Za taka kwote lepiej bytoby
wybudowa¢ komunikacje szynowg w nowym miej-
scu, zamiast odtwarzac ja w srodku ruchliwych ulic.
Tramwaj ma mnostwo kolizji. Blokuje skrzyzowania,
ktorych w kilku miejscach nie da sie przebudo-
wac zgodnie z wymogami wspoétczesnego ruchu
drogowego. W jednym miejscu kursuje pod prad
jednokierunkowej drogi, w innym - jedzie lewg
strong jezdni. Jest wiec sporo ktopotdw i zadnego
argumentu, oprocz sentymentu i przyzwyczajen,
zeby go utrzymywad. W tej sytuacji nalezy albo zde-
cydowac sie na ogromne inwestycje i, krok po kro-
ku, je realizowac albo przestac finansowac tramwaj
i zastgpi¢ go autobusem jezdzacym doktadnie tg
sama trasa. Ewentualnie, jesli Gliwice na to bedzie
sta¢, mozna pomyslec¢ o rozwigzaniach komunika-
cyjnych w miejscach, w ktérych sa one najbardziej
potrzebne, czyli na innych trasach niz historyczna.
Poza tym uwazam, ze trzeba zreorganizowac linie
autobusowe. Gliwice sg preznie rozwijajgcym sie
miastem. Powstajg nowe generatory ruchu i linie
komunikacyjne muszg nadazac¢ za zmianami. W
wiekszosci przypadkdw nadazaja, ale trzeba zwe-
ryfikowac to, co mamy i ewentualnie zmienic ich
organizacje.

Inna kwestia jest system ptatnego parkowania,
ktory wprowadzimy w centrum miasta. To powinno
w duzym stopniu zmieni¢ sytuacje w srédmiesciu,
dlatego ze potrzebna tu bedzie wieksza liczba

PRZEGLAD ITS
KWIECIEN 2009



kurséw autobusowych, moze zmiana linii. Wprowa-
dzenie ptatnego parkowania wymusi takze postep
w sprawie budowy parkingdw, szczegdlnie wielo-
poziomowych. Bowiem dopiero wtedy ich budowa
zacznie by¢ optacalna. Zwtaszcza, gdy komunikacja
zbiorowa sprawnie obstuzy osoby korzystajace z
tych parkingdw.

Czy wiadomo juz, ktére odcinki autostrad beda
ptatne?

Obawiam sie, Zze nigdy tego nie bedziemy wiedzieli,
poniewaz nawet jak zostanie wprowadzony system
odptatnosci na autostradach, to bedzie ulegat zmia-
nom. Wedtug powtarzanych deklaracji Ministerstwa
Infrastruktury, miedzy weztem Sosnica a Mystowica-
mi odcinek A4 ma by¢ bezptatny. Przypuszczam, ze
na tym odcinku nigdy nie zostang wprowadzone
optaty choc¢by ze wzgleddw finansowych, bowiem
koszt poboru optat bytby niewspdtmierny do osia-
ganych zyskéw. Nigdy nie bedzie tez uzasadnienia
dla pobierania optat pomiedzy Sosnica a Maciejo-
wem na autostradzie A1, poniewaz to bedzie krotki
odcinek, optaty bytyby mate, a koszt poboru bardzo
wysoki. W zwigzku z tym uwazam, ze przejazd od-
cinkami autostrad, stanowigcymi obwodnice miast
bedzie bezptatny. Dla Gliwic bytoby najkorzyst-
niejsze, gdyby odcinki od Kleszczowa do Sosnicy
autostradag A4 oraz od wezta Sosnica autostradag Al
jak najdalej na pétnoc byty bezptatne.

A czy miasto nie obawia sieg, ze wielu kierowcéw,
chcac ominac czesc platnej autostrady, bedzie
przejezdzac przez miasto?

Jesli bedzie gdzie przenies¢ ten ruch tranzytowy, to
my to, oczywiscie, zrobimy, poniewaz jako zarzadca
drog w miescie prezydent ma takie uprawnienia
zwigzane z organizacjg ruchu.

Wspominat pan o kolejce miejskiej miedzy tabe-
dami a Sosnica. Co moze pan powiedziec o tym
projekcie?

Bytaby ona obstugiwana przez typowy pociag
elektryczny po istniejacych torach nalezacych do
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK). Miasto
zamowitoby tylko ustuge. Mamy wstepnie skalku-
lowany koszt tego projektu i musze przyznac, ze
wyglada zachecajaco.

A czy miasto nie obawia sig, ze w przysztosci ten
projekt bedzie zalezny od wysokosci optat za
tory PLK?

Zawsze sg takie obawy. Po uruchomieniu ceny
moga pojs¢ w gore, jednak wiascicielem spdtki PKP
Przewozy Regionalne jest samorzad wojewddztwa.
Ta spdtka ma 16 wiascicieli, a jednym z wiekszych
jest wojewddztwo $laskie. Sadze, ze z czasem
dojdzie do podziatu kolei regionalnych na czesci. W
wojewoddztwie laskim kolej regionalna bedzie wiec
wiasnoscig samorzadu wojewddztwa i to stano-

— DRHAB.INZ
ZYGMUNT FRANKIEWICZ

Urodzony w 1955 roku w Gliwicach. Prezydent Miasta
Gliwice nieprzerwanie od 1993 roku, doktor habilitowa-
ny nauk technicznych, absolwent i wieloletni pracownik
Politechniki Slaskiej, Zakfadu Elektroniki Biomedycznej,
Wydziatu Automatyki, Elektroniki i Informatyki,

w tym, w latach 1996—2003 profesor nadzwyczajny w
Katedrze Podstaw Systemdw Technicznych na Wydziale
Organizacjii Zarzadzania.

W latach 19902002 pracowat na rzecz miasta jako
radny i przewodniczacy Rady Miejskiej w Gliwicach.
W latach 1990—1993 piastowat funkje przewod-
niczacego Komisji ds. Rozwoju Miasta oraz Komisji
Gospodarki Przestrzennej i Ochrony Srodowiska.

W latach 1995-2000 oraz od 2003 1. przewodniczacy Slaskiego Zwigzku Gmin

i Powiatow.

0d 2007 roku cztonek zarzadu Gémoslaskiego Zwiazku Metropolitalnego, inicjator
utworzenia GZM, opracowat i przedstawit do konsultacji koncepcje funkcjonowania oraz
projekt statutu zwiazku.

0d 2008 roku wiceprzewodniczacy World Technopolis Association. Laureat wielu nagréd,
wyréznier i odznaczert za dziatalnos¢ na polu samorzadowym.

wi pewien stabilizator. Nie sadze, zeby samorzad
wojewddztwa kiedykolwiek zezwolit na drenowa-
nie budzetdw miast. Miasto nie zainwestuje w ten
projekt ogromnych pieniedzy. Wrecz przeciwnie

- bardzo matymi nakfadami chciatoby uzyskac duzy
efekt. Do wybudowania sa 2 perony, a to w skali ta-
kiego projektu kosztuje stosunkowo niewiele. Poza
tym chcemy przy peronach wybudowac parkingi

i zorganizowac¢ komunikacje autobusowa. Koszt
tego przedsiewziecia bedzie na tyle niewielki, ze w
razie jakichs$ perturbacji nie bedzie zal na jaki$ czas
7 niego zrezygnowad, jezeli dla nas ceny bytyby
niekorzystne.

Czy ruch kolejki miejskiej odbywatby sie po
osobnych torach, ktére nie sg obecnie eksploa-
towane?

Nie. Tory sg w codziennym uzytku i jezdza po nich
réznego rodzaju pociggi. Lecz mogtoby by¢ ich
znacznie wiecej, bowiem obcigzenie tych torow
jest na poziomie 25% mozliwosci.

A czy w zwigzku z tym kursowanie pociggéw
bedzie odbywalo sie ze stata czestotliwoscia?

Zatozylismy, ze pociagi beda sie poruszac co 60
minut, a w szczycie co 30 minut. Sg to jednak plany,
ktore zawsze moga ulec modyfikacji.

W Gliwicach ruch samochodéw jest bardzo
duzy. Po miescie poruszaja sie zaréowno miesz-
kancy miasta, jak i wiele oséb przyjezdnych, >
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Pofudniowo-zachodni
fragment obwodnicy
centrum. Te obwodnice
maja tworzy¢ istniejace
drogi wokot centrum
Gliwic, ktdre zostang
pofaczone kilkoma
facznikamiw celu
Zapenienia pfynnego
przejazdu wokot cen-
trum. To whasnie jeden
7 takich facznikéw.
taczy dzielnice Woj-
towa Wies z osiedlem
Sikornik.

(fot. A. Witwicki)

odwiedzajacych gliwickie uczelnie, urzedy,
firmy. Czy wladze miasta maja pomyst, jak po-
wstrzymac ich naptyw do miasta?

Oczywiscie, to musi by¢ w jakis sposéb zorganizo-
wane. Uwazamy, ze w $cistym srédmiesciu powin-
na funkcjonowac strefa ptatnego parkowania. To
wymusi rotacje na istniejacych miejscach parkingo-
wych i utatwi parkowanie tym, ktérzy odwiedzaja
centrum w celu zatatwienia wtasnych spraw. W

tej chwili sytuacja jest zta, poniewaz miejsca do
parkowania wykorzystujg ci, ktérzy przyjezdzajg do
centrum do pracy. Zostawiajg samochody na 8 czy
10 godzin i nikt inny z tych miejsc nie moze skorzy-
stac. Pfatne parkowanie w duzym stopniu poprawi
te sytuacje. Takie instytucje, jak sad, urzad skarbowy
i wiele innych obiektéw powinny - zgodnie z pol-
skim prawem budowlanym - zapewnia¢ mozliwos¢
dojazdu we wiasnym zakresie poprzez budowe
miejsc parkingowych. Dlatego miasto nie bedzie
budowato parkingéw dla innych instytucji. Sadze,
ze wkroétce budowa ptatnych parkingdw wielo-
poziomowych bedzie komercyjnie uzasadniona.
Poza tym miasto moze zapewni¢ ogdlnodostepna,
sprawng komunikacje pasazerskg oraz mozliwos¢
pozostawienia samochodu na obrzezach sréd-
miescia. Takich parkingdw na obrzezach centrum

jest wiele. Jednak z reguty, nawet w szczycie, stojg

puste. Wynika to z naszych nawykow. Nasz,akcep-
towalny” czas dojscia do celu to 0,5 minuty, a nie
- jak w zachodniej Europie - 5 minut.

Czy zatem miasto bedzie prébowato
zmieni¢ nawyki zmotoryzowanych gliwiczan
i przyjezdnych?

To jest troche jak walka z wiatrakami. Stosujemy tyl-

ko pewne ograniczenia wjazdu, np. stupki, donice,
kosze na $mieci itp. Bez tego ludzie stratowaliby
kazdy skwer.

Od wielu lat trwaja rozmowy i prace nad wpro-
wadzeniem Slaskiej Karty Ustug Publicznych
(SKUP), ktéra mogtaby sie sta¢ symbolem ITS

na Gérnym Slasku. Czy istnieja realne szanse
wdrozenia jej w Silesii, a co za tym idzie, takze w
Gliwicach?

Obecnie trwajag dos¢ intensywne prace nad Slaska
Kartg Ustug Publicznych. Prosze jednak pamietac,
ze ten projekt jest ogromny i dos¢ unikatowy.
Wiem, ze takie karty funkcjonuja w wielu miastach
Polski, ale skala przedsiewziecia jest inna. Dlatego
mamy problemy z przygotowaniem chocby spe-
cyfikacji do przetargu na wykonanie tego projektu,
prowadzonego przez KZKGOP (Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny Gornoslaskiego Okregu
Przemystowego). W tej chwili przygotowywane s3
juz umowy z miastami, poniewaz system bedzie
obstugiwat nie tylko komunikacje pasazerska, ale
wiele innych instytucji i podmiotéw. Miasta pozgta-
szaty swoje potrzeby, teraz beda z nimi spisywane
umowy. To odpowiedzialna praca, wiec pospiech
jest tu ztym doradca. Wybranie ztej drogi na starcie
spowoduje, ze to moze stac sie $lepg uliczka dla
przedsiewziecia i pézniej bardzo kosztowne jest
zawracanie z takiej drogi. Nad Slaskg Kartg Ustug
Publicznych pracujg dobre firmy, wiec mam na-
dzieje, ze juz wkrdtce ten wielki projekt zostanie
zrealizowany.

Jakie ustugi do projektu zgtosito miasto Gliwice?

Zgtosilismy potrzebe okoto 60 punktow, nie liczac
parkomatéw. Mowa tu miedzy innymi o wstepach
na baseny, obstudze w bibliotekach itp. Docelowo
karta bedzie takze kompatybilna z systemem par-

kowania. Ustug w przysztosci z pewnoscia bedzie

przybywato.

A czy wiadomo, kiedy stang parkometry
w Gliwicach?

Chcemy je wprowadzi¢ przy okazji jakiej$ innej
zmiany komunikacyjnej. Jednym z pomystow byt
system wypozyczalni bezpfatnych rowerdw, lecz z
otrzymanych ofert wynika, ze koszty jednostkowe
wypozyczenia roweru okazaty sie za duze. Myslimy
takze o zmianie komunikacji w centrum, aby - po
stworzeniu restrykcji wjazdu do centrum samo-
chodem, da¢ mieszkaricom alternatywe. Obecnie
wstepnie przygotowano specyfikacje do przetargu
na operatora systemu ptatnego parkowania. SKUP
jest na mniej zaawansowanym etapie i szacujemy,
ze ptatne parkowanie mogtoby zosta¢ uruchomio-
ne w 2011 roku. Dobrze bytoby wszystkie systemy
wprowadzi¢ tgcznie, aby nie robi¢ nadmierne-

go zamieszania. Zastanawiamy sie wiec, czy nie
wstrzymac naszego systemu ptatnego parkowania
do czasu przygotowania karty, aby zagwarantowac
kompatybilnos¢ systemodw.

Jedna z bolaczek gliwickiego systemu trans-
portowego jest duzy ruch samochodoéw, ktéry
nasila sie w godzinach porannego i popotudnio-
wego szczytu komunikacyjnego. Jak mozna
sobie z tym radzi¢?

Zawsze beda godziny szczytu w ruchu miejskim,
to jest naturalne. Mozna sobie z tym radzi¢ rozny-
mi sposobami, np. poprzez zrdznicowanie godzin
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rozpoczynania zajec na uczelni, w szkotach czy
pracy w instytucjach. Ale to w duzej mierze nie lezy
w gestii wtadz miasta. Od nas zalezy przebudowa
systemu drogowego oraz zachecanie ludzi do ko-
rzystania z komunikacji pasazerskiej, ktéra powinna
zachecad, a nie zniechecad.

A czy w celu uatrakcyjnienia komunikacji
publicznej miasto rozwaza wdrozenie nowinek
ITS, np. poprzez nowoczesng informacje przed
podréza?

Tak. KZKGOP ma opracowany projekt systemu
dynamicznej informacji przystankowej, lecz to
przedsiewziecie opdznito sie z powodu braku
pieniedzy. Na terenie catej konurbacji, w tym takze
w Gliwicach, planowane jest wprowadzenie tablic
zmiennej tresci na wazniejszych przystankach. Takie
rozwigzania beda wchodzity w zycie, lecz ograni-
czeniem jest brak srodkdw, bowiem projekt bytby
prawdopodobnie finansowany przez miasta.

W ostatnim czasie zmieniony zostat nawet statut
KZKGOP, zeby takie prace mdégt prowadzi¢ zwigzek
komunikacyjny. Gliwice, jak i pozostate miasta Sile-
sii, podejmuja ten temat, lecz wymaga to koordy-
nacji dziatan. Bytoby btedem, gdyby takie systemy
réznity sie w poszczegdlnych miastach. Prace sie
juz rozpoczety. Ponad pdt roku temu doszto do
pierwszych spotkan specjalistow ze wszystkich
tych miast, uzgodniono pewne standardy i pod-
jeto wstepne prace studialne nad uprzywilejowa-
niem w ruchu. My, jako Gliwice, jestesmy do tego
przygotowani. Od lat przebudowujemy nasze
skrzyzowania. Juz niewiele zostato do moderniza-
qji i bedziemy mogli w kazdej chwili wprowadzi¢
sterowanie sygnalizatorami $wietlnymi na skrzyzo-

waniach, np. z uprzywilejowaniem dla komunikacji
pasazerskiej i sterowaniem catymi ciggami ruchu.
To, co jest najwazniejsze, miasto juz praktycznie ma,
bowiem na ukoriczeniu jest element wykonawczy.
Sam system sterowania, komputer i centrale mozna
kupi¢. To nie jest takie czasochtonne i kosztowne,
jak przebudowa wielu skrzyzowarn w miescie.

System Sterowania Ruchem moze sie stac
jednym z elementéw gliwickiego ITS. Czy sg
konkretne terminy opracowania projektu jego
wdrozenia?

Gliwice beda do tego gotowe juz w przysztym
roku. Do tego czasu przebudujemy ostatnie skrzy-
zowania. Uwazam jednak, ze powinnismy poczekac
na to, co sie stanie w KZKGOP, poniewaz to, co
zrobimy, musi by¢ kompatybilne z systemami w
innych miastach. Poszczegdlne miasta nie moga
miec¢ wiasnych systemow, poniewaz jest to jedna
metropolia. Jezeli nie bedziemy mieli partnera po
drugiej stronie, to zapewne zrobimy to sami. Uwa-
zam, ze powinnismy uprzywilejowywac komuni-
kacje pasazerska, aby byta ona atrakcyjniejsza. Jesli
autobus bedzie jechat szybko i omijat korki uliczne,
to zacheci to ludzi do podrézowania komunikacjg
publiczna. Niestety, to sie czesto wigze z wydziele-
niem dodatkowych paséw ruchu dla autobusow.
W tak historycznym i starym miescie jak Gliwice, z
waskimi ulicami, czesto brakuje na to miejsca.

Chciatbym jeszcze zapytac o tramwaj. Wtadze
miasta rozwazaja jego likwidacje na rzecz trans-
portu autobusowego. Czy zostaly podjete juz
jakies decyzje w tej sprawie?
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Budowa autostrado-
wego wezta Sosnica.
Zostanie ukoriczony w
listopadzie br. i bedzie
jednym z najwaz-
niejszych w Europie
Srodkowej. Pofaczy:
DK44, ATi A4

(fot. A. Witwicki)
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Decyzja w tej sprawie zostanie podjeta w najbliz-
szych tygodniach.

Wspominat pan takze o transporcie rowerowym.
Czy miasto ma pomys}, jak promowac rower
jako rekreacje, ale takze jako srodek transportu?

W Gliwicach juz ponad 10 lat temu opracowano
system Sciezek rowerowych, ktdre zostaty po-
dzielone na komunikacyjne i turystyczne. Sciezki
komunikacyjne znajduja sie blizej centrum i maja
stuzy¢ dojazdowi do pracy i szkoty, a rekreacyjne sa
na obrzezach miasta. Obecnie mamy ponad 80 km
Sciezek, a w najblizszym czasie bedzie ich facznie
100 km. To juz jest duzo, lecz to nie koniec, ponie-
waz te $ciezki powinnismy rozwijac tak, aby byty
przy kazdej ulicy, a przynajmniej tam, gdzie to jest
mozliwe. W planach zachecania ludzi do jezdzenia
na rowerach zaszlismy na tyle daleko, ze pozyskali-
Smy konkretne oferty na wykupienie darmowej dla
mieszkancow ustugi w postaci bezptatnej wypozy-
czalni rowerdw. Niestety, to, co otrzymalismy, byto
absurdalne. Ale nie zaniechalismy tego pomystu i
bedziemy probowali zrealizowad go inaczej.

Dziekuje za rozmowe i zycze sukcesoéw w reali-
zacji zamierzen.

Rozmawiat

Robert Jedrzejczak
Zdjecia: archiwum
UM Gliwice
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Gliwice - a City with an Idea of How
to Improve the Transport

In the interview the Mayor of Gliwice, Mr. Zyg-
munt Frankiewicz presents the condition of the
transport in the city and plans aimed at its im-
proving. The City of Gliwice has problems with
both incoming and transit traffic. The public trans-
port comprises buses, tramway and railway. The
city plans to introduce a city train, using existing
railway tracks, linking two large districts - So$nica
and Labedy, and passing through the city centre.
Because of many years of negligence, the existing
tramway line is unprofitable and creates a lot of
transport problems. The tram should be closed
unless huge funds to be invested are found; in this
case building a new line would be a better option.
The bus transport is in the best condition, but it
requires reorganisation. A system of paid parking
should be introduced in the city centre to prevent
its congestion. The Mayor has also discussed

the prospects of implementing a Silesian Public
Services Card, which should enable payments

for municipal transport, parking and many other
services. The city has been working on introduc-
tion of a traffic control system; implementation is
planned for the next year. The City of Gliwice is
developing a bicycle lanes system, used for both
commuting to work and for recreation. At the
moment the lanes are about 80 km long, but in the
nearest future their length will increase to more
than 100 km. A possibility of introducing a free of
charge bicycle rental for citizens of Gliwice is also
considered.
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DETEKCJA

MAGNETYCZNA

0d 2008 roku firma Peek Traffic oferuje nowy produkt — Bezprzewodowy System Detekgji
Magnetycznej. Jest on proponowany nie tylko jako detekcja na skrzyzowaniach, ale takze
przy coraz bardziej popularnych w naszym kraju stacjach pomiarowych.

Gtownymi elementami detekcji bezprzewodowej
sg odbiornik, wzmacniacz oraz detektor magne-
tyczny. Detektor montowany jest pod powierzch-
nig jezdni i stanowi ekwiwalent dla petli indukcyj-
nej. Jego zadaniem jest monitorowanie zmian pola
magnetycznego. Po zamontowaniu w jezdni naste-
puje autokalibracja detektora do nowych warun-
kow otoczenia. Od tej pory czujnik wykryje kazda
zmiane pola magnetycznego w jego najblizszym
otoczeniu. Takg zmiane powoduje na przyktad
przejezdzajacy nad detektorem pojazd, co skutkuje
jego wzbudzeniem. Detektor magnetyczny zasilany
jest z baterii litowej, a czas jego pracy przewidziany
jest na co najmniej 10 lat. Informacja o wzbudzeniu
detektora przekazywana jest droga radiowa do
odbiornika zamontowanego na maszcie sygnali-
zacji $wietlnej lub oswietlenia ulicznego na wyso-
kosci od 4 do 12 m. Odbiornik zbiera informacje az
od 48 detektoréw jednoczesnie. W zaleznosci od
wysokosci jego zamontowania, odbiornik wykrywa
bezposrednio detektory znajdujace sie w odlegto-
$ci do 60 m od niego. Jezeli zachodzi koniecznos¢

odbierania sygnatu od dalej potozonych detekto-
row, niezbedne jest zastosowanie wzmacniacza.
Wzmacniacz, zasilany z baterii, odbiera sygnat od
detektoréw, po czym przesyta go dalej do odbior-
nika. Maksymalna odlegtos¢ miedzy odbiornikiem i
wzmacniaczem to 300 m. Odbiornik detekcji mag-
netycznej jest zasilany ze sterownika za pomoca
kabla sieciowego UTP. Kazda informacja z odbior-
nika jest przekazywana do sterownika sygnalizagji
Swietlnej za pomoca tego samego kabla. Sterownik
analizuje informacje od wszystkich detektordw,

a nastepnie odpowiednio steruje sygnalizacjg
Swietlng tak, aby jazda przez miasto stafa sie ptynna.

Bezprzewodowy System Detekcji Magnetycznej
moze wspodtpracowac z wiekszoscig sterownikow
ruchu drogowego dostepnych na polskim rynku.
Komunikacja odbiornika ze sterownikiem odby-
wa sie bezposrednio (sterownik EC-2 firmy Peek
Traffic) lub poprzez dodatkowe karty detekcji (inne
sterowniki). >

wbiomik, wzmacniacz, detektor




PROMOCIA

Detekcja magnetyczna dziata bezprzewodowo,
przekazujgc informacje drogg radiowa, co w duzym
stopniu utatwia budowe sygnalizacji $wietlnej juz
na etapie projektowania (nie ma koniecznosci pro-
jektowania kanalizacji kablowych). Kolejng zaletg
jest bardzo krotki czas montazu jednego detektora
(ok. 10 minut), co sprawia, ze nawet bardzo rozbu-
dowany system detekcji moze powstac w zaledwie
kilka godzin.

Dzieki duzej skutecznosci i prostocie montazu Bez-
przewodowy System Detekcji Magnetycznej ma
szanse stac sie alternatywa dla innych sposobdw
detekgcji stosowanych w Polsce (np. petli indukcyj-
nych i wideodetekgji).

W ofercie firmy Peek Traffic znajduja sie dwa rézne
typy detektorow. Detektor oznaczony symbolem T,
wykrywajacy obecnos¢ pojazdu, oraz detektor z
symbolem F, posiadajgcy takze funkcje zliczania.

W najblizszej przysztosci planowane jest wprowa-
dzenie kolejnego typu detektora, ktérego zada-
niem bedzie rozpoznawanie konkretnych pojaz-
dow, co da mozliwos¢ monitorowania ich tras, np.
w aglomeracji miejskiej.

Jezeli sterownik ruchu drogowego jest podtaczony
do internetu, co obecnie jest standardem, prace ca-
tego systemu mozna monitorowac przez internet.
Dzieki temu istnieje mozliwos¢ nie tylko obserwadiji
dziatania detekgji, ale takze zdalnego jej przepro-
gramowania oraz zmiany ustawien (np. czutosci
detektora).
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Wzmacniacz

Na $wiecie jest juz ponad 2000 takich niezawod-
nych instalacji, gtdwnie w USA i Europie. W Polsce,
jak dotad, system zostat zainstalowany na skrzyzo-
waniach w Warszawie (Marymoncka-Zeromskiego,
Gilarska-Wincentego) oraz w Jankach na skrzyzo-
waniu DK7 i DK8. Planowane sg kolejne instalacje. i

Jarostaw Studzirski

Peek Traffic Sp. z 0.0.
jaroslaw.studzinski@peektraffic.eu
tel. 012 258 56 96

Detektor
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WDRAZANIE ELEKTRONICZNYCH
NOSNIKOW BILETOW

W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Rosnace zainteresowanie elektronicznym poborem optat (bankowos¢ internetowa, elektroniczne
opfaty za autostrady itp.) objeto takze sfere publicznego transportu zbiorowego.

Wprowadzenie

Od kilku lat coraz czesciej zardwno w Polsce, jak i
w Europie jako bilety komunikacyjne, zwtaszcza w
komunikacji miejskiej, stosowane sg karty bezsty-
kowe. Zastosowane (i planowane do zastosowa-
nia) wdrozenia cechuje ogromna réznorodnosc.
Dotyczy to zardwno sfery informatycznej (bazy
systemu), jak i pozainformatycznej (funkcjonalnosci
dla uzytkownika). Dlatego przed podjeciem decyzji
0 ostatecznym rodzaju systemu biletu elektronicz-
nego warto zastanowi¢ sie nad réznymi aspektami
planowanego wdrozenia.

Informatyka to nie wszystko...

Przede wszystkim system powinien by¢ wiasciwie
przygotowany pod wzgledem informatycznym.
Jest to niezbedny warunek unikniecia problemow

i reklamacji ze strony pasazerdw, ktére moga prze-
tozyc sie na negatywne postrzeganie systemu i po-
gorszy¢ ogdlny obraz komunikacji miejskiej. Jednak
sfera informatyczna nie jest jedynym elementem,
ktory nalezy wiasciwie zaprojektowac — nie mniej
wazna jest odpowiednia funkcjonalnos¢, ktdrg
system ma w zatozeniach oferowac pasazerom,
firmie komunikacyjnej i miastu. Mamy tu wiec do
czynienia z systemem naczyn potgczonych - z jed-
nej strony rozwiazania informatyczne determinujg
np. mozliwos¢ wprowadzenia taryfy przesiadkowej
dla pasazeréow czy zakres sporzadzanych rapor-
téw napetnien na poszczegdlnych odcinkach dla
zarzadzajacych komunikacja miejska, a z drugiej

- to wiasnie oczekiwana funkcjonalnos¢ i sposdb
uzytkowania systemu powinny determinowac
ksztatt jego sfery informatycznej.

Podstawowym celem systemu taryfowego w
komunikacji miejskiej jest uzyskiwanie dochodéw z
biletéw. W tym zakresie dziatajg uniwersalne prawa
rynku —jesli nie umozliwimy pasazerom nabywania
biletéw miesiecznych (umozliwiajgcych nielimi-
towane korzystanie z autobusow i tramwajow),
mozemy zatozyc, ze przynajmniej dla niektérych
0s0b bardziej korzystny okaze sie zakup samocho-

duirezygnacja z komunikacji zbiorowej. Z drugiej
strony, obnizanie cen biletow tez nie przetozy sie
wprost na wiekszg liczbe korzystajacych z komu-
nikacji, poniewaz zapotrzebowanie na transport
jest w naturalny sposdb ograniczone. Dochodzi

do tego kwestia ustalenia poziomu cen biletow
okresowych w stosunku do biletéw jednorazowych
oraz rozwazenia celowosci wprowadzenia np. kar-
netéw wieloprzejazdowych.

Jesli zatem podejmuije sie decyzje o zmianie
dotychczasowego systemu biletowego na elektro-
niczny, niezbednym warunkiem powodzenia jest
nie tylko niezawodne funkcjonowanie rozwigzan
informatycznych, ale takze zadbanie, by system
byt,przyjazny w uzytkowaniu” dla pasazerow,
kierowcdw, kontroleréw biletdw oraz zarzagdu
komunikadcji. | wtasnie ta,przyjaznos¢ w uzytkowa-
niu” powinna by¢ przedmiotem zainteresowania
firmy komunikacyjnej (czy konkretnego miasta),
poniewaz ten czynnik w istotny sposdb zawazy na
przychodach z biletow.

Zastosowanie elektronicznej karty bezstykowej
zamiast tradycyjnego biletu papierowego oznaczac
powinno znacznie wieksza ,przyjaznos¢ w uzytko-
waniu’, ale czy tak sie stanie, zalezy od rozwigzania
wielu istotnych kwestii. Trzeba podjac¢ decyzje, jak
takie karty dostarczy¢ mieszkancom, jakiego rodza-
ju bilety maja byc na nich kodowane, w jaki sposdb
pasazerowie majg elektroniczne bilety kasowac, w
jaki sposob (i gdzie) maja je dotadowywag, a takze
czy zostawic bilety papierowe jako uzupetniajgce.
Te btahe z pozoru kwestie poszczegdlne miasta
rozwigzuja w rézny sposob.

W Lizbonie np. na karte imienng trzeba czekac co
najmniej tydzier (jest gotowa nastepnego dnia

za dodatkowa optaty), przy czym wniosek trzeba
ztozy¢ i karte odebrac osobiscie w punkcie obstugi p

Bartosz Mazur

doktorant w Zaktadzie Transportu Miejskiego i Regionalnego
Katedry Transportu Akademii Ekonomicznej w Katowicach
mazur185@poczta.onet.pl
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Istotnym elementem systemu >
biletowego opartego na
nosnikach elektronicznych
jest czytelna informaja na
zytnikach. Zbyt szeroka
zawarto$( tresci powoduje,

7e najistotniejsze komunikaty
,ing"w nattoku niepotrzeb-
nych informacji dodatkowych
— wszak czytniki powinny
stuzyc przede wszystkim
utatwieniu kasowania biletow,
ajako nosnik reklam powinny
stuzy¢ inne przestrzenie.

' Obrigatario
validar ogui

pasazera. Takze w Karwinie i Hawierzowie (okoli-
ce Ostrawy) otrzymanie elektronicznego nosnika
wigze sie z wizyta u przewoznika, karta jest jednak
wydawana od reki. W Jaworznie i Czestochowie
przewoznik przesyta karty poczta kazdemu
zainteresowanemu pasazerowi. W Rybniku dostep-
nos¢ kart jest uzalezniona od ich rodzaju - karty na
okaziciela mozna otrzymac od reki, a na imienne
trzeba czekac co najmniej kilka dni i dwukrotnie
pofatygowac sie do magistratu lub jednego z kilku
punktdw w miescie.

Takze rodzaj biletow kodowanych na kartach
elektronicznych rézni sie w zaleznodci od miasta.
W Poznaniu, Krakowie czy Warszawie na kartach
dostepne sa wytacznie bilety okresowe, w Radom-
sku natomiast catkowicie zrezygnowano z biletow
okresowych, pozostawiajac wytacznie odrebne
ptatnosci za kazdy przejazd z tzw. elektronicznej
portmonetki (pasazerowie niemajacy kart ptaca
gotoéwka kierujgcemu pojazdem). Piotrkéw Trybu-
nalski takze ograniczyt stosowanie kart elektronicz-
nych do ptatnosci jednorazowych, pozostawiajac
jednak bilety miesieczne w tradycyjnej, papierowej
formie oraz nie wycofujac papierowych jednora-
zowek z kioskow. W Kaliszu i Jaworznie karty stuzg
zardbwno jako bilet okresowy, jak i jako nosnik
biletow jednorazowych - mozliwe jest zakodowa-
nie na karcie np. biletu miesiecznego, waznego dla
catego Jaworzna oraz jednoczesne zasilenie karty
okreslong kwotg, np. na sporadyczne przejazdy
poza miasto. Jeszcze inny system obowigzuje w
miastach portugalskich (Lizbonie, Porto), w ktorych
wystepuja dwa odmienne rodzaje kart — do biletéw
okresowych i do przejazdéw jednorazowych.

O ile samo ,skasowanie biletu”na nosniku elektro-
nicznym ogranicza sie do zblizenia karty do czyt-
nika (sporadycznie mozna spotkac jeszcze karty
wymagajace umieszczenia w czytniku, np. w Cho-
mutovie), o tyle sprawa wymagajaca rozwazenia
jest to, jakie bilety i kiedy nalezy kasowac. W wielu
miastach, w ktérych wprowadzono kodowanie
biletdow okresowych na kartach, wymagane jest ich
kasowanie podczas kazdego przejazdu - tak jest za-
rowno w mniejszych miastach (Jaworznie, Rybnikuy,
Karwinie), jak i w metropoliach (Londynie, Lizbonie).
W Poznaniu natomiast nie wymaga sie ,kasowania”
biletow okresowych. W stowackiej Zylinie oprécz
biletdw okresowych, uprawniajacych do nieogra-
niczonego korzystania z trolejbuséw i autobusow,
w ofercie sg takze tarsze wersje, uprawniajgce do
okreslonej liczby przejazdow — w tym systemie
kasowanie oznacza nie tylko,zarejestrowanie sie”w
pojezdzie, ale takze zmniejszenie liczby przejazdéw
pozostajacych w dyspozycji pasazera.

Bardziej ztozong kwestig jest ,odbijanie”kart, czyli
opfata za przejazdy jednorazowe. Zazwyczaj w celu
zachecenia mieszkancéw do stosowania biletéw
elektronicznych wprowadzane sa rabaty; cena bile-
tu kupionego u kierowcy (badz tradycyjnego biletu
papierowego w przypadku pozostawienia ich w
ofercie), jest wyzsza, jednak wprowadza sie obowiga-
zek ponownego kasowania”karty podczas opusz-
czania pojazdu. Tego rodzaju dziatania pozwalaja
dokfadniej przesledzic liczbe podrédznych i stopiery
zapetnienia pojazddw. Aby zwiekszy¢ atrakcyjnosc
korzystania z elektronicznego nosnika biletéw jed-
norazowych wprowadza sie takze mozliwos¢ dar-
mowej (lub o znacznie obnizonej cenie) przesiadki
w ciggu okreslonego czasu od wyrejestrowania sie
z poprzedniego pojazdu. W Czechach tego typu
przesiadki s3 normg, mimo ze nie stosuje sie tam
kasowania kart przy wysiadaniu. Pewne réznice
dotycza takze wydawania paragondw potwierdza-
jacych pfatnosc — w miastach czeskich odpowiedni
kwit otrzymuije sie przy wsiadaniu do autobusu,

a np. w Radomsku potwierdzenie zaptaty mozna
otrzymac jedynie podczas wysiadania.

Sie¢ punktéw, w ktérych mozna dotadowac karty,
moze by¢ zorganizowana w rézny sposob. W nie-
ktérych miastach duza role odgrywa sie¢ stacjonar-
na, w innych zajmuja sie tym kierujacy pojazdami,
rozwija sie tez automatyzacja sprzedazy i dotado-
wania przez internet.

Najbardziej kontrowersyjna jest odpowiedzZ na
pytanie, czy system biletowy oparty na kartach
bezstykowych powinien by¢ wytagcznym sposobem
opfaty za przejazd, czy tez tradycyjne bilety jedno-
razowe powinny pozosta¢ w obiegu. Nalezy przy
tym pamietad, iz slepe nasladownictwo zagranicz-
nych wzorcéw moze byc¢ przyczyna przykrej nie-
spodzianki — na przykifad w Wielkiej Brytanii nigdy
nie funkcjonowata przedsprzedaz w odpowied-
nikach kioskéw ruchu, totez tamtejsi pasazerowie
nie sg przyzwyczajeni do nabywania biletow przed
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przejazdem. Poniewaz niektdrzy pasazerowie korzy-
stajg z komunikacji miejskiej sporadycznie, muszg
mie¢ mozliwosc optaty za przejazd bez uzycia karty
- przynajmniej u kierujgcego. Czy optacanie prze-
jazdu bez uzywania kart bedzie popularne, zalezy
od dwdch czynnikéw - potencjalnych korzysci z
uzytkowania karty oraz fatwosci zardwno dostepu
do niej, jak i dokonywania dotadowan. Jesli bowiem
ptatnos¢ przy uzyciu elektronicznego nosnika
biletowego wigze sie ze stosunkowo wysokim raba-
tem, a samo uzyskanie karty i jej dotadowanie jest
tatwo dostepne, to nawet dla oséb korzystajgcych z
komunikacji miejskiej sporadycznie bedzie to atrak-
cyjna alternatywa. Jednakze w tym wypadku trzeba
przeanalizowac optacalnos¢ wprowadzenia kart (a
wiec wzig¢ pod uwage np. koszt nosnika, przesytu
informacji, utrzymania punktow dotadowujacych),
poniewaz zastosowanie nosnika dla pojedynczych
przejazdow moze generowac koszt niewspotmier-
ny do osigganych przychodow.

Podejmujac decyzje o wprowadzeniu elektro-
nicznego nosnika biletowego trzeba pamietac, ze
zaprojektowany system bedzie wykorzystywany w
codziennych podrézach przez wiele lat i dlatego
nie moze stanowi¢ ucigzliwosci dla pasazerdw.

Konsekwencje decyzyjne

Ksztatt przysztego systemu biletowego zalezy w
zasadzie od ludzi decydujacych o komunikagji
miejskiej — od wtadz miasta lub zarzadu firmy ko-
munikacyjnej. Juz na etapie podejmowania decyzji
trzeba zdawac sobie sprawe, ze nie ma rozwigzan
bezwzglednie lepszych i bezwzglednie gorszych

- 53 jedynie mniej lub bardziej dopasowane do
konkretnego osrodka. Wazne jest, by wiedzie¢, cze-
go oczekuje sie od systemu jako narzedzia wspo-
magajacego zarzadzanie transportem zbiorowym.
W przypadku wprowadzenia obowigzku kasowania
biletu przy wejsciu i wyjsciu (pojawiaja sie kon-
cepcje dotyczace obowigzku kasowania podczas
wysiadania takze biletéw okresowych) mozliwe jest
przesledzenie doktadnie catej trasy przebytej przez
kazdego pasazera — generuje to jednak wieksze
koszty (wieksza liczba czytnikdw i danych koniecz-
nych do przesytu). Z drugiej strony, jesli juz istnieje
odpowiednio wyposazony tabor (np. w zwigzku z
uruchomieniem na kartach takze ptatnosci za prze-
jazdy jednorazowe), to nic nie stoi na przeszkodzie,
aby rejestrowac kazdy przejazd posiadaczy biletow
okresowych.

Racjonalnym rozwigzaniem jest tworzenie kom-
pleksowych narzedzi informatycznych wspomaga-
jacych zarzadzanie. System powinien automatycz-
nie weryfikowac zapetnienie pojazdéw na przyktad
pod katem odstepu czasowego od poprzedniego
pojazdu jadacego w tym samym kierunku (zarow-
no planowego, jak i w razie opdZznien). Dobrze
zaprojektowana baza danych stanowi¢ bedzie
nieoceniong pomoc w zarzadzaniu komunikacja.
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W czesci miast karty plastikowe stuza wytacznie do kodowania biletéw okresowych,
natomiast w ptatnosciach za przejazdy jednorazowe stosowane s mikroprocesory
wtopione w bilety tekturowe. Wprowadzenie rozwiazania tego rodzaju, majacego — jak
kazde — swoje wady i zalety, powinno by¢ poprzedzone rzetelng analiza juz istniejacego
systemu w danym miescie, aby sprawnie uzupetniac dotychczasowa funkcjonalnos¢.

Rownoczesnie trzeba doktadnie przeanalizowad
funkcjonalnos¢ systemu dla pasazerdw. Na przy-
kfad pojawia sie pytanie o czynnosci niezbedne
podczas kasowania biletu. Zblizenie karty do
czytnika dotyczy tylko tej grupy podréznych, ktorzy
nie wybieraja rodzaju ulgi, nie muszg dodatko-

wo poinformowac” systemu, ze mimo waznego
miejskiego biletu okresowego chca jechac poza
miasto, nie ptaca za przejazd dodatkowej osoby czy
bagazu. Nalezy wiec doktadnie przeanalizowad, jaki
zakres informacji powinien by¢ predefiniowany na
karcie. Jesli kasowniki sg wyposazone w ekrany do-
tykowe, mozna sobie wyobrazi¢ system, w ktorym
PO przytozeniu karty pasazer zostanie zapytany,
dokad chce jechac, a po wybraniu opcji, w kolej-
nych krokach wskaze, czy jest uprawniony do ulgi,
czy chce kupic bilet powrotny, czy chce skorzystac
7 biletu jednodniowego itd. Jednak, gdyby kazdy
klient metra w dowolnej europejskiej metropolii
miat by¢ pytany o preferencje podrézne przed
kazdym wejsciem na stacje, tworzytyby sie olbrzy-
mie kolejki, co prowadzitoby do ogdlnego nieza-
dowolenia. Pojawia sie wiec sprzecznos¢ logiczna
miedzy checig posiadania jak najpetniejszych
danych o komunikacji a,przyjaznoscig” systemu dla
rzeczywistego uzytkownika - pasazera. Dlatego tak
wazne jest takie zaprojektowanie systemu, by w jak
najwiekszym stopniu wykorzystywac rézne zrodha
informacji, np. sprzegajac czytnik kart w autobu-
sach z bramkami liczagcymi pasazerow.

Przed podjeciem decyzji o wprowadzeniu biletow
elektronicznych warto sprawdzic, jak taki system
dziata w réznych osrodkach i zastanowic sie,
dlaczego zdecydowano sie na jakies rozwigzanie
(np. pozostawienie lub eliminacje biletéw papiero-
wych), jakie sg konsekwencje danego rozwigzania
(np. wptyw wiekszej sprzedazy przez kierowcdw

na wydtuzenie czasu jazdy) i czy jest ono mozliwe
do zastosowania (np. kwestia sposobu dystrybucji
kart). >

IN

15

PRZEGLAD TS
KWIECIEN 2009



ITS

Istotnym ufatwieniem dla pasaze-
6w jest brak wymogu dostarczania
zdjecia do karty biletowej — z requty
kazdy posiada przy sobie dowdd
tozsamosci, natomiast system bile-
towy jest pozbawiony dzieki temu
kolejnej ,bariery”w postaci wizyty

u fotografa. W niekt6rych miastach,
qdzie dofaczenie zdjecia jest
obowigzkowe, mozna je wykonac w
siedzibie miejskiego przewoznika,
cho¢ niekiedy jest to odptatne.

podréznych w tym srodku transportu, ktéry - z
natury rzeczy - stuzy do przewozu na wieksze
odlegtosci. W autobusach i tramwajach kasowanie
odbywa sie wytacznie podczas wsiadania, zasada
jest jednak wsiadanie przy kierujacym — dzieki temu
zredukowano wydatki na czytniki i ograniczono
ucigzliwosci wynikajgce z dwukrotnego kasowania
tam, gdzie przejazdy sa krotsze.

Podsumowanie

Zagtebie Karwinskie, Czechy

Podstawowa réznicg w stosunku do miast polskich
jest brak wizualnej identyfikacji karty — dane wiasci-
ciela zapisywane sg wyfacznie w pamieci karty.
Kierowca nie moze wiec dokonac identyfikacji
pasazera na podstawie zdjecia i nazwiska nadruko-
wanego na karcie, jednak w zamian karte mozna
uzyskac w kilka minut, zas doktadne kontrolowanie
kazdego pasazera przez kierujgcego znacznie wy-
dtuzytoby postoje na przystankach. Dotadowania
do elektronicznej portmonetki”moga by¢ doko-
nywane u kierowcy, ale tylko okragtymi kwotami
(najczesciej 100 koron). Taryfa strefowa dotyczy

tu wytacznie biletdw okresowych (dzieki temu
uniknieto ktopotéw z kasowaniem jednorazowych
biletow strefowych), nie ma tez koniecznosci reje-
strowania wysiadania.

Zylina, Stowacja

Nietypowy (dzieki czemu interesujacy) system bi-
letowy oparty na nosniku elektronicznym wprowa-
dzono w stowackiej Zylinie. Karty zblizeniowe wy-
korzystywane sa wytacznie do kodowania biletéw
okresowych, przy czym sa to zardwno bilety na nie-
ograniczonag, jak i na scisle okreslong liczbe przejaz-
dow. Wszystkie przejazdy muszg byc rejestrowane
podczas wsiadania do trolejbusu badZ autobusu,

a miejski przewoznik dysponuje wtasnym opro-
gramowaniem do analizy potoku podréznych. Dla
przejazdow jednorazowych pozostawiono tradycy;j-
ne bilety papierowe, rozprowadzane w stacjonarnej
sieci sprzedazy oraz — za dopfatg — u kierowcow.
Przejazdy bezptatne ograniczono, wprowadzajgc
roczny limit bezptatnych podrézy seniorédw i innych
grup uprawnionych do darmowej jazdy.

Lizbona, Portugalia

W Lizbonie dobrze rozwinieta i stale rozbudowy-
wana sie¢ metra oplata miasto na tyle doktadnie,

7e wiekszos¢ mieszkancdw codziennie podrdzuje
tym srodkiem komunikacji, wykorzystujac autobusy
jedynie jako srodek dowozowy. W zwigzku z tym

to wiasnie stacje metra petnig kluczowa role jako
punkty kodowania wszystkich rodzajow biletéw na
karty. Dostep do metra jest blokowany bramkami
wymuszajacymi kasowanie na stacji poczatkowej

i docelowej, co pozwala doktadnie $ledzi¢ potoki

Bilet elektroniczny nie zmniejszy liczby przejazdéw
bezbiletowych - ,gapowiczom”jest obojetne, czy
nie maja biletu papierowego czy karty elektro-
nicznej. Ma jednak szanse stac sie zrodtem wielu
cennych informacji pomocnych w strategicznym i
operacyjnym zarzadzaniu transportem zbiorowym.
Gromadzenie informacji nie powinno by¢ jednak
celem samym w sobie, poniewaz grozi to - z jednej
strony — stworzeniem systemu nieprzyjaznego
uzytkownikom — pasazerom, a z drugiej — zbiera-
niem danych zupetnie nieprzydatnych dla komu-
nikacji miejskiej, trudnych w interpretacji, niemozli-
wych do praktycznego wykorzystania.

Myslenie w kategoriach:,najpierw stworzmy
system, potem bedziemy sie zastanawiac, jak
powinien dziata¢”jest duzym btedem. Juz na
etapie projektowania konieczne jest zdefiniowanie
podstawowych parametréw — zardwno informa-
tycznych, jak i funkcjonalnych. To bowiem, w jakim
stopniu system bedzie ,przyjazny dla uzytkownika”
determinuje jego postrzeganie przez mieszkancow
organizacji transportu w obrebie catego miasta. M

Bartosz Mazur
Zdjecia autora
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Electronic Ticket Card
Implementation in Municipal
Transport

An e-ticket will not reduce the number of fare
dodgers, but it may become a source of a lot of
valuable information, helpful in the strategic and
operational management of public transport. The
information gathering should not be a final goal,
because this ay lead to the creation of a user-un-
friendly system that would gather a flood of un-
necessary data, useless for the municipal transport
management.

Thinking in terms of ‘let’s first create the sys-
tem then we will think how it should operate” is
wrong. Already at the system designing stage it
is necessary to define its core functionality. The
extent to which the system will be “user friendly’
determines its perception in a broader context of
the entire city.
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TELEMATYKA TRANSPORTU

SPECJALNOSC KSZTALCENIA NA WYDZIALE
TRANSPORTU POLITECHNIKI WARSZAWSKIE)

Artykut przedstawia profil oraz zaplecze laboratoryjne i badawcze Zaktadu Telekomunikacji
w Transporcie Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej.

Wydziat Transportu Politechniki Warszawskiej jako
jedyny w kraju ksztafci specjalistéw z dziedziny
telematyki transportu. Odbywa sie to w Zakfadzie
Telekomunikacji w Transporcie, w ktérym pracuje
doswiadczona kadra i znajduja sie bogato wyposa-
zone laboratoria dydaktyczne i badawcze.

Zakfad Telekomunikacji w Transporcie ma wielo-
letnie tradycje. Powstat na przetomie lat 50. i 60.
ubiegtego wieku, kiedy na dwczesnym Wydziale
Komunikacji Politechniki Warszawskiej funkcjo-
nowata Katedra Teletechniki Telekomunikacyjnej.
W 1975 roku w miejsce katedry powstat Zespot
Telekomunikacji w Instytucie Transportu PW, ktory
w roku 1985 przeksztatcit sie w Zaktad Telekomu-
nikacji w Transporcie. Poczatkowo funkcjonowat w
Instytucie Transportu, a pdzniej, tj. od 1992 roku, na
powstatym wowczas Wydziale Transportu Politech-
niki Warszawskiej.

Kierunki dziatalnosci naukowo-badawczej Zaktadu
Telekomunikacji w Transporcie to:

- systemy telekomunikacji w transporcie,

- telematyka transportu,

- sieci teleinformatyczne,

-transmisja danych,

- eksploatacja techniczna urzadzen telekomu-
nikacyjnych,

-modelowanie systemow teleinformatycz-
nych dla potrzeb transportu,

- zagadnienia niezawodnosci, diagnostyki i
efektywnosci uzytkowania systemow telein-
formatycznych dla potrzeb transportu.

- bezpieczenstwo systemow telematyki i elek-
troniczne systemy bezpieczenstwa.

Absolwenci specjalnosci telematyka transportu,
ksztatceni na Wydziale Transportu Politechniki
Warszawskiej, posiadajg wiedze i umiejetnosci

w zakresie budowy i wykorzystania Srodowiska
przekazu informacji, integrujagcego technologie
telekomunikacyjne, informatyczne i sterowania dla
potrzeb uzytkownikdw systemow transportowych.
Posiadaja tez umiejetnosci z dziedziny projektowa-
nia i eksploatacji systemow telekomunikacyjnych i
teleinformatycznych przeznaczonych na potrzeby
wspomagania organizacji, kierowania i zarzagdzania
w transporcie. Dysponuja wiedza z zakresu zasto-

sowania elektroniki, automatyki i techniki cyfrowej
oraz wspotczesnych narzedzi przekazu informagiji
wykorzystywanych w procesach sterowania.

Absolwenci specjalnosci telematyka transportu

sg zatrudniani w przedsiebiorstwach zajmujacych
sie budowa i utrzymaniem urzadzen transmis;ji
informacji, przedsiebiorstwach transportowych - w
dziatach wspomagania teleinformatycznego, jako
operatorzy sieci telekomunikacyjnych, w nadzorze
infrastruktury telematycznej drég i autostrad, w
biurach projektowych i konstrukcyjnych systemaow
oraz sieci teleinformatycznych, w urzedach admini-
stracji panstwowej odpowiedzialnych za transport,
jako operatorzy transportu oraz w zaktadach trans-
portu publicznego.

Magistrowie inzynierowie i inzynierowie specjal-
nosci telematyka transportu uzupetniaja zapo-
trzebowanie na wyksztatcong kadre w obszarze
najnowszych swiatowych trenddw i rozwigzan w
zakresie tworzenia koncepcji budowy i rozwoju
Inteligentnych Systemow Transportowych, inter-
operacyjnosci przewozdw, w zakresie wyposazenia
sprzetowego, ustug teleinformatycznych i telema-
tycznych infrastruktury transportu oraz w zakresie
utrzymania, rozwoju i eksploatacji systemow tele-
matycznych transportu.

Zespot laboratoridow telematyki transportu

W Zaktadzie Telekomunikacji w Transporcie istnieje
zespdt laboratoridw telematyki transportu. Umoz-
liwia on praktyczne zapoznanie sie z metodami
transmisji informacji oraz konstrukcjg i sposobem
funkcjonowania srodkéw komunikacji w transpor-
cie. Gtdwne obszary badawcze laboratoridow to:

- konstrukcja i wykorzystanie kanatéw i syste-

mow telekomunikacyjnych,
-radiowa transmisja danych,
- nadzér wizyjny ruchu pojazddw,

Prof. dr hab. inz. Wojciech Wawrzyriski,
dziekan Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskie
wwa@it.pw.edu.pl

Drinz. Mirostaw Siergiejczyk,

pracownik Zaktadu Telematyki w Transporcie, Wydziatu Transportu
na Politechnice Warszawskiej

msi@it.pw.edu.pl
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- drogowa informacja meteorologiczna dla
kierowcow,

- kolejowe systemy tacznosci,

- bezpieczerstwo infrastruktury
telematycznej,

- telematyczne urzadzenia wspomagania
transportu,

- elektroniczne systemy bezpieczenstwa.

Badania systeméw komutacyjnych

Na wielu stanowiskach badawczych dokonuje sie
analizy zjawisk zachodzacych w rzeczywistych sy-
stemach komutacyjnych. W grupie zagadnien zwig-
zanych z budowa i dziataniem abonenckiej centrali
cyfrowej wykorzystywana jest centrala abonencka
polskiej firmy DGT wraz z zainstalowanym niezbed-
nym oprogramowaniem na komputerze nadzoru
centralowego. W ramach stanowiska przeprowa-
dza sie analize wyposazenia centrali. Dotyczy to
abonenckich zespotdw liniowych oraz cyfrowych
stykéw ISDN. Ponadto, przeprowadza sie nadzor
traktéw miedzycentralowych wykorzystujacych
modulacje impulsowo-kodowa (E1), sygnalizacje
SS7, a takze wciaz wykorzystywane translacje nos-
ne, indukcyjne, miejskie itp. Stanowisko umozliwia
badanie przeptywu informacji sterujacej w centrali
pomiedzy komputerem centralowym, polem ko-
mutacyjnym, urzadzeniami kontrolno-sterujgcymi
a wyposazeniem trakcyjno-liniowym.

Przy opracowywaniu
zagadnien zwigzanych z
zarzadzaniem abonentami
central cyfrowych wykorzy-
stuje sie system nadzoru
centrali. Prowadzi sie obser-
wacje zachowania abo-
nentéw cyfrowej centrali
abonenckiej. Tworzone sg
bazy danych nowych abo-

< Stanowiska do badari tor6w i systeméw
komutacyjnych

nentéw analogowych i cyfrowych, wprowadzane
sg ograniczenia do ustug i sieci i nadawane upraw-
nienia wybranym abonentom, opracowywane
plany numeracyjne oraz reguty komutacji potgczen
w centrali, ustalany jest tez zespot kryteriow taryfi-
kacji abonentéw centrali.

Jesli chodzi o zagadnienia zwigzane z telekomu-
nikacyjnymi sygnalizacjami cyfrowymi, bada sie
wymiane wiadomosci transmitowanych po tagczach
abonenckich oraz miedzycentralowych, interakcje
wystepujace pomiedzy weztami sieci i analizuje
poszczegodlne wiadomosci sygnalizacyjne.

Jednym z zagadnierh badawczych jest statystyka
zdarzen komutacyjnych. Na podstawie badan
wyznacza sie wskazniki stuzgce do oceny stopnia
obcigzenia centrali, wigzki czy nattoku i blokad.

Przedmiotem badan jest takze system telefonii
internetowej VolP. W ramach stanowiska pracuje
centrala VoIP oraz brama taczaca jg z abonencka
centralg DGT. Dodatkowym wyposazeniem stano-
wiska s3 telefony i zestawy komputerowe telefonii
internetowej VoIP. Na stanowisku wykonuje sie ba-
dania zwigzane z powstawaniem i funkcjonalnoscig
abonentéw VolP, tworzeniem systemow automa-
tycznych biur obstugi klienta, rejestracjg prowadzo-
nych rozmow, kodowaniem sygnatdw na potrzeby
sieci pakietowej oraz komutacjg z zastosowaniem
protokotu SIP.

Badania swiattowodowych toréw teletransmi-
syjnych

W sktad stanowiska wchodzg specjalnie zaprojekto-
wane i wykonane przetacznice optyczne. W jednej
znajduja sie wtdkna wraz z naniesionymi nieciggtos-
ciami w postaci odpowiednio dobranych wartosci
ttumienia spawow. W drugiej znajduja sie wypro-
wadzone widkna swiattowodowe w bebnach o
okreslonej, znanej dtugosci. Za pomoca reflekto-
metru optycznego, miernika mocy optycznej oraz
analizatora uszkodzen wykonywane sg pomiary
podstawowych parametrow widkien swiattowo-
dowych, strat mocy optycznej i lokalizacji miejsc
uszkodzen widkien Swiattowodowych.

Natomiast za pomoca reflektometru optycznego
OTDR (Optical Time Domain Reflectometer), miernika
mocy optycznej i analizatora uszkodzen swiatto-
wodu wykonywane sg pomiary podstawowych
parametrow Swiattowodowych torow telekomu-
nikacyjnych. Istnieje mozliwos¢ zobrazowania
podstawowych zjawisk optycznych z wykorzysta-
niem systemu optycznego. System ten umozliwia
realizacje badan z zakresu optyki geometrycznej i
instrumentalne;j.

Kazdy pomiar przeprowadzany jest z dwdch kor-

cow widkna i dla dwdch réznych okien optycznych
1310 nm i 1550 nm. Ma to na celu zaobserwowanie
roznicy czutosci reflektometru dla réznych dtugosci




fali. Niezaleznie od tego, jaka dtugos¢ fali jest sto-
sowana, zaleca sie pomiary przy obu dtugosciach
fali, poniewaz przy dtugosci 1550 nm pomiary sg
bardziej wrazliwe na odksztatcenia i naprezenia.
Poréwnanie obu pomiaréw dla dwodch diugosci fali
daje informacje o jakosci fgcza. Pomiary wykonywa-
ne sg takze dla réznych indekséw refrakgji (zatama-
nia szkta).

Badania wybranych zagadnien transmisji
danych

Ze wzgledu na mobilnos¢ srodkdw transportu
jedynym mozliwym narzedziem umozliwiajgcym
spetnienie wymagan mobilosci jest tacznose
radiowa. Ciagty rozwdj transportu oraz rosnace A
wymagania rynku stawiajg coraz to nowe wymaga- Stanowisko do badania torgw ~ »
nia wobec transportowych systemow radiokomu- swiatiowodowych
nikacyjnych. Dlatego ich poznanie jest niezbednym

warunkiem praktycznej realizacji proceséw trans-

portowych. kow systemow teleinfor-
matycznych. Nie bez zna-
Badane sg podstawowe procesy radiowej transmi- czenia jest takze posredni
sji danych. Zakres badan obejmuje identyfikacje, wptyw na efektywng
obserwacje, pomiar oraz rejestracje podstawowych szybkos$¢ samej transmisji
zjawisk i przebiegdw modulacji amplitudy AM, cze- danych - mniejsza liczba
stotliwoéci FM, z kluczowaniem amplitudy ASK, z danych to krotszy czas ich
kluczowaniem czestotliwosci FSK, z kluczowaniem przestania tgczem o danej
fazy PSK i szerokosci impulsu PWM. W zaleznosci od przepustowosci. Tym
rodzaju modulacji naleza do nich: sygnat modu- samym wiasciwy dobor
lujacy i sygnat nosny (ksztatt, parametry, widmo); techniki kompresji jest
sygnat zmodulowany (ksztatt, budowa, parametry); jednym z dodatkowych
wspotczynnik glebokosci modulacji (definicja, zagadnien wspdtczesnych
pomiar-obliczenie); widmo sygnatu zmodulowane- metod transmisji. Celem
go (identyfikacja sktadowych, rozktad mocy, wptyw badan jest prezentacja
zmian czestotliwosci sygnatu modulujacego i nos- kompresji danych na przyktadzie obrébki plikéw o
nego); detekcja sygnatu (ksztatt, jakos¢, przyczyny roznej zawartosci — réznej naturze danych. Zakres
znieksztatcen). badar obejmuje obserwacje, ocene oraz rejestracje
podstawowych dla kompresji danych parametréw,
Oddzielne zagadnienie stanowi badanie modulacji do ktorych naleza: wspotczynnik kompresji; rozktad
impulsowo-kodowej PCM. Opracowano i urucho- statystyczny danych w zbiorze; entropia zbioru;
miono stanowisko do badania podstawowych teoretyczna minimalna wielko$¢ pliku po kompresji; Stanowisko do badania
Zjawisk z obszaru analogowo-cyfrowego przetwa- teoretyczny maksymalny wspotczynnik kompresj; transmisiradiowe;
rzania sygnatu mowy na przyktadzie modulagji ocena efektywnosci kompresji popularnych progra-
impulsowo-kodowej PCM. Zakres badar obejmuje mow archiwizujgcych. \
obserwacje oraz rejestracje podsta-

wowych dla tego zagadnienia kwestii
i przebiegdw, a zwtaszcza: probko-
wanie sygnatu mowy; czestotliwosc
Nyquista; twierdzenie o prébkowaniu;
kwantyzacje i szum kwantyzacji; ko-
dowanie, fazowanie, synchronizacje;
zwielokrotnienie czasowe, przeptyw-
nosc i przepustowosc.

W zagadnieniach transmisji danych
waznym problemem jest kompresja
danych. W ramach stanowiska prezen-
towane sg podstawowe techniki kom-
presji danych, polegajace na zmniej-
szeniu objetosci zbioru zrédtowego.
NaleZza one do najtanszych metod
0szczednosci miejsca pamieci i nosni-
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< Stanowiska do badania transmisji radiowej
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Badania systemu nadzoru wizyjnego ruchu
pojazdéw

Stanowisko do badania analogowego syste-

mu nadzoru wizyjnego obejmuje zastosowania
najbardziej typowe: nadzdr parkingowy, kontrole
wjazdu i wyjazdu oraz ruchu pojazddw osobowych
na okreslonym terenie, a takze organizacji ruchu

na skrzyzowaniu. Poza tym prowadzone tu sg
badania integracji systemdw nadzoru wizyjnego z
systemami elektronicznej identyfikacji i ptatnosci w
transporcie oraz sterowania ruchem. Dotyczg one
identyfikacji, obserwacji, pomiardw oraz rejestracji
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Stanowiska nadzoru
wizyjnego ruchu pojazdéw

PRZEGLAD ITS
KWIECIEN 2009

ruchu w obserwowanym obszarze. W trakcie badan
wykorzystywane sg typowe dla analogowych syste-
mow nadzoru wizyjnego rozwigzania techniczne,
pozwalajagce na wytworzenie i transmisje sygnatu
wizyjnego, dystrybucje, organizacje oraz rejestra-
cje obrazdw. Prezentowane i badane sg wszystkie
podstawowe parametry i zagadnienia analogo-
wego systemu wizyjnego: optyka geometryczna
(ognisko, ogniskowa, soczewka, obiektyw, jasnos¢
obiektywu, przystona); kamera i przetwornik CCD
(rodzaje, budowa, parametry, zastosowania, sygnat
wizyjny); urzadzenia systemowe (monitor, przetgcz-
nik, dzielnik, multiplekser, krosownica, magneto-
wid poklatkowy, telemetria, sterownik telemetrii);
konfiguracja systemu; multipleksacja i rejestracja
obrazu (analogowa i cyfrowa); transmisja sygnatu
wizyjnego, zasieg i zaktdcenia.

Badania systemu drogowej informacji
meteorologicznej

Wczesne ostrzeganie o mozliwosci lub wystapie-
niu niekorzystnych zjawisk atmosferycznych stato
sie jedng z samodzielnych gatezi wspdtczesnego
transportu.

Stanowisko badawcze telematycznego systemu
informacji meteorologicznej wykorzystuje apli-
kacje dla systemu Windows, stuzaca do integracji
poszczegdlnych elementdw stanowiska. Umozliwia
to prezentacje wymiany danych pomiedzy po-
szczegolnymi elementami systemowymi. Mozliwe
jest §ledzenie mechanizméw kodowania danych,
formowania w strukture transmisyjng i ich zabez-
pieczania przed btedami transmisji oraz wizualiza-
cja danych meteorologicznych.

Zakres badan obejmuje obserwacje oraz rejestracje
podstawowych wielkosci meteorologicznych (cis-
nienie, temperature, wilgotnos¢ itp.), zdalng akwi-
zycje danych ze stacji meteorologicznej, okreslanie
struktury (ramki) danych odbieranych ze stacji
meteorologicznej i metod zabezpieczania przed
btedami, przetwarzanie danych, ich transmisje i pre-
zentacje na tablicach informacji drogowej; pozyski-
wanie danych meteorologicznych dla organizacji
procesu transportowego z sieci teleinformatycznej;
prezentacje danych w sieci.

.:',.'r-fj?.- L=y




Badania systemoéw tacznosci kolejowej

Zintegrowane cyfrowe urzadzenia tgcznosci kolejo-
wej przeznaczone sg do unowoczesnienia rozwig-
zan technicznych i technologicznych w sieciach
wydzielonych (sieciach tacznosci ruchowej), funk-
cjonujacych poza ogdlnoeksploatacyjng siecia tele-
foniczna PKP. Istnienie sieci wydzielonych, wykorzy-
stujacych oddzielne facza przewodowe lub kanaty
transmisyjne, w tym takze cyfrowe, zwigzane jest
bezposrednio z bezpieczenstwem ruchu kolejowe-
go, efektywnym utrzymaniem infrastruktury, a takze
zapewnieniem skutecznego dziatania w przypadku
wystapienia sytuacji awaryjnych. Zintegrowane
urzadzenia tacznosci kolejowej s przeznaczone
gtdownie do budowy sieci wydzielonych w obrebie
weztéw, stadji i szlakdw kolejowych.

Stanowisko badania sieci tacznosci kolejowej wy-
korzystuje cyfrowy system fgcznosci SLK. Centrale
systemu SLK zapewniajg komunikacje pomiedzy
dyzurnymi ruchu lub uprawnionymi osobami
nadzorujacymi ruch kolejowy a posterunkami
znajdujacymi sie w obrebie danej stacji kolejowe),
sasiednimi stacjami, dyspozytorem odcinkowym
oraz posterunkami rozmieszczonymi wzdtuz szlaku
kolejowego, umozliwiaja tez transmisje danych nie-
zbednych dla utrzymania, eksploatacji, zapewnie-
nia bezpieczerstwa oraz administrowania ruchem
kolejowym.

Centrala SLK zapewnia dwukierunkowa komuni-
kacje poprzez tacza: informacyjno-rozgtoszenio-
we, selektorowe, stuzgce do porozumiewania sie
dyspozytora odcinkowego z dyzurnymi ruchu; sta-

Elementy stanowiska informacji meteorolo- ~ »
gicznych w systemach telematyki drogowej.

cyjno-ruchowe, umozliwiajace
wymiane informacji pomiedzy
wszystkimi posterunkami roz-
mieszczonymi w obrebie danej
stacji, straznicowe, wypadko-
we pomiedzy posterunkami
zapowiadawczymi, zapowia-
dawcze, stuzace do przesytania
informacji o ruchu pociggdéw
pomiedzy sasiednimi poste-
runkami zapowiadawczymi,
sieci ogdlnoeksploatacyjnej,
radiowe i transmisji danych.

Badania systemoéw bezpie-
czenstwa infrastruktury
telematycznej transportu

Wiasciwe funkcjonowanie

systemow transportowych wymaga doptywu
informacji z infrastruktury telematycznej. Ta z kolei
musi posiadac systemy zabezpieczen, ktére zapo-
biegaja utracie witasciwosci uzytkowych na skutek
zniszczenia czy uszkodzenia (celowego lub
przypadkowego).

System petnej sygnalizacji zagrozen skfada sie z
podsystemow: sygnalizacji wiamania i napadu, po-
zaru, kontroli dostepu, nadzoru wizyjnego, ochrony

A
< Stanowisko do badania systemdw facznosci kolejowej.
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Flement stanowiska
do badania elektro-
nicznych systeméw
bezpieczeristwa

otoczenia miejsc instalacji elementdw infrastruktu-
ry telematycznej transportu.

Istotnym elementem systemow bezpieczerstwa
s systemy transmisji, zZtozone z urzadzer i sieci
do przekazywania informacji zaréwno o stanie
dozorowanych obiektow, jak i o stanie urzadzen
dozorujacych.

Stanowisko umozliwia badanie transmisji sygnatow
alarmowych od miejsca wzbudzenia do centrali
alarmowej i dalej do manipulatordw, sygnalizato-
réw, stacji monitorowania, modutu powiadomienia
gtosowego i tekstowego, tablicy synoptycznej,
komputera nadzorujacego, rejestrujgcego zdarze-
nia. Pozwala takze na obserwacje reakgji centrali
oraz wszystkich elementdw podsystemu na zaist-
niate zdarzenia. Badana jest takze radiowa transmi-
sja bezprzewodowych elementéw podsystemul.
Na stanowisku badane sg takze systemy kontroli
dostepu.

Badania elektronicznego wyposazenia infra-
struktury telematycznej transportu

Stanowiska umozliwiajg badanie wtasciwosci ele-
mentow i ukfaddw elektronicznych, stosowanych
w systemach telematyki transportu (np. urzadzenia
i systemy sterowania ruchem, systemy informagji
autostradowej), a takze w srodkach transportu

(np. pojazdy samochodowe, szynowe). Wypo-
sazenie stanowisk obejmuje ukfady do badania
analogowych ukfaddw elektronicznych (elemen-
tow aktywnych uktaddw elektronicznych, filtrow,
wzmacniaczy mocy, wzmacniaczy operacyjnych,
ukfadodw rezonansowych, prostownikdw, stabili-
zatoréw napiecia) i ukfady do badania cyfrowych
elementow elektronicznych (bramek, przerzutni-
kow, przetwornikow A/C i C/A, multiplekserdw i
demultiplekserdw, sumatorow, licznikdw, rejestréw,

A A

Elementy stanowiska do badar elektronicznych wyposazenia
infrastruktury telematycznej transportu

pamieci). W badaniach uwzglednia sie wymagania
techniczno-eksploatacyjne, w ktérych badane ukta-
dy pracujg oraz wptyw réznych czynnikdw, wyste-
pujgcych w okreslonych srodkach transportowych
(np. zaktdcen elektromagnetycznych w elektrowo-
zach, wagonach pasazerskich).

Wyposazenie stanowisk badawczych obejmuje
takze oprogramowanie wspomagania kompu-
terowego w postaci pakietéw oprogramowania
ActiveCAD (do symulacji elementoéw i uktadow
elektronicznych) i LabView (do programowania i
sterowania urzadzeniami zewnetrznymi).

Wojciech Wawrzyriski

Mirostaw Siergiejczyk

Zdjecia: archiwum Zaktadu Telematyki w Transporcie,

Wydziatu Transportu na Politechnice Warszawskiej
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Transport Telematics

- specialty studies at the Faculty

of Transport, Warsaw University of
Technology

The paper presents the profile and laboratory and
research facilities of the Department of Telecom-
munication in Transport, Faculty of Transport,
Warsaw University of Technology. The paper
presents the profile of graduates knowledge and
skills as well as the group of transport telemat-
ics laboratories, comprising testing of: exchange
systems, fibre optic transmission lines, selected
data transmission issues, traffic visual monitoring
systems, road meteorological information systems,
railway communication systems, safety systems
of transport telematic infrastructure, electronic
equipment of transport telematic infrastructure.
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Z PROF. DR. HAB. INZ. WOJCIECHEM WAWRZYNSKIM,
DZIEKANEM WYDZIALU TRANSPORTU

POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ

Redakcja,Przegladu ITS”: Panie profesorze, jest
pan dziekanem najwiekszego w Polsce wydziatu
oferujacego specjalnos¢ telematyka transportu.
Innowacyjnosc¢ oferowanej specjalnosci stawia
przed panem wysokie wymagania np. technicz-
nego wyposazenia laboratoriéw badawczych.
Prosze powiedzie¢, jak obecnie przygotowany
jest pana wydziat do naboru studentéw na ten
kierunek studiéw?

Wojciech Wawrzynski: Wydziat Transportu Poli-
techniki Warszawskiej kilka lat temu zmodernizowat
laboratoria badawcze i dydaktyczne, dostosowujac
je do potrzeb specjalnosci telematyka transportu.
Chcieliby$my stworzy¢ zaplecze umozliwiajace
praktyczng dziatalnos¢ badawczg w tej dziedzinie
wiedzy. Mielismy juz wtedy doswiadczong kadre,
ktéra od lat zajmowata sie problematykg transmisji
informacji w systemach transportowych, a utwo-
rzenie bazy laboratoryjnej na wysokim poziomie
technicznym umozliwito rozpoczecie ksztatcenia
na omawianej specjalnosci. Obecnie wysitek wiadz
wydziatu skoncentrowany jest na doskonaleniu za-
plecza laboratoryjnego i unowoczesnianiu w miare
wprowadzania nowych technologii.

Wydziat Transportu dysponuje wieloletnimi do-
Swiadczeniami ksztatcenia w specjalnosci telema-
tyka transportu. Co roku prace dyplomowe broni
wielu studentdw, podejmujac tematyke dotyczaca
aktualnych problemodw zastosowan, wyposazen

i rozwigzan Inteligentnych Systemdw Transpor-
towych. Absolwenci tej specjalnosci dos¢ tatwo
znajdujg zatrudnienie w zapleczu technicznym
transportu; wielu z nich w momencie uzyskania
dyplomu ma juz zapewnione state miejsce pracy.

Czy mégtby pan krétko scharakteryzowac dzia-
talnos$¢ naukowo-badawcza Wydziatu Trans-
portu? Szczegdlnie interesujg nas te kierunki,
ktorych wyniki badan wiaza sie z praktycznym
zastosowaniem w dziedzinie Inteligentnych
Systemoéw Transportowych.

Wydziat Transportu prowadzi badania naukowe
zwigzane z dyscypling naukowa transport oraz
dyscyplinami pokrewnymi w obszarach zwigzanych
z transportem. Przedmiotem badar sg podstawy
racjonalnego organizowania i optymalizacji prze-
biegu procesdw transportowych we wszystkich
dziatach gospodarki.

Badania obejmuja: organizacje i zarzagdzanie w
systemach transportowych, sterowanie proce-
sami ruchu w transporcie, inzynierie eksploatadji
pojazddw samochodowych, technologie trans-
portu wewnetrznego i magazynowania, logistyke i
technologie transportu, modelowanie i symulacje
uktadu cztowiek-srodek transportu, ergonomie

w transporcie, ekologie w transporcie, dynamike i
diagnostyke uktadéw mechanicznych w systemach
transportowych, bezpieczenstwo i niezawodnos¢
transportu, ksztattowanie infrastruktury transportu,
a w tym wykorzystanie metod i srodkdw telematyki
transportu, umozliwiajgcych wymiane informacji w
systemach transportowych.

Jezeli chodzi o kierunki badan, wiazacych sie z
praktycznymi zastosowaniami w dziedzinie Inteli-
gentnych Systemow Transportowych, wymienit-
bym problematyke sterowania ruchem i organizacji
transportu miejskiego, drogowego, kolejowego,
lotniczego i morskiego (wydziat wspdtpracuje
aktywnie z akademiami morskimi) oraz logisty-

ke transportu. Te obszary dziatalnosci naukowej
wydziatu wigzg sie zwilaszcza z mozliwosciami
praktycznych aplikacji inzynierskich dotyczacych D
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WIADOMOSCI Z BRANZY

Bramki biletowe na peronach SKM

Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie w najblizszych kilku latach czeka wiele
zmian, a wsrdd nich najwazniejsza — zmiana systemu sprzedazy i kontroli
biletow. Wedtug wstepnego harmonogramu, bramki biletowe montowane
beda na remontowanych peronach tréjmiejskiej kolejki oraz na peronach
planowanej |1 linii SKM w kierunku lotniska. Ich wprowadzenie wymusza
stworzenie nowych typdw biletow. Na szczescie, uzywane obecnie karty
migjskie w Gdyni, Gdarisku i Wejherowie bedg dziafaty w potaczeniu z
czujnikami bezstykowymi umieszczonymi w bramkach. W przysztosci
tréjmiejska komunikacje pasazerska ma obstugiwac bilet zintegrowany.

Irédto:
http://www.rynek-kolejowy.pl/11309/Trojmiasto+Beda+bramki-+na-+peronach
+SKM.htm

Oznakowania dla niewidomych

PKP i Metro Warszawskie od 15 kwietnia rozpoczng testowanie nowego oznakowania krawedzi
perondw na dwdch stacjach metra i na Dworcu Centralnym. Wypukte oznaczenia pojawia sie na
peronach w odlegtosc 70 cm od ich krawedzi oraz w podtodze, utatwiajac odnalezienie wyjscia
na powierzchnie. Maja one na celu przede wszystkim zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa
0s6b niewidomych. Testy nowych oznaczer beda prowadzone pod nadzorem Centrum Nauko-
wo-Technicznego Kolejnictwa.

Zr6dto: http://www.rynek-kolejowy.pl/11312/Metro-+bedzie+przyjazne-+dla-+niewidomych.
htm

Elektroniczny system poboru optat

Rzad znowelizowat ustawe o drogach publicznych, na mocy ktdrej do korica
czerwca 2011 roku w Polsce wprowadzony zostanie system elektronicz-

nego poboru opfat drogowych. Zastapi on obecnie funkcjonujacy system
winietowy. Ministerstwo Infrastruktury rozpoczeto juz prace nad stworzeniem
nowego systemu. Optata za przejazd wybranymi drogami krajowymi zaleze¢
bedzie od dtugosd przejechanej trasy i pobierana bedzie od pojazdow
samochodowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony.

Trédto: , Rzeczpospolita” — Logistyka, transport, spedydja, 26.03.2009 .

Bezprzewodowy System Detekji Pojazdow

Zaprezentowany przez firme PEEK Traffic system detekcji magnetycznej to zespét
czujnikdw speniajacych te same funkcje, co petle indukcyjne. Mozna je montowac
bezposrednio na powierzchni jezdni, bez ingerendji w warstwe asfaltowa. Istotna przy
tym jest poréwnywalna skutecznos¢ petli indukcyjnych oraz detektorw magnetycz-
nych. Dziatanie Bezprzewodowego Systemu Detekcji Pojazd6w opiera sie na uzyciu
sensoréw magnetycznych umieszczonych w nawierzchni drogi, ktére — monitorujac
zmiane pola magnetycznego w ich otoczeniu — wykrywaja obecnosc pojazdéw.
Urzadzenie ma duzg czutos¢ i przy odpowiedniej requlacji jest w stanie zidentyfikowac
ruch roweréw. Wedtug informacji udostepnionych przez firme PEEK Traffic, czujniki takie
Zostaty zamontowane miedzy innymi w Warszawie na skrzyzowaniu ulic Marymonckiej
i Zeromskiego.

Irédto: , Przeglad ITS”

Inteligentnych Systemodw Transportowych.

Atrakcyjne studia to przede wszystkim Swietnie
przygotowana kadra. Prosze krétko przedstawié
potencjat kadrowy pana wydziatu.

Kadre Wydziatu Transportu stanowi prawie stu
nauczycieli akademickich, w tym dwudziestu
pracownikéw z tytutami naukowymi profesora i
stopniami naukowymi doktora habilitowanego. Ka-
dra ta stanowi znaczacy potencjat badawczy i ma
bogate doswiadczenia dydaktyczne. Troskg tego
grona nauczycieli jest wiasciwe przygotowanie i
prowadzenie zaje¢ dydaktycznych tak, aby proces
przekazywania wiedzy byt mozliwie atrakcyjny i
zarazem efektywny. Innym elementem dziatalnosci
pracownikéw naukowo-dydaktycznych sg prowa-
dzone przez nich badania naukowe.

Bogaty dorobek naukowy wydziatu prezentowany
jest miedzy innymi w pracach naukowych Politech-
niki Warszawskiej w serii Transport, czasopismie ,,Ar-
chives of Transport’, w postaci referatéw na wielu
konferencjach naukowych, w tym wiasnych, organi-
zowanych cyklicznie przez Wydziat Transportu, oraz
w wielu publikacjach naszych pracownikow w zna-
czacych czasopismach zagranicznych o wysokiej
randze naukowej. Pracownicy naukowi wydziatu

sg autorami wielu ksigzek i monografii, przyczynia-
jac sie w ten sposdb do rozwoju merytorycznego
dyscypliny naukowej transport. Nasz wydziat, majac
petne uprawnienia akademickie, promuje dokto-
row, doktorow habilitowanych oraz inicjuje i prowa-
dzi postepowania o nadanie tytutu naukowego
profesora. Dbamy wiec o rozwdj kadry wiasnej i
innych uczelni, dziatajacych w obszarze naukowym
transportu, chcac w ten sposéb przyczynic sie do
wzrostu potencjatu naukowego osrodkow akade-
mickich, ktére zwigzaty swdj rozwdj z tg dyscypling
naukowa.

Dziekujemy za rozmowe i zyczymy powodzenia
w pracy na rzecz dalszego rozwoju Wydziatu
Transportu PW. []

[ L]
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An Interview with the Dean
of the Faculty of Transport,
Warsaw University of Technology

In the interview Wojciech Wawrzynski presents
the educational capabilities, R&D activity and, last
but not least, the staff of the faculty that he is lead-
ing. The staff consists of nearly a hundred univer-
sity teachers, of which twenty staff members with
professor titles and academic degrees. The faculty
has full academic rights, i.e. rights of graduating
doctors and doctors of science (Polish dr hab.)

as well as recommending the candidates for the
professor’s nomination.
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NA STACJI PKP

Wielu z nas, chcac odwiez¢ bliskich z duzym bagazem, spotkato sie z problemem zaparkowania
samochodu w poblizu stacji kolejowej. Dotyczy to wielu miast w Polsce. Na ponizszym przyktadzie
przedstawilismy sytuacje w polskim miescie. Proponujemy Panstwu pewnego rodzaju zabawe,
polegajaca na rozwiazaniu problemu komunikacyjnego w tym miescie. Najlepsze rozwigzania
opublikujemy w jednym z numeréw ,Przegladu ITS” i przeslemy do decydentéw odpowiedzialnych

za komunikacje w tym miescie.

Na poczatku przedstawiamy (na zamieszczonym
rysunku) otoczenie stacji PKP. Samochody na teren
stacji moga wjechac jedynie w kierunku A albo kie-
runku B, wyjazd ze stacji jest mozliwy z kierunkow
C, F i D. Drogi wyjazdowe i wjazdowe do dworca
PKP sg wykorzystywane tylko w celu umozliwie-
nia dojazdu pasazerom podrdzujacym koleja, w
zwiagzku z czym panuje na nich duze natezenie
ruchu jedynie w godzinach przyjazdu i odjazdu
pociagdw na najczesciej uczeszczanych trasach.
Najbardziej wrazliwym miejscem jest teren przed
stacjg PKP, na ktérym znajduje sie bardzo mate
stanowisko dla parkujacych pojazddw i taksdwek
oraz trzy stanowiska dla autobuséw komunikacji

Rysunek pogladowy otoczenia stacji PKP.
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Sytuacja przed postawieniem zakazu wjazdu pojazdom osobowym. Autobus nie moze wjecha¢ na
stanowisko postojowe.
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publicznej. Przed kilkoma miesigcami samochody
osobowe, podjezdzajac do chodnika przy stacji PKP
(w celu podwiezienia swoich bliskich z bagazami
jak najblizej wejscia do dworca), blokowaty wjazd
autobusom miejskim, uniemozliwiajac tym samym
dojechanie na przystanek lub stanowisko posto-
jowe. W celu usprawnienia ruchu w tym obszarze
postawiono znak: zakaz wjazdu pojazdéw osobo-
wych. To rozwigzanie miato poprawic istniejacy
stan poprzez zezwolenie na ruch na stanowiskach
postojowych tylko pojazdom komunikacji publicz-
nej. Niestety, wiekszos¢ kierowcodw zaczeta igno-
rowac postawiony znak, mimo widocznej kamery
monitoringu miejskiego, problem wiec powrdcit.
Na przystankach oznaczonych kolorem czerwonym
wystepuja papierowe tabliczki z rozktadami jazdy, z
ktorych po zmierzchu trudno cokolwiek odczytac.
Budynki mieszkalne i uzytkowe zaznaczono kolo-
rem pomaranczowym, natomiast ptatne parkingi

- niebieskim.

Autor artykutu widzi kilka rozwigzan i pragnie za-
checi¢ Czytelnikéw do samodzielnego rozwigzania
tego problemu. W tym celu nalezy wykorzystac
Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), np. wykry-
wanie obecnosci pojazddw, systemy dynamicznej
informacji przystankowej, nadzér wideo itp. lub/i
zmiany w organizacji ruchu i zagospodarowaniu
przestrzennym terendw przylegtych do dworca
PKP. 'm
o] L=
L] o]

ITS at the railway station

Krzysztof Modelewski

Many of us, willing to bring our family and
friends with large baggage, encountered the prob-
lem of parking the car close to the entrance of a
railway station. The article provides an example of
situation existing in a certain Polish city and sug-
gests an exercise to resolve the transport problem
in the station area. The best solution will be pub-
lished by us and delivered to the decision makers
responsible for transport in this city.

Mgr inz. Krzysztof
Modelewski

specjalista w dziedzinie
1S

Inzynier projektu w
firmie OpenSky Systems
and Services
kmodelewski@opensky-
services.pl
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(entrum zarzadzania
ruchem w Sydney.
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FUNKCJONALNA
STRUKTURA

SYSTEMOW
ZARZADZANIA RUCHEM

W XX wieku w wielu krajach Swiata gwattownie wzrést poziom zmotoryzowania. Ze wzgledu na
ograniczong powierzchnie, warunkujaca mozliwos¢ rozbudowy sieci drdg, najbardziej odczuwalny
byt on w obszarach miejskich. W centrach miast oraz na gtéwnych, prowadzacych do nich arte-
riach, w godzinach porannego oraz popotudniowego szczytu przewozowego powstawaty duze
zatfoczenia, utrudniajace przejazd i wydtuzajace czas pokonywania okreslonej trasy. Znaczacy
wzrost liczby pojazdow wywierat rowniez negatywny wptyw na funkcjonowanie komunikacji
miejskiej, a zwtaszcza autobuséw. Powodowato to czeste opdznienia i zaktdcenia w przewozie
pasazerow. Zattoczenia w obszarach miejskich nie tylko wydtuzaja czas przejazdu, ale wptywaja
réwniez na wzrost zuzycia paliwa oraz zwiekszenie emisji spalin.

Rosnacy poziom zattoczen na miejskich ulicach
oraz brak mozliwosci rozbudowy sieci ulic zmusit
zarzady drog miejskich do proby rozwigzania prob-
lemu w dziedzinie optymalizacji przeptywu pojaz-
déw. Efektywnym sposobem rozwigzania proble-
mu zakorkowanych miast okazato sie opracowanie
systemow zarzadzania ruchem, ktérych gtowne
zadania to optymalizacja przeptywu pojazddw i
skrocenie czasu pokonywania okreslonej drogi oraz
utatwienie przejazdu pojazdom komunikacji pub-
licznej. Systemy sterowania i zarzagdzania ruchem

umozliwiaja ponadto sterowanie ruchem w tune-
lach i wjazdach na autostrade. Dzieki nim mozliwe
jest réwniez wyswietlanie informacji dla kierowcow
- zmotoryzowani mieszkancy miast, zanim wybiorg
sie w droge na danym obszarze, majg mozliwos¢
sprawdzenia warunkdéw ruchu dzieki mapom GIS,
ktore sg ogdlnodostepne w internecie.

System zarzadzania ruchem sktada sie z jednego
lub kilku modutoéw, takich jak:

- system sterowania ruchem,

- system zarzadzania komunikacjg zbiorowa
wraz z informacjg pasazerska,

- system zarzadzania ruchem bez elementéw
sterowania ruchem (znaki VMS, zarzadzanie
ruchem na mostach, w tunelach, przy wjaz-
dach na autostrade, informacja).

Dobdr funkcji systemu zalezny jest od liczby uzyt-
kownikéw drég na obszarze, na ktdrym wdrozono
rozwigzanie. Kazdy modut wptywa na okreslona
grupe uczestnikdw ruchu, poruszajacych sie na
danym terenie. Im wiecej modutéw sktada sie

na system sterowania i zarzadzania ruchem, na
tym wieksza liczbe uczestnikéw ruchu ma on

Tomasz Wrdblewski,
specjalista ds. inzynierii ruchu
ADT fire and Security Sp. z 0.0.




wptyw. Oznacza to, ze na ptynnos¢ i skrocenie
czasu przejazdu np. pojazdéw indywidualnych
wptywa system sterowania sygnalizacjg swietlng,
na usprawnienie ruchu pojazddw komunikagji
miejskiej wptywa system zarzadzania komunikacjg
miejska. System zarzadzania odpowiada natomiast
za przekazanie petnej informacji oraz wptywa na
poprawe warunkéw ruchu w obszarach weztéw
autostradowych, mostow czy tuneli.
Podstawowymi i najczesciej stosowanymi modu-
tami sg systemy sterowania ruchem, na przykfad
SCATS, wdrozony w czterech miastach w Pol-

sce. Jest to system adaptacyjny, optymalizujacy
przeptyw pojazddw na danym obszarze. Dziata

na podstawie danych zebranych przez detektory
ruchu, umieszczone przed linig zatrzymania pojaz-
doéw na skrzyzowaniu. Moze on réwniez korzystac
zinnego typu detektoréw (np. wideodetekgji
kamerowej). Na podstawie oceny procentowej
gestosci ruchu w stosunku do przepustowosci da-
nej arterii system optymalizuje dtugos¢ wyswiet-
lanych sygnatow zielonych dla poszczegdlnych
strumieni ruchu. Okredla tez optymalna gestos¢
ruchu pojazddw na danym obszarze sieci i dzieki
temu wptywa na poprawe warunkéw przejazdu.
Sie¢ drogowa jest wiec maksymalnie wykorzy-
stana. Wptywa to na roztadowanie punktowych i
obszarowych zattoczen, powoduje zwiekszenie
ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu, a takze zmniej-
sza liczbe zatrzymar pojazddw.

Omawiany system sterowania ruchem dziata w
trybie on-line. Oznacza to, ze na biezagco monito-
ruje parametry ruchu i odpowiednio dobiera czas
trwania sygnatéw zielonych na skrzyzowaniach
tak, aby zapewnic¢ optymalny rozkfad ruchu we
wszystkich kierunkach. System samoczynnie
reaguje na wszelkie wahania w ruchu wszystkich
strumieni pojazdoéw. Dzieki temu na biezaco
kontroluje ich przeptyw, zapobiegajac tworzeniu
sie zattoczen.

System zarzadzania ruchem nadzorowany jest
przez operatorow z centrum sterowania. W razie
potrzeby moga oni wspomaoc jego dziatanie
poprzez zdalne zmiany w pracy sygnalizacji, np.

stworzenie bezpiecznego przejazdu dla pojazdow |

uprzywilejowanych. System sterowania ruchem
dostarcza operatorom aktualnych informacji doty-
czacych warunkoéw ruchu i wysyta ostrzezenie w
przypadku wystepowania tendencji do powsta-
wania zattoczen. Ponadto, operatorzy systemu
majg mozliwos¢ manualnego wprowadzania
zmian w pracy systemu, co jest wykorzystywane
w sytuacjach nietypowych, takich jak np. wypadki,
demonstracje, koncerty, imprezy masowe itp.

Niezwykle istotnym modutem systemu zarza-
dzania ruchem jest réwniez system zarzadzania
komunikacjg zbiorowa. Jego zadaniem jest
przyspieszenie w ruchu pojazddw komunikacji
zbiorowej tak, aby usprawnic ich przejazd na
obszarze objetym systemem i maksymalnie skro-

ci¢ czas pokonywania kolejnych odcinkéw trasy.
Gtéwnym elementem tego systemu jest nadanie
priorytetu, gdy pojazd zbliza sie do skrzyzowania.
Priorytet moze by¢ wielostopniowy, zalezny od
czasu, w ktérym pojazd dojezdza do skrzyzowa-

nia — przy nadawaniu odpowiedniego stopnia
priorytetu przejazdu uwzglednia sie ewentualne
opdznienia pojazdu (priorytet niski, gdy pojazd nie
jest opdZniony, wysoki, gdy musi nadrobic¢ stracony
czas). Wyzszy stopien wptywa na przyspieszenie
czasu przejazdu pojazdédw komunikacji zbiorowej,
jednak nie pozostaje bez wptywu na warunki ruchu
pojazddw indywidualnych, ktére muszg ustgpic
pierwszenstwa przejazdu np. autobusom. p

TS

< Jedno ze skizyzowart

podiaczonych do
systemu zarzadzania
ruchem w todzi,
wplywajacego na
optymalizacje
przeptywu wszystkich
strumieni uczestnikow
ruchu.

Prostokatna petla in-
dukcyjna, umieszczona
w asfalcie, umozliwia-
jaca przekazywanie
do systemu informacji
0 liczbie pojazdow

na danym wlocie
skrzyzowania.
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Nowoczesny tramwaj,
przystosowany do
wspotpracy z systemem
zarzadzania komunikacja
miejska.

Waznym elementem systemu zarzadzania komu-
nikacja zbiorowa jest takze informacja pasazerska.
Moze byc¢ ona wyswietlana w postaci predykgji
przybycia pojazdu na przystanek oraz w formie
umozliwiajacej lokalizowanie pojazddw za pomoca
GPS. W tym przypadku nadzdr ruchu pojazdow
mozliwy jest dzieki wyswietlanej w internecie
ogodlnodostepnej mapie GIS. Informacja pasazerska
przekazywana jest réwniez za pomoca tablic elek-
tronicznych umieszczonych wewnatrz pojazdéw
(np. w tramwajach).

Uzupetnieniem opisanych powyzej modutdw jest
system zarzadzania ruchem (z wytagczeniem stero-
wania ruchem za pomoca sygnalizacji Swietlnej).
Powstat on jako uzupetnienie omawianego wczes-
niej systemu sterowania ruchem. Umozliwia on
miedzy innymi:

- przekazywanie kierowcom informacji za
pomoca znakdw VMS (np. o objazdach,
utrudnieniach w ruchu, zmianach organizacji
ruchu itp.),

- sterowanie ruchem na mostach,

- sterowanie ruchem w tunelach

- sterowanie ruchem na rampach wjazdowych
i zjazdowych z autostrad.

System pozyskuje réwniez dane o warunkach
ruchu (za pomoca licznikdw pojazddw) oraz infor-
macje o warunkach atmosferycznych (za pomoca
stacji pogodowych). Elementem tego systemu jest
rowniez mapa GIS, na ktérej w sposdb dynamiczny
przedstawiane sg zmieniajace sie w czasie rzeczy-
wistym warunki ruchu (np. informacje o zattocze-
niach, robotach drogowych, objazdach itp.)

Wszystkie opisane elementy sktadajace sie na
system zarzadzania ruchem zebrane sg w centrum
sterowania. Nazywane jest ono czesto sercem
systemu - tam analizowane sg dane na temat
warunkow ruchu. W centrum sterowania oprocz
samodzielnej pracy wszystkich elementéw opera-
torzy maja mozliwos¢ zmiany parametrow stero-
wania w szczegdlnych sytuacjach (np. ustawienie
tzw. zielonej fali dla karetki lub innego pojazdu
uprzywilejowanego). Wazna jest réwniez ,otwar-
tos¢”" wszystkich elementdw systemu zarzadzania

- umozliwia ona odpowiednig koordynacje pracy
wszystkich elementéw tak, aby zminimalizowad
ewentualng liczbe zaktdcen w komunikacji miedzy
nimi. Dzieki temu system btyskawicznie dopasowu-
je parametry sterowania do sytuacji na obszarze, na
ktorym zostat wdrozony oraz zapewnia optymalny
przeptyw pojazddw, minimalizujgc wystepujace na
drogach zattoczenia. M

Tomasz Wrdblewski
Zdjecia: archiwum ADT Fire
and Security Sp. z 0.0.
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The Functional Structure of Traffic
Management Systems

This article describes traffic control system compo-
nents, concentrated in the control centre, where
traffic data is analysed. The operators can change
the traffic control parameters for individual cases
(e.g. setting a ‘green wave’ for an ambulance or
another emergency vehicle). The openness of all
system components is also important, enabling
the appropriate coordination of all components

so as to minimise the number of disturbances in
the communication between them. This allows

the system to instantaneously adapt to the control
parameters of the current situation and ensures an
optimum traffic flow minimising road congestion.
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SIECI TELEINFORMATYCZNE W ITS
— MODELE WARSTWOWE

Modele warstwowe TCP/IP oraz 0SI definiuja, w jaki sposéb dane przesytane sq przez siec
teleinformatyczna. Ich znajomosc jest niezbedna w celu ich implementacji oraz pézniejszego

utrzymania.

W pierwszej czesci cyklu (patrz,Przeglad ITS"nr 16,
str. 14) zaprezentowano ustugi i protokoty wyko-
rzystywane w sieciach teleinformatycznych. W
kolejnej omodwiona zostanie komunikacja pomie-
dzy poszczegdlnymi warstwami sieci. Dlaczego
warstwami? Otéz w latach 70 ubiegtego wieku, dla
lepszego zrozumienia i fatwiejszej implementac;ji
rozwigzan sieciowych, utworzono dwa modele:
TCP/IP oraz OSI. Modele te przedstawiajg sposéb
przesytania danych przez sie¢, przy czym zna-
jomos¢ modelu TCP/IP pozwala zrozumiec caty
proces komunikacji sieciowej, a znajomos¢ modelu
OSl sposdb, w jaki proces ten jest implementowany
we wspodtczesnych sieciach. Na ponizszym rysunku
widag, ze jedna warstwa w modelu TCP/IP odpo-
wiada kilku warstwom w modelu OSI (warstwa
dostepu do sieci odpowiada warstwie tacza danych
i warstwie fizycznej, a warstwa aplikacji odpowiada
warstwie aplikacji, prezentacji i sesji). Proces komu-
nikacji w sieci teleinformatycznej zostanie przedsta-
wiony na przyktadzie dwdch oddalonych od siebie
centréw zarzadzania ruchem, przekazujacych sobie
obraz z kamer oraz dane ze sterownikéw sygnaliza-
cji swietlnej.

Aplikagje i ustugi
v
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Komunikacja rozpoczyna sie w warstwie aplikacji,
ktéra zapewnia interfejs pomiedzy uzywanymi
przez operatora aplikacjami a siecig Internet (np.
przegladarka internetowa). Ustugii protokoty

dla tej warstwy decydujg o sposobie przesytania
danych (ustanawiaja reguty wymiany danych oraz
ich strukture). Podstawowe protokoty tej warstwy
omaowiono w pierwszej czesci cyklu (HTTP, DNS,
SMTP, POP, Telnet, DHCP, FTP). Z warstwy aplikacji
dane trafiajag do warstwy prezentacji, ktéra od-
powiedzialna jest za obstuge poszczegdlnych
formatow (kodowanie i dekodowanie, kompresja i
dekompresja danych). W przypadku naszych cen-
trow zarzadzania ruchem odpowiada za przestanie
plikdw wideo z jednego centrum do drugiego
poprzez obstuge réznych standarddw wideo, np.
MPEG 2, MPEG 4, QuickTime. Gdy format danych
jest juz znany, nalezy utworzy¢ potgczenie pomie-
dzy aplikacja zrédtowa znajdujaca sie w jednym
centrum, a aplikacjg docelowa, znajdujaca sie w
drugim centrum. To zadanie spetnia warstwa sesji,
ktora zarzadza potaczeniem, tzn. w przypadku jego
utraty wznawia je, synchronizuje, a takze ustala
kierunek przesytania danych. Po odebraniu danych
od warstwy sesji, warstwa transportu dba m.in. o
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Poréwnanie modeli
warstwowych




Komutacja pakiet6w.
Dane wedrujg roznymi
drogami.

Uzyskanie adresu IP
i adresu MAC (adres

fizyczny) karty sieciowej

komputera w systemie
Windows.
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niezawodno$¢ nawigzanego potgczenia. Dzieje sie
to poprzez monitorowanie transmitowanych da-
nych, potwierdzenie lub zgdanie ich ponownego
przestania w przypadku zagubienia. Informacja w
sieciach teleinformatycznych moze nie dotrze¢ w
wyznaczone miejsce ze wzgledu na to, ze jest prze-
sytana réznymi drogami, co przyczynia sie takze do
opdznien w transmisji.

Aby zapobiec gubieniu danych, wprowadzono pro-
tokot TCP, ktdry po otrzymaniu okreslonej czesci da-
nych od nadawcy informuje go, ze przestang cze$¢
odebrat i prosi o wiecej. To rozwigzanie, mimo iz
zapewnia niezawodno$¢ transmisji, ma jednak
wady. Wyobrazmy sobie, ze dane wideo i gtosowe
transmitowane z jednego centrum do drugiego
ulegajg czesciowemu uszkodzeniu. Czy lepiej
pogodzi¢ sie z mata utratg danych czy mie¢ do
czynienia z duzymi opdznieniami spowodowanymi
wykrywaniem i retransmisjg utraconych danych?
Otdz, opdznienia te bytyby bardziej szkodliwe niz
utrata niewielkiej ilosci danych, dlatego do aplikacji
obstugujacych np. wideokonferencje stosuje sie
protokot UDP, ktory nie gwarantuje niezawodnosci
transmisji (tzw. protokdt bezpotaczeniowy), ale w
wyniku braku kontroli przeptywu danych pozwala
na przestanie wiekszej ilosci danych niz protokdt
TCP (poprzez mniejszy narzut informacji sygnali-
zacyjnych). Wartymi do przedstawienia funkcjami
warstwy transportu sa segmentacja danych oraz
identyfikacja aplikacji. Segmentacja, czyli podziat
na segmenty, dzieli otrzymane dane na fragmenty,
dzieki czemu rézne aplikacje moga otrzymywac
rozne dane. Na przyktad telefon VOIP bedzie otrzy-
mywat dane gtosowe, a strona internetowa dane

Z nig zwigzane. Gdyby nie byto segmentacji, tylko
jedna aplikacja mogtaby otrzymywa¢ dane. Skoro

polacennia

dane sg rozdzielane, to na jakiej podstawie trafiajg
do odpowiedniej aplikacji ? Otdz, kazda aplikacja
uzywa okreslonego portu, ktéry mozna porownac
z adresowaniem listéw. Listonosz roznosi poczte
przeznaczona tylko dla danej osoby (dane aplikacji).
List dociera jednak nie pod numer bloku (kompu-
ter), ale pod numer mieszkania (port identyfikujacy
aplikacje). Popularne numery portéw sg uzywane
dla protokotéw obstugujacych poczte elektronicz-
ng (SMTP 25 i POP3 110), protokotu HTTP (port 80)
oraz wielu innych. Po przejsciu danych do warstwy
transportowej wiemy, jak mozemy przekazac¢ dane
do odpowiedniej aplikacji. W warstwie nizszej
(warstwie sieci) wiemy, jak przekaza¢ informacje do
nadawcy znajdujacego sie nawet na drugim koricu
$wiata. Dzieje sie tak dzieki temu, ze funkcjonowa-
nie warstwy trzeciej opiera sie na adresowaniu IP,
CO 0zNnacza, ze kazdy komputer w sieci Internet ma
unikatowy, identyfikujacy go adres IP. Proces odpo-
wiedzialny za jak najszybsze przekazanie pakietu
(porcja informacji dla warstwy trzeciej) to routing,
wykorzystujacy urzadzenia zwane routerami. Dane
(pakiety dla warstwy sieci) przez sie¢ musza na swo-
jej drodze od hosta Zrédtowego do docelowego
przechodzi¢ przez rdzne sieci fizyczne (Swiattowdd,
skretka, sie¢ radiowa). Poniewaz warstwa sieci nie
ma bezposredniego dostepu do nosnikéw fizycz-
nych, warstwa tgcza danych zapewnia transmisje
przez rdzne media transmisyjne. Struktura informa-
cji w warstwie drugiej nazywana jest ramka. Ramka,
podobnie jak w kazdej warstwie, dodaje do pakietu
(enkapsuluje) informacje pozwalajaca na wyko-
rzystanie réznych nosnikdw. Warstwa ta definiuje
takze metody, wedtug ktérych komputery w sieci
lokalnej mogg nadawac i odbiera¢ informacje.
Urzadzenia najpierw nastuchuja, czy ktéres z nich
nie transmituje informacji, jesli nie zostanie wykryty
sygnat, transmisja jest mozliwa (metoda CSMA/CD
w sieci Ethernet oraz metoda CSMA/CA w sieciach
bezprzewodowych). Warstwa tgcza danych wyko-
rzystuje adresy sprzetowe MAC, ktdre sg nadawane
kazdej karcie sieciowej zainstalowanej w kompu-
terze. Aby sprawdzi¢ adres IP i adres MAC naszego
komputera, wystarczy w wierszu polecen systemu
Windows wpisa¢ polecenie ipconfig /all. Ostatnig
warstwa jest warstwa fizyczna, ktéra przeksztatca
uporzadkowane w odpowiedniej kolejnosci syg-
naty binarne (dwdjkowe np. 10010011) na sygnaty
charakterystyczne dla nosnikow fizycznych. Dzieki
temu dane mogg przechodzi¢ zaréwno przez facza
przewodowe, jak i bezprzewodowe. M

cdn.
Krzysztof Modelewski
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ICT Networks in ITS - Layer Models

TCP/IP and OSI layer models define the way of
data transmission through an ICT network. Their
knowledge is indispensable for their implementa-
tion and subsequent maintenance.
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Zapraszamy do udziatu w Il Polskim Kongresie ITS (Intelligent Transportation Systems), ktory
odbedzie sie 26—27 maja 2009 r. w Warszawie. Bedzie to wydarzenie wyjatkowe nie tylko ze
wzgledu na mozliwos¢ zaciesnienia wspétpracy srodowisk zwiazanych z nauka, przemystem,
przedstawicielami organizacji rzagdowych, samorzaddw i miast. To takze szansa poznania
ekspertow specjalizujacych sie w nowych dziedzinach zaawansowanych technologii ITS oraz firm
oferujacych wyspecjalizowane ustugi. To wazne miedzynarodowe przedsiewziecie honorowym
patronatem objeto m. in. Ministerstwo Infrastruktury oraz Prezydent Warszawy. Organizatorem
kongresu jest Stowarzyszenie ITS Polska, cztonek ITS Europe — ERTICO.

Hastem tegorocznego kongresu jest,Inteligen-

tny transport — wizja i rzeczywistosc” Jednym z
gtownych celdw przedsiewziecia jest realizowanie
otwartej i odwaznej debaty z udziatem ekspertéw
branzy i przedstawicieli rzadu RP o najwazniejszych
problemach rodzacego sie w Polsce nowego
rynku zastosowan technologii informatycznych w
transporcie. Bogaty program kongresu zaspokoi
oczekiwania nawet najbardziej wymagajacych
uczestnikdw. Wsrdd tematdw znajdujg sie miedzy
innymi:,ITS w polityce transportowej panstwa i
Unii Europejskiej’,Zarzadzanie ruchem przyjazne
srodowisku’,,Elektroniczny pobdr opfat’,,Rola ITS w
poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego’,,Rola
ITS w logistyce i transporcie intermodalnym”,, Ar-
chitektura i standardy TS, Problemy wdrozeniowe
i finansowanie ITS w Polsce” Tegoroczny kongres
to rowniez doskonata okazja, by osobiscie poznac
najlepszych praktykéw z branzy z Polski i zagranicy,
ktérzy podziela sie z uczestnikami kongresu swoja
wiedzg i doswiadczeniem.

Bardzo waznym zadaniem Il Polskiego Kongresu

ITS jest popularyzowanie inteligentnych systemow
transportowych, charakteryzujacych sie kilkakrotnie
wyzszg efektywnoscig ekonomicznag od wysoce
kapitatochtonnych obiektéw ,ciezkiej” infrastruktury.
Mozliwos¢ wptywu na ksztattowanie sie systemu
transportu - nowoczesnego, bezpiecznego, wydaj-
nego i przyjaznego srodowisku naturalnemu - to
cel przys$wiecajacy uczestnikom i organizatorom
kongresu.

Program Polskiego Kongresu ITS 2009
Dzien |, 26 maja 2009 .

8.00-9.00

Rejestracja uczestnikow (Novotel Warszawa Cen-
trum, ul. Marszatkowska 94/98). Istnieje mozliwosé
dokonania rejestracji i pobrania materiatdw nastep-
nego dnia.

9.00-10.00
Uroczyste otwarcie
1. Marek Litwin, prezes Stowarzyszenia ITS
Polska
2. Wystapienia gosci honorowych
3. ITS w procesie przygotowania i realizacji
inwestycji — Zbigniew Kotlarek, prezes
Polskiego Kongresu Drogowego
4. Wojciech Suchorzewski, przewodniczacy
Rady Programowej — wprowadzenie
5. Marek Litwin, powotanie komisji
wnioskowej

10.00-11.00
Sesja 1. ITS w polityce transportowej panstwa i UE
1. Wizja rozwoju ITS w Polsce - Jerzy Mikulski
2. ITS w polityce UE — Wojciech Suchorzewski
3. Prace legislacyjne w Ministerstwie Infra-
struktury
Dyskusja

www.itspoliska.pl

Zapraszamy do wspolnej dyskusji na forum ITS Polska
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< Prof. Wojciech
Suchorzewski,

Kongresu ITS

prezes zarzadu

11.00-11.20
Przerwa kawowa — sponsor: Satellic Traffic Manage-
ment

11.20-12.20
Sesja 2. Architektura i standardy ITS
1. Krajowa architektura TS — Marek Litwin, ITS
Polska
2. Studium strategii rozwoju ITS w Polsce
- projekt Ministerstwa Infrastruktury
3. Tréjmiejska regionalna architektura ITS
— Jacek Oskarbski
Dyskusja

12.20-13.30
Lunch - sponsor: Egis Projects Polska

13.30-16.20
Sesja 3. Rola ITS w poprawie bezpieczenistwa
transportu
1. Rola ITS w poprawie bezpieczeristwa
transportu — Ryszard Krystek
2. Zagrozenia w BRD i mozliwosci tech-
nicznego wsparcia dziatan policji — Jacek
Zalewski
3. Oprogramowanie, systemy i platformy
informatyczne ITS na rzecz BRD - Grzegorz
Kawka
4. Koncepcja nowoczesnej bazy danych BRD,
zintegrowanej z systemem zarzadzania
ruchem —Tomasz Dybicz
5. Redukcja kosztow zewnetrznych w popra-
wie bezpieczeristwa ruchu drogowego
— Alica KalaSova
Dyskusja
6. Telematyczny system automatycznego
powiadamiania o wypadkach drogowych
eCall - Tomasz Kaminski
7. Wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go dzieki zastosowaniu pomiaru Sredniej
predkosci na odcinku drogi - Janusz
Wrdbel
8. Mozliwosci zastosowan badawczego
symulatora pojazdu samochodowego w

Politechnika Warszawska,
przewodniczacy Rady
Programowej Polskiego

Drinz. Marek Litwin,

Stowarzyszenia ITS Polska

>

aspekcie bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go - Izabella Mitraszewska

9. Sterowanie predkoscig jako metoda po-
prawy bezpieczenstwa ruchu na drogach
zamiejskich — Jerzy Narozny

16.20-16.45
Przerwa kawowa - sponsor: Instytut Transportu
Samochodowego

16.45-18.00
Sesja 4. Rola ITS w ochronie srodowiska
1. Wizja kooperatywnego systemu ,zielonej
mobilnosci”dla Europy — Paul Kompfner,
ERTICO
2. Informatyka w zarzadzaniu jakosciag srodo-
wiska w aglomeracjach miejskich -
Andrzej Kraszewski
3. Efekty wptywu systemow ITS na klimat
akustyczny w otoczeniu drog — Janusz
Bohatkiewicz
Dyskusja

19.00-21.30

Uroczyste przyjecie w Muzeum Narodowym,
Al. Jerozolimskie 3

Sponsor diamentowy: IBM Polska

Gold Special Sponsor: GMV

Dzien Il, 27 maja 2009 r.

8.30-10.00
Sesja 5. ITS w zarzadzaniu ruchem i transportem
publicznym
1. Priorytety w ruchu dla transportu publicz-
nego w Oslo - Pawet Gajowniczek
2. Efektywne przyspieszenie komunikacji
tramwajowej w priorytetowym sterowaniu
ruchem — Andrzej Krych
3. Transport publiczny w systemie zarzadza-
nia i kontroli ruchu miejskiego w Suffolk
(Wielka Brytania) — Anna Kabulska
4. Nowoczesne systemy ITS a efektywne
systemy zarzadzania komunikacjg miejska




- Tadeusz Okon
Dyskusja

10.00-10.20
Przerwa kawowa - sponsor: PTV AG

10.20-11.50
Sesja 5. - cd. ITS w zarzadzaniu ruchem i transpor-
tem publicznym
5. Elastyczne sterowanie i zarzadzanie ru-
chem w ramach systemu okien czasowych
- Mariusz Kaczmarek
6. Optymalizacja ruchu i bezpieczenstwa
drogowego za pomocga kooperacyjnych
metod kontroli — Matthias HUbner
7. Systemy naprowadzania na wolne miejsca
parkingowe — zwiekszenie mozliwosci
wykorzystania - Michal Panis
8. Systemy zarzadzania parkingami przy
autostradach w celu zwiekszenia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego — Thomas
Weber
9. Konsekwencje stosowania akomodowanej
sygnalizacji s$wietlnej dla ruchu niezmoto-
ryzowanego — Jeremi Rychlewski
10. Integracja ITS z procesami w zakresie mo-
nitoringu i zarzadzania bezpieczeristwem
kryzysowym — Cezariusz Pawtowski
Dyskusja

11.50-12.50
Lunch - sponsor: Kapsch TrafficCom AG

12.50-14.50
Sesja 6. Elektroniczny pobér optat
1. Elektroniczny pobdr optat i rozwigzania
legislacyjne - Izabella Mitraszewska
2. Interoperacyjnos¢ elektronicznego poboru
opfat i zalety niezaleznego operatora
- Steve Morello
3. Elektroniczny pobdr optat — przejscie od
poziomu krajowego do lokalnego w mia-
stach — Patricia Wrzesniewska
4. Elektroniczny pobdr optat w Polsce — Mi-
chael Weber
5. Mozliwosci wykorzystania systemu Galileo
do poboru optat - Sara Gutiérrez Lanza
6. Systemy egzekwowania w elektronicznym
poborze optat — Winfried Krux
7. Pobor optat w Sredniej wielkosci miastach
- Jan Ondrus
Dyskusja

14.50-15.15
Przerwa kawowa - sponsor: DHV Polska

15.15-17.00
Sesja 7. Problemy wdrozeniowe systemoéw ITS w
Polsce
1. Referat wprowadzajacy — Marek Krawczyk
2. Finansowanie projektéw ITS - Jarostaw
Walkiewicz
3. TS jako zrodto wzrostu efektywnosci pro-

cesow logistycznych — Mariusz Wasiak

4. Zastosowanie mobilnego systemu kar-
towania MMS do pozyskiwania danych
geoprzestrzennych wykorzystywanych w
Inteligentnych Systemach Transportowych
- Robert Rutkowski

5. Wykorzystanie systemow informagji
geograficznej w Inteligentnych Systemach
Transportowych - Beata Zarzycka

6. Architektura i standardowe rozwigzania ITS
na przykfadzie Zintegrowanego Systemu
Zrzadzania Ruchem w Warszawie — Piotr
Haremza
Dyskusja

17.00-18.00
Komisja wnioskowa, dyskusja i podsumowanie
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Polish ITS Congress 2009,
»Vision and Reality”
Warsaw, May 26-27, 2009

Second edition of Polish ITS Congress 2009, named
»Intelligent Transport - “Vision and Reality”,

will take place in Warsaw on May 26-27, 2009 - an
event designated to intelligent transport systems
(ITS). This year’s Congress will be an opportunity
to further develop cooperation between represen-
tatives of science, industry, government agencies,
local governments and cities, as well as to meet ex-
perts and companies offering specialized services.
The congress is organized by Polska ITS Associa-
tion, member of ITS Europe - ERTICO.

One of the main objectives of the second Polish ITS
Congress in May 2009 is an open discussion with
participation of trade experts and Polish govern-
ment representatives, about Poland’s new market
of IT applications in the transport system. The ex-
tensive programme of the Congress will satisfy the
most demanding participants. The topics, among
others, are: “ITS in the State and European Union
Policy”, “Environment Friendly Traffic Manage-
ment”, Electronic Toll Payment”, “Role of ITS in
Improving Road Traffic Safety”, “Role of ITS in
Logistics and Intermodal Transport”, “ITS Archi-
tecture and Standards”, “Implementation Prob-
lems and ITS Financing in Poland”. This year’s
Congress is also a good opportunity to personally
meet the best industry experts from Poland and
abroad, who will share their knowledge and expe-
rience with congress participants.

Another important objective of the ITS Congress is
to promote intelligent transport systems and their
economic efficiency, being several times higher
than the capital-intensive “heavy” structures. Pos-
sibility of shaping the transport system - modern,
safe, efficient and natural environment friendly

- that is the objective of the Congress participants
and organizers.

www.pkits.pl

ITS
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POLSKA

A PLANOWANY
ROZWOJ ITSW UE

Koriczac cykl rozwazan na temat projektu unijnej dyrektywy i planu dziatania na rzecz wdrozenia
ITS (komunikat Komisji COM/2008/886) w UE warto — chociazby bardzo ogdlnie i pobieznie
— odnies¢ sie z polskiego punktu widzenia do zawartych tam propozycji.

Wspomniany plan w dziedzinie upowszechniania
ITS w UE na lata 2009 - 2014 obejmuje szes¢ obsza-
réw dziatania:

-optymalne wykorzystanie danych dotycza-
cych ruchu drogowego i podrézy;

« Ciggtosc ustug ITS w zakresie zarzadzania ru-
chem drogowym i transportem towarowym
w europejskich korytarzach transportowych i
aglomeracjach miejskich,

- bezpieczenstwo ruchu drogowego,

-integracja pojazddéw z infrastrukturg trans-
portowa,

+ bezpieczenstwo i ochrona danych oraz kwe-
stie odpowiedzialnosdi,

-wspdtpraca i koordynacja europejskich ITS.

Niewatpliwie kazdy punkt zastuguje — cho¢ w
réznym stopniu - na komentarz, jednakze tu
odniesiemy sie tylko do szczegdtowej kwestii,
budzacej zainteresowanie administracji publiczne)j,
a mianowicie budowy architektury inteligentne-
go transportu w Polsce. Kwestia paneuropejskiej
architektury ITS jest bowiem jednym z elementéw
wspomnianego powyzej obszaru dziatan, a mia-
nowicie ciggtosci ustug ITS w zakresie zarzadzania
ruchem drogowym i transportem towarowym w
europejskich korytarzach transportowych i aglome-
racjach miejskich.

Podstawowe dylematy

Budowa krajowej, regionalnej, a nawet lokalnej
(miejskiej) architektury ITS nie jest zagadnieniem
nowym w unijnej Europie. Wystarczy tu wspomniec
koncepcje paneuropejskiej architektury ITS wedtug
projektdw KAREN/FRAME z przetomu lat 90. XX w.

i poczatku XXI w. Obserwowano wowczas dwie
tendencje. Pierwsza zwigzana byta z budowa krajo-
wych architektur ITS, a druga - z budowa regional-

nych lub nawet lokalnych (przewaznie miejskich)
architektur ITS. Powstaty rowniez architektury ITS
oparte na innym niz terytorialne kryterium budowy,
czyli architektury ITS zwigzane z dana dziedzing, np.
transportem towarowym.

Kilka krajow unijnych, np. Francja, Wtochy, Czechy,
opracowaty krajowe architektury ITS, wykorzystujac
podejscie zaproponowane w projekcie KAREN,
jednakze z pewnymi modyfikacjami tematycznymi
i metodologicznymi. Dzi$ koncepcje krajowej ar-
chitektury: francuska (ACTIF) i wioska — z modutem
dotyczacym multimedialnego transportu — zostaty
wdrozone, natomiast czeska (TEAM Project) jest w
trakcie tego procesu. Inne kraje, np. Niemcy, nie
podjety sie budowy ogdlnokrajowej architektury
ITS, uwazajac ze nie jest to potrzebne, lecz oparty
rozwdj zastosowan ITS na regionalnych (landy) lub
miejskich architekturach ITS.

Z punktu widzenia upowszechniania ITS w tych
krajach, zastosowanie obu rozwigzan okazato sie
sukcesem. Jednakze odpowiedzZ na pytanie, czy po-
winno sie budowac krajowe czy regionalne (lokal-
ne) architektury ITS, zalezy od réznych czynnikdw,
nie tylko teoretycznych, systemowych rozwazan
projektantéw takich systemow.

Architektura ITS jest koniecznoscia, gdyz stanowi
punkt odniesienia dla kazdej rzeczywistej aplikagji
ITS. Dzieki temu stanowi ona uzasadnienie funk-
cjonowania tej aplikacji i — co wazniejsze — przy
istnieniu wielu aplikacji ITS umozliwia na réznych
poziomach ich wspdtdziatanie. Nalezy wiec dazy¢
do standaryzacji rozwigzan ITS na poziomie
technicznym, organizacyjnym i proceduralnym. >

Kazimierz Bartczak
byty wieloletni pracownik Ministerstwa Infrastruktury
ktjbart@gmail. com
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Byly wieloletni pracownik Ministerstwa Infrastruktury. Przez
wiele lat zajmowat sie projektowaniem oraz oprogramo-
waniem systemow informatycznych. Od 1998 roku zajmuje
sie problematyka zastosowania telematyki transportu (IT9),
szczeg6Inie w zakresie politycznych, instytugjonalnych,

KAZIMIERZ BARTCZAK

prawnych i metodologicznych (architektura systeméw ITS)

aspektéw upowszechniania ITS w Polsce i UE. Napisat okoto

100 artykutéw, zamieszczonych w pismach krajowych, np. w,Przegladzie komunikacyjnym”,, Prze-
gladzie ITS", oraz zagranicznych. Ostatnio autor jednego z rozdziatéw pracy zbiorowej pt.,Telematyka
transportu drogowego’, wydanej przez Instytut Transportu Drogowego w 2008 1., gdzie przedstawit
scenariusze rozwoju telematyki transportu drogowego na lata 2009 — 2014.

Jest to kwestia kluczowa dla dalszego wspdtdziata-

nia licznych — w niektérych krajach - aplikacji ITS w
transporcie drogowym. Wiasnie to zagadnienie sta-
nowi gtéwny przedmiot troski Komisji Europejskiej

i motywacje do dziatania w kierunku ustanowienia

dyrektywy i planu dziatania rozwoju zastosowan ITS
w unijnej Europie.

Pozornie istnieje wybdr metodyki budowy archi-
tektur ITS w krajach, ktére nie majg dotychczas
obowigzujacych rzadowych strategii czy plandw
rozwoju zastosowan ITS. Dotyczy to rowniez Polski.
Dziatajg one, stosujgc metode préb i bteddw w
rozwoju zastosowan aplikacji ITS. Dziato sie tak do-
tychczas na poziomie paneuropejskim, ale nie na
poziomie niektérych - przodujgcych w tej dziedzi-
nie — krajow europejskich. Co wiecej, kraje zaawan-
sowane we wdrazaniu aplikacji ITS, np. Niemcy,
dostrzegaja pilng potrzebe standaryzacji rozwigzan
ITS w Europie. Brak tej standaryzacji uniemozliwi
bowiem upowszechnianie zastosowania ITS i ich
petniejsze wykorzystanie.

Kraje dopiero zamierzajace rozwijac aplikacje ITS
nie dostrzegajg, ze ich brak zahamuje na wiele

lat usprawnienie rozwoju ich transportu. W takiej
sytuacji znajduje sie Polska, w ktdrej powstaja zreby
regionalnych i miejskich architektur ITS.

Skupienie sie w Polsce na budowie autostrad i drog
ekspresowych jest obecnie niezbedne. Jednakze,
jezeli tym inwestycjom nie towarzysza rownole-
gte dziatania, aby drogi te byly ,inteligentne’, czyli
wyposazone w rozwigzania ITS, spowoduje to
niewykorzystanie szansy, jaka stwarza plan rozwo-
ju zastosowan ITS w Europie. Aby jg wykorzystac,
potrzebne sg opracowania réznych regionalnych i
lokalnych, zintegrowanych ze sobg architektur ITS.

Ostatnio administracja centralna (Ministerstwo
Infrastruktury, GDDKIA) podjeta proby realizacji
koncepdcji krajowej architektury ITS. Sg to niewatpli-
wie usitowania godne poparcia, jednakze nalezy do
nich podchodzi¢ z duza rezerwa, poniewaz do tej
pory nie zintegrowaty one $rodowiska transportow-
cow i ekspertéw ITS, zajmujacych sie — teoretycznie
i praktycznie - tg tematyka.

Symptomem pewnego postepu w tej dziedzinie
jest np. zorganizowanie przez Wydziat Transportu
Politechniki Slaskiej IX Miedzynarodowej Konferen-
cji Naukowej , Telematyka systemdw transporto-
wych” (obedzie sie w listopadzie 2009 r.) na temat
zaawansowanych technologii teleinformatycznych
w zastosowaniach transportowych, a takze - w
maju br. przez stowarzyszenie ITS Polska - Il Polskie-
go Kongresu Inteligentnych Systemdw Transporto-
wych ITS 2009.

Co robi¢?

Administracja publiczna w Polsce musi mie¢
opracowang 0golng, kierunkowa koncepcje
upowszechniania ITS w Polsce, ale powinna tylko
wspomagac informacyjnie przedstawicieli admi-
nistracji rzadowej w jej pracach w zakresie komi-
tologii unijnej. Umozliwi to racjonalne uczestni-
czenie w stanowieniu i pdzniejszej realizacji planu
dziatania zwigzanego z upowszechnianiem ITS w
Europie. Nie nalezy jednakze takiego opracowania
traktowac jako krajowej strategii i planu dziatania
we wdrozeniu ITS w Polsce. Powinno ono zawierac
nie tyle opis kwestii technicznych dotyczacych
systemow [TS, ile prezentowad gtéwnie kwestie
prawne zwigzane z ich upowszechnianiem (unijne i
krajowe), ekonomiczne, instytucjonalne i polityczne
w ujeciu funkcjonalnym, tzn. wybranych ustug ITS. [l

Kazimierz Bartczak

Jesli chcesz wiedzie¢ wiecej...

Analiza stanu i perspektyw rozwoju zastosowan TS
w Polsce omoéwiona jest w Przeglqdzie komunika-
cyjnym nr 7 2007 r., w artykule: Krajowa architektura
inteligentnego transportu w Polsce?, a takze w ksigzce
Telematyka transportu drogowego, wydanej w mar-
Cu br. przez Instytut Transportu Samochodowego,
w rozdziale poswieconym scenariuszom rozwoju
zastosowania ITS w Polsce do roku 2014.

e
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Poland and planned ITS development
in the EU

The article reminds six basic areas in the 2009-2014
action plan for ITS deployment (Communication
from the Commission COM/2008/886) in the EU.
Then it discusses basic dilemmas and situations

in this field in various countries and afterwards
moves to the situation in Poland. Finally, sugges-
tions and recommendations for future actions in
this area are presented.
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SPOTKANIE

SIECI KRAJOWY(CH
STOWARZYSZEN ITS

Charakterystyke i gtéwne zadania Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS (Network of National ITS Asso-
ciations) przedstawiliSmy w marcowym numerze miesiecznika (patrz,,Przeglad ITS” nr 15 str. 34).

www.itspoliska.pl

Zapraszamy do wspolne| dyskusji na forum ITS Polska

26-27 marca 2009 r. w Johannesburgu, Republika
Potudniowej Afryki, odbyto sie spotkanie Sieci Kra-
jowych Stowarzyszen ITS. Raport na temat statusu
cztonkostwa i przedstawienie nowych cztonkéw

byt jednym z punkdw zgromadzenia.

Zainteresowanie cztonkostwem w sieci wykazaty
ITS Kanada, ITS Australia, ITS Malezja oraz ITS Chiny.
ERTICO-ITS Europe skontaktowato sie z ITS Amery-
ka, aby upewni¢ sie, ze nie wnosi ono sprzeciwu
wobec wigczenia do sieci ITS Kanada. Rowniez ITS
Butgaria wykazato zainteresowanie przynaleznoscia
do sieci i chociaz przedstawiciele organizacji nie
mogli wzig¢ udziatu w tym posiedzeniu, zostang za-
proszeni do uczestnictwa w nastepnym, jesiennym
spotkaniu w Stambule.

Podczas obrad zwrdcono uwage, ze ostatnie
dyskusje z ITS Japonia wskazuja na che¢ posze-
rzenia wiedzy na temat ITS we wszystkich krajach.
Ponadto stwierdzono, ze sie¢, poczgtkowo stano-
wigca forum europejskie, jest teraz zainteresowa-
na stowarzyszeniami pozaeuropejskimi i ze, by¢
moze, nalezatoby rozwazy¢ mozliwos¢ stworzenia
sieci miedzynarodowej. W celu szczegdtowego
omowienia tego zagadnienia zaproponowano
zorganizowanie spotkania, na ktére przedstawiciele
ITS Japonia, ITS Ameryka, ERTICO-ITS Europe oraz
cztonkowie Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS przy-
byliby do Sztokholmu.

ERTICO

I T S E UROPE

NETWORK OF NATIONAL
ITS ASSOCIATIONS

Raport komitetu koordynacyjnego

Bardzo waznym punktem spotkania byto przed-
stawienie raportu komitetu organizacyjnego, w
ktérym przysztosc Sieci Krajowych Stowarzyszen ITS
byta gtdwnym tematem dyskusji. Zaproponowano
trzy scenariusze dotyczace przysztosci sieci:

Scenariusz nr 1 - brak zmian, tzn. sie¢ bedzie dzia-
tac tak, jak dotychczas, czyli w ramach ERTICO-ITS
Europe.

Scenariusz nr 2 - Krajowe Stowarzyszenia ITS
zostang w jakis sposdb zintegrowane z ERTICO jako
partnerzy.

Scenariusz nr 3 - siec stanie sie catkowicie niezalez-
Nng organizacja prawna.

Iwona Barbara Litwin

OpenSky Systems and Services Sp. z 0.0.
Przeglgd 115"

ilitwin@przeglad-its.pl
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Wady i zalety przedstawionych scenariuszy

Scenariusz nr 1 — korzysci sg zwigzane gtéwnie

z dobrym dostepem do informacji, z kontaktami
oraz agencjami UE i Kongresu Swiatowego, ktére
zapewnia ERTICO, bez stania sie partnerem ERTICO.
Sktadka cztonkowska wynosi 500 euro, nie jest wiec
zbyt wysoka.

Wadg pierwszego scenariusza jest to, ze sieci trud-
no jest przedstawiac opinie, wywiera¢ wptyw lub
uczestniczy¢ w projektach.

Wiele stowarzyszer znajduje wiasny sposdb do-
stepu do UE i podejmuje projekty, zwtaszcza ze UE
zdaje sobie sprawe z koniecznosci promowania ITS
w catej Europie, a takze z tego, ze w wielu przypad-
kach najlepiej robic¢ to na szczeblu regionalnym.

Podczas obrad dyskutowano o kluczowych czyn-
nikach powodzenia réznych scenariuszy. Podkre-
slono, ze w wypadku przyjecia scenariusza nr 1 siec¢
bedzie w dalszym ciggu zalezna od ERTICO i ze
zaleznos¢ ta oparta jest na zaufaniu.

Scenariusz nr 2 jest trudniejszy do zdefiniowania,
wiec nie okreslono doktadnie, na czym polegato-
by stanie sie partnerem ERTICO. Korzysciag bytoby
odgrywanie pewnej roli w strategicznym mysleniu
ERTICO, tatwiejszy dostep do innych partnerdw
ERTICO, a takze mozliwos¢ uczestniczenia w pro-
jektach i kongresach swiatowych. W konsekwencji
ERTICO miatoby wiecej obowigzkow.

Staba strona tego scenariusza to brak jakiejkolwiek
niezaleznej opinii oraz mniejsza wiarygodnos¢ dla
MiSP. Wykonanie projektéw zalezatyby od podsta-
wowych dziatarh ERTICO, co ograniczatoby niezalez-
nosc.

Podkreslono, ze scenariusz nr 2 mogtby spowo-
dowac wewnetrzne konflikty w ERTICO dotyczace
jej partneréw i wywotac trudnosci z wiasnymi
cztonkami stowarzyszen krajowych. Ponadto sie¢
bytaby mniej wiarygodna na innych rynkach - poza
Europa. Cztonkowie pozaeuropejscy nie mogliby
tatwo uczestniczy¢ w projektach UE.

Scenariusz nr 3 - niezaleznosc sieci przyjetaby
ksztatt dobrze prowadzonej organizacji, reprezen-
tujacej interesy wszystkich jej cztonkéow. Mozliwe
bytoby tworzenie i realizowanie wtasnej strategii,
silnej marki, sktadanie ofert w projektach UE, sie¢
miataby wptyw zardwno na komisje UE, jak i na
kongresy swiatowe.

Gtowng wadg scenariusza jest to, ze jego efektywna
realizacja bytaby zwigzana z poniesieniem wyso-
kich kosztéw, bytaby tez czasochtonna, co ograni-
czytoby sukces. Ponadto sie¢ mogtaby nie odnies¢
zadnego sukcesu, jedli nie bytaby powigzana z
nazwg ERTICO.

Uczestnicy spotkania odniesli wrazenie, ze pierw-
sze dwa scenariusze bytyby bardzo zwigzane z UE,
natomiast trzeci bytby globalny i nieograniczony
przez UE. Zdecydowano, aby sie¢ nie zajmowata sie
kwestiami globalnymi, bo w innym wypadku kolej-
na organizacja patronacka stworzytaby alternatyw-
ng organizacje miedzynarodowag, a bytoby lepiej,
gdyby sie¢ kontrolowata ten proces. Istotne jest
réwniez, aby sie¢ wspdtpracowata z innymi organi-
zacjami, takimi jak UITP, IBEC itd.

W podsumowaniu uzgodniono, ze omawiana
kwestia zostanie wprowadzona do porzadku obrad
nastepnego spotkania komitetu koordynacyjnego,
ktére odbedzie sie w czerwcu w Rzymie, a po nim
zostanie przygotowana prezentacja na nastep-

ne spotkanie sieci — w Istambule. Ponadto sie¢
zwrdcita sie do ERTICO z prosbg o zorganizowanie
w Sztokholmie spotkania informacyjnego dla ITS
Japonia, ITS Ameryka, Sieci Krajowych Stowarzy-
szen ITS oraz innych kluczowych podmiotow.
Uzgodniono tez, ze ogdlna dyskusja mogtaby byc
prowadzona z innymi organizacjami, takimi jak UITP,
ale raczej w celu poinformowania o rozwoju sytua-
gji niz dyskutowania wnioskow.

Kolejne posiedzenie cztonkdw Sieci Krajowych
Stowarzyszen ITS odbedzie sie 15 - 16 pazdziernika
biezacego roku w Stambule.

lwona Barbara Litwin

[l L]
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Network of National ITS Associations
Meeting

The Network of National ITS Associations met in
Johannesburg, South Africa for a two day meeting
on March 26-27. During the first day, members of
the Network learnt that interest in membership of
the Network had been shown by ITS Canada, ITS
Australia, ITS Malaysia and ITS China. ITS Bul-
garia has also shown interest and though unable
to attend this meeting, would be invited to attend
the next meeting in Istanbul in the autumn.

The Network meeting focused on three Scenarios
about the future of the ITS Network:

Scenario 1 - the Network stays as it is, currently
hosted by ERTICO.

Scenario 2 - the National ITS Associations are inte-
grated within ERTICO as Partners in some way.
Scenario 3 - the Network becomes a fully indepen-
dent legal organisation.

It was felt that the first two scenarios were very
much EU-linked, the third scenario should be
global and not limited to the EU.

The next meeting of the Network will take place in
Istambul in October 2009.
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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
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